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Na vida dos suburbios, a estacdo da estrada de ferro representa um grande papel: é o centro, é 0
eixo dessa vida. Antigamente, quando ainda ndo havia por aquelas bandas jardins e cinemas, era o
lugar predileto para os passeios domingueiros das meninas casadouras da localidade e dos
rapazes que querem casar, com vontade ou sem ela. Hoje mesmo, a gare suburbana nédo perdeu de
todo essa fei¢do de ponto de recreio, de encontro e conversa [...] De resto, é em torno da ‘esta¢do’
que se aglomeram as principais casas de comércio do respectivo subdrbio.

A.H de Lima Barreto, 1921.



RESUMO

Esta tese analisou de que formas o desenvolvimento das quatro principais linhas férreas de
transporte de passageiros no municipio do Rio de Janeiro impactou as relagbes entre as
espacialidades de beira a linha e a Memoria, por meio da producdo de ruinas, vestigios e da
promogédo de nédo-ditos e silenciamentos. Para tanto, foram observados elementos da composicao
social de subdrbios repletos de especificidades e distingbes entre si, bem como observados os elos
de memoria compostos em espacialidades onde o operacional e o obsoleto coabitam, produzindo
ruinas visiveis aos olhos de todos, em maior ou menor grau, a0 mesmo tempo em que € exercido
servigo essencial para a mobilidade urbana. Como base metodoldgica, levantamento bibliografico,
documental e de registros dos periddicos didrios cariocas. Considerou-se a possibilidade de a
privatizacdo das ferrovias de passageiros, levada a cabo em 1998, ter contribuido para a
ressignificacdo de tais espacialidades, com a reconfiguracédo das relagdes entre os subdrbios e a as
expressbes de memoria, concluindo-se que a privatizagdo promoveu silenciamentos e
pausterizacdes em substituicdo a proliferacdo de ruinas e vestigios ressignificaveis que marcava o
periodo anterior a 1998.

Palavras-chave: Subdrbios, Rio de Janeiro, ferrovias, ruinas, Memoria Social.
ABSTRACT

This thesis analyzes how the development of the four main passenger railways in the city of Rio de
Janeiro impacted the relations between the borderline and the Memoria, through the production of
ruins, vestiges and the promotion of non-sayings and silencing. For this purpose, this work observed
elements of social composition of suburbs full of specificities and distinctions among them and
Memory links composed in spaces where the operational and the obsolete cohabit, producing visible
ruins in the eyes of all, to a greater or less degree, while at the same time an essential service for
urban mobility is exercised. As methodological basis, a bibliographical, documentary and record
survey of daily newspapers in Rio was used.
The thesis considered that the privatization of the passenger railways, carried out in 1998,
contributed to re-signification of such spaces with reconfiguration of relations between the suburbs
and the expressions memory, and it was concluded that privatization promoted silencing and
pasteurizations in place of proliferation of ruins and traces that there was before.

Keywords: Suburbs, Rio de Janeiro, railways, ruins, Social Memory.
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INTRODUCAO: PERCURSO DE VIAJANTES, SUBURBIOS DOS TRILHOS DE ACO E
SUAS FACES

Havia certo élan empertigado embebido no olhar dos viajantes, em geral estrangeiros seduzidos por
assuntos do Brasil, quando caminhavam em direcdo as paragens que excediam os limites da Corte.
O Rio de Janeiro que se iniciava ao cabo dos fundos da Quinta da Boa Vista — com um interessante
apéndice no rico casardo da Marquesa de Santos nos limites de Séo Cristdvao — era traduzido em
um caminhar por vias tortuosamente enlameadas e na revelagdo, quase mistica, de um “Ser
suburbano” ainda imberbe, mas soberbamente fixado nos arrabaldes onde, na primeira metade do
século XIX, o vento soprava sem 0s apitos dos trens, instalados a partir de uma fagulha criativa —
quase um sopro de vida — nem tanto tempo depois.

E inadequado, portanto, afirmar que a vida colonial no Rio de Janeiro se restringia ao “vale” entre
0s morros centrais do Castelo, Santo Anténio, Sdo Bento e Concei¢do, um equivoco talvez oriundo
do breve recenseamento de 1799, que por falta de meios ndo passou daquele quadrilatero,
resultando em omitir populagdes periféricas que se localizavam nas margens da Estrada Velha da
Penha e da Estrada Velha da Pavuna, obras das missdes jesuiticas, bem como alguma ocupacéo de
perfil agrério no que hoje séo os bairros das cercanias de Inhalima.

No oitocentismo, um ainda jovem Sir Oswald Walters Brierly, cavaleiro da coroa britanica, pintor
realista responsavel por aquarelar a armada imperial da rainha Vitoria, caminhou pelos arrabaldes
cobertos de lama e mato, semipantanosos, por longas expedi¢des entrecortadas no intervalo de 1842
a 1867, quando aportavam na Corte tropical os veleiros — e, por Gltimo, vapores — nos quais

embarcava para pintar o cais, 0s marinheiros e 0s navios de outras bandeiras.

Brierly’ legou importantes diarios de viagem, escritos ao tempo de cada uma e revistados & guisa de
um livro de memorias, onde descreveu com as minucias de suas aquarelas os tracos da presenca
humana ao redor de portos da Nova Zelandia, Chile, Peru e México, mas dedicou especial olhar
sobre o0 Rio de Janeiro do Segundo Reinado, em notas e impressdes dedicadamente recolhidas e
revisadas pelo memorialista Pedro da Cunha e Menezes.

1BRIERLY, Oswald. Diario de viagens ao Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: Andrea Jakobsson, 2006. P. 75.
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O marine-painter inglés coletou seus espantos com as localidades lambidas pelas margens da Baia
da Guanabara, em uma expedicdo que relatava certa contiguidade entre as paisagens suburbanas,
onde o panorama visual de Piedade ndo se distinguia em vivos tons de uma ainda hoje muito rural
Margie (sic), como Brierly se referia ao municipio fluminense de Magé. Ha, em seus relatos, uma
impressdo geral da vida do Brasil, expressa em um gradiente ndo muito distinguivel, talvez
composto de “variagdes de uma mesma cor”. Descreveu o inglés, em 9 de fevereiro de 1842, com
indisfarcado generalismo:
Passamos por Margie por volta da hora do pér do sol e continuamos a cavalgar no
escuro. No Brasil, logo apds o crepusculo, o pais inteiro parece ser envolvido por
enxames de insetos, que fazem uma variedade de sons. Sapos coaxam com um
vigor absolutamente espantoso. Centenas deles a0 mesmo tempo, enquanto uma
espécie de gafanhoto grande produz um incessante e ruidoso chirrrrr. O zunido dos

mosquitos pode ser ouvido ao redor e o ar parece inteiramente iluminado por vaga-
lumes. (BRIERLY, 2006, P. 75).

A analise de relatos de viajantes anteriores a Sir Brierly conduz as memorias do bardo Georg
Heinrich von Langsdorff (in SAINT-HILAIRE, 1975), diplomata a servi¢co do czar, e do botanico
francés Auguste de Saint-Hilaire, dois outros curiosos pelos temas do Brasil a se embrenharem nos
arrabaldes da corte para o registro da fauna, flora, clima e da talvez parca presenca humana

naquelas paragens.

Em um recuo ao periodo joanino, recordamos que, em setembro de 1819, Langsdorff e Saint-Hilaire
caminharam pela Freguesia de Inhaima, onde Saint-Hilaire, ao desfilar associacfes entre 0 nome da
localidade e a ave brasileira inhuma (Anhima cornuta), deitou olhos sobre a presenca humana
naquele arrabalde, constatando que a “pardquia de Inhatima, cujo raio ndo ¢ maior que meia légua,
conta com duzentos fogos (residéncias) e mil e seiscentos habitantes adultos” (SAINT-HILARE,
1975. P. 47), Saint-Hilaire constatou que as construcdes da localidade circundavam a igreja de Séo
Thiago de Inhatma, incluindo rudimentares tabernas que decoravam o caminho. “Artifices,
mercadores, botequineiros, tratam também de se aproximar do local em que se relnem os

proprietarios, e é assim que se formam, na maioria, as povoagdes do interior”, descreveu o viajante

2

A amalgama entre o0 inOspito e 0 puramente interiorano, presente quer em 1819, quer em 1842, ndo
expde grandes diferenciacdes nesse espectro temporal que precedeu a inauguracdo das primeiras
estradas de ferro da ambiéncia onde elas seriam elas depois instaladas. A compreensao do percurso

historico de completa transformacdo na paisagem urbana dos limites cariocas precisa observar, sem

2SAINT-HILAIRE, Auguste de. Viagem pela Provincia do Rio de Janeiro e Minas Gerais. Sdo Paulo: Itatiaia, 1975. P.
40.
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titubeios, as expressdes da cultura que acompanhavam tal andamento. A imprensa, por seu papel

salutar e plena instalacdo no Rio de Janeiro desde o periodo joanino, oferece relevantes pistas.

Gilberto Freyre, em sua introducdo de O Escravo nos Andncios de Jornais Brasileiros do Século
XIX, apontou para a relevancia da observacdo dos andncios comerciais em periddicos para a

reconstituicdo e reinterpretacdo de trajetdrias de sociedades e grupos sociais:

A utilizagdo dos anuncios para reconstituicdes e avaliacdes sociais, no Brasil,
continuei a aplica-la a sucessivas fases do desenvolvimento quer social, quer
cultural, do nosso Pais, com resultados dos quais se pode dizer terem constituido a
invencdo, por brasileiro, de uma Anunciologia nada insignificante. Ao contrério:
afirmacdo de um novo tipo de documentacdo social ja cientificamente
antropocultural ou sociolégico. (FREYRE, 2010. P. 22).

Para a finalidade de ilustrar a compartimentalizacdo dos suburbios, presente ao longo dos seculos e
que nos permite uma ilustracdo ndo cronoldgica, incorporamos nesta introducdo uma reveladora
listagem de imdveis oferecidos para venda ou locacdo nos arrabaldes do Rio de Janeiro, entdo
capital federal. Optamos, ainda a guisa de ilustracdo introdutéria, pela escolha de um periodo
localizado um século depois das referéncias legadas por Saint-Hilaire, Langsdorff e Brierly, em

janeiro de 1930, com a licenca deste salto temporal.

E um periodo, como se demonstrard mais tarde, vital para a popularizagio da categoria “suburbio”.
Trata-se de uma organizacdo diferenciada dos lugares da urbe onde se localizavam estes imdveis.
Ao invés da simples catalogacdo por bairros, o Jornal do Brasil agrupava estas construgdes ao curso
de cada uma das quatro principais ferrovias que cortavam o tecido urbano carioca aquela altura: a
E.F Central do Brasil, a E.F Rio D’Ouro, a E.F Leopoldina e a Linha Auxiliar. Mesmo quando em
ruas distantes da altura de cada estagdo, estes imoveis sao descritos tendo como “ancora” a estacao

do bairro em que ele estava localizado. Como exemplo®;

)
{ LUGA-SE uma casa, com douy
| S\ fguartcs, doas saiss, arefados,

v wrande quintal: & rua Primo

Tolxelra n. 15: trata-se¢ até As
‘ ‘4 horas, Estaclio do Encantado,
l (T 18149

Figura 1: Andncio de casa na estacéo do Encantado

E possivel perceber, a partir desta exemplificagdo, a tentativa de organizar e descrever os arredores
da estacdo do Encantado, apontada como pertencente aos “subtrbios da E.F Central do Brasil”,
tanto para efeito de atracdo para as negociacdes — pela denotada oferta de transportes — quanto para

uma efetiva énfase do espectro espacial em uma area mais delimitada. Todavia observa-se, é

3 Jornal do Brasil. Sabado, 11 de janeiro de 1930. P. 25.



possivel considerar, um fendmeno mais abrangente: ao organizar bairros e localidades desta forma,
contribuia-se para referendar a ideia de contiguidade. Isto é, a nogdo de que a sequéncia de bairros
pertenceria a uma mesma ordem de coisas, onde a ferrovia seria o elo identitario entre bairros que
se seguem. Esta contiguidade difere-se das generalizacfes sobre a ocupacdo dos suburbios presentes
na literatura oitocentista pré-ferrovias, bem como da ascensdo paulatina e difusa de tais suburbios

na segunda metade do século XIX, fendmeno a ser analisado no capitulo 1l desta tese.

Como aspecto mais aparente do status de contiguidade, apresentam-se quatro termos do léxico
popular: a ideia de que ha “suburbios da Central”, “suburbios da Leopoldina”, “suburbios da Rio
D’Ouro” e “suburbios da Auxiliar”. Como exemplificagdo, observa-se uma das primeiras ocasides
em que o termo dos “suburbios da Central”, utilizado para designar nao apenas os bairros que
contam com estaces como 0s que margeiam a ferrovia®:

VENDEM-SE

nos suburbios, E. I'. Central, tres cha-
caras com fo:das as plantagoes de bana-
neiras, flgueiras, parreiras, larangeiras ¢
hortalicas ou quitandas em grande escala,
com lenha para o gasto, sendo duas por
6:0008, uma por 4:000§, com a mellhor
agua a desejar. Informacies & rua Gene-
ral Pedra n. 102 ou no (im da rua Ama-
zonas, Piedade, suburbios. _ (*

Figura 2: Anancio de chacara na estagdo de Piedade

Em um recuo cronoldgico, observemos um andncio de imdveis publicado na Gazeta de Noticias, em
5 de janeiro de 1892, pouco mais de dois anos apds a mudanca de nome da ferrovia, de E.F Dom
Pedro Il para E.F Central do Brasil, promovida em 22/11/1889, em ato continuo a Proclamacdo da
Republica. Como é possivel observar no andncio, ndo sdo explicitados os bairros em que se
localizam as trés chacaras (apenas o endereco de contato, na também suburbana Piedade), mas sim
— novamente em um exemplo de contiguidade, o longo percurso de pelo menos 62 km — extensdo

do atual Ramal de Japeri —em que elas se encontravam.

A nomenclatura “suburbios” pode ser encontrada nos acervos hemerograficos da Biblioteca
Nacional desde muito antes da inauguracdo da primeira ferrovia brasileira, a E.F Maua, em 1854.
Sua presenca se refere, habitualmente, a espacialidades no estrangeiro. Nos escritos oitocentistas
coletados, assinados pelos ja mencionados Brierly, Saint-Hilaire e Langsdorff, tal terminologia nao
aparece. Todavia, a dicotomia Corte/interior dos bairros periféricos cortados por linhas férreas é
explicitada nos andncios publicados pela E.F de Dom Pedro Il nos jornais cariocas desde o inicio de

suas atividades, na medida em que esta se apresentava como acao integradora entre a “corte” e o

4 Gazeta de Noticias. Terca-feira, 5 de janeiro de 1892. P. 3.
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“interior”, como pode ser observado neste comunicado que informava taxas e impostos do frete

ferroviario®:

FRETES POR PESO.

Art. 1.” Primeira classe: generos de imi:-
portacao (regulamento de 26 de abril de 1857,
art. 103 § 1.°). Reputam-se taes todos 0s q ue
percorrersm a estrada de ferro em direccin da
S()rto para o interior ; e pagardo os segu’mtes
fretes por arroba (exceptuados os que estio
classificados em outros artigos desta taria.)

Da cortea Engenlio Novo. 43 réis. 11/ 2 leguas.
» » » Cascadura. . .90 » 3 »
» » » Macharnbomba130 » 3 »
» » » Queimados. . 240 » 8§ »
» » » Belem. . . . 300 , 19 »

Figura 3: Tarifas da E.F de Dom Pedro Il em 1857

-

Na pequena listagem de estagdes acima, apenas Corte (atual Central do Brasil), Engenho Novo e
Cascadura ficavam no Municipio Neutro. Maxambomba (atual Nova lguagu), Queimados e Belém
(Japeri), iniciavam o prolongamento da estrada de ferro em direcdo a Baixada Fluminense,
tendéncia que se intensificou ao longo do restante do século XIX com o espraiamento das linhas
ferroviarias aos atuais municipios de Duque de Caxias, Sdo Jodo de Meriti, Magé, Guapimirim,

Belford Roxo, Paracambi, Mesquita e Nildpolis.

E preciso compreender o rastro de institucionalizagio promovido por este processo de
espraiamento. Nas espacialidades de beira a linha, surgiram cidades inteiras, bem como clubes
recreativos, bandas musicais, instituicfes voltadas para praticas festivas, equipes esportivas e

associacOes de ajuda mutua. A respeito deste fendmeno oitocentista, José Geraldo Vinci de Moraes
afirma:

Vilas e cidades surgiam em torno das estacOes ferroviarias. Nos grandes centros
urbanos, os bairros populares também se organizavam a sua volta. A importancia
das ferrovias chegou a tal ponto, que a locomotiva a vapor tornou-se o simbolo do
progresso durante o século XIX. (MORAES, 2001. P. 13).

Para principiar a compreensdo sobre as ferrovias cariocas, observemos o atual alcance ferroviario

do municipio do Rio de Janeiro e de seu entorno, excetuando a malha metroviaria:

5 Diario do Rio de Janeiro. Terca-feira, 9 de margo de 1858. P. 2.
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Seréo objeto de andlise desta tese os suburbios ferroviarios localizados na capital fluminense. Isto é,
os trechos que compreendem Central do Brasil — Anchieta, Central do Brasil — Santa Cruz, Central
do Brasil — Pavuna e Central do Brasil — Vigario Geral. Isto ocorre na medida em que € necessario
demonstrar o gradiente de distincBes entre tais espacialidades de beira-a-linha, distingbes estas
fortemente impactadas pela desigualdade nos investimentos publicos e privados nas ferrovias E.F
Central do Brasil, E.F Leopoldina e E.F Linha Auxiliar, que compdem tais ramais. Para efeito
comparativo, também serdo apresentados os bairros que margeiam o leito da antiga E.F Rio
D’Ouro, atual Linha 2 do Metrd, no trecho Central do Brasil — Pavuna em percurso que “serpenteia”
0 Ramal de Belford Roxo, encontrando-o em S&o Cristévao, Maracana, Triagem, Del Castilho e na

Pavuna.

Para inicio de discusséo a respeito da problemaética da desigualdade nos indices de desenvolvimento
social dos bairros cortados por estas ferrovias, seqguem os dados abaixo do Indice de
Desenvolvimento Humano® (indicador aqui escolhido por, em sua Gnica publicacdo no Rio de
Janeiro, em 2000, ter capturado o panorama do desenvolvimento social logo apos a privatizacdo da
malha ferroviaria carioca de passageiros, ocorrida em 1998) de cada uma das localidades, de acordo
com dados do Instituto Pereira Passos’. Esta problemética, levantada para efeito de introducdo,
serve muito mais como diagndstico dos sintomas do que das causas de tal desigualdade, uma vez
que o carater metodoldgico do IDH dificulta estudos comparativos com dados de outrora, anteriores
a sua Unica afericdo no Rio de Janeiro, e mesmo a estudos com indicadores similares registrados em
recenseamentos, por exemplo, que muito tardiamente se dedicaram a aferir a pluralidade das
manifestaces da desigualdade, restringindo-se, por décadas, aos quantitativos de habitantes
habilitados ao exercicio de suas profissdes, aos graus de escolaridade e aos dados sobre a
mortalidade, negligenciando, por exemplo, o ndo acesso a bens culturais, os graus de
institucionalizacdo das comunidades pesquisadas e 0s mecanismos de ascensdo social de seus
habitantes. Entretanto, a guisa de introducéao ao diagnostico do problema, cabe o registro aos indices

registrados na Unica aferi¢do, em 2000:

6 O Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) é um indicador desenvolvido em 1990 pelos economistas Amartya Sen
e Mahbub ul Hag, e serve — em nivel nacional — para categorizar paises nas categorias “desenvolvido”, “sub-
desenvolvido” e “em desenvolvimento”, considerando ndo apenas dados da ordem do capital econdémico como a renda
per capita mas, também, elementos como a longevidade e o indice de educacao, contribuindo para revelar um panorama
ndo puramente economicista da realidade social.

7 INSTITUTO PEREIRA PASSOS. Colecdo Estudos Cariocas - Desenvolvimento Humano e condicfes de vida na
cidade do Rio de Janeiro. (Estudo N° 2352). Rio de Janeiro: IPP, 2000.
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ESTACAO FERROVIA DE ORIGEMJIDH DO BAIRRO
CENTRAL DO BRASIL JEFCB 0,894
PRACA DA BANDEIRA | EFCB 0.873
SAO CRISTOVAO EFCB 0,833
MARACANA EFCB 0,944
MANGUEIRA EFCB 0,800
S.FRANCISCO XAVIER JEFCB 0,800
RIACHUELO EFCB 0,905
SAMPAIO EFCB 0,839
ENGENHO NOVO EFCB 0,858
MEIER EFCB 0,931
ENGENHO DE DENTRO | EFCB 0.857
PIEDADE EFCB 0,850
QUINTINO EFCB 0,850
CASCADURA EFCB 0,833
MADUREIRA EFCB 0,831
OSWALDO CRUZ EFCB 0,855
BENTO RIBEIRO EFCB 0,814
MARECHAL HERMES EFCB 0,851
DEODORO EFCB 0,856
VILA MILITAR EFCB 0,856
R. DE ALBUQUERQUE EFCB 0,807
MAGALHAFS BASTOS [JEFCB 0,802
ANCHIETA EFCB 0,788
REALENGO EFCB 0,803
PADRE MIGUEL EFCB 0,804
G.DA SILVEIRA EFCB 0,794
BANGU ) EFCB 0,794
SENADOR CAMARA EFCB 0,768
SANTISSIMO EFCB 0,780
A. VASCONCELLOS EFCB 0,802
CAMPO GRANDE EFCB 0,810
BENJAMIN DO MONTE | EFCB 0,747
INHOAIBA EFCB 0,747
COSMOS EFCB 0,759
PACIENCIA EFCB 0,751
TANCREDO NEVES EFCB 0,742
SANTA CRUZ EFCB 0742

Tabela 1: indice de Desenvolvimento Humano nos suburbios da Central do Brasil, referente ao ano 2000,

Unico levantamento feito na cidade.

Nota-se IDH abaixo de 800 conforme a E.F Central do Brasil avanca de Deodoro em sua bifurcagédo
até Santa Cruz, com excecdo dos bairros de Vila Militar, Magalhdes Bastos, Realengo, Padre
Miguel e das estacdes Augusto Vasconcellos e Campo Grande, ambas localizadas no bairro altimo.
Nos bairros que compdem o chamado “Ramal de Deodoro”, observa-se IDH de nivel “Muito alto”,
segundo os indicadores adotados pelo IPP. Problematiza-se, aqui, o carater contemporaneo de tal
indicador, ndo cabendo especulacfes sob sua metodologia a fatos anteriores a 2000. Porém, neste
Unico levantamento realizado no municipio do Rio de Janeiro é possivel observar indices que
podem denotar, de fato, que a desigualdade caminha com os trilhos do trem, mais ou menos da
Central do Brasil em dire¢do aos suburbios mais distantes, e mais aparentemente privilegiando com

indicadores mais salutares bairros que obtiveram melhores investimentos em sua malha ferroviaria.
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Em seguida, observemos o mesmo grafico tomando como base as estacbes que compdem o trecho

carioca da E.F Linha Auxiliar, o atual Ramal de Belford Roxo®:

ESTACAO IFERROVIA DE ORIGE.\IIIDH DO BAIRRO
CENTRAL DO BRASIL | EFCB - AUXILIAR 0,894
SAO CRISTOVAO EFCB - AUXILIAR 0,833
MARACANA EFCB - AUXILIAR 0,944
TRIAGEM EFCB - AUXILIAR S/N
JACAREZINHO EFCB - AUXILIAR 0,731
DEL CASTILHO EFCB - AUXILIAR 0,860
PILARES EFCB - AUXILIAR 0831
THOMAS COELHO EFCB - AUXILIAR 0,802
CAVALCANTI EFCB - AUXILIAR 0,807
MADUREIRA (MAGNO) [ EFCB - AUXILIAR 0,831
ROCHA MIRANDA EFCB - AUXILIAR 0,815
HONORIO GURGEL EFCB - AUXILIAR 0,804
BARROS FILHO EFCB - AUXILIAR 0,750
COSTA BARROS EFCB - AUXILIAR 0,713
PAVUNA 0,790

EFCB - AUXILIAR

Tabela 2: indice de Desenvolvimento Humano nos subdrbios da antiga Linha Auxiliar, referente ao ano

2000, Unico levantamento feito na cidade.

Nota-se, explicitamente, que os indices de IDH dos suburbios cariocas do Ramal de Belford Roxo
sdo inferiores aos dos suburbios que compdem as linhas da antiga E.F Central do Brasil. Dadas,
possivelmente, as antigas e ja expiradas presencas da fabrica de tecidos Nova Ameérica e de outras
inddstrias, proporcionando o status de bairro operario, h4 melhores indices nas estagdes de Del
Castilho, que é compartilhada com o leito de outra ferrovia e de Madureira, onde os dois extremos
geograficos do bairro sdo cortados por uma ferrovia cada e os indices obtidos, obviamente, sdo do
bairro como um todo. Seguem agora os dados de IDH dos suburbios da E.F Leopoldina, que

compdem o trecho carioca do atual Ramal de Gramacho®:

ESTACAO FERROVIA DE ORIGEM{IDH DO BAIRRO
CENTRAL DO BRASIL EF LEOPOLDINA 0.894
SAO CRISTOVAO EF LEOPOLDINA 0,833
MARACANA EF LEOPOLDINA 0,944
TRIAGEM EF LEOPOLDINA SN
MANGUINHOS EF LEOPOLDINA 0,726
BONSUCESSO EF LEOPOLDINA 0,861
RAMOS EF LEOPOLDINA 0,857
OLARIA EF LEOPOLDINA 0,853
PENHA EF LEOPOLDINA 0,804
PENHA CIRCULAR EF LEOPOLDINA 0,826
BRAS DE PINA EF LEOPOLDINA 0,835
CORDOVIL EF LEOPOLDINA 0,791
PARADA DE LUCAS EF LEOPOLDINA 0,745
VIGARIO GERAL EF LEOPOLDINA 0,763

Tabela 3: Indice de Desenvolvimento Humano nos subdrbios da antiga Leopoldina, referente ao ano 2000,

Unico levantamento feito na cidade.

8 INSTITUTO PEREIRA PASSOS. Colecdo Estudos Cariocas - Desenvolvimento Humano e condicfes de vida na
cidade do Rio de Janeiro. (Estudo N° 2352). Rio de Janeiro: IPP, 2000.
9 Idem. Ibidem.
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Neste caso, ha a formagdo de sublrbios mais estruturados, com niveis perceptiveis de melhoria no
desenvolvimento humano como Bonsucesso, Ramos e Olaria. Ao final da linha, ha favelas
constituidas muito apos a introducdo da ferrovia, mas € notavel o quanto o IDH da maior parte dos
bairros cobertos se encontra acima dos remanescentes da E.F Linha Auxiliar, embora ainda abaixo
da E.F Central do Brasil. Para encerrar a apresentacdo dos graficos, observemos os dados dos
bairros cobertos pela atual Linha 2 do Metrd, formada com base nos suburbios da E.F Rio
D’Ouro™;

ESTACAO IDH DO BAIRRO

CENTRAL DO BRASIL EF RIO D'OURO
CIDADE NOVA EF RIO D'OURO
SAO CRISTOVAO EF RIO D'OURO
MARACANA EF RIO D'OURO
TRIAGEM EF RIO D'OURO
MARIA DA GRACA EF RIO D'OURO
DEL CASTILHO EF RIO D'OURO
INHAUMA EF RIO D'OURO
ENGENHO DA RAINHA EF RIO D'OURO
THOMAS COELHO EF RIO D'OURO
VICENTE DE CARVALHO | EF RIO D'OURO
IRAJA EF RIO D'OURO
COLEGIO EF RIO D'OURO
COELHO NETO EF RIO D'OURO
ACARI EF RIO D'OURO
ENG. RUBENS PAIVA EF RIO D'OURO
PAVUNA EF RIO D'OURO

Tabela 4: Indice de Desenvolvimento Humano nos subtrbios da antiga E.F Rio D’Ouro, referente ao ano 2000, Gnico

levantamento feito na cidade.

E notdria a quantidade de bairros com IDH abaixo de 800, bem como proximos desta marca ao
longo dos antigos subtrbios da E.F Rio D’Ouro. Observados os niimeros, ¢ possivel demarcar
algumas questbes de memdria que a contiguidade destes suburbios proporciona, na medida em que
ha& propor¢do entre o relativo desenvolvimento dos bairros da E.F Central do Brasil e da E.F
Leopoldina em contraponto com as duas ferrovias restantes no que diz respeito aos processos de
institucionalizacdo, isto €, a capacidade que tais comunidades tém de se fazer representadas
culturalmente. Este tema dos graus de institucionalizacdo nos suburbios cariocas, embora nédo seja
objeto de andlise na presente tese, € um provocativo fendmeno a ser dissecado por pesquisadores

das relagdes culturais.

Como ilustracdo da desigualdade nos investimentos nestas quatro ferrovias, € necessario mencionar,

para efeito de parametro, o periodo de suas eletrificagfes, quando ocorridas, ocasido em que foi

10 Idem. Ibidem.
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substituida a tracdo por locomotiva a vapor pela acdo de trens elétricos. A tabela seguinte revela a
discrepancia nos processos de duplicacéo e eletrificacio dos trechos ferroviarios™:
RROVL INAUGU- | DUPLI- JELETRL-
FERROVIA RACAO | CACAO JFICACAO
EFCB (CENTRALXDEODORO) 1871-75 | 1937
EFCB (DEODOROxSANTA CRUZ) 1947 | 1938-45

EFCB (DEODOROxANCHIETA) 1896 1939
EF LEOPOLDINA N/A 1967
EF LINHA AUXILIAR 1923 1945
EF RIO D'OURO Ndo dup. J Nao eletr.

Tabela 5: Breve observacédo dos investimentos realizados na malha ferroviaria carioca.

Como ¢ possivel observar, a estrada de ferro que menos recebeu investimentos é aquela margeada
pelos subdrbios mais pobres, mesmo apos sua transformacéo em Linha 2 do metrd a partir dos anos
1980, a E.F Rio D’Ouro. Ja o trecho entre a Central do Brasil e Deodoro da E.F Central do Brasil

foi o primeiro a ser inaugurado, duplicado e eletrificado, e mantém os suburbios de maior IDH.

Observada a ldégica da desigualdade que se reproduz nos indicadores socioecondmicos dos
suburbios ferroviarios, apresenta-se uma questdo para o campo da Memoria Social: por se tratar de
meio em que ruina e obsolescéncia convivem com a modernidade, é preciso ressaltar a quantidade
de ruinas urbanas que compdem os trechos de ferrovia acima mencionados. No trecho entre a
Central do Brasil e Deodoro, ha ruinas de uma estacdo (Todos 0s Santos) e vestigios de duas outras
que, extintas, foram transformadas em passagens subterraneas (Rocha e Encantado). Entre Deodoro
e Santa Cruz, ha a estagdo Jodo Ellis. Entre a Central e Pavuna, uma estacao inteira (Walmart) e
vestigios de diversas outras extintas ao longo do século XX. Chama aten¢do, sobretudo, a relacdo
entre as ruinas e a memoria, na medida em que, dada a pouca dificuldade de acesso pedestre a via
férrea, estes espacos sdo, muitas vezes, frequentados e ressignificados, propiciando novas relacdes

entre a memoria e as comunidades servidas.

Esta tese esta dividida em quatro capitulos, nos quais nos dedicaremos a compreender a dindmica
sociocultural das espacialidades de beira a linha, contribuindo para a apreensdo de suas relagdes

com a memoria.

No primeiro capitulo desta tese, sera especialmente questionada a categorizacdo do Rio de Janeiro
como uma “cidade partida”, leitura essa que pasteuriza, em nosso entendimento, as relagdes sociais
na cidade-espacialidade como se fossem distin¢des cristalizadas, e ndo as dindmicas permeaveis e

porosas, embora embebidas em desigualdades, que de fato sdo. Compreensdes sobre espaco, cidade,

11 RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formacdo das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: Memoria do
Trem, 2004. P. 212.
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ferrovia e a propria categoria de subdrbio, alvo de controvérsia e a respeito da qual, consideramos,

houve um “rapto” ideoldgico, esvaziando-a de seu sentido inicial.

No segundo capitulo, o tema serd o processo histérico de formacdo dos suburbios cariocas, bem
como a desigualdade social nos quatro suburbios ferroviérios cariocas, iniciando pelo “par de
serpentes de ago” composto pela E.F Rio D’Ouro e a E.F Linha Auxiliar da Central do Brasil, uma
trajetdria quase sesquicentendria de precariedade, assim como abordagens sobre a formacédo dos
subdrbios da E.F Leopoldina e da E.F Central do Brasil, observando o impacto do aparecimento das

ferrovias sobre suas demografias e seus perfis socioeconémico.

No terceiro capitulo da tese serdo observadas as relacdes entre as estradas de ferro cariocas e a
Memo@ria Social, no que diz respeito a producdo de ruinas e sua significacdo pelas comunidades de
beira a linha em diversas manifestaces, como os cemitérios ferroviarios, as estacdes abandonadas,
0s ramais extintos — mas presentes imaterialmente na organizagdo das espacialidades — e a
ressignificacdo das estagdes que, tendo perdido tal status, se transfiguraram em equipamentos

urbanos de outras naturezas.

No capitulo quarto, finalmente, sera feito um levantamento dos vinte anos de privatizagdo das
ferrovias fluminenses, com as reconfiguracdes proporcionadas nesse periodo, como a desativacao
dos cemitérios ferrovidrios — importantes, embora descuidados, espagos de salvaguarda — o0
apagamento da memdria de uma série de localidades, com a troca de nomes de estacfes (Cintra
Vidal por Pilares, Magno por Mercaddo de Madureira, Vieira Fazenda por Jacarezinho, por
exemplo), pontuando que a Supervia — concessionaria dos transportes ferroviarios de passageiros do
Rio de Janeiro desde 1998 — substituiu a légica de producédo de ruinas e vestigios pela ascensao de

um programa de silenciamento das memorias ferroviarias.

Isto é: esta tese tem como objeto as linhas férreas do municipio do Rio de Janeiro em seu sentido
estrito, quanto a formacdo e desenvolvimento de suas operagfes, mas também as contempla no
campo simbolico, onde sdo travadas as relacdes de memoria e ressignificacdo das espacialidades.

Mais do que o tema ferrovias, é abordada a vida que as anima, bem como ao entorno de suas vias.

Quanto a metodologia, esta tese foi escrita com base em levantamento bibliografico e documental,
valendo-se tanto de documentos oficiais quanto do noticiario da imprensa carioca ao longo de
século e meio. Como principal ferramenta de pesquisa, foi utilizada a Hemeroteca Digital Brasileira
da Fundacédo Biblioteca Nacional, na qual foi feito o levantamento hemerografico em mais de uma
centena de periodicos editados e publicados no Rio de Janeiro entre 1808 e os dias atuais,
propiciando o levantamento de contetdo noticioso, iconografico e fotografico relativo ao tema da

presente tese.
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CAPITULO 1: SUBURBIOS, ESPACIALIDADES DE MUITAS DEMARCACOES

1.1 - “Alarga o espaco da tua tenda, estende as cordas, reforc¢a as estacas”: Territorio, Espaco
e Espacialidade, um debate dimensional

A abrangéncia da palavra espaco, conceito de multiplas defini¢des que estd abarcado em uma das
mais polissémicas palavras da lingua portuguesa, pode para principio de reflexdo sistematizar as
formacdes naturais litoldgicas e hidricas, os ecossistemas a estas envolvidas — tdo complexas que
sdo tais formacg6es quanto a superficie de uma rocha ou a totalidade da crosta terrestre — bem como,
em sua dimensdo na teoria social, conceptualizar as relagdes socioculturais exercidas entre os seres
humanos, destrinchadas nas muitas &reas do conhecimento a partir das interacdes desfechadas pela
economia, religides, expressdes artisticas, relagdes de trabalho e producdo, na diplomacia, nas
guerras e em todos os outros campos do exercicio das criaces humanas. Isto é: espaco, em uma
interpretacdo abrangente, d& nome ao que nos antecede e o que por nds foi criado, 0 mundo em que

estamos inseridos e aquilo que dele fazemos.

E preciso, entretanto, restringir nesta tese a nocéo de espaco pela perspectiva da teoria social, de
modo que seja possivel compreender sua dimensdo na dinamica das praticas sociais. Assim,
poderemos perpassar 0 conceito para apresentar, em dialogo entre autores, as correlaces entre o
espaco e suas origens, que aqui optamos por apresentar no conceito de territdrio e a sintese, por nés

formulada, entre as duas nogdes, a espacialidade.

Milton Santos deu formas proprias a conceptualizacdo do espaco no debate geogréafico ao vincular,
em sua obra, tal nocdo a percepcéao de funcdo, que dota ao espaco carga social, transformando-o em
expressao da interagdo humana em sociedade (a referida funcdo) por meio das relagfes culturais

estabelecidas na permanente interface com o outro que € inerente a vida em grupos.

Na teoria de Santos, habita o espago a primazia das relacdes produtivas de carater socioeconémico,
muito embora a dindmica espacial ndo se restrinja a dialética entre os possuidores dos meios de
producdo e os da forca de trabalho, ao abarcar no espaco também as relacBes histéricas, de
memoria, sociolégicas e antropoldgicas que balizaram a constituicdo de tal ambiente
socioprodutivo. Ou seja, trata-se de uma concepcdo que assimila as transformacgfes da cultura em
interacdo com 0s processos socioprodutivos sem descartar, todavia, a primazia destes Gltimos na
formatacdo do modus vivendi. Isto €: a perspectiva materialista € flexibilizada, mas de modo algum
renegada. Segundo Santos, “a sociedade se exprime através de processos que, por sua vez,
desdobram-se através de fungdes enquanto estas se realizam mediante formas”. (SANTOS, 2008. P.
59). Economia e cultura coabitam, se retroalimentam e, ainda que de modo assimétrico, produzem

desdobramentos que configuram, de modo permanentemente hibrido, a vida que anima o espaco.
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Para destrinchar este gradiente entre processos, fungdes e formas apresentamos, segundo as
concepcOes de Milton Santos, a presenca humana espacializada na dimensdo espago-temporal de
seus processos, no modus vivendi de suas formas e no modus operandi de suas fungdes, com o
objetivo de compreender primeiramente o “lugar do lugar” até o produto final, a totalidade, que
aqui interpretamos como a compreensao de que 0 mundo € — ou seria — um grande espaco de

interagdes culturais e socioprodutivas calcadas em fundamentos historicos e memoriais.

Perpassam as trés esferas espaciais definidas por Milton Santos, como ja colocado, as questdes
socioprodutivas, para 0 autor resultantes na consolidacdo de formas geograficas, ambiéncias
mensuraveis em seus conflitos socioeconémicos e identificaveis nas sociedades de matriz ocidental.

Para Milton Santos:

Formas, sem as quais nenhuma fungéo se perfaz, sdo objetos, formas geogréficas,
mas também podem ser formas de outra natureza [...]. No entanto, mesmo essas
formas sociais ndo geograficas terminam por espacializar-se, geografizando-se,
como é o caso da propriedade ou da familia. Assim, as funcGes se encaixam, direta
ou indiretamente, em formas geogréficas. (SANTQOS, 2008. P. 59)

E indispensavel rememorar, por outro lado, o carater fortemente interacional que possuem tais
formas, que se aglutinam, na compreensao do autor desta tese, para conceber processos, oriundos de
uma acdo continua e conjunta. Familia e propriedade, enquanto instituicbes, por exemplo, séo
indissociaveis na logica de acumulacdo e perpetuacdo do capital, fator que permeia as relacdes
socioprodutivas que sao basilares na dindmica macroespacial. Deste modo, formas geograficas, suas
funcdes e a ldégica dos processos em que estdo incluidas ndo seriam férmulas-estanque de
compreenséo espacial da vida em sociedade, e sim trés vertentes — de dimensdes diferenciadas e
capilaridades, talvez, proporcionais — de uma l6gica maior que regeria as relacdes sociais, uma
espécie de tridimensionalidade dos modos de expressdao social que sdo, a0 mesmo tempo,
produtores de uma infinidade de modus operandi e de um mesmo processo central, que orienta a

vida no espago moderno — a producdo e acumulacao de riquezas.

Tais percepcoes, a da aglutinacdo e permanente interacdo entre as diferentes dimensdes espaciais, se
relacionam com a compreensdo de Milton Santos expressa em outra obra, “Espaco e Método”, na
qual o gedgrafo compreende “o espaco como uma instdncia da sociedade, ao mesmo titulo que a
instancia econbmica e a instancia cultural-ideologica. Isto significa que, como instancia, ele (o
espaco) contém e é contido pelas demais instancias, assim como cada uma delas o contém e é por
ele contida.” (SANTOS, 1985, P.1). E possivel, portanto, apreender daqui os processos geograficos
como a propria explicitagdo maior da vida em sociedade, em permanente interface com a logica
macroeconémica e com a instancia cultural-ideoldgica. Desta maneira, analisamos formas, fungdes

e as referidas instancias como manifestacdes em multiplas frequéncias e modulagGes de uma mesma
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I6gica, produtora e reprodutora de desigualdades ao mesmo tempo em que produtora e reprodutora
de riquezas: ha desigualdades explicitas nas manifestagdes da vida em sociedade, nas relaces
socioprodutivas e nas expressdes culturais e ideoldgicas, bem como é observavel a presenca de

todas estas expressdes de acdo humana na permanente logica de reproducéo do capital.

Possivelmente, um das melhores percepcdes acerca da sintomatologia das fung¢bes na vida moderna
pertence a Walter Benjamin, que exprimiu do traumatico desenrolar da Primeira Guerra Mundial
(1914-1918) a significagdo da “pobreza de experiéncia” advinda da aparente fratura geopolitica e
espacial representada na nogdo em um conflito global. Ao discutir em “Experiéncia ¢ Pobreza”
(1933) a pobreza de experiéncia dos veteranos do conflito, provavelmente oriunda dos traumas

desenvolvidos na guerra de trincheiras, Benjamin pontuou que:

Uma geracdo que ainda fora & escola num bonde puxado por cavalos, viu-se
abandonada, sem teto, numa paisagem diferente em tudo, exceto nas nuvens e, em
cujo centro, num campo de forcas e correntes e explosdes destruidoras, estava o
fragil e mindsculo corpo humano. (BENJAMIN, 1993. P. 115).

N&o é herculeo inferir que a fragilidade inerente a condi¢do de individuo nos permite explicar a
concretude e mensurabilidade de seus espacos, Unica saida para a manutencao dos significantes que
compdem o elo comum. Da Grande Guerra, € possivel observar como processo geografico o
rearranjo geopolitico em prol da sofisticacdo da l6gica de reproducdo do capital, via aceleracdo do
processo industrial e de readequagdo do contrato social nos novos “espacos-estados-nagao” que
substituiam paulatinamente as velhas colchas de retalhos do absolutismo ou da monarquia

constitucional pela democracia liberal.

Também é possivel depreender como formas geograficas as instituicGes replicadoras dos “espagos-
estados-nagdo” como, por exemplo, as forcas militares em seu modus vivendi e as funcdes por elas
exprimidas, no modus operandi de formas sociais ndo-geogréaficas, porém plenamente espaciais,
como a propriedade — no sentido de sua permanente salvaguarda — a familia — de perpetuacao de
seus valores tradicionais, fragmentada pelo morticinio inerente a uma guerra daquelas proporcdes —

e 0 subproduto das forcas militares — no culto metalinguistico que fazem as suas proprias acoes.

Tais instancias, como a valoracdo da salvaguarda da propriedade, em nosso entendimento,
contribuiram para a retirada da centralidade da percepgdo social da denlncia do processo de
coisificagio do ser humano, uma perversidade muitas vezes ocultada, e consequente
empobrecimento da experiéncia oriundo do conflito global, em contraponto ao fortalecimento dos
processos, formas e fungdes que reconfiguraram o espaco global ap6s 1918 sem aparentemente

arranhar, a l6gica central em que o espaco global esteve inserido, de reproducdo quase inconteste do
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capital, a despeito das experiéncias revolucionarias do periodo, como a Revolucdo Russa.

Aprofundou-se, deste modo, a distingdo entre as formas de valoracdo do ter e do ser.

Entretanto, a compreensdo da terminologia espaco na lingua portuguesa nos permite observar que
tal palavra ndo contém apenas sua dimensdo espacial, mas também sua dimensao temporal, e que 0s
processos histérico-memoriais nela contidos ndo sdo meros suportes, linhas auxiliares da
compreensdo da Idgica socioprodutiva que direciona sua organizacdo e perpetuacdo. Espaco, sob
certa interpretacdo, também pode significar a duragdo temporal em que se ddo as interacbes

sociais®?.

Deste modo, € possivel compreender 0 espago ndo apenas como a dimensao fisica das relagdes
sociais, mas também como sua memoria, neste caso a duracdo compreendida entre dois pontos
temporais. Portanto, o espago é vinculado a uma légica que €, concomitantemente, sociolégica e de
mem©ria, também no sentido em que a memoria se manifesta a partir das maltiplas reinterpretacdes
de acontecimentos passados no decorrer, passo apds passo, do interregno entre dois pontos
temporais. Nao ha disputa de memaria sem o distanciamento que o tempo proporciona, nem davida
que ndo nasga da transmissdo, parcial ou completamente, distorcida das informacGes sobre fatos

passados.

Tal percepcéo é, uma vez que a memdaria é uma poténcia humana, socialmente posta em acdo. Desta
maneira é possivel observarmos, finalmente, a dimensdo temporal do espaco como funcdo
geogréafica, como modus operandi de memdria, acima das institui¢des, mas cuja dimensdo temporal
é, a0 mesmo tempo, reflexo e manifestacdo das esferas institucionais. Afinal, quem estabelece a
temporalidade do espaco nas referéncias no periodo joanino no Brasil, por exemplo, é o Estado, ao
explicitar uma cronologia de fatos (e versdes) institucionalmente chancelada. Ainda sobre a
dimensdo de memdria do espaco, onde se correlacionam passado e presente:

O espago deve ser considerado como uma totalidade, a exemplo da propria
sociedade que lhe da vida (...) o espaco deve ser considerado como um conjunto de
fungdes e formas que se apresentam por processos do passado e do presente (...) 0
espaco se define como um conjunto de formas representativas de relagdes sociais
do passado e do presente e por uma estrutura representada por relac@es sociais que
se manifestam através de processos e fungdes. (SANTOS, 1978. P. 122).

12Um levantamento feito pelo autor desta tese nas paginas do Correio Braziliense, de Hipolito José da Costa, editado
em Londres e que circulava no Rio de Janeiro do periodo joanino, revela que nos dois volumes referentes ao ano de
1809 na hemeroteca da Biblioteca Nacional, no Rio de Janeiro, ha 29 mengdes ao termo “espaco”, nas quais 7 se
referem ao espaco fisico e 22 ao espaco temporal, em uma mostra de que a nomenclatura possui multiplas apropriagdes
na lingua portuguesa, e que sua dimensdo temporal foi muito correntemente utilizada. Levantamentos com base em
colegdes mais contemporaneas também podem ser feitos, com o indicativo de que tal significado ainda tem certa
ocorréncia.
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A compreensdo bésica do espago como dimensdo de memoria sociotemporal em que as relagdes
humanas sdo travadas e exprimidas torna possivel a derivacdo para a ideia de territorio, que pode
ser interpretado como a dimensdo estado-nacional de tais expressdes. Deste modo, ao
compreendermos o0 lugar do espaco como o das sociabilidades e de suas dinamicas
sociologicamente mensuraveis, é possivel compreender o territorio ndo apenas em sua expressao
nacional, mas em uma dimensdo na qual o sujeito é agente da transformacéo social, ainda que em
esfera demarcavel em fronteiras e culturas. E importante observarmos, ndo obstante, a natureza
estrutural do conceito de espaco para Milton Santos. Deste modo, a inclusdo da ideia de nacdo no
conceito de territério e do papel do sujeito na sociedade, por consonancia, necessita ser
compreendida a partir da logica estrutural. Para Santos em “Por uma geografia nova: da critica da
Geografia a uma Geografia critica” (1978), afirma-se o territério como um dos trés componentes do
estado-nacdo, ao lado do povo e da soberania, buscando-se deste modo diferenciar territério de

espaco®®.

N&o é a Unica, entretanto, compreensdo de territdrio a que vincula a nomenclatura ao carater do
estado-nacdo na obra de Milton Santos. Em “A Natureza do Espaco: Técnica e Tempo” (1996), 0
geografo redefiniu sua interpretacdo da logica territorial, inserindo-a no contexto dos conflitos da
contemporaneidade. Segundo Santos, nesta revisdo final de sua obra, o territorio é um
compartimento do espaco definido historicamente. Tal compartimentalizacdo é explicada do
seguinte modo:

A configuracdo territorial ¢ dada pelo conjunto formado pelos sistemas naturais

existentes em um dado pais ou numa dada area e pelos acréscimos que os homens

superimpuseram a esses sistemas naturais. A configuracdo territorial ndo é o

espaco, ja que sua realidade vem de sua materialidade, enquanto o espaco reline a
materialidade e a vida que o anima (SANTOS, 1996. P. 51).

Desta outra maneira, é possivel compreendermos o territdrio como a consequéncia espacial.
Territorio pode ser interpretado, portanto, como um dispositivo onde a cria¢cdo humana reconfigura,
a partir de valores socialmente postos, as prévias definicGes espaciais. Por esse motivo, € a partir da
nocao de territorio conceituada por Milton Santos na citada obra e em “O Espaco do Cidadao ", suas
duas ultimas contribuicdes, que dialogaremos, posteriormente, com a problematica das estradas de
ferro na cidade do Rio de Janeiro. Uma concepcdo de territdrio onde o que esta socialmente posto e

0s agenciamentos coabitam e se retroalimentam.

13FUINI, Lucas Labigalini. Territério e territérios na leitura geografica de Milton Santos. Brazilian Geographical
Journal: geosciences and humanities research medium. ltuiutaba, v. 6, n. 1, jan/jun 2015. P. 266.



A conceptualizacdo de territorio para outros autores, como Giuseppe DeMatteis, David Harvey,
Nestor Canclini, Manuel Castells e Henri Lefebvre é lugar de controvérsias. Portanto, € preciso
sintetizd-la. Aqui, retratamos a ideia de territério plenamente inclusa na légica de reproducéo do
capital, como palco de disputas e contradi¢cdes. Essa perspectiva materialista pode ser sintetizada,
segundo DeMatteis, como “objeto de disputa e dominagao (...) das relagdes sociais de produgdo” 14,
Portanto, h4 a adesdo em Milton Santos, como observamos e com a qual concordamos, a leitura
estruturalista da problematica territorial, da qual evocamos — como componentes da sintese de

DeMatteis — as contribuicdes de Harvey, Castells e Lefebvre.

Retornando a Santos, “a utilizacdo do territorio pelo povo cria o espago” (SANTOS, 1978. P. 120).
Nesta defini¢do, é pouco preciso conceber se espaco e territorio sdo derivados um do outro ou se, ao

fim, se retroalimentam.

A partir de tal reflexdo, é possivel atualizarmos os conceitos de Milton Santos observando-os para a
analise da atual etapa da modernidade. Nos dias atuais, ha a pretensdo da constituicdo de um

territério global, um afa de plataforma material Unica composta por a¢do culturalmente diversa.

Em uma perspectiva contemporénea, Nestor Canclini, em “Globalizagdo Imaginada” (2003),
destrincha a realidade atual, ao afirmar que: “Ha muito mais do que expansao por territorios antes
ignorados. A intensificacdo dos intercambios, sobretudo com paises proximos, pde em xeque 0S
esteredtipos que tinhamos em relagdo a eles” (CANCLINI, 2003. P. 31). Isto é, o territorio global,
se assim podemos dizer, reconfigura permanentemente as praticas sociais e a vida que o0 anima, uma
vez que a aproximacdo das distancias possibilitaria uma maior visibilidade ao outro. Mas como
restringir tal componente de visibilizacdo em tempos de crises migratdrias, onde a proximidade

fisica e a reducdo de distancias produziu, também, segregacao?

E preciso compreender, todavia, que esta “promessa” de maior visibilizagio do outro que se
avizinha nao referenda o mito da chamada globalizagdo como “uniformizacdo do mundo”, que se
traduziria, segundo Canclini, ndo apenas em um “mercado planetario”, mas também na consagracao
de um Gnico modo de pensar, a referendar tal mercado sob a pena, se contestado, da desqualificagcdo
do posicionamento como nostalgia ou nacionalismo.” Isto & podemos compreender tal
uniformizacéo, a nosso ver, como um projeto de unidade territorial, mas jamais espacial. A presenca
de dispositivos juridicos transnacionais ndo se configurou, ao contrario do que era esperado, na

homogeneizagao da cultura, a despeito da progressiva integracdo comercial. Canclini alerta para 0s

14DEMATTEIS, Giuseppe. Geografia Democratica, territorio e desenvolvimento local. Presidente Prudente:
Formagcdo, n.12, v.2, 2005. P. 15.
15CANCLINI, Nestor Garcia. A Globalizacdo Imaginada. S&o Paulo: Iluminuras 2003. P. 41
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espacos publicos institucionais borrados no mundo globalizado, e esta distor¢do de contornos pode
ser exemplificada pelas politicas nacionais de memdria as vitimas de conflitos globais, por
exemplo, adaptando narrativas sobre um drama global & memodria de cada povo. Os “fluxos que
extrapolam o territorio” apresentam um potencial transformador de tais politicas e praticas de
memoéria, na medida em que a “terceirizam” atribuigdes a acervos particulares e acabam
proporcionando, como consequéncia, apropriacdes da memaria de um conflito por parte da inddstria

cultural.

Como contraponto, Mike Featherstone, por outro lado, mantém uma ideia mais proxima da nocao

de mundo como “um s6 lugar” no ambito territorial:

Um dos efeitos, portanto, do processo de globalizagdo — o contato cada vez maior e
0 senso de finitude do mundo, a consciéncia de que o mundo é um sé lugar — é
levar & colisdo de uma pluralidade de diferentes interpretaces sobre o significado
do mundo, formuladas a partir da perspectiva de diferentes tradi¢fes nacionais e
civilizatérias. (FEATHERSTONE, 1997. P. 156).

Ou seja, as compreensdes da memoria estado-nacional sdo, agora, “representadas através de um
conjunto de imagens mais ou menos coerentes e de memorias que lidam com as questbes
fundamentais de origens, diferenca e aquilo que distingue um povo”, prossegue Featherstone Deste
modo, podemos reafirmar, ainda segundo a visdo de Featherstone; que a globalizacdo € um
fendmeno potencialmente territorial, mas, no &mbito espacial, postula e reafirma as diferencas entre
as préticas culturais. A tal fratura espaco-temporal, denomina-se “glocal”. Nela, ha a reafirmacéo da

diferenca enguanto, aparentemente, a compressao das distancias as reduziria.

No campo da comunicacdo, Cecilia Peruzzo, que analisa os efeitos do “glocal” reconhece em tal

dialética uma completa reconfiguracdo da problemaética territorial na atual etapa da modernidade:

Para |4 das dimensdes geogréaficas, surge um novo tipo de territério, que pode ser
se base cultural, ideoldgica, idiomatica, de circulagdo da informagdo etc.
Dimens6es como as de familiaridade no campo das identidades historico-culturais
(lingua, tradigdes, valores, religido etc.) e de proximidade de interesses
(ideoldgicos, politicos, de seguranca, crencas etc.) sdo tdo importantes quanto as de
base fisica. Sdo elementos propiciadores de elos culturais e lagos comunitarios que
a simples delimitacdo geografica pode ndo ser capaz de conter. (PERUZZO, 2005.
P. 74).

Nessa leitura, hd uma espécie de “embaralhamento” contemporaneo da nocdo de territorio. A
aproximacgdo de ordem fisica, concreta, pela aceleracdo dos meios de transporte, comunicacao e
circulacdo do capital, pareceria corresponder a uma espécie de borrdo das fronteiras dos estados-
nacdo. Tal configuragdo contemporénea do territdrio tem caracteristicas proprias, oriundas da
aceleracdo dos referidos meios: 0s processos de aceleracdo e desregulamentagdo procedem a

proliferagdo das riquezas associadas ao sistema financeiro internacional, enquanto o Estado
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empobrece, reduzindo seu escopo de oferta de servi¢os publicos. Segundo Milton Santos, nesse
mesmo interim h& a potencializacdo da apropriacdo da mais-valia, que torna-se globalizada, da
desvalorizacdo das fungdes publicas do Estado, extintas, desmobilizadas ou cedidas ao capital, e
supervalorizacdo dos recursos destinados as grandes empresas, especialmente nos paises periféricos
como o Brasil. Para o autor, “o territorio ¢ o palco da proliferacdo do capital, espaco apropriado

pelos agentes do capital através da divisdo social do trabalho” (SAQUET e SILVA, 2008. P. 32).

Nesse sentido, consideramos que a aceleracdo e internacionalizacdo dos meios de veiculacdo diz
respeito ao debate territorial, enquanto um de seus inesperados efeitos, a glocalizacdo (concepc¢éo
na qual entende-se que a globaliza¢do impulsionou a valorizacdo dos elementos locais) corresponde
ao debate espacial, da vida animada nos territorios de fronteiras borradas onde, sobretudo e
paradoxalmente, se fortalecem as préticas de valorizacdo da identidade local. Stuart Hall denominou
tal identidade de “hibrida”, ao desemaranhar os trés efeitos da “globalizacdo” sobre a identidade: a
desintegracdo das identidades nacionais, associadas as delimitacGes territoriais, o reforco das
identidades locais ¢ mesmo nacionais como resisténcia a “globaliza¢ao” e, finalmente, “As

identidades nacionais estdo em declinio, mas novas identidades — hibridas — estdo tomando seu
lugar” (HALL, 2006. P. 69).

Aqui, consideramos que tal processo de refluxo e difusdo, embora tipicamente adequado a atual
etapa da modernidade, se explicita em identidades proprias, que Hall definia, por exemplo, como
“particularistas”, segmentadas, e que seriam refor¢adas, curiosamente, pela resisténcia a

globalizacdo, concomitantemente ao reforco das identidades locais (HALL, 2006. P. 38).

Para testar uma hipoOtese, compreendemos territério como palco de margens borradas pela
“globalizac¢do”, espago pelas contradi¢des primeiras do sistema capitalista que a quase tudo permeia
e define, por seu modus operandi de replicagdo do capital e das desigualdades e pelo modus vivendi
de seus agentes, decididamente encaminhado pelos valores apregoados por tal sistema e, em termos
nossos, espacialidade para a realidade contemporanea do fervilhar de identidades hibridas,
glocalizadas, que sobrepde a discussdo sobre as cidades até mesmo a extrema fluidez do capital e da

notoria aceleracdo dos meios.

Para ilustrar tal fenbmeno, é possivel rememorar no Antigo Testamento a seguinte passagem do
livro de Isaias 54.2: “Alarga o espaco da tua tenda, estende as cordas, refor¢a as estacas”. Tal
orientagdo “divina” referia-se, sobretudo, a didspora do povo de Israel. Nela, se explicita: quanto
mais espalhados os israelitas pelo mundo, quanto mais fluidas as fronteiras, mais refor¢ado tornava-
se 0 aspecto identitario. Deste modo, e reconhecendo que tal fenomenologia ndo é apenas restrita a

problematica contemporanea, sera possivel compreender o elo que conecta 0 nosso tripé
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dimensional, territorio, espaco e espacialidade (que s&o ao mesmo tempo derivagdes e permanentes
aspectos a interagir, ao nosso objeto de pesquisa: a logica socioprodutiva que estipulou fronteiras e
divisas) animou as instituicdes e os sistemas de regras e codigos de condutas, bem como seus
efeitos aparentemente contemporaneos de valorizacdo do local sdo expressdes mais ou menos
explicitas da reproducdo do capital e das variacbes taticas que se fazem necessarias a sua

perpetuacao.

Deste modo, reafirmamos, destrinchadas as bases tedricas destas trés camadas das discussoes
dimensionais, que territdrio, espaco e espacialidade sdo, de modo equanime e cada qual a seu modo,
lugares de confronto e resisténcia, sendo tal compreensdo béasica para a conceptualizacdo da
desigualdade social, l6gica que se manifesta seja em qual dos trés enquadramentos analisarmos,
presente onde quer que esteja e com nossas “lentes” a focalizando em grande angular ou
teleobjetiva: em todas as dimensdes ocupadas pelo ser humano se manifesta uma logica social

notadamente desigual.

1.2 — Espacialidade, lugar das desigualdades: uma compreensdo sobre oportunidades e
resultados

A espacialidade, por definicdo um lugar de conflitos, é também um lugar de reproducdo de
desigualdades. E primordial, portanto, compreender de que modo se da, em uma perspectiva
macroanalitica, a reproducdo das desigualdades na realidade social. Toma-se por base, aqui, a
premissa de que a desigualdade ¢, sim, um problema a ser confrontado e que ambas suas vertentes,
a desigualdade de oportunidades e a desigualdade de resultados sdo igualmente validas como objeto

de andlise, pois mensuraveis.

E, na mesma medida, necessaria a compreensio — por demais 6bvia, mas imprescindivel — de que a
plena igualdade ¢ um valor inatingivel. Tratamos aqui, portanto, dos graus de desigualdade: seus
excessos, respectivas causas e consequéncias, que produzem uma espacialidade tipica da

problematica nela inserida, espacialidade composta por permanentes e cada vez maiores tensoes.

Para compreendermos a dimensdo da problematica da desigualdade, outrossim, é primordial
observarmos o valor moderno de igualdade, tdo repleto de significados quanto €, e fundador da

problematica do lugar do ser humano moderno.

E relevante destacar, sobretudo, que a compreensdo da desigualdade como um problema para a
coletividade € tdo antiga quanto a propria noc¢do de sociedade, como visto na percepcao filosofica
de Platao em, “A Republica”, que naturalizava as desigualdades sociais, conquanto os individuos

fossem alocados, ao longo de suas existéncias, em atividades coerentes com suas capacidades. Aqui
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abordamos Platdo por sua contribuicdo basilar para o inicio da conceptualizacdo da diviséo social
do trabalho e das desigualdades. Segundo a analise de Platdo, a sociedade em que a divisdo social
do trabalho fosse condizente com as aptiddes, por ele denominadas “tipos de trabalho”, seria a
“sociedade politica verdadeira”, “a sociedade politica sadia”, onde a justica residiria “em certo
modo no qual esses agentes mesmos usam suas relacdes mutuas” de trabalho e produgéole. Ou seja,
a proposicdo de Platdo para a divisdo do trabalho e para a justeza de seus produtos, ao fim das

contas, ndo se difere em muito da promessa liberal contida no proselitismo do capitalismo moderno.

No espaco contemporaneo, a discussdo moderna sobre desigualdade, em seu sentido mais amplo,
antagoniza duas percepg¢Oes absolutamente distintas: a que naturaliza as desigualdades como mera
consequéncia do trabalho humano, em parte seguindo a linha de pensamento apresentada por
Platdo, e a que percebe nas desigualdades o resultado das contradi¢Ges sociais. Ao compreendermos
tal debate como primordial para a discussdo do préprio conceito de modernidade, afirmamos desde
ja que, para efeitos de filiacdo teorica, esta tese — sem desconsiderar evidentemente a justica dos
louros do esforco humano — se filia a segunda nocéo, e observa nas desigualdades o produto das
contradicOes sistémicas do capitalismo liberal.

Indubitavelmente, é na contribuicdo dos contratualistas na filosofia social que a discussdo sobre a
natureza da desigualdade ganhou consisténcia. Thomas Hobbes, John Locke e Jean-Jacques
Rousseau, cada qual a seu tempo, observaram nos tracos e contradi¢bes da sociedade ocidental pos-
Renascimento (quando a diviséo do trabalho se sofisticava cada vez mais e a urbanizagio da vida
social se enfatizava, com toda a problematica dela derivada) a desigualdade como um problema a

ser abordado.

Ha de se ressaltar, entretanto, a natureza especulativa da filosofia social, inerente a impossibilidade
de comprovacdo documental de maior lastro sobre a perspectiva histérica aventada por parte destes
trés pensadores. Em suas especulacfes sobre a composicao inicial das sociedades humanas, Hobbes,
Locke e Rousseau se dedicaram a compreender os gradientes de igualdade, sendo a igualdade um

conceito apresentado em suas obras como um valor.

Numa breve comparacdo: em suas proposi¢des, Hobbes, Locke e Rousseau chancelavam liberdade
e igualdade como valores, e lancavam o olhar sobre como se manifestavam tais valores, antes da
coletivizagdo das relacGes transformar o ser humano de um ente isolado no componente de uma

sociedade.

16PLATAO. A Republica. Belém: Edufpa. 2017. P. 369-372.
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Deste modo, enquanto Thomas Hobbes observa que ha distingbes entre os individuos e estas
produzem conflitos, sendo estes agravados, paradoxalmente, quando as condig¢Oes de igualdade os
posicionam enquanto poténcia conflituosa, isto é, em iminente confronto, em “uma igualdade
quanto a esperanca de atingir os fins” (HOBBES, 2008. P. 216), para outro contratualista, Locke,
especulava sobre o “estado natural”, isto ¢, um estado de plena liberdade quando da celebragao
tacita do contrato social, “no qual sdo reciprocos todo poder e toda jurisdi¢do, ninguém tendo mais
que qualquer outro”. (in KUNTZ, 1995).

A igualdade, seja como poténcia destrutiva para Hobbes ou especulacao idilica de uma ambiéncia
original, para Locke, era uma questdo oriunda da vivéncia da liberdade humana. Isto €, se a
liberdade advinda da equalizacdo dos poderes — a atentar com destemor sobre o equilibrio de forcas
— imporia a mais absoluta belicosidade para Hobbes. Locke, por sua vez, ao prosseguir as ilagdes
sobre a formagdo do contrato social pertinentes a sua geracdo filosofica, atrelava a liberdade
absoluta a quebra das barreiras inatas do humano, os postulados que faziam dos individuos, por suas
origens e atributos inatos, distinguiveis uns dos outros e afetos a privilégios subsequentes a esta

ordem original.

E, certamente, com o terceiro e Gltimo contratualista, Jean Jacques Rousseau, que a ruptura com as
teses de seus predecessores britanicos trouxe a tona ndo sé a igualdade como questdo atinente a
formulacdo do contrato social como a abordou ndo em sua poténcia, mas sob os efeitos de sua
auséncia. E de Rousseau a primazia nas percepcdes, ainda de forte carater especulativo, sobre as

causas e efeitos da desigualdade.

Para Rousseau, ainda em inferéncias sobre o “estado natural” predecessor da formacdo das
sociedades, é também interpretada a igualdade como poténcia oriunda da liberdade, entretanto o
filosofo insere a desigualdade como “problema cultural”, desenvolvendo uma pedagogia para
corrigir o desvio que fez com que a liberdade moderna, dada a sofisticacdo das relacdes de trabalho,
se desvirtuasse da liberdade natural, onde o suposto baixo grau de complexidade das relacfes entre
0s seres humanos — ainda em tempos imemoriais — promovia a igualdade. Deste modo, para
Rousseau, 0 mundo moderno € o mundo das desigualdades, e corrigi-las é o proposito para a

formacédo cidada da liberdade civil:
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Enquanto se dedicavam a trabalhos que um s6 podia fazer, e a artes que nao
necessitavam do concurso de muitas maos, eles viveram tdo livres, sadios, bons e
felizes quanto podiam ser por sua natureza, e continuaram a fruir, entre si, da
docgura de um comércio independente. Mas, a partir do instante em que um homem
precisou do socorro de outro, desde que se percebeu que era Util a um soO ter
provisdes para dois, a igualdade desapareceu, a propriedade foi introduzida, o
trabalho se tornou necessério, e as vastas florestas se transformaram em campos
risonhos que precisavam ser regados com o suor dos homens, e nos quais logo
germinaram e cresceram, com a colheita, a escraviddo e a miséria (ROUSSEAU,
2015. P. 117-118).

Como é possivel observar, Rousseau vincula o nascedouro das desigualdades a divisdo do trabalho,
a introducdo do conceito de propriedade — discordancia fundamental com Locke, que aludia a
propriedade como existente no periodo predecessor a formacao das sociedades — e a uma certa dose
de perversidade na descoberta, pelas primeiras geracdes a constituirem vida social, que era possivel
acumular mais bens estimulando um contexto onde outros acumulassem menos. Esta
protoeconomia da reproducdo das desigualdades, muito anterior ao desenvolvimento do capital, e
sem esquecermos de seu carater fortemente especulativo, denota que, nos postulados de Rousseau,
ha& a génese da interpretacdo de que as desigualdades sdo um produto das relacbes econémicas e,

especialmente, de seus desvios e contradigdes.

A tradicdo filoséfica orientada em Rousseau, posteriormente aperfeicoada por um sem nimero de
autores da Sociologia, foi basicamente lapidada na concep¢do de que as desigualdades sociais se
dividem em dois grandes grupos: as desigualdades de oportunidades e as desigualdades de

resultados.

E preciso, sobremaneira, conceptualizar esses dois grandes grupos para observar sua
interdependéncia. Richard Tawney cunhou uma definicdo em sua obra “Equality” (1931). Ele
postulou que todos os individuos idealmente seriam “igualmente capazes de fazer o melhor com as
competéncias que possuem” (TAWNEY, 2015. P. 32). Esta defini¢do, que ainda buscava a no¢ao
de igualdade dos canones platonicos, de que haveria um “encaixe” entre habilidades para o trabalho
e lugar do individuo na divisao social do trabalho, e que tal “encaixe” deveria ser observado para a
existéncia de justica social, se enquadra muito melhor na definicdo das desigualdades de
oportunidades, fartamente discutidas nas ciéncias econémicas. Grosso modo, desigualdades — para a
literatura econdmica — sao as “circunstancias” — a tal desigualdade de oportunidades — que estéo
fora do controle pessoal, como 0 caso da heranga familiar, ¢ os que se devem ao “esfor¢o”, pelo

qual um individuo pode ser responsabilizado, e que se traduz na desigualdade de resultados®”.

17ATKINSON, Anthony. Desigualdade: o que pode ser feito? Rio de Janeiro: Leya, 2015.P. 32.
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Correntes de orientagdo neocldssica da literatura econdmica, todavia, se notabilizaram por
tangenciar ou tratar como tema menor o da desigualdade de resultados, creditando-o & mera agédo

individual ou relativizando as variaveis sociais nele inseridos.

Problematizarmos as condi¢bes prévias da vida econdmica ndo perdera, muito embora
indissociaveis da desigualdade de resultados, seu carater fundamental. O que atestamos nesta tese €
que a desigualdade de resultados e a desigualdade de oportunidades sdo duas expressdes de um
mesmo problema, expressdes possivelmente oriundas de uma mesma génese: as contradi¢des
decorrentes dos conflitos distributivos observados desde que se convencionou, nas sociedades, a
nocdo de propriedade. Sem descartarmos o valor de tal convencéo, indispensavel para delimitar
conflitos que, sem ela, tornariam a vida social ainda mais penosa, € importante observar, nao
obstante, que permanece atual a visdo de Rousseau: da propriedade, enquanto valor, e da piramide
de sua distribuicdo advém as desigualdades.

Acrescentamos aqui, em carater basilar para 0s preceitos analiticos que norteardo esta tese, que as
duas expressdes da desigualdade se retroalimentam, tal qual a estrutura representada na ja classica
nocdo de habitus de Pierre Bourdieu. Para Bourdieu, habitus representa a subjetividade
socializada®, a permanente capacidade da coletividade orientar o individuo e o individuo orientar a
coletividade, em continua retroalimentacdo. Neste caso, consideramos que a desigualdade de
oportunidades, pela predisposicdo de obstaculos sociais ao desenvolvimento dos individuos,
alimenta a desigualdade de resultados. Esta ultima, por sua vez, muito embora observada por dadas
linhas de pensamento como “produto da mera agdo dos individuos”, ¢ também capaz de orientar a
sociedade, uma vez que o ciclo vicioso de maus resultados em uma familia a qual foram oferecidas
poucas oportunidades é capaz também de alimentar menos oportunidades para as gerac6es futuras,
por razdes muito aparentes, como a restricdo ao acesso a bens de consumo relacionados ao capital
cultural por filhos de pais que, em virtude das condigdes materiais adversas, tiveram cerceado o
acesso a tais bens, resultando por saciar as preméncias materiais. Aqui, consideramos que
desigualdades coletivamente mensuraveis produzem e reproduzem novas desigualdades, e sdo pelas

desigualdades entre os individuos, socialmente potencializadas.

Deste modo, as manifestacbes das desigualdades presentes nas comunidades de beira a linha,
embora fortemente influenciadas pela dindmica de reproducéo do capital tipica da organizacéo das
espacialidades em torno de um meio de transporte de massa, foram também encharcadas pela

dindmica de reproducdo das desigualdades tipica das grandes cidades, e que independente da

18BOURDIEU, Pierre; WACQUANT, Loic. An invitation to reflexive sociology. Chicago: Chicago University Press,
1992. P. 101.
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presenca ou ndo de ferrovias. Ha, neste caso, manifestacfes inerentes aos suburbios ferroviarios,
como servicgo de passageiros de melhor ou pior qualidade, bem como as consequéncias da ocupagéo
desordenada das espacialidades urbanas, ndo necessariamente associada & construcao de ferrovias,

como observaremos no Capitulo Il desta tese.

E preciso compreender de que modo os fluxos, refluxos e interpenetracdes dos grupos sociais que
ocuparam os suburbios do Rio de Janeiro contribuiram para a manutencdo ou enfraquecimento de
uma logica de desigualdades. Ndo h& resposta pronta para tal questionamento, devendo ser
observada na dinamica da ocupacdo da prépria cidade do Rio de Janeiro radicais de suas fissuras,
gue — a nosso ver — nem se consolidam, nem partem integralmente em fraturas sociais, tendendo a

certo grau de acomodacao.
1.3 — Rio de Janeiro, “Cidade Partida”? Analise de um territorio compartimentalizado

O sangue mancha a encosta verde do Rio

As cidades tratam de suas misérias

Como quem trata uma praga

Que ndo para de crescer

(Cidade Negra, Cidade Partida, 2000)

O jornalista Zuenir Ventura popularizou com o termo “cidade partida” a defini¢do de uma
metropole, o Rio de Janeiro, desenvolvida em vias e percalgos segregados. A Reforma Passos, no
apogeu da Republica Velha, ao supostamente descentralizar as moradias e iniciar um percurso em
direcdo aos limites da cidade e a seus municipios adjacentes — senso comum que trataremos de
problematizar nos préximos capitulos desta tese — teria proporcionado um desenvolvimento urbano
absolutamente difuso, em duas vias sem contramao, de “duas cidades em uma s¢”: a espraiada pelos
bondes elétricos em direcdo a Zona Sul e aquela consagrada aos limites Norte e Oeste da cidade,
bem como dos municipios da posteriormente denominada Baixada Fluminense, por meio das linhas
férreas que fizeram surgir, o que também ndo € dado concreto, bairros polvilhados em suas

margens, tendo sido tal fluxo na realidade descontinuo.

Certamente, a principal contribuicdo de Ventura reside no carater de dendncia representado em sua
obra. Ao inventariar a “politica da exclusdo” e classificid-la como “um desastre”, o autor toca em um
ponto nevralgico do desenvolvimento urbano do Rio de Janeiro: o ato de excluir foi um projeto, e
ndo obra do acaso. Aprofundar desigualdades foi algo meticulosamente planejado e deliberado: as
remocdes de favelas — e bairros inteiros — e 0 exterminio de pobres sdo dois emblemas do processo

de urbanizagéo do Rio de Janeiro.
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Zuenir Ventura apresentou, por exemplo, um interessante painel de Vigario Geral, bairro carioca
préximo & divisa com o municipio de Duque de Caxias, e mundialmente reconhecido pela chacina
onde, na madrugada de 29 de agosto de 1993, 21 moradores daquela comunidade foram executados

pela acdo de um grupo de exterminio formado, entre outros, por policiais:

Os dois muros altos que cortam o bairro ao meio, isolando a linha do trem, servem
também para dar a impressdo de que a populacdo vive confinada. H4 uma maneira
de se chegar a favela de carro, atravessando Parada de Lucas, mas nesse dia ainda
era um caminho com algum risco para estranhos (VENTURA, 1994. P. 31).

A principal discordancia da presente tese em relacdo a ideia de “cidade partida” reside em um
aspecto essencial. Nela, consideramos dois caracteres de distin¢do indispensaveis: as porosidades
entre 0os campos supostamente opostos e a diversidade contida na “cidade dos excluidos™, onde as
manifestacdes das desigualdades séo tao diversas que aglutinarmos Méier e Acari, mesmo em suas
localidades de maior similitude das condi¢cdes materiais de vida, em um mesmo campo analitico

pareceria irresponsabilidade académica.

Para conceber distingdo, este autor considera mais adequada concepcéo bourdiana™ que vincula as
desigualdades a uma miriade de especificidades (no pensamento de Bourdieu, a distingdo ndo se da
apenas pelo capital econdbmico, mas também pelo simbolico, cultural e social), pelas quais
individuos séo reconhecidos e valorados (ou subalternizados) ante o campo de lutas simbdlicas que
é a sociedade. Tal concepcao parece mais apropriada do que o economicismo que essencializa as
condi¢bes materiais de vida como Unicos determinantes para a afericdo da existéncia dos individuos

em uma cidade tdo diversa quanto o Rio de Janeiro.

Certo ha que trata-se aqui da problematica dos suburbios de uma espacialidade permeada por lutas
simbdlicas: lutas por reconhecimento, institucionalizacdo, atencdo do Estado e dos agentes

econdmicos.

O pensamento de Gilberto Velho, pelo valor que ofertou as teorias da mediacdo em sua obra, é
compativel com a nocdo de que as porosidades da espacialidade urbana fazem florescer lugares de
transito calcados em muito maior diversidade do que o binarismo contido na noc¢do de “cidade
partida”. Em sua obra “Antropologia urbana: cultura e sociedade no Brasil e em Portugal” (1999),
Velho defendeu a compreensao nédo estatica das regides da cidade, a partir de suas especificidades e

disputas identitarias, e ndo de estanques de fundamentos economicistas. Como curiosidade,

19BOURDIEU, Pierre. A distincdo: critica social do julgamento. Sdo Paulo: Edusp; Porto Alegre, RS: Zouk, 2007. P.
38.



ressalvadas as quase trés decadas de percurso da cidade entre uma obra e outra, € importante

precisar como Gilberto Velho analisava a ambiéncia carioca da década de 1970. Segundo Velho:

Os bairros, as “regides morais”, as diferentes areas da cidade precisam ser
compreendidas por suas identidades, ndo de modo estatico, mas através dos
transitos e das diferentes representaces que geravam comunicacdo e também
impasses com conflitos que poderiam colocar em questdo a propria continuidade
dos processos de interagdo social basicos (VELHO, 2002, P. 176).

Salta aos olhos em tais conflitos, para Velho, o problema classico da violéncia urbana, em sua
expressao mais aparente, a opressao de comunidades inteiras por parte do crime organizado e da
acdo de gangues. Entretanto, € possivel inferir a replicacdo de tal fendbmeno também no campo das
violéncias simbolicas, como a acdo deliberada de privar uma regido inteira da cidade,
deliberadamente, de transporte de massa minimamente adequado, dificultando a mobilidade urbana
em nome da seguranca publica, como o processo de “racionalizagdo” das linhas de 6nibus cariocas,

em 2016, parece ter demonstrado %°.

Sobre o conceito de violéncia simbolica, de Pierre Bourdieu, afirma aquele autor: “A violéncia
simbdlica é uma violéncia que se exerce com a cumplicidade tacita daqueles que a sofrem e
também, frequentemente, daqueles que a exercem na medida em que uns e outros sdo inconscientes
de a exercer ou a sofrer” (BOURDIEU, 1989. P. 16). Interpretamos: sem determinar a precariedade
de maneira explicita, materializada, sdo violentados os que sofrem por decorréncia de acdes
estruturantes (ou desestruturantes, como queiram), tornando a precariedade uma paisagem
naturalizada, quase perfeitamente integrada ao cotidiano dos desvalidos, uma espacialidade onde a
negacdo ao pleno exercicio de um direito fundamental, como o de ir e vir, transcenderia o impacto
material de tal desencaixe. Isto é: ainda que porosas as relagcdes sociais no Rio de Janeiro, também

tais porosidades estdo repletas de conflitos e violéncias de cunho simbélico.

Estas violéncias simbolicas, para além da negacgdo dos servicos mais basicos, foram empreendidas

s 21

em um trajeto historico pesadamente dotado de um carater “civilizador” <, no possivel intuito de

homogeneizar as especificidades da vida na cidade e substitui-las por preceitos “pausterizantes”,

20Racionalizacdo acaba com mais sete linhas de Onibus no Rio. Disponivel em: http://gl.globo.com/rio-de-
janeiro/noticia/2016/01/racionalizacao-acaba-com-mais-sete-linhas-de-onibus-no-rio.html. Visitado em 28/12/2018, as
10h30.

21J4 em 1790, o vice-rei D. Luis de Vasconcelos queixou-se em carta a seu sucessor, José Luis de Castro, 0 segundo
Conde de Resende, da insuficiéncia das medidas governamentais para civilizar os cariocas: Havendo em toda a parte
muita casta de vadios, que cometem insultos e extravagancias inauditas, ndo € de admirar que o Rio de Janeiro, aonde o
maior nimero de seus habitantes se compdem de mulatos e negros, se pratique todos os dias grandes desordens, que
necessitam ser punidas com demonstragdes severas, que sirvam de exemplo e de estimulo para se coibirem, ainda que
de nenhum modo se deva esperar que 0 sejam na sua totalidade. Fonte: Revista do Instituto Histdrico e Geografico
Brasileiro, Edicdo de 1860. Rio de Janeiro: IHGB. P. 242.
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afetos aos interesses de “docilizacdo dos corpos”, como evocava Michel Foucault??, dos modos dos
individuos e seus instrumentos de agdo. Estes preceitos serviram, ao longo dos tempos, para
prevencao e repressdo de qualquer revolta organizada contra as contradi¢des da vida urbana no Rio

de Janeiro.

O projeto de compartimentalizacdo do municipio Rio de Janeiro, enquanto estrutura e enquanto
territorio, isto é, em sua dimensdo socioldgica e tambeém fisica, é o projeto da compartimentalizacédo
das desigualdades. Ao compartimentalizar sem plena segregacéo, resultou-se em uma espacialidade
fragmentéaria. O controvertido planejamento urbano carioca, combinado com dindmicas sociais de
dificil mensuracdo prévia, conduziu a muitas cidades partidas, e ndo a uma so polarizada, que ao
mesmo tempo em que partidas, sdo porosas nas interagdes entre si. Ha enormes muros que separam
os suburbios cariocas e, a0 mesmo tempo, engenhosas fendas em suas estruturas que promovem, de

formas mediadas, as interagdes e deslocamentos entre seus sujeitos no campo das lutas simbdlicas.

A linha de analise que considera o territério (qualquer territério) como o lugar de reproducao das
desigualdades e contradi¢Bes do sistema capitalista, inerentemente propicio as disputas inerentes a
estas desigualdades, traz a tona uma questdo primordial que pauta a reflexdo sobre o caldo de
cultura urbano: a equacdo que, estruturalmente, explicitaria como reduzir desigualdades sem
dilapidar as diversidades. H4& uma multiplicidade de cidades em uma s, muitas cidades partidas
pela violéncia simbolica exercida pelas esferas de poder publicas e privadas. Estas cidades partidas,

fragmentarias, tém em seus estilhacos os signos da convivéncia e da interpenetracao.

O semiconfinamento, observavel no desenvolvimento das linhas férreas cariocas por meio dos
muros, desvios e outros equipamentos que segregavam a linha do que a beirava, reforca a ideia de
compartimentalizacdo. As mediacGes que tornam possivel a um iniciado no contato com aquela
espacialidade alcangar, por caminhos alternativos, o transito entre duas comunidades a priori
segregadas, traz a tona a reflexdo sobre as mediacdes que proporcionam porosidades. Ambos 0s
elementos sdo presentes e indissociaveis: para cada acdo segregacionista, hd uma solucéo de carater
interacional. Nos suburbios ferroviarios do Rio de Janeiro, ha lugar para a identidade com o
territorio em que se vive e para o transito mediado de expressdes culturais, ora aproximando, ora

distanciando cultura e territorio.

Conhecer maneira como se formaram os subdrbios ferroviarios do Rio de Janeiro, longo percurso
que serd tema no Capitulo Il desta tese, reforca a necessidade de compreensdo deste fenémeno:

houve o rapto ideoldgico, como pioneiramente afirmou Nelson da Nébrega Fernandes, da categoria

22FOUCAULT, Michel. Vigiar e punir: nascimento da prisdo. Rio de Janeiro: Vozes, 2009. P. 218.
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suburbio para fins de estigmatizar, de modo expressivamente engendrado, bairros e comunidades.
As especificidades produzidas pelos diferentes graus de desigualdades — e, aqui, ndo nos referimos
apenas as de carater econdmico — produziram sucessivas ressignificacbes de tais estigmas,
conduzindo parte destes suburbios a um processo de valoracdo de suas caracteristicas formadoras, e

outros ao aprofundamento das desigualdades com base na sua propria condi¢do suburbana.

1.4 — Subdrbios: o rapto ideoldgico da palavra. Construcdo de estigma?

Iniciando por uma perspectiva contemporénea, Loic Wacquant observa na modernidade tardia, ou
como ele costuma se referir, do “po6s-fordismo”, o crescimento do precariado nos suburbios
franceses, onde o Estado neoliberal se ausenta das politicas publicas de assisténcia social para se
acentuar no encarceramento dos marginalizados. Os ‘“suburbios em declinio”®® de Wacquant se
traduzem na polifonia babilonica de um territério de muitas etnias, “ausente de uma linguagem
comum”, congénere nas violéncias sofridas e no afd da cidadania econdmica e social. Este af,
perceptivel ao longo dos tempos, representa certa linha mestra do comportamento social dos

suburbios, carentes do Estado e de instancias de reconhecimento.

No Brasil, ha similaridades. O percurso da no¢do de suburbio reflete a problematica da excluséo
social, ainda que em construcdo mais sofisticada do que a palavra parece apontar, cabendo
reconhecermos as especificidades que uma espacialidade ndo homogénea oferece. Ha a associacao
com o declinio, com a obsolescéncia, também observavel na realidade francesa, todavia a
“linguagem comum” se manifesta no Brasil nas formas de institucionaliza¢do e resisténcia, em
maior ou menor grau observaveis em todas as espacialidades de beira a linha, onde a obsolescéncia
convive com vinculos identitarios com as ferrovias. Trata-se, aqui, de mensurar tais graduactes
partindo do pressuposto de que ha certo componente identitario capaz de tornar aparente tal

“linguagem”.

O termo subudrbio, como ja mencionado anteriormente, dizia respeito no alvorecer do Império do
Brasil ao limite proto urbanizado do Municipio Neutro, desconsiderando o que havia para além
como tal, estas localidades — como as visitadas por Saint-Hillaire, Langsdorff e Brierly — sendo
nomeadas arrabaldes. Em 1821, ainda antes da Independéncia, o Saco do Alferes, antiga localidade
litordnea nas encostas do Morro da Gamboa, era designado como subdrbio do Rio, mesmo em se

tratando de uma regido central da cidade®’. O mito da centralidade da ocupagdo carioca, que

23WACQUANT, Loic. Entrevista concedida a Susana Durdo. Etnografica — Revista do Centro em Rede de
Investigagdo em Antropologia. vol. 12 (2, 2008. Disponivel em https://etnografica.revues.org/1811. Acessado em
24/06/2017 as 16h.

24 Diario do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro, 30 de junho de 1821. P. 5.
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tentaremos relativizar nos proximos capitulos desta tese, parece ter excluido, por algum motivo, a
ocupacdo de espacialidades suburbanas — e de seus arrabaldes — no periodo colonial, o que se choca
com a notavel presenca das miss@es jesuiticas — e de seus derivados — no entorno da Estrada Velha

da Penha e da Estrada Velha da Pavuna, além da também colonial Estrada Real de Santa Cruz.

Como aqui defendemos, portanto, a ideia de suburbio no Rio de Janeiro abrange dimensdo
especifica, apropriada pela tessitura sociocultural da cidade, e adquire sentido distinto do
empregado em outras espacialidades, embora delas guarde algumas similaridades, como algum grau
de periferizacdo que esta presente, ainda que do ponto de vista do capital simbdlico, em muitos
suburbios do mundo. A apropriacdo do termo, no caso carioca, reflete uma problematica mais

diversa, repleta de especificidades, composta de fragmentos e fissuras.

Na crénica suburbana do oitocentismo, analisada por Mauricio Abreu, as criticas dos moradores das
espacialidades de beira a linha inventariadas entre as décadas de 1880 e 1920, quando postas em
comparacdo com as intervencgdes urbanisticas promovidas neste mesmo periodo, dificultam em um
Rio de Janeiro que ja contava com ferrovias de passageiros a distin¢do entre urbano e suburbano
tomada por base apenas na precariedade das condicGes de vida:

[...] a verdade é que a qualidade de vida na 4rea urbana também deixava muito a
desejar. A excecdo, talvez, seria o bairro de Botafogo, zona “chic” da cidade, mas
que também sofria os efeitos, por exemplo, da falta d’agua. O importante a notar
aqui é que, até a reforma urbanistica, a critica suburbana ndo particularizava locais
da cidade como beneficiarios das acdes da municipalidade. (ABREU, 1987. P.
18).
Deste modo havia, em certo grau, exclusdo de acesso aos servicos publicos nas mais variadas
espacialidades do Rio de Janeiro, o que tornaria a nocdo de subdrbios, em um primeiro momento,
desconectada do signo da precariedade, sendo ela aquele tempo um traco de toda a cidade. Nesse
ponto, o que distinguiria, na génese do processo, a no¢do de suburbios do Rio de Janeiro a presente
em outros paises onde a nomenclatura também aparece? Mauricio Abreu creditava tal distin¢do a
Reforma Passos, ocorrida na primeira década do século XX, quando houve desencanto nas regides
periféricas pelas intervencdes urbanisticas da Prefeitura do Distrito Federal favorecerem as areas
centrais da cidade e a entdo quase deserta zona sul. Abreu localiza este ponto de inflexdo no
editorial de “O Suburbio”, jornal que circulava nas espacialidades de beira a linha sem houvesse
interligacdo entre seu ethos suburbano e a precariedade das condic¢Ges de vida até ali. No editorial,

publicado em setembro de 1904, Abreu reproduz:
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A predilecéo pela parte central, comercial, ¢ justificadissima [...] Entretanto, uma
vez que os deveres e as obrigacfes sdo 0s mesmos tanto para o operario, 0 modesto
funcionario que mora nos subdrbios de Vila Isabel, como para o representante da
haute gomme que mora na pardquia da Lagoa. Ndo se compreende que este no
bairro em que reside, seja beneficiado com melhoramentos que aumentam o valor
da propriedade sobre a qual paga 6% de imposto predial, enquanto aquele, pagando
a mesma contribuicéo, presencie o abandono em que se encontra a localidade onde
tem propriedade (ABREU, 1987. P. 18).

Deste modo, se antes o léxico suburbio designava apenas 0 que estava fora da pequena
circunscricao entre os quatro morros (Castelo, Santo Antdnio, Sdo Bento e Conceicdo) que deram
origem a ocupagdo colonial da cidade, passou a ser progressivamente associado a ideia da
precariedade das condic¢Oes de vida, em contraponto com regides da cidade que se urbanizavam
favorecidas por politicas puablicas. Entretanto, tanto a primeira designacdo quanto a segunda,
embora abrangessem as espacialidades de beira a linha, as aglutinava a bairros desservidos de linhas
férreas, como a supracitada Vila Isabel (cuja primeira ocupacdo, no entorno da Companhia de
Fiacdo e Tecidos Confianca Industrial, distava da estacdo de Derby Club, no Maracana, estando
mais proxima do bairro de Aldeia Campista) e até mesmo bairros da zona sul que foram tardiamente
contemplados pelas reformas urbanisticas como Copacabana, que s6 no ultimo ano da Reforma
Passos, 1906, teve a Av. Atlantica inaugurada, recebendo melhorias em anos posteriores®. Nelson
da Noébrega Fernandes, em “O rapto ideoldgico da categoria suburbio”, localiza nestas reformas
posteriores a Passos a “remogdo” dos bairros tardiamente modernizados da Zona Sul da categoria de
subdrbios, justamente quando “Copacabana se tornara um dos lugares onde o Estado mais investira
em infraestrutura urbana na cidade” (FERNANDES, 2011. P. 61). Tal concepcdo ndo deve ser
tomada, todavia, sem contextualizacdo e abertura ao contraponto. Fernandes baseia-se em uma
percepcdo pautada em referencial europeu, ao comparar os subdrbios cariocas aos suburbios de
Paris, cujo imaginario foi construido apés a Reforma Haussmann. Tal imaginario, que vincula o
suburbio a um ideéario de ndo precariedade, possui dimensdo de construcdo discursiva, € ndo deve
ser tomado sem a compreensdo de quem — e sob quais bagagens e interesses — empunhara tal

construcao.

Uma definicdo mais precisa do rumo tomado pela categoria subdrbio cabe, em um salto histérico, a

|26

ficcionalidade do romance social® de Affonso Henriques de Lima Barreto. Nela, ha definices

impregnadas pela subjetividade do escritor, capturadas nas viagens de trem entre a Central do Brasil

25ABREU, Mauricio de Almeida. A evolugdo urbana do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: IPLAN-Rio/Jorge Zahar,
1987. P. 19.

26Romance social é um género literario pautado no destrinchamento dos padrfes de conduta, observando suas causas e
influéncias. Os costumes e as motivagBes comportamentais sdo socialmente referenciados, com algum grau de
influéncia do antigo naturalismo. Assim, as liberalidades importadas pervertem Clara dos Anjos em Lima Barreto, e a
falta de higiene, Jeca Tatu em Monteiro Lobato, seus dois maiores expoentes no Brasil.
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¢ Todos os Santos que Lima Barreto realizava diariamente. Em “Clara dos Anjos ” (1922), Barreto

nos legou uma interessante descrigéo de tal espacialidade:

O suburbio propriamente dito é uma longa faixa de terra que se alonga, desde o
Rocha ou S&o Francisco Xavier, até Sapopemba (Deodoro), tendo para eixo a linha
férrea da Central. Para os lados, ndo se aprofunda muito, sobretudo quando
encontra colinas e montanhas que tenham a sua expansdo; mas, assim mesmo, o
sublrbio continua invadindo, com as suas azinhagas e trilhos, charnecas e
morrotes. Passamos por um lugar que supomos deserto, e olhamos, por acaso, o
fundo de uma grota, donde brotam ainda arvores de capoeira, 14 damos com um
casebre tosco, que, para ser alcangado, torna-se preciso descer uma ladeirota quase
a prumo; andamos mais e levantamos o olhar para um canto do horizonte e I&
vemos, em cima de uma elevacdo, um ou mais barracdes, para 0s quais ndo
topamos logo da primeira vista com a ladeira de acesso (BARRETO, 2009. P. 82).

O que abordamos neste momento é a necessidade de compreender as filigranas expostas no
interregno entre esses trés pontos temporais: sublrbio como mero limite da ocupacéo urbana do Rio
de Janeiro, sublrbio como regides desfavorecidas pela Reforma Passos e sublrbio como
contiguidade de um dos ramais ferroviarios. Muito embora as trés narrativas sejam comprovaveis na
cronica da cidade, todas pertencem a construcdo de uma narrativa maior, que Visou a associacao
entre espacialidades que eram, ao mesmo tempo, menos prestigiadas pelos servigos publicos,
distantes do centro e servidas por trens, a ideia da precariedade das condi¢des de vida, ainda que ela

— de fato — ndo fosse observavel.

Este “rapto ideoldgico”, como conceptualizou Nelson Nobrega Fernandes, configurou a apropriagdo
de uma nomenclatura para encaixa-la em uma quebra de contexto, numa realidade outra, em uma

proposicao de “inversdo do real”.

Porém, nem mesmo a definicdo literaria de Lima Barreto dava conta do universo suburbano carioca
de seu tempo. Ha quatro sublrbios ferroviarios significativamente distinguiveis, e ndo apenas as
espacialidades de beira a linha entre Sdo Francisco Xavier e Deodoro. E mesmo sobre os bairros
que antecediam Sdo Francisco Xavier, como Sdo Cristovdo, Maracand e Mangueira, ha como
enquadrarmos elementos de sua vida social também em encaixe com os demais citados, bem como
nos posteriores a Deodoro, como Anchieta e Ricardo de Albuquerque, ja& havia significativa
ocupac¢do nos anos 1920, como serd apresentado no préximo capitulo da presente tese. A respeito
do fenbmeno do rapto ideoldgico, Nelson da Nobrega Fernandes produziu fundamental analise ao
compreender a dindmica de tal apropriagdo em um espectro temporal que, em sua obra,
compreendia de 1858 — inauguragdo da E.F Central do Brasil — a consolidacao de sua eletrificacdo,
em 1945. Isto €, contemplando as inauguracfes das demais ferrovias e o desenvolvimento nada
equanime de seus suburbios, que floresceram, como também sera visto posteriormente, cada qual a

seu tempo, de modo ndo linear.
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Compreender suburbio, neste caso, impde a multiplicidade de fatores observaveis no processo de
apropriagdo, ou “rapto ideoldgico” desse termo. Tera sido mesmo ao cabo da Reforma Passos que o
termo subdrbio passou a designar a precariedade? Por que de sua associacdo aos ramais
ferroviarios? Por qual motivo a outras regides limitrofes do Rio de Janeiro, ndo cortadas por
ferrovias de passageiros — como é o caso de Sepetiba — terminologias como ‘“zona rural”
substituiram a nogdo de suburbio ou arrabalde? Por qual razdo tal nomenclatura designou, em
algum momento — como a leitura de Lima Barreto parece demonstrar — apenas o principal dos
ramais ferroviarios? Tais sdo questionamentos vitais, nem todos passiveis de respostas em um

primeiro momento.

Dotar a palavra “suburbio” de centralidade ¢ tornar possivel interpretar seu contexto, as relagdes de
poder nela imbricadas e, particularmente, seu propdsito primordial, que aqui é possivel afirmar,
deliberadamente criar uma associacdo simbdlica entre a vida no entorno dos ramais ferroviarios e a

precariedade das condicOes de sobrevivéncia.

Suburbio, no caso carioca, tornou-se um termo de uso corrente, presente 11.772 vezes nos 115
jornais cariocas disponiveis na Hemeroteca Digital Brasileira entre 1910 e 1919, 21.002 nos 85
periddicos disponiveis entre 1920 e 1929 e 28.374 nos 88 veiculos entre 1930 e 1939, por exemplo,
periodo fundamental para o desenvolvimento suburbano pés Reforma Passos, como chancelado na
ja mencionada obra de Nébrega. Segundo Bakthin, a onipresenca da palavra torna-a ‘o indicador
mais sensivel de todas as transformacdes sociais, mesmo daquelas que apenas despontam, que ainda
ndo tomaram forma, que ainda ndo abriram caminho para sistemas ideoldgicos estruturados e bem
formados” (BAKTHIN, 1981. P. 41).

Deste modo, antes ainda da apropriacdo do transporte ferroviario de massa por um projeto de
desenvolvimento nacional representado nas iniciativas estadonovistas de eletrificacdo e ampliacéo
da malha recordadas na introducéo desta tese, tornar corrente o termo suburbio pode ter aberto as
portas para um viés discursivo proporcionado pela maneira como a imprensa carioca, no caso,
apresentava tal palavra, em uma espécie de agendamento da percepcdo social a partir do discurso

midiatico.

N&o se trata aqui de estabelecer uma resposta para tal hipotese, que pode ser passo para uma analise
mais acurada posterior. E fundamental, todavia, provocar o questionamento, uma vez que a
construcdo de estigmas se da de modo difuso, em carater quase microfisico. Tanto instituicdes do
Estado quanto formas de organizacdo da sociedade civil podem reforca-los em profusao, bem como
agenciamentos oriundos de dindmicas mais proximas ao individuo podem servir para a sua

propagacao, em um campo em que ambas as perspectivas, macroanalitica e microanalitica, podem
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servir para a mensuracao do estigma enquanto fenémeno, dai, fatalmente, a decisiva contribuicéo de

Pierre Bourdieu — que reline as duas perspectivas —a compreensdo da temética da estigmatizacéo.

Essa dialética entre individuo e sociedade, que a nosso ver promove reforco a estigmatizacdo, a
construcao social que associa dada palavra a uma imagem construida, pode ser analisada a luz do
conceito de “memoria coletiva” de Maurice Halbwachs. Halbwachs tratou do “bailado” entre as
percepcdes individuais e a memoria coletiva, que aqui empregamos como propagadora de estigmas
e até mesmo do status do que ¢é apreciado, quando o estigma se transforma em instrumento de luta

politica, tornando-se atributo ao invés de depreciacéo:

No mais, se a memoria coletiva tira sua forca e sua duracdo do fato de ter por
suporte um conjunto de homens, ndo obstante eles séo individuos que se lembram,
enguanto membros do grupo. Dessa massa de lembrangas comuns, e que se apoiam
uma sobre a outra, ndo sdo as mesmas que. aparecerdo com mais intensidade para
cada um deles. Diriamos voluntariamente que cada meméria individual é um ponto
de vista sobre a meméria coletiva, que este ponto de vista muda conforme o lugar
que ali eu ocupo, e que este lugar mesmo muda segundo as relagdes que mantenho
com outros meios. Ndo é de admirar que, do instrumento comum, nem todos
aproveitam do mesmo modo. Todavia quando tentamos explicar essa diversidade,
voltamos sempre a uma combinacdo de influéncias que sdo, todas, de natureza
social (HALBWACHS, 2004. P. 51).

Considera-se aqui, portanto, a dimensdo da construcdo do estigma contida na esfera da palavra
suburbio, profundamente social, sem que haja, entretanto, absoluto desconsiderar dos
agenciamentos fomentados pela agéo individual, que podem ter servido para reforcar percepcoes
pessoais por meio, por exemplo, de artigos na imprensa assinados por personalidades do quilate de

Lima Barreto.

A nocao de que um “rapto ideologico” de determinada palavra reside no anseio de instrumentaliza-
la como memoria que transcende o léxico foi fartamente observada na sociologia, com especial
problematizacéo por Henri Lefevbre, em seus estudos sobre a apropriacdo da categoria comunidade
pela andlise da realidade rural francesa no final do século XIX, bem como por José de Souza
Martins, no Brasil dos anos 80, em seus estudos sobre a apropriacdo do termo periferia com vistas a
analise dos bairros ndo centrais de S&o Paulo. Naturalmente, as andlises de Lefebvre e Martins
sobre o0 uso ideoldgico da palavra tém particularidades em relacdo as de Fernandes.

Compreender tal fenbmeno na realidade carioca é, sobretudo, destrinchar de que maneira a
construgdo de uma memoria do que € ser subdrbio, socialmente posta em discussdo e
institucionalmente difundida (na medida em que a Prefeitura do Rio de Janeiro, de exclusdo néo-
declarada as politicas publicas passou a seccionar as espacialidades periféricas pela categoria de

suburbios, e mais do que isso, distribuidas ao longo das quatro linhas férreas), de algum modo
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exerceu peso sobre a estratificacdo social dos suburbios. Isto é: até que ponto a memdria influenciou
a matéria? Retratar subdrbios como o lugar da precariedade sem que, necessariamente, o fossem

n&o contribuiu, de certo modo, para que tornassem a sé-lo?
1.5 — A natureza do transporte ferroviario: um retrospecto

O transporte ferroviario nao fugiu a regra da precocidade na adesdo as tecnologias que vicejavam na
Europa quando introduzido no Brasil no que tange as promessas da modernidade. O que torna sua
natureza distinta de outras tecnologias introduzidas em territérios outros é a nogdo de que, em nosso
pais, as terras rasgadas pelos caminhos de ferro eram, muitas vezes, inocupadas, havendo na
construcdo de certas ferrovias, como a Estrada de Ferro Madeira-Mamoré, ja no inicio do século

XX, carater de verdadeira hecatombe ambiental, com brutal tentativa de curvar a natureza a técnica.

Em 6 de setembro de 1853, Irineu Evangelista de Sousa conduziu jornalistas da imprensa carioca
para a primeira viagem de trem da historia do Brasil, ligando o Porto de Maua a estacdo de Fragoso,
no municipio fluminense de Magé. Este trecho, muito depois incorporado a Estrada de Ferro
Leopoldina e hoje pertencente ao Ramal de Vila Inhomirim, foi percorrido por uma delegacdo de
diplomatas em servigo na corte, entre os quais se destacavam os embaixadores do Reino Unido e da

Austria®’.

O reporter apocrifo do “Jornal do Commercio”, convidado para a solenidade, registrou na edi¢do do
dia seguinte uma curiosa correlacdo entre o afd mecanicista da criacdo da primeira ferrovia e a ideia

de superacdo da natureza pelas vias da acdo da maquina:

Mais veloz do que uma flecha, do que o voo de uma andorinha, o carro enfiou-se
pelas trilhas, embalangou-se, correu, voou, devorou 0 espago e atravessando 0s
campos, charnecas e mangues aterrados, parou enfim arquejante no ponto onde o
caminho ndo oferece seguranga. O espaco devorado foi de uma milha e trés
guartos. O tempo que durou o trajeto foi de quatro minutos incompletos. Que
futuro para o Brasil estdvamos vendo nas rodas daquela locomotiva! Felizes entre
nos 0s que tiverem uma longa vida: estes passardo por grandes cidades, por grandes
estabelecimentos rurais, recordando-se de que 0s sitios onde transitam foram paus e
matas. Paz no entanto e descanso eterno & pobre ragca muar! Vem o motor invisivel
substitui-la nos servicos, com as primazias e vantagens que uma bela manhd sucede
a uma noite escura e feia (in CALDEIRA, 1995. P. 285).

A expectativa que a modernidade oferecia a maquina parecia buscar em seu afa similitudes no
mundo natural, ora desejando sua suplantacdo, ora possivelmente desejosa do forjar de um novo
instrumento que fosse espécie de simulacro da poténcia do que é natural na plataforma de um

mundo novo, que acabaria, por fim, por superar o natural, ndo apenas simulando-o nas formas,

27LAMOUNIER, Maria Lucia. Ferrovias e mercado de trabalho no Brasil do século XIX. Sdo Paulo: Edusp, 2012. P.
67.
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suplantando-o nas capacidades, mas também tornando-o obsoleto, como “uma bela manha que

sucede a uma noite escura e feia”.

A sociedade moderna, assentada na técnica, alcancava naquela ocasido uma nova perspectiva, uma
nova promessa de modernidade. A subordinagéo da natureza aos interesses do capitalismo, mais do
que a promessa do progresso técnico, formataria algo proximo da “prepoténcia imparavel da

5928

técnica”", na concepcdo de Martin Heidegger, um processo imparavel e continuo que jamais, a

julgar por tal promessa inicial, poderia resultar justamente no oposto, a obsolescéncia.

O ser humano, componente fragil diante do progresso da técnica, posto em vagdes sob o comando
de um maquinista — aquele que domina a técnica — era posto a observar, fosse reporter da imprensa
diaria, fosse embaixador do Reino Unido, sob a égide de um novo “espirito do tempo”, onde a
composicdo da experiéncia se refaria com base em novos suportes, em tecnologias antes nédo

precedidas por outras tecnologias, a ponto de apenas a natureza a elas fazer paralelo.

A Revolucéo Industrial, de modo nem téo tardio, chegava ao Brasil por intermédio de uma industria
que, aqui, tomou as cores de verdadeira industria de base, ainda que ndo esteja contida em uma

definicéo estrita do conceito.

Inicialmente construidas exclusivamente para servir a agricultura e & exportacdo®, dadas as
caracteristicas da economia brasileira, pautada desde os tempos coloniais na cultura das “drogas do
sertdo™®, as ferrovias introduziam no Brasil preceitos da Revolucdo Industrial que, a julgar por
teorias vigentes na Europa sobre o periodo, a ela estavam restritas enquanto célula-méae, restando
talvez questionar de que modo a introducdo dos caminhos de ferro no Brasil tenha dotado nosso
pais de um embrido industrial “a brasileira”, distinto da realidade europeia e norte-americana. Ainda

segundo Heidegger, sobre a Revoluc¢éo Industrial:

O mundo aparece agora como um objeto sobre o qual o pensamento que calcula
investe, nada mais devendo poder resistir aos seus ataques. A natureza transforma-
se num Unico posto de abastecimento gigantesco, numa fonte de energia para a
técnica e industria modernas. Esta relacdo fundamentalmente técnica do homem
com o todo do mundo surgiu pela primeira vez no século XVII, na Europa e
unicamente na Europa (HEIDEGGER, 2001. P. 19).

Posteriormente, a compreensdo que naturalizava este “posto de abastecimento gigantesco” e fazia

da técnica a0 mesmo tempo derivacdo, suplantagdo e superagdo, foi progressivamente sendo

28HEIDEGGER, Martin. Serenidade. Lisboa: Instituto Jean Piaget, 2001. P. 22.

29LAMOUNIER, Maria Lucia. Ferrovias e mercado de trabalho no Brasil do século XIX. Sdo Paulo: Edusp, 2012.P.
69.

30Por volta de 1853, quando da construcao da Estrada de Ferro Bardo de Maua, a economia do café era responsavel por
pelo menos a metade das exportacdes brasileiras. In. LAMOUNIER, Maria Lucia. Ferrovias e mercado de trabalho no
Brasil do século XIX. Sdo Paulo: Edusp, 2012.. P. 70.
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substituida por duas novas perspectivas nas relacdes progresso técnico-natureza: a primeira, aquela
que, enfim, seccionou a analise da realidade social dos ditames da mera observacdo empirica da
natureza, contribuindo para a compreensdo de fendmenos passados ou contemporaneos atribuindo a
técnica uma espécie de “argamassa” pautada na cultura enquanto construcdo, e nao mais na
natureza. Segundo Carlos Walter Porto Gongcalves:
A ideia de uma natureza objetiva e exterior a0 homem, o gque pressupde uma ideia
de homem ndo-natural e fora da natureza, cristaliza-se com a civiliza¢do industrial
inaugurada pelo capitalismo. As ciéncias da natureza se separam das ciéncias do

homem; cria-se um abismo colossal entre uma e outra e tudo isso ndo é s6 uma
questdo de concepg¢do de mundo (GONCALVES, 1998. P. 35).

Paradoxalmente, o simulacro do que é natural converteu-se em uma promessa de suplantacéo e
superacdo da natureza onde, sem vistas a obsolescéncia, haveria a secessao desses dois mundos,
servindo-se a técnica apenas dos elementos necessarios a “fazer a moenda girar”, tomando a técnica
como obra quase apartada, ocultando sua indiscutivel relacdo de dependéncia, fazendo da ferrovia

promessa de tornar desnecessarios 0s muares.

A segunda perspectiva inaugurada com a quebra de paradigma na entre relacdo natureza e técnica,
bafejada pela primeira perspectiva, passou a observar o impacto da técnica na natureza nao mais
como mera narrativa de progresso, mas também como fendmeno social. Para Valter Casseti, sobre o
processo de transformacao da natureza:
As transformacdes sofridas pela natureza, através do emprego das técnicas no
processo produtivo, s&o um fendmeno social, representado pelo trabalho, e as
relagdes de producdo mudam conforme as leis, as quais implicam a formacéo

econdmico-social e, por conseguinte, as relagdes entre a sociedade e a natureza
(CASSETI, 1991. P. 17).

Assim, é possivel concluir que a introducdo das primeiras ferrovias no Brasil, estreitamente
relacionadas com os interesses da agricultura de exportacdo®!, coexistiu e intensificou o processo de
expansdo da fronteira agricola®, aumentando o grau de controle sobre o escoamento da produc&o,
antes precariamente realizado por meio da tracdo animal, e reconfigurou as espacialidades
impactadas por tal processo, como ndo poderia deixar de ser, provocando novas formas de
organizacdo social, alterando as formas de producéo e invertendo, paulatinamente, a centralidade da
producdo agricola da entdo provincia do Rio de Janeiro — onde o café do Vale do Paraiba e o agucar
do norte fluminense escoado para o0 estrangeiro via Municipio Neutro comegou a ser substituida

paulatinamente pelo protagonismo de Sdo Paulo, provincia da qual, pelos idos da inauguracéo de

31LAMOUNIER, Maria Lucia. Ferrovias e mercado de trabalho no Brasil do século XIX. Sdo Paulo: Edusp, 2012. P.
68.
321ldem. Ibidem. P. 89.
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nossa primeira ferrovia, 200 mil viagens de mulas eram feitas por ano entre o interior e o0 porto de

Santos®®, cabendo aquela provincia a expansdo de suas linhas férreas ao longo da década de 1870.

No campo social, por sua vez, o afd de dominio da natureza pela técnica abarcou relagdes
econdmicas do comércio escravagista. Houve emprego da mdo de obra escravizada para a
construcao da Estrada de Ferro Central do Brasil (entdo Dom Pedro 1), na mesma década de 1850,
onde até mesmo um mercado paralelo de aluguel de escravos surgiu, havendo relatado o consul
suico Johann Jakob Von Tschudi que os cafeicultores do Vale do Paraiba, aquela altura,
interromperam o ciclo de produgdo, pois, segundo relatou um fazendeiro aquele diplomata,
resultava vantajoso “alugar seus escravos a 1800 réis por dia nos trabalhos da ferrovia e na
construcao da estrada que ocupé-los no cultivo do café” (TSCHUDI, 1953. P. 109). Tais relagdes
coexistiram com as especificidades oriundas da importacdo da mdo de obra de imigrantes, cujas
consequéncias ja foram deveras exploradas em outras obras sobre o tema das ferrovias brasileiras,
com destaque para “Ferrovias ¢ mercado de trabalho no Brasil do século XIX”, de Maria LUcia

Lamounier.

Observando sob este prisma, é observavel que, a despeito da promessa de progresso, a triade que
consolidou em camadas a perspectiva de fazer simulacro, suplantar e tornar obsoleta a natureza ndo
serviu, sobremaneira, para fazer superados os conflitos sociais que precederam a construcdo das

ferrovias.

Encharcado o seu processo de producdo nas relacdes produtivas escravagistas e enriquecidos 0s
escravocratas de seu tempo, servindo como possivel plataforma ao incremento do tréafico
interprovincial — embora faltem andlises neste sentido — as ferrovias compuseram instrumento da
reconfiguracdo das desigualdades nas espacialidades contidas no territério do Brasil, semeando
promessas da modernidade e provendo a colheita das contradi¢cdes inerentes a modernidade, em

nosso pais também paulatinamente implementada, em caréater tardio.

A promessa de dominio da natureza, tampouco se efetivou como a utopia oitocentista alardeou,
sendo atropelada pela prépria expansdo do ciclo do café por vias tradicionais, que parece ter corrido
ao menos em Sdo Paulo de modo ainda mais capilarizado do que a expansdo das linhas
férreas®*Deste modo, a reconfiguragdo das espacialidades deve ser adequadamente recomposta, sob
pena de dotarmos um nexo causal exacerbado a presenca das ferrovias no processo de

desenvolvimento urbano do século XIX.

33TSCHUDI. J.J Von. Viagem as provincias do Rio de Janeiro e S. Paulo. Sao Paulo: Martins, 1953. P. 115.
34LAMOUNIER, Maria Lucia. Ferrovias e mercado de trabalho no Brasil do século XIX. Sdo Paulo: Edusp, 2012. P.
97.
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No préximo capitulo, sera analisado o impacto do surgimento das quatro linhas férreas citadas na
introducdo desta tese no Rio de Janeiro, entdo capital do Império do Brasil, onde ficara explicitada a
nossa compreensao de que o senso comum que aponta para as ferrovias como “capilarizadoras do
progresso”, progresso este “oriundo dos trilhos”, deve ser permanente relativizado, uma vez que ¢
possivel compreender o processo de urbanizacdo também por outros meios, tendo sido tal processo
fragmentado, paulatino e desigual, e ndo continuo, célere e homogéneo como a promessa moderna

parecia oferecer.
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CAPITULO 2: A COLMEIA E O BARRO: SUBURBIOS, TRAJETORIAS DE UM
DESENVOLVIMENTO HETEROGENEO

2.1 —Irajéa e Inhauma: freguesias oriundas de uma mesma génese

Trem sujo da Leopoldina
correndo correndo
parece dizer

tem gente com fome

tem gente com fome

tem gente com fome

(Tem gente com fome, poema de Solano Trindade)

Como ja apresentado na introducéo desta tese, das quatro ferrovias originais da capital fluminense,
a Estrada de Ferro Leopoldina (atual Ramal de Gramacho) é a que explicita a maior
heterogeneidade na ocupacéo de sua espacialidade do ponto de vista do indice de Desenvolvimento

Humano de suas comunidades de beira a linha.

Tal carater se deve, especialmente, a discrepancia na realizacdo de seus investimentos-chave,
facilmente observavel ao compreendermos que ainda na contemporaneidade processo de
eletrificacdo ndo foi concluido e relevantes centros urbanos da Baixada Fluminense, como Maggé,

Imbarié e Piabeté ainda sdo servidos por trens movidos a diesel.

Por se tratar de objeto desta tese a analise dos suburbios localizados nos limites do municipio do
Rio de Janeiro, observaremos a heterogeneidade no espraiamento desta ferrovia em direcdo aos
limites da cidade hoje representados em Vigario Geral e Parada de Lucas, bairros de grande
adensamento populacional e proximidade com o municipio de Duque de Caxias, cuja regido central

é localizada contiguamente a divisa.

E importante observar, contudo, a limitacdo imposta pelo modo de organizacio espacial oferecido
pela Prefeitura do Distrito Federal nos anos que se seguiram a inauguracdo da E.F Leopoldina
(Originalmente, Estrada de Ferro do Norte), em 1886. Neste item, para efeitos de orienta¢do sobre
as espacialidades contidas nos suburbios da E.F Leopoldina, serdo observadas as composic¢des das
freguesias, posteriormente transformadas em distritos, de Inhaima e Iraja, que continham
originalmente os bairros cortados por esta estrada de ferro, em trés pontos temporais: 1870, 1890 e
1906, quando foram realizados os recenseamentos e é possivel observar as reconfiguragdes do
tecido urbano, bem como algumas de suas consequéncias sociais. A primeira data, anterior a

inauguracdo da Leopoldina, abrange — todavia — os primeiros impactos do surgimento da E.F
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Central do Brasil, uma vez que Inhaima e Iraja eram freguesias que continham bairros de ambos os

suburbios.

Tal observa¢dao ¢ de suma importancia, pois é a partir da “dissecagdo” das antigas freguesias
cariocas, partindo de premissas a margem da oficialidade (por isso a suma importancia dos registros
da imprensa carioca), mas vinculadas as compreens@es sociais, que se tornara possivel mais ampla
analise de seu tecido social. Isto é: em se tratando dos trés recenseamentos mencionados, as formas
de organizacao social de tais espacialidades se fizeram notar muito antes que o Estado oficializasse
seu reconhecimento, desmembrando as freguesias (e posteriores distritos) de modo mais coerente
com a relevancia daquelas espacialidades®. Percepcdes da populacdo sobre suas espacialidades
chegaram, deste modo, mais rapido do que as instancias de reconhecimento estatal.

De modo alegorico, € possivel observar na traducdo literal dos termos Iraja e Inhaima da lingua

1 36 29 37

tupi, “que esta repleto de me ¢ “agua barrenta” °', respectivamente, a influéncia indigena (quase

imemorialmente, tamoia, e posteriormente, pautada nas abordagens da cultura indigena recolhidas
pela presenca jesuitica) que ditou uma espécie de “ruralidade” da regido que hoje compreende os
suburbios da Leopoldina. Brasil Gerson, em sua “Histéria das Ruas do Rio”, por sinal, contesta a
terminologia suburbio ao reivindicar para aqueles arrabaldes a nomenclatura de “zona norte rural”,

0 que caberia fazer contestar a propria natureza suburbana da ocupacédo daquelas espacialidades.

Brasil Gerson, com certa impreciséo, pois ndo detalhou a natureza da entrada do capital britanico no
negocio das ferrovias, descreveu desta maneira a origem dos trens de suburbio na atual Zona da
Leopoldina:

A Northern (ou estrada de Ferro do Norte) resultou de uma concessdo obtida por
Alipio Pereira da Silva em 1882 para ligar o Rio a Magé. Vendeu-a ele a um grupo
inglés, que em 1886% fez correr seus primeiros trens entre S. Francisco Xavier e
Meriti (hoje Caxias). A Leopoldina (pequena estrada em Minas) absorveu-a em
1898, a ela e & do falecido bardo também. No governo Nilo Pecanha, ela recebeu
autorizacdo para estender seus trilhos até a Rua dos Cajueiros, na Saude, mas por
causa das obras do Porto ficou na praia Formosa numa estagdo improvisada perto
da Linha auxiliar (do Dr. Frontin), havia pouco incorporada a Central do Brasil
(GERSON, 2015. P. 424).

35Tal fendmeno, vale lembrar, se faz presente ainda nos dias de hoje, quando os “bairros” da Taquara, Anil e Tanque
sdo prioritariamente rememorados por seus moradores, em detrimento a nomenclatura oficial “Jacarepagua”.
36NAVARRO, E. A. Dicionério de tupi antigo: a lingua indigena cléssica do Brasil. Sdo Paulo. Global. 2013. p. 570.
371dem. Ibidem.

380 aprofundamento trazido pelas novas fontes evidenciadas pela Hemeroteca Digital Brasileira, porém, oferece a
correcdo de algumas datas fornecidas pelo relato de Gerson. A edicdo de 21/05/1888 do Jornal do Commercio, por
exemplo, noticia a formacdo da Northern Railway Company Limited dois anos ap6s a afirmagdo do memorialista,
talvez em uma confus&o de nomenclaturas.
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Os suburbios da Leopoldina, iniciados na primitiva parada de Benfica, hoje desaparecida, foram
servidos por estagdes inauguradas quase todas na mesma data, 23 de outubro de 1886, excecOes
feitas a Triagem, que substituiu Benfica em setembro de 1910, Penha Circular, inaugurada pelos
idos de 1920 e a estacdo de Parada de Lucas, também bastante posterior a configuragéo original e

cuja data de inauguracdo ndo foi possivel localizar.

No quadro abaixo, observa-se a oferta de trens da Northern Railway aos domingos, curiosamente
mais generosa que a contemporanea, com as ressalvas de que as estaces de Jockey Club, Amorim,
Kilometro 10 e Meriti foram renomeadas, respectivamente, como Maracand, Manguinhos, Braz de

Pina e Duque de Caxias.

AOS DOMINGOS

11 13 | 15 17 19 21 23 25 | 29 | 29 31 33 | 35

ESTACOES —_— ===
Ao M. LA M. [ AL | AL [ AL a | AL [ Poan | P [ o [pooan [ el |l | Bl
...... (jon(rul (E.F.C. doBrasil). part.| 5.35 35 8.5 | 9.20|11.20]12.30| 3.0 | 4.20| 4.40| 6.15] 7.0 | 9.15
...... 5. Francisco Xavier {
(F.E.C.doB.)......... chey.| 5.88 >3| 8.23| 9.38]11.38(12.48| 3.18| 4.29| 4.58| 6.33| 7.18] 9.33
...... S. Francisco.............. part.
1.000| Jockey Club.............. cheg.

1.795| Bemlica
3.000] Amorim
,

4,470/ Bom Sucesso....... ‘.
S ST IR A 087, e o e
6.792| Olaria.. .

8.450| Penha ..
...... »

13.480| Vigario Geral
14.650( Meriti

Figura 5: Oferta de trens da Nothern Railway , circa 1890.

A inauguracdo da Estrada de Ferro do Norte, de fato o primeiro nome da Nothern Railway, em 23
de outubro de 1886, contou com o préstito de boa parte da imprensa da corte, além de autoridades e
executivos da companhia, presidida de inicio pelo comendador Plinio de Oliveira®. Suas primeiras
viagens foram destinadas a Festa da Penha daquele ano, quando, por exemplo, 8271 romeiros
tomaram o trem de passageiros na entdo estacao inicial de Sdo Francisco Xavier rumo ao centenario

folguedo, em uma viagem de 28 minutos*.

A inauguragdo pos fim a uma série de conflitos e indecisdes que fizeram a concessao ferrovia trocar
de méos, desde 1874, pelo menos trés vezes. A concessdo objetivava promover a ligagdo do

Municipio Neutro com a Estrada de Ferro Maua, em Raiz da Serra da Estrela, importante ponto de

39Diério de Noticias. Domingo, 26 de outubro de 1886. P. 1.
40Gazeta de Noticias. Domingo, 26 de outubro de 1886. P. 1.
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contato com a regido serrana fluminense, por onde se conectavam as vias de distribuicdo da

~ , A . ~ 41
producdo agricola e do transito de algumas das “drogas do sertdo”, como o caf¢ ™.

Em outros tempos, a espacialidade contida no caminho de ferro transladava as riquezas das missdes
jesuiticas, nas estradas de terra que originaram, justamente, a Estrada da Penha, na freguesia de
Nossa Senhora da Apresentacdo de Iraja (1644) e a Estrada da Pavuna. Esta ultima, localizada no
desmembramento de Irajd promovido com a ascensdo a freguesia da Paroquia de Sdo Tiago de
Inhatima (1743), passou, a partir de 1883, a margear a Estrada de Ferro Rio D’Ouro em sua porgao

carioca.

Quase contemporaneas, Nothern Railway (fundida a companhia da Estrada de Ferro Leopoldina em
1898) e Rio D’Ouro (esta ultima sera descrita adiante) margearam as velhas ligacdes com a Estrada
Real de Santa Cruz, finalidade a qual se destinavam as estradas de Penha e Pavuna, e também
serviram ao entorno dos portos de Maria Angu, em Olaria, e de Inhaima, na freguesia homdnima.
Como € possivel observar, uma espacialidade de certa disponibilidade de escoamento e oferta da
producdo agricola, majoritaria na economia brasileira oitocentista, o que contribui para relativizar a
versao de que as ferrovias instaladas no século XIX “ligavam o nada ao lugar algum”, antigo objeto
de controvérsia que ndo cabe a este trabalho esclarecer de modo definitivo, bastando considerar que
havia certa efervescéncia na vida social destas espacialidades, ¢ que esta “vida que anima”

precedeu, de certo modo, a introducgéo das ferrovias.
2.2 — Perfil demogréfico de um par de velhas freguesias

A reconfiguracdo do tecido urbano concomitante ao surgimento das ferrovias foi, claramente,
produto e — ao mesmo tempo — estimulo de uma explosdo demogréfica e urbana sem precedentes no
Municipio Neutro nos anos que sucederam o fim da Guerra do Paraguai, com o salto de 191.002
habitantes (44.289 nas freguesias rurais como Campo Grande e Santa Cruz, estas Ultimas servidas
pela E.F Central do Brasil) em 1870, primeiro recenseamento promovido apds a inauguracdo de
estradas de ferro na cidade, para 429.745 (92.906 nos ja entdo distritos municipais rurais), no
recenseamento imediatamente posterior ao inicio das operacdes da Nothern Railway e da Rio

D’Ouro™.

41RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formacao das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: Memdria do
Trem, 2004. P. 95.

42FRIDMAN, Fania. Donos do Rio em nome do rei: uma historia fundiaria da cidade do Rio de Janeiro. Rio de
Janeiro: Jorge Zahar, 1999. P. 213.
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Restringindo tal observacdo da explosdo demografica as duas freguesias (e depois distritos
municipais) que sdo objeto deste item, inserimos os dados dos recenseamentos de 1856 (“falho e
incompleto”, segundo o relatorio final do recenseamento de 1906), 1870 e 1890, como ponto de
partida para a compreensdo de alguns dos elementos que 0s proporcionaram concomitantemente ao

surgimento das primeiras ferrovias.

Os dados destes recenseamentos preocupam-se em subdividir a populacdo entre aqueles com menos
de 21 anos de idade, provavelmente com o intuito de identificar fluxos migratorios tipicos do
oitocentismo, e 0S com mais de 21 anos, recorte que pode evidenciar a fixidez dos “novos cariocas”,
aqueles que se estabeleciam na cidade em definitivo. Vale ressaltar, porém, que o recenseamento de
1890 apresentou o primeiro desmembramento do sistema convencional de freguesias da zona norte
da entdo capital brasileira, com a primeira mencdo em recenseamentos ao distrito municipal do
Engenho Novo, oriundo de Inhaima, e cujos dados serdo melhor analisados no item relativo a E.F

Central do Brasil:

INHAUMA | IRAJA

1856 21-2.412 3.003
+21 3.040 3.697
TOTAL 5.452 6.700
1870 21-2.358 2.532
+21 4.831 3.214
TOTAL 7.189 5.746
1872 21-2.797 2.561
+21 4.423 3.218
TOTAL 7.220 5.779
1890 21-7.873 6.258
+21 9.301 6.750
TOTAL 17.174 13.008

Tabela 6: Namero de habitantes de Inhaima e Iraja com menos de 21 anos e mais de 21 anos nos
recenseamentos de 1856, 1870, 1872 e 1890.

Abaixo, a totalidade de habitantes destas duas freguesias, em propor¢do ao crescimento
populacional da cidade, com as devidas ressalvas quanto a precariedade do levantamento realizado
em 1838, no qual certamente houve registro insuficiente do nimero de habitantes do Municipio

Neutro e ao decréscimo registrado no recenseamento de 1856 devido a sua incompletude®,

43No recenseamento de 1856, ndo foram contabilizadas as freguesias do Sacramento (a mais populosa da cidade), de
Jacarepagua e de Paqueta. Anteriormente, o recenseamento local de 1849, organizado por Roberto Jorge Haddock Lobo
(1817-1869), parece ter observado rigor metodoldgico, recordado e elogiado no relatério do Censo Federal de 1906,
servindo este levantamento para reforgar a suspeita de “esvaziamento” da cidade por ocasido do recrutamento dos
“voluntérios da patria” para a Guerra do Paraguai (1864-1870). A marca dos 250 mil habitantes registrada em 1849 s¢
tornaria a ser atingida no recenseamento de 1872, ap6s o conflito.
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levando-se também em consideracdo algum acréscimo de populacdo masculina entre 1870 e 1872,

possivelmente decorrente dos retornados do Paraguai:

Crescimento populacional
no Rio de Janeiro (1838-1890)
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Tabela 7: Evolucdo demogréfica do Rio de Janeiro e dos subdrbios de Inhalma e Iraja registrado nos recenseamentos

do século XIX.

Abaixo, grafico demonstrando a proporcao entre o total de habitantes recenseados na cidade do Rio

de Janeiro e o dos suburbios da Zona Norte, onde é possivel observar que, entre 1890 e 1906, eles

registraram maior crescimento do que o municipio como um todo, indicando a ocupacao daquelas

espacialidades em especial.
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Tabela 8: Proporg¢do da evolucédo demografica do Rio de Janeiro e dos subdrbios de Inhaima e Iraja registrada nos
recenseamentos do século XIX e no primeiro recenseamento do século XX.
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Ha de se considerar com rigor dois pontos fundamentais para a interpretacdo dos recenseamentos
oitocentistas: a natural precariedade na coleta dos dados, reconhecida oficialmente quando estes
dados foram retrabalhados pelos recenseamentos nacionais promovidos a partir de 1872, e a falta de
intervalo regular entre suas acOes, denotando auséncia de periodicidade, uma dificuldade
definitivamente solucionada apenas em 1940, quando passou a ser respeitado o intervalo de uma

década para o ato de recensear, com excecdo do Censo 1991.

Os intervalos irregulares entre um recenseamento e outro, associados as dificuldades logisticas para
a realizacdo de suas acgBes, que contribuiram para que conclusfes distorcidas sobre os primeiros
recenseamentos do oitocentismo se propagassem (e incluem-se neste panorama dois breves
recenseamentos promovidos em 1799 e 1821, de precaria documentacdo, que serviram para a
construcao do mito de que o Rio de Janeiro so foi ocupado para além de seu nucleo formador apés o
Periodo Joanino), servem desde ja para relativizarmos a fidedignidade de certos dados coletados,
possibilitando apenas inferéncias sobre alguns dados que mais saltam aos olhos, como a retracéo
populacional da populacdo carioca entre 1849 e 1956 frente ao p6s-guerra, 1872, o que pode ter
acontecido em parte por conta desta mesma precariedade na coleta de dados, que ndo raras vezes
excluia total ou parcialmente freguesias populosas da cidade, como a do Sacramento, que reunia
boa porcao do centro da cidade, como a Gamboa e 0 Récio, entorno populacionalmente adensado

da atual Avenida Presidente Vargas.

Todavia, o melhor apuro na coleta de dados observado nas acfes de recenseamento a partir do
primeiro Censo do Império de carater nacional, em 1872, permite interpretacdes para além das
advindas da piramide etaria e da demografia pura, preocupacfes das experiéncias recenseadoras

s 44

anteriores que visavam, em especial, a permitir interpretacdes sobre a “avultada mortalidade” ™ na

corte.

A apresentacdo de dados consistentes sobre a imigracdo, a migracdo entre as provincias e quadros
quantitativos bastante detalhados sobre os oficios em que laboravam os cariocas permitem
construir, concomitantemente ao surgimento das primeiras ferrovias, um verdadeiro painel social da
cidade, registrando, por exemplo, um possivel fluxo de mao de obra qualificada em direcdo aos

suburbios de Inhaima e Iraja.

44TEIXEIRA, José Maria. Causas da mortalidade das Creancas do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: Annaes da
Academia de Medicina do Rio de Janeiro, 1887. Tomo 53. P. 279.



Como o relatorio final do recenseamento nao discriminou as freguesias e distritos em sua relacéo
com os oficios, nos restringiremos quanto ao “censo profissional” aos dados da cidade como um

todo.

No gréafico abaixo, serdo designadas trés profissGes, escolhidas por este autor, para registrar tal
crescimento. Ao longo do século XIX, comerciantes, militares e empregados publicos foram dos
oficios mais numerosos e até hoje registram presenca expressiva no tecido social da cidade. Tais
categorias foram escolhidas pois séo registradas desde o primeiro recenseamento realizado no Rio

de Janeiro a se debrugar sobre o tema das profissdes, em 1870:

ProfissGes no Rio (1870-1906)
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EMPREGADO
COMERCIANTE MILITAR PUBLICO
m 1870 21583 7646 3066
m 1890 48048 11347 5967
1906 62062 16484 12437

Tabela 9: Profissionais das trés profissdes mais numerosas presentes nos recenseamentos de 1870, 1890 e 1906. .

Embora ndo discrimine as freguesias ou distritos em que foram coletados tais dados, eles servem
para registrar que a progressdo das trés profissdes mais exercidas no Rio de Janeiro oitocentista ndo
acompanharam, em seu crescimento, o mesmo ritmo da explosdo demografica ocorrida em 1906
frente a 1890, se dando em ritmo mais moderado, o que impde ao menos duas hipoteses: maior
especializacdo na divisdo do trabalho social, com a ascensao de outras profissdes, ou profusdo de

méao de obra ndo especializada.

Os recenseamentos de 1890 e 1906, por outro lado, oferecem um quadro detalhado do perfil
profissional dos moradores dos distritos municipais de Inhaima e Iraja, que embora ndo possa ser
comparado com 0s recenseamentos anteriores, permite tracar um painel mais claro, por exemplo, de
quantos moradores viviam direta ou indiretamente das atividades executadas no ambito das
ferrovias. Segundo o recenseamento de 1906, se ocupavam dos “transportes terrestres”, 406
moradores de Inhaima e 309 no Iraja, frente a, respectivamente, 381 no novo distrito do Méier

(entre 34.476 moradores) e 480 no Engenho Novo (entre 28.422 moradores), registrando presenga
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de trabalhadores das estradas de ferro (nesta categoria profissional, misturados aos dos bondes) nos
bairros suburbanos, o que lanca a possibilidade da ocupacdo dos subdrbios ter sido em pequena
medida influenciada pela estabilidade profissional dos préprios trabalhadores das ferrovias.

O produto das contradi¢cbes econdmicas e sociais inerentes ao século XIX, com o sistema de
reproducdo de riquezas e desigualdades em vigor, refletiu-se em Inhauma e lIrajd da seguinte
maneira em 1906: alto indice de analfabetismo, superior a 50%, entre as populagdes desses distritos
municipais, mas com certo grau de especializacdo do trabalho. Em Inhaima, 33.438 moradores néo
sabiam ler ou escrever, frente aos 32.481 alfabetizados. Os restantes 1.559, ndo declararam o grau
de instrucdo. Em Iraja, tais nimeros eram ainda mais expressivos: 17.033 ndo alfabetizados e

apenas 9.367 alfabetizados, com outros 1.006 nao declarados.

A especializagdo da mao de obra se explicita a partir da ascensdo de um novo operariado naquelas
localizado naquelas freguesias, pautado em atividades econdmicas ndo mais restritas ao
extrativismo de outrora, como o transito das “drogas do sertdo” e a extragdo de minério das
pedreiras. Em 1906, existiam em Inhaima 1.077 metaldrgicos, 370 operarios da industria téxtil,
3.447 empregados na construcdo civil e 2.123 na industria de embalagem e processamento de
alimentos, além de 2.714 operarios de “indudstrias ndo especificadas”. O antigo complexo de
pedreiras do Engenho da Rainha, que empregava a forca bruta desde os tempos coloniais, mantinha
aquela altura apenas 72 trabalhadores, mas outros 3.336 trabalhadores eram classificados como
“bracais”. O somatodrio de trabalhadores do setor industrial, entre 1890 e 1906, registrou salto de
1.279%, com 11.240 operéarios sucedendo os 815 do recenseamento anterior, em propor¢do muito

superior & explosdo demogréfica ocorrida no Rio de Janeiro como um todo™.

No distrito municipal de Iraja, ressalvada a populacdo consideravelmente menor do que em
Inhaima (aproximadamente 40% da vizinha mais populosa), o grau de especializacdo do trabalho
era muito menor: em 1906, existiam apenas 38 metallrgicos, 73 operarios na inddstria téxtil, 13
empregados na construgdo civil, cinco na inddstria de embalagem e processamento de alimentos,
além de 507 operarios ndo classificados. Havia alguma expressdo manufatureira, com 239
trabalhadores da ceramica nas tradicionais olarias da regido, que deram origem ao bairro de Olaria.
Outros 9.444 de seus habitantes ndo possuiam profisséo declarada, e mais 1.407 foram classificados

como “trabalhadores bragais”.

45MIYASAKA, Cristiane Regina. Viver nos subdrbios: a experiéncia dos trabalhadores de Inhaima (Rio de Janeiro,
1890-1910). Rio de Janeiro: Secretaria Municipal de Cultura/Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro, 2011. P. 53.



2.3 — Inventario da precariedade: a E.F Rio D’Ouro e a Memoria como preenchedora de

lacunas historiograficas

Vale ressaltar que a divisa entre Inhaima e Iraja ndo se dava a partir de acidentes geograficos, uma
vez que cortava a Penha ao meio (Como demonstrado no mapa nos anexos desta tese), tampouco
por obra do surgimento de uma ferrovia houve o desmembramento de Inhaima, seccionada de Iraja
por ocasido da criacdo da Freguesia de S. Tiago de Inhaima pelo padre Custodio Coelho, em
1864,

Havia, na pronunciada distingdo entre as duas freguesias do “Reconcavo Carioca”, como era
conhecida a zona norte, razbes de cunho eminentemente social. Ambas comungavam na

dependéncia dos portos de subdrbio, em 1906 ainda existentes: Inhaima e Maria Angu.

O servico de trens abarcava Inhaima e Iraja de modo quase equanime, embora em 1902 o jornal
local “Commercio Suburbano: Tudo pelo Povo”, registrasse que os bairros da Penha e de
Bonsucesso, limitrofes das velhas freguesias (a por¢do irajaense da Penha era o bairro mais
populoso daquele distrito municipal), “poderiam estar muitissimo adiantados, se houvesse um
trafego regular por aquela linha férrea em correspondéncia com a Estrada de Ferro Central do
Brasil”, e que a condicdo de conservagdo do leito da Estrada de Ferro Rio D’Ouro estava
“lastimavel®’”, percep¢do que fazia coro a de “Cidade do Rio”, didrio de propriedade do
republicano José do Patrocinio (1853-1905), que registrou no ano anterior que a Rio D’Ouro “quase

ndo tinha carros de passageiros”, em reportagem sobre as condig¢des precérias de seu funcionamento
48

A Estrada de Ferro Rio D’Ouro (1883), que em seu principio nada tinha a ver com o escoamento da
producdo cafeeira, mas com a construcdo e manutencdo de equipamentos adutores que abasteciam
com as 4guas da Baixada Fluminense uma secularmente mal abastecida capital federal®®, nio
enfatizava o transporte de passageiros, 0 que pode provocar a aparentemente paradoxal impresséo
de que bairros nascidos das duas citadas freguesias e distantes da baia, como o préprio bairro-sede
do distrito do Iraja, a ela pouco deviam como causa de sua explosdo demografica registrada na

virada do século XI1X para o seculo XX.

46GERSON, Brasil. Historia das Ruas do Rio. Rio de Janeiro: Bem-te-vi, 2015. P. 417

47MIYASAKA, Cristiane Regina. Viver nos sublrbios: a experiéncia dos trabalhadores de Inhaima (Rio de Janeiro,
1890-1910). Rio de Janeiro: Secretaria Municipal de Cultura/Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro, 2011. P. 68.
48Cidade do Rio. Rio de Janeiro, sabado, 20 de janeiro de 1900. P. 1.

49RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formacao das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: Memdria do
Trem, 2004. P. 82.



Além disso, outras serventias estranhas ao transporte de passageiros foram propostas para 0 uso da
Estrada de Ferro Rio D’Ouro por ocasido de seus primeiros anos, como a de servir de meio de
transporte do lixo urbano a ser incinerado no Campo de Bras de Pina, proposi¢do da Inspetoria
Geral de Higiene do Ministério do Império em 1885, que englobava a constru¢do de uma “estagao

. . . , . . 50
especial” na rua da Alegria, no bairro portuario do Caju™.

Os precarios servigos da Estrada de Ferro Rio D’Ouro, em uma linha férrea que mudou de tracado
algumas vezes ao longo do século XX, foram iniciados em 1883, com quase nenhum destaque na
imprensa oitocentista. O “Relatério da Receita e Despesa da Unido” registra um breve panorama da
configuracdo desta ferrovia aos tempos de sua inauguracdo. Existiam apenas quatro estagdes nos
limites cariocas de seus trilhos: a inicial, no Caju, duas estacBes intermediérias de localizacéo
indeterminada na zona norte carioca, nas antigas localidades de Botafogo (Engenho da Rainha) e
José Bulhdes, e uma estacdo de baldeacdo na Pavuna, ponto de bifurcacdo e ligacdo com diferentes
localidades da Baixada Fluminense, notadamente, aquele tempo, Sdo Pedro, Tingua e a prépria

estagcdo do Rio D’Ouro, onde eram coletadas as aguas destinadas a Corte.

Todo o restante do tragado carioca da Rio d’Ouro era pontuado por simples “paradas”, vigiadas por
um unico ‘“guarda-chaves”, em posi¢cdes geralmente distintas das estagdes inauguradas
posteriormente para servir as mesmas espacialidades. Entre estas paradas, simples plataformas por
vezes descobertas, destacavam-se as que sediavam os bairros de Inhaima, no distrito municipal do

mesmo nome, e de Vicente de Carvalho, no distrito de Iraja>".

O tracado completo, que ligava da ponta do Caju a localidade de Sdo Pedro, posteriormente
Jaceruba, hoje paragem rural do municipio de Nova Iguacu, possuia 61 km, percorridos em 3h30 de
viagem — quando ndo aconteciam intercorréncias>’. Este percurso, ressalte-se, cruzava com o
tracado da entdo Northern Railway em um unico ponto, onde hoje ha o Viaduto de Benfica. Em
seguida, passava a margear a atual Avenida Suburbana, encontrando-se na localidade da Venda
Grande com a Estrada Velha da Pavuna, logradouro por onde os jesuitas faziam escoar “drogas do
sertdo” no periodo colonial, perpassando tragcado similar a outras atuais avenidas da zona norte do

Rio de Janeiro, como a Pastor Martin Luther King Jr e Ademar Bebiano™.

50Revista do Instituto Politécnico Brasileiro. Ano 37, Tomo XXVII, 1900. P. 88

51Balango de Receita e Despesa da Republica no Exercicio de 1903. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1906. P. 271.
52AImanaque Brasileiro do Garnier. 1903. P. 121.

53LOPES, Nei. Diciondrio da hinterlandia carioca: antigos "suburbio"” e "zona rural". Rio de Janeiro: Pallas, 2012. P.
303.



Nei Lopes registra em seu “Diciondrio da Hinterlandia Carioca” a abertura de um Ramal da Penha
da E.F Rio D’Ouro em 1890, com cerca de 6km de extensio™, ligando Vicente de Carvalho, no
distrito de Iraja, ao porto de Maria Angu. Esta linha colateral era utilizada especialmente nas
celebracdes da Festa de Nossa Senhora da Penha, quando a companhia fazia circular trens extras.
Do ano de 1898 datava o Ramal de Inhaima, em percurso conexo a antiga estrada Rio-Petropolis,
entre Venda Nova e Engenho do Mato. Este pequeno ramal contava com as paradas da Liberdade
(Del Castilho) e de Inhalima e a j4 citada estacéo de Botafogo, atual Engenho da Rainha™.

Sua trajetoria foi marcada pela precariedade dos servicos e pelo carater deficitario de suas
operacdes desde 0 momento em que iniciou o ainda moderado trafego de passageiros por seus
ramais. Relatério do Ministério da Agricultura, produzido em 1896, aponta suas condi¢cdes como
sujeitas a “numerosas dificuldades para atender com regularidade o trafego da zona que atravessa,
que ndo tem outro meio de comunicagio” *°. O relatério atribui ao carater deficitario da Rio D’Ouro
a adocdo de tarifas que estavam congeladas desde 5 de agosto de 1893, em consonancia com as da
E.F Central do Brasil — que embarcava muitos passageiros a mais. O Ministério da Agricultura
registrou que, aquela altura, as estagdes funcionavam “na maior parte em casas alugadas e que ndo

se prestam para esse fim”.

Em uma segunda e mais detalhada analise, dois anos depois, 0 mesmo ministério enumerou

caréncias da E.F Rio D’Ouro, como a necessidade de isolar suas margens do trafego de pessoas e

animais, a manutencao de suas locomotivas, em parte imobilizadas, concluindo que:
Durante os 15 anos em que esta franqueada ao trafego publico, pode-se, sem receio
de contestacdo, afirmar que faltou-lhe sempre a devida conservacéo, bastando para
comprova-lo apontar os numerosos acidentes que se deram anualmente, e que em
1897, atingiram a 371. Dos 10 chefes de trafego que teve a estrada no decurso
daquele periodo, alguns nem sequer trataram de conhecé-la, quanto mais indagar
das suas necessidades e estudar os meios de gradual e economicamente melhorar a

sua situagdo, dentro das forcas dos créditos orcamentarios (MINISTERIO DA
AGRICULTURA, 1898. P. 329-330).

Como ilustragdo da disparidade entre a demanda da E.F Rio D’Ouro ¢ da E.F Central do Brasil, os
balangos de circulacdo de passageiros nos anos de 1894 e 1895 registram que passaram pela E.F
Rio D’Ouro 107.821 usuarios no exercicio de 1894 e 138.625 em 1895, contra contundentes
10.096.788 em 1894 e 11.209.936 em 1895 da E.F Central do Brasil (cujos bilhetes representaram

apenas 28,5% das receitas totais da companhia, percentual superado pelo transporte de carga e

54MINISTERIO DA AGRICULTURA. Relatério do Ministério da Agricultura apresentado ao Presidente da
Republica dos Estados Unidos do Brasil pelo ministro de estado dos negécios da Industria, Viacao e Obras Publicas
Sebastido Eurico Gongalves de Lacerda em maio de 1898. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1898. P. 292.
55LOPES, Nei. Ibidem. P. 304.

56MINISTERIO DA AGRICULTURA. Ibidem.
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mercadorias) apenas em seus servicos suburbanos, descontados as linhas do interior e os ramais de

Séao Paulo e Minas Gerais.

Tais dados impdem o seguinte questionamento: a precariedade dos servigos da E.F Rio D’Ouro
provocava a rejeicdo da populacdo a seus servigos? A hipétese de que suas estacGes e paradas
cobrissem areas de menor adensamento, embora verificavel em espacialidades mais afastadas do
distrito de Iraja, ndo se confirmaria, pois o servico era oferecido ao bairro da Penha, aquela altura ja
bastante adensado, e prestigiado em 1906 com a primeira exibicdo de cinema promovida nos
subdrbios.>” O Ramal de Maria Angu da Rio D’Ouro, que cortava o bairro e foi posteriormente
suprimido, foi impactado, segundo o pesquisador Nei Lopes, pelas melhorias naquele porto
promovidas no mandato de Francisco Franco Pereira Passos (1902-1906), reiterando que havia
algum grau de atendimento daquelas espacialidades por parte do poder publico, o que as
desvincularia, ainda que parcialmente, a nogdo de que os subdrbios eram detentores de tal categoria

por serem excluidos da acdo do Estado no oferecimento de servicos.

Por outro lado, ndo parece verificavel o impacto das estacdes e paradas da Estrada de Ferro Rio
D’Ouro em localidades especificas dos suburbios por ela cortados, pois os dados de recenseamento
condensavam os indicadores demograficos, como ja dito, em freguesias e, posteriormente, em
distritos municipais. Como recompor um panorama fragmentado, de muitos deslocamentos e
reconfiguracBes das espacialidades, onde nem mesmo os dados demogréficos sdo capazes de expor

integralmente a realidade social?

Trata-se, aqui, de utilizar os mecanismos que a Memdria Social oferece para cruzar tais informacdes
e produzir um rastro, palpavel e mensuravel, que contribua para a compreensao de causas e efeitos
do fendmeno social da explosdo demografica e precariedade das condi¢fes de vida nos subdrbios do
Rio de Janeiro.

A respeito de uma suposta contradi¢do entre as lacunas documentais e 0 espraiamento analitico que
as praticas da Memoria permitem, Le Goff afirma que ambas se retroalimentam: “A memoria, onde
cresce a histdria, que por sua vez a alimenta, procura salvar o passado para servir o presente e 0
futuro” (LE GOFF, 1984. P. 471). Isto €, as lacunas que as referéncias de memoria preenchem
sustentam novas bases para a perspectiva historiografica, que por sua vez é indispensavel para acao
do arcabougo teorico das teorias sociais. Nesse caso, a escassez documental sobre o impacto da Rio

D’Ouro em suas comunidades de beira a linha ndo ¢ um problema, mas a propria solucdo para que a

57LOPES, Nei. Dicionario da hinterlandia carioca: antigos "subdrbio™ e "zona rural”. Rio de Janeiro: Pallas, 2012. P.
275.
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capacidade analitica se debruce ndo apenas sobre o dito, mas sobre as causas e consequéncias do

nao dito.

Aqui, o papel do pesquisador é de promover o agenciamento que traduz a escassez documental em
uma costura farta, buscando nas correlagdes tedricas e nas reflexdes autorais elementos que fagam o
objeto emergir. Por exemplo: a busca pela referéncia Estrada de Ferro Rio D’Ouro na Hemeroteca
Digital Brasileira compreende no periodo entre 1889 e 1899 e 1899 e 1909, marcos cronolégicos da
explosdo demografica ocorrida nos subdrbios de Inhaima e Iraja, apenas 538 e 658 mencdes
respectivamente, comparadas a 24.455 e 30.214 no mesmo periodo relativas & Estrada de Ferro
Central do Brasil na imprensa carioca. Houve, por razGes postas em discussao no terceiro capitulo
desta tese, o “arruinamento” das memorias da Estrada de Ferro Rio D’Ouro em concomitancia a sua

atividade regular, processo intensificado apds sua desativacao.

O inventério da precariedade que norteou as quase oito décadas de atividades da Estrada de Ferro
Rio D’Ouro, linha do tempo em que nao houve alteragdo significativa no teor geral de seus servicos
com excecdo das ja mencionadas mudancas no tracado e a supressdo, por exemplo, do Ramal da
Penha, permite compreender o fendmeno da disparidade, manifestacdo carimbada de uma
impressionante desigualdade na oferta de um servi¢o publico de primeira necessidade como o
transporte de massa entre bairros tdo proximos, oriundos das mesmas freguesias e formados por um
tecido social que a maneira como o Estado brasileiro os subdividia, demarcando suas distingdes,
permite apontar para a existéncia de uma “memoria de precariedade” comum a tais regides da
cidade, e cujo incobmodo proporciona, ligando a outra ponta, o entendimento de um dos mecanismos
de alimentacdo de tal I6gica de desigualdade: o refor¢o de que a ideia de subdrbio, socialmente
construida a partir de um rapto ideolégico do termo, equivale a precariedade das condicdes

materiais de vida e ao ndo alcance pelas politicas de Estado.

2.4 — Méier: uma nova espacialidade

A formagao do distrito do “Meyer”58

, com seu desmembramento da Freguesia de Nossa Senhora da
Conceicdo do Engenho Novo nos primeiros anos da Republica, foi — por outro lado — fortemente
influenciada pela consolidacdo da Estrada de Ferro Central do Brasil, a ponto de podermos afirmar
que a inauguragdo tardia da estacdo que batizou o bairro, em 1889, deu origem a uma nova
centralidade, representando o primeiro grande impacto da acdo das ferrovias nas subdivisdes

oficiais da cidade.

58Nome original da freguesia do Meyer, grafado posteriormente, em versdo aportuguesada, como Méier.

68



A ocupacdo daquela espacialidade, inicialmente pertencente aos padres jesuitas, s6 se deu de fato
muito apds a ferrovia cortar seu terreno, e antes que fosse inaugurada sua primeira estacdo, uma
rustica parada apelidada de “Parada do Perna de Pau”, em referéncia ao funcionario encarregado de

nela cobrar passagens, veterano amputado na Guerra do Paraguai®.

Certamente, o grande impulso aquela espacialidade deu-se por volta de 1870, quando as terras
jesuiticas foram adquiridas por Augusto Duque Estrada Meyer, camarista do Império. Esta primeira
forma de ocupacéo, precaria, ndo fugiu da rusticidade das formas de ocupagdo das freguesias da
zona norte, como serd visto no proximo item. Nei Lopes registra que mesmo nos anos seguintes
apos a inauguracdo da estacdo que deu nome ao bairro, havia apenas um pequeno arruamento em
seu entorno, devendo-se a expansdo do bairro a reformas urbanisticas posteriores a Reforma Passos,
realizadas especialmente no mandato de Amaro Cavalcanti (1917-1918), ocasido em que foi
aproveitada a melhoria das condicdes da estrada de ferro para iniciar a capilarizacdo do comércio e
do setor de servigos, processo consumado na consolidagdo do Méier, ja abrasileirado, como “capital

s 1 560
dos suburbios™".

O grande guestionamento que se impGe a ascensdo do Méier se d& na dupla chave de compreensao,
que desafia a mensurar o real impacto da inauguragdo da estacdo “oficial” (considerando a
incipiéncia da Parada do Perna de Pau, que basicamente servia a familia do proprietario de terras
local), a0 mesmo tempo em que é preciso compreender a concomitancia da ascensdo do Méier
como “capital dos suburbios” em detrimento a espacialidades circunvizinhas, como Todos os
Santos, inaugurada em 1868 e que constituia a centralidade do que hoje é o Grande Méier;
Riachuelo, inaugurada no ano seguinte e, especialmente, a perda de status do que antes era a
Freguesia de Nossa Senhora da Concei¢do do Engenho Novo, da qual o Méier foi desmembrado e
que também perdeu a sua caracteristica de centralidade sob todos os aspectos: numero de
habitantes, prioridade para a instalacdo de novas casas comerciais (no Méier foi inaugurado o
primeiro shopping center do Brasil, em 1963%!) e o préprio carater central na prestacio de servicos
da ferrovia, uma vez que a estacdo de Todos os Santos foi suprimida no século XX e as de
Riachuelo e Engenho Novo, tornaram-se menores em tamanho e fluxo de passageiros em relacdo a

do Méier.

59LOPES, Nei. Dicionario da hinterlandia carioca: antigos "subdrbio"” e "zona rural”. Rio de Janeiro: Pallas, 2012. P.
235.

60LOPES, Nei. Dicionario da hinterlandia carioca: antigos "suburbio" e “zona rural". Rio de Janeiro: Pallas, 2012. P.
235.
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Entretanto, a despeito dessa inércia inicial, mesmo apds os primeiros anos de inaugurada a ferrovia,
o epiteto de “capital dos suburbios” ofertado ao Méier teve a ver com duas caracteristicas marcantes
da ocupagdo do tecido urbano carioca, € que nos primeiros anos do século XX tiveram no Méier
passos decisivos: a formacdo de uma boemia local e a ascensdo de religibes alternativas a
“semioficialidade” da religido catélica. Nos primeiros anos do século XX, a boemia rememorada
pelo critico literario Agripino Grieco (1888-1973) contava, além dele proprio, com personalidades
como Catulo da Paixao Cearense (1863-1946), o jurista Evaristo de Morais (1871-1939), o j& citado
Lima Barreto, morador de Todos os Santos mas frequentador do jovem Méier e 0 poeta gaucho
Marcelo Gama (1875-1915), morto em um acidente de bonde no Engenho Novo quando a ocupagéo

do Méier ainda ndo havia se intensificado®?.

Agripino Grieco, além de cumprir a fungdo do memorialismo, sendo o porta-voz remanescente
daquela geracdo de boémios por décadas, cumpriu funcdo ativa na defesa da visibilidade dos
suburbios nas obras literarias de seus contemporaneos, questionando que nem em Machado de
Assis, “o romancista por exceléncia da vida carioca”, os suburbios “tinham vez”. Segundo Grieco,
reproduzido por Brasil Gerson: “O seu Unico personagem que se valia dos trens da Central era o
Bentinho no D. Casmurro, mas esse mesmo foi para 0 Engenho Novo por causa de seu desastre
sentimental citadino...” (in GERSON, 2015. P. 459).

O segundo trago deu-se logo apds os melhoramentos promovidos pelo mandato de Amaro
Cavalcanti naquela espacialidade, e pode ser exemplificado pelas inauguracGes da maior Igreja
Batista do Rio de Janeiro “de seu tempo”, inaugurada em 1924 na rua Dias da Cruz, e “pro
coincidéncia”, naquele mesmo ano, a Tenda Mirim, matriz das tendas de Umbanda dos suburbios,
instalada em um prédio de trés andares na avenida Marechal Rondon “em louvor ao Caboclo
Mirim”®.

A partir de tal conjunto de reformas urbanisticas e introducédo privada de determinados elementos da
organizacdo social das espacialidades urbanas, como a centralidade de manifestacdes religiosas e a
existéncia de uma boemia local, propagadora do imaginario da espacialidade e capaz de imprimir
sua relevancia diante da memoria da urbanidade como um todo, é possivel refletir sobre a linha
ténue entre o epiteto de “capital dos suburbios” e o proprio questionamento se o Méier &, de fato,
uma espacialidade suburbana no sentido estrito do termo, ou ndo — em definitivo — uma

espacialidade devidamente urbana.

62GERSON, Brasil. Histéria das Ruas do Rio. Rio de Janeiro: Bem-te-vi, 2015. P. 458
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Alguns autores, como Rafael Fernandes dos Santos, em dissertacdo apresentada no Programa de
Pds-Graduagdo em Engenharia Urbana e Ambiental da PUC-Rio, chegam até mesmo a questionar a
pertinéncia da manutencdo da categoria suburbio para englobar o Méier, questionamento que 0

autor estende a Bonsucesso, dada a “intensa ocupacao e urbanizagdo” daquelas espacialidadesM.

Ha&, porém, uma categoria intermediaria, composta a partir das referéncias populares oriundas dos
habitantes dos subdrbios, categoria cunhada a partir das memdrias locais e registrada por Lilia
Moritz Schwarcz como distingdo das espacialidades suburbanas. Esta categoria, a dos “bairros mais
aristocraticos”, compunha aqueles bairros que, mais proximos do centro, “ndo eram exatamente
operarios, mas confirmavam vizinhancas povoadas pelo volumoso exército de profissionais, como
ele (Lima Barreto) e outrora seu pai, a servigo do Estado” (SCHWARCZ, 2017. P. 68).

A compreensdo de Schwarcz, embora coerente com os dados dos recenseamentos de Inhaima e
Iraja, da dimensdo apenas parcial do processo de desenvolvimento do Méier, como observamos,
tardio, muito embora a autora englobe em sua obra este bairro — ja distrito — aqueles que eram

considerados “mais aristocraticos” ja a partir da introdug@o dos servigos da estrada de ferro.

Uma hipétese a ser colocada quanto ao desenvolvimento do Méier é a ascendéncia de um incipiente
processo de industrializacdo, ainda que ndo tenha sido tdo expressivo quanto o observado em
Inhaima na virada do século XIX para o século XX, fazendo saltar de 18 industrias em 1906 para
39 em 1920%.

Mas, sobretudo, a presenca de mao de obra especializada, composta expressivamente por operarios
e comerciantes, além de grande nimero de funcionarios publicos, garantia ao Méier, ja em 1906,
média de alfabetizacdo superior a geral do Distrito Federal e muito superior a nacional, contando
55,4% de alfabetizados frente a 51,4% no entdo Distrito Federal e 26,4% na porcentagem
nacional®®. Naquele ano, dos 34.476 habitantes do distrito do Méier, que englobava pequenas
porcBes dos atuais bairros de Inhaima, Engenho Novo e Andarai, além do préprio Méier, 1355
eram funcionarios publicos civis e militares, 2.131 dedicavam-se ao comércio e 1.110 eram
operéarios da construcdo civil, havendo naquela freguesia menos de 10% dos seus habitantes maiores
de 15 anos, 3.082, sem profissdo declarada, frente, por exemplo, 12.562 dos 67.428 habitantes da

vizinha Inhaiima, que também passara por observével surto industrializante®”.

64SANTOS, Rafael Fernandes dos. Situacdo atual e perspectivas de desenvolvimento da Area de Planejamento 3 da
Cidade do Rio de Janeiro. Dissertacdo de mestrado apresentada no Programa de P6s-Graduacdo em Engenharia Urbana
e Ambiental da PUC-Rio. Rio de Janeiro, 2012. P. 62-63.

65SCHWARCZ, Lilia Moritz. Lima Barreto: Triste Visionario. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 2017.P. 169.
66PREFEITURA DO DISTRITO FEDERAL. O Censo de 1906 do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: IPP, 2012. P. 316
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Ha, neste panorama, mais indicios do que respostas. Primeiramente, a observacdo de que o
adensamento populacional precedeu a urbanizagao e a propria distingdo do Méier como “capital dos
suburbios”, tendo sido processo submetido a certo “apagamento” por décadas, até que a publicidade
oferecida pela boemia local, notadamente Agripino Grieco e Lima Barreto, ao ethos daquela
espacialidade tratasse de fazer notoria o seu prestigio enquanto espacialidade onde as desigualdades
se manifestavam de modo possivelmente menos explicito do que em suas circunvizinhangas, com
melhores indices de alfabetizacdo e especializacdo da mao de obra, ao fim, as unicas formas que
tornam possivel observar as manifestacdes do processo de reproducdo das desigualdades aquele
tempo para além da renda formal, que sequer era tema de registro nos primeiros recenseamentos. O
enigma dos “bairros mais aristocraticos” mencionados por Schwarz, percepcao cuja argamassa nao
parece clara, tampouco calcada em aspectos puramente materiais, é desafio a ser recomposto pelos
pesquisadores. Em nosso entendimento, a ser melhor detalhado no capitulo terceiro desta tese, a
prépria relacdo entre a obsolescéncia e a modernidade que caracteriza a presenca das ruinas
ferroviarias presentes nas espacialidades suburbanas contribuiu para tal distingdo, na medida em
que a ascensdo da estacdo do Méier foi acompanhada da “fagocitacao” das estagdes do Rocha, de
Todos os Santos, Silva Freire e Encantado, dela muito proximas, ruinas que foram posteriormente
reconfiguradas a servico da comunidade, ao invés de simplesmente abandonadas a deterioracéo.
Deste modo, a manutencao das especificidades nas relagcdes entre comunidade de beira a linha e a
ferrovia, ressignificando a ruina para servir a seus usuérios, € indicio da chancela das muitas
administracdes da E.F Central do Brasil ao status de “bairro mais aristocratico” sem, contudo,

descola-lo da identidade suburbana que a relacdo com a ferrovia exprime.
2.5 — Algumas observacdes sobre a presenca ferroviaria na Zona Oeste

Certas espacialidades do Rio de Janeiro estiveram, desde sempre, relegadas a escassez de servicos
publicos e a precariedade dos modos de vida, precocemente foram servidas pelas estacbes da
Estrada de Ferro Central do Brasil e, nem por isso, foram reconhecidas oficialmente com o status de
suburbanas. A informalidade na classificacdo das freguesias, e depois distritos, demorou décadas
para ser corrigida pela Prefeitura do Distrito Federal, que finalmente atrelou as espacialidades
cortadas por ferrovias o carater de suburbanas. O oposto, porém, ndo se deu, uma vez que as
espacialidades contidas nos distritos de Jacarepagua e da Ilha do Governador, por exemplo, jamais
servidos por linhas férreas do transporte de massa, também passaram a ser consideradas suburbanas,
enguanto espacialidades do extremo oeste do entdo Distrito Federal, servidas por incipientes linhas
de bondes como a operada em Sepetiba naquela mesma década de dez, passaram a ser consideradas

“rurais”.
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Em 1914, concluidas as reformas de Passos e em periodo anterior a urbanizacao dos suburbios da
Zona Norte promovida por Amaro Cavalcante, a Prefeitura do Distrito Federal editou o Decreto

1.594, que estabeleceu em trés as zonas municipais: urbana, suburbana e rural.

Em 1918, ja no mandato de Cavalcanti, com a promulgagdo do Decreto 1.185, esse zoneamento se
estabeleceu em definitivo, sendo o Distrito Federal subdividido em trés grandes areas: zona urbana,

|68

suburbana e rural™, conforme descrito naquele documento:

Considerando que a divisao territorial do Distrito Federal em trés zonas distintas e
determinadas, uma urbana, outra suburbana e outra rural, é de utilidade intuitiva
para os fins gerais e especiais da Administragdo Municipal;

Considerando, porém, que ndo obstante serem frequentes as referéncias feitas a
essa divisdo, na linguagem comum e nos documentos oficiais, ndo existe até agora
ato algum estabelecendo-a de maneira geral racional e conveniente;

Considerando ainda que, devida a importancia irregular da parte mais central, mais
antiga, mais importante da cidade, ora plana ou de suave declive para 0 mar, ora
montanhosa e extremamente elevada em certos pontos dessa regido a considerar
como zona urbana: convém, por isso, subdividi-la em trés subzonas sucessivas, do
litoral a parte mais elevada, conforme a importancia de cada uma em relagdo a
posicdo que ocupa na referida zona urbana (PREFEITURA DO DISTRITO
FEDERAL, 1918).

Desde modo, observamos que a Prefeitura do Distrito Federal, findo o primeiro ciclo de reformas
urbanisticas, manteve neste segundo decreto a hierarquizacdo da cidade ja consagrada na memoria
coletiva, “na linguagem comum”, a qual reconhecia como nucleo formador da cidade do Rio de
Janeiro, “mais importante da cidade”, sua regido central, recortava aquelas que, minimamente
beneficiadas pelas reformas urbanisticas e, especialmente, pela presenca dos ramais de passageiros,
na condic¢do de transi¢ao entre o rural e o urbano, a “regido suburbana” e, neste decreto, chancelava
como “rural” todo o restante que, ndo servido por trens, nao era digno de ser considerado urbano ou
suburbano. Tal demarcacao subalternizaria com base no que estava socialmente pactuado, impresso
no cotidiano, previamente reconhecido pela sociedade para que posteriormente o Estado o

chancelasse.

Tal afirmacgdo ndo deve ser posta sem a devida problematizacdo, uma vez que, com base em Flavio
Villaga®®, compreendemos que o espontaneismo da ocupaco do territério com a formacéo de novas
espacialidades, aliado ao carater ainda relativamente recente do modelo de zoneamento no mundo

ocidental (os Estados Unidos e a Alemanha introduziram tal modelo no final do século XIX),

68SANTOS, Rafael Fernandes dos. Situacdo atual e perspectivas de desenvolvimento da Area de Planejamento 3 da
Cidade do Rio de Janeiro. Dissertagdo de mestrado apresentada no Programa de P6s-Graduagdo em Engenharia Urbana
e Ambiental da PUC-Rio. Rio de Janeiro, 2012. P. 20.

69VILLACA, Flavio. Uma contribuicdo para a histéria do planejamento urbano no Brasil. In: DEAK

C.; SCHIFFER, S. R. (Org.). O Processo de urbanizacdo no Brasil. Sdo Paulo: FUPAM/EDUSP, 1999. P. 169-244.
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redundaram em um zoneamento feito sem elaboracdo técnica e a participagdo de intelectuais
estudiosos da cidade, bastando a chancela do que estava socialmente posto, sem aprofundamento.
Isto ajudaria a explicar, por exemplo, o enquadramento de Jacarepagua como regido suburbana sem
que contasse, a epoca, com a presenca de servicos publicos da mesma natureza dos bairros da zona
norte, tampouco com linhas férreas. Abaixo, 0 mapa do Rio de Janeiro subdividido conforme o
decreto de 1918

Mapa do Rio de Janeiro em 1918
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Em retrospectiva, é importante contextualizar que o adensamento populacional dos distritos de
Realengo, Campo Grande e Santa Cruz foi também paulatino, parecendo-se concretizado a partir de
limitadas insercdes industriais, como a Fabrica de Tecidos Bangu, inaugurada em 1889 proxima a
atual estacdo que da nome ao bairro. Observado o crescimento populacional dos distritos de
Realengo, Campo Grande e Santa Cruz, é possivel ter boa ideia do quanto tal processo foi lento,
considerando a inauguracdo das estagdes com os nomes destes trés bairros tendo havido no mesmo

ano de 1878. Segundo os recenseamentos da virada do século’*:

70BORGES, Marilia Vicente. O zoneamento na cidade do Rio de Janeiro. Dissertacdo apresentada ao Curso de
Mestrado do Programa de Po6s-Graduacdo em Planejamento Urbano e Regional da Universidade Federal do Rio de
Janeiro — UFRJ. Rio de Janeiro, 2007. P. 72.
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1918. P. 18-19.
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Evolucéo populacional dos suburbios da Zona Oeste (1906-1916)

- 1906 1908 1910 1912 1914 1916

Campo Grande

Santa Cruz

Tabela 10: Evolucdo demogréafica dos suburbios da Zona Oeste entre a Reforma Passos e o periodo Amaro Cavalcanti.

Como é possivel observar, os dados de recenseamentos e das estimativas realizadas pela Prefeitura
do Distrito Federal indicam ndo apenas discreto acréscimo no numero de moradores dos dois
subdrbios da Zona Oeste, mas decréscimo nos anos finais do levantamento, dado observado nos
restantes distritos naquele mesmo levantamento de 1916, o que pode indicar melhor apuro na
quantificacdo ou, paradoxalmente, subnotificagdo em diferentes bairros da cidade. De qualquer
forma, o crescimento populacional modesto ao cabo de uma década reflete o padrdo de outros
distritos da cidade, comprovando que houve certa estagnacdo ap6s a Reforma Passos, 0 que permite
questionar a hip6tese de que teria ocorrido, naquele momento, grande fluxo de cariocas em direcao
aos subdrbios. O distrito do Méier, antes das intervencdes de Amaro Cavalcanti, involuiu de 34.476
habitantes para 33.546 entre 1906 e 1916, e até mesmo o adensado suburbio de Inhalima saltou de
67.478 para 71.120, em um crescimento modesto comparado ao da cidade como um todo, que
cresceu de 811.443 para 937.961, acréscimo acentuado observavel especialmente nos distritos
urbanos, como o de Santa Teresa, que saltou de 7.971 moradores para 27.883 dez anos depois, em
uma evidéncia de que os habitantes da entdo zona urbana do Rio de Janeiro removidos de suas
espacialidades com a Reforma Passos, continuaram no centro da cidade, procurando 0s morros e
regides pouco adensadas no entorno de onde ja viviam, o que desmistifica a hipdtese de
adensamento dos subdrbios a partir das reformas urbanisticas do inicio do século XX. Deste modo,
é preciso colocar em permanente questionamento o senso comum de que a Reforma Passos, em si,

foi responsavel pelo adensamento populacional dos suburbios.

Apesar do relativo adensamento de Campo Grande, “uma auténtica e tdo simpatica cidade no estado

da Guanabara” na retrospectiva de Brasil Gerson72, aquele bairro e a Santa Cruz eram oferecidos o
p
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epiteto de “sertdo”’” pelo mesmo autor, em rememoracdo as origens daquelas espacialidades,

inventariando as contribuicdes das missdes jesuiticas para o soerguimento da Estrada Real de Santa

72GERSON, Brasil. Histéria das Ruas do Rio. Rio de Janeiro: Bem-te-vi, 2015. P. 438
73ldem. Ibidem. P. 432
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Cruz, da qual permanecem até os dias atuais quatro de seus marcos no bairro que emprestou o
nome, epiteto que o memorialista André Lufs Mansur’® similariza ao classificar a Zona Oeste
suburbana de “velho oeste carioca”, termo no qual remete a condigdo de territério “desbravado”,
como se a ocupacdo das espacialidades ditas suburbanas da regido norte da cidade tivesse fugido
aos tracos historicos marcantes da ocupagdo da zona oeste: missdes jesuiticas, “com suas obras de
irrigacdo e outras no campo da engenharia, primeiro a participacdo que tiveram na construcao de
um bom trecho da estrada nova para S. Paulo” (GERSON, 2015. P. 433), abandono de suas
realizacGes no periodo pombalino, alguma expressdo na presenca da atividade produtiva (com a
moenda da cana e plantacbes de café e cereais), destacando-se a Fazenda do Mendanha, pois,
segundo Brasil Gerson “dela se expandiu para todo o territorio fluminense e do fluminense para o
paulista a cultura do café brasileiro, introduzida nela pelo seu entdo proprietério, o padre Ant6nio
Couto Fonseca” (GERSON, 2015. P. 439).

Desse modo, de que resultaria o estigma de Campo Grande e Santa Cruz perante os subdrbios da
zona norte, a ponto da informalidade considera-las uma espécie de “suburbio menor”, um “sertdo”,

um “velho oeste” entre o suburbano e o rural?

Uma hipdtese pode ser posta, considerando que pouca relacdo houve entre as primeiras reformas
urbanisticas e o adensamento dos suburbios, seja os da Zona Norte ou 0s da Zona Oeste: 0 de que a
composi¢ao social daqueles antigos “arrabaldes” fugia a caracterizacdo que marcou a formagdo da
fatia da populacdo que conjugava capital econdmico, cultural, social e simbdlico ao longo do
oitocentismo: os ja citados funcionarios publicos, militares e eclesiasticos, presencas nitidamente
observaveis em subdrbios como o Méier e Inhaima e bem menos nos suburbios de Campo Grande e
Santa Cruz. No recenseamento de 1906, o qual retomamaos por ter sido 0 marco da mensurag¢do dos
resultados demograficos da Reforma Passos, dos 31.248 habitantes de Campo Grande, apenas 197
eram funcionarios publicos, 209 militares e 9 religiosos™. Em Santa Cruz, por sua vez, estas
profissdes registravam naquele mesmo recenseamento respectivamente 199 funcionarios publicos,
313 militares e 4 religiosos.”® Mesmo a populagdo de comerciantes e comerciarios, registrava nestes
dois distritos moderados numeros, respectivamente 711 e 411 habitantes. Destacavam-se 0S
agricultores, criadores de animais para corte e pescadores, sem duvidas as categorias profissionais
que mais se registravam nos dois distritos, registrando-se 5.643 trabalhadores da agropecuaria em
Campo Grande e 1.343 trabalhadores da agropecuéria, além de expressivos 335 pescadores em

Santa Cruz. A populagdo de habitantes “sem profissdo declarada”, por sua vez, atingia indices

74MANSUR, André Luis. O Velho Oeste carioca: Historia da ocupagdo da Zona Oeste do Rio de Janeiro (De
Deodoro a Sepetiba), do século XVI aos dias atuais. Rio de Janeiro: Ibis Libris, 2008.
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proximos de 1/3 do total em Santa Cruz, com 4.152 habitantes nesta condi¢cdo. Em Campo Grande,
havia ainda incipiente populacdo dedicada a indutstria, com 1.268 trabalhadores de “induastrias nao

classificadas”.

Com base nestes dados, é possivel concluir que o provavel baixo indice de mobilidade da
espacialidades suburbanas da Zona Oeste em regido a zona urbana ou aos suburbios da Zona Norte

" 'mas proporciona observar tracos de

ndo permite a configuracdo de um ambiente “guetificado
“estigmatizagdo” do territorio, consagrado a categoria de “sertdo” ou “velho oeste”, intermediario
entre o suburbano e o rural pela via da informalidade, incapaz de serem postos como “bairros mais
aristocraticos”, pouco prestigiados pelos detentores das formas de capital e muito mais dedicados a
lavoura do que as atividades industriais e comerciais, em uma espécie de “baldio urbano”,
ligeiramente similar a compreensdo de Loic Wacquant sobre o fendmeno contemporaneo da
“estigmatizagdo territorial”, que discorre sobre as espacialidades que, apds conviverem com o
processo de industrializagdo de suas cidades, assumem o carater de morada dos “desviantes e
residuos da sociedade”®, longo percurso de consolidacdo do estigma iniciado com a constatacdo de
que tais espacialidades estavam apartadas do processo de desenvolvimento dos demais subdrbios, e
hoje cristalizado, como veremos adiante, com a reafirmacao do estigma denotado aos suburbios da
Zona Oeste com as incongruéncias e longos vazios, de espécie de “chancela” do conceito de “baldio
urbano”, que as transformagdes na malha ferrovidria daquela regido da cidade fizeram conviver. De
certa maneira, sob o prisma da estigmatizacdo ainda € fenbmeno contempordneo o status de

subalternizacdo dos suburbios da Zona Oeste frente aos da Zona Norte.

77Loic Wacquant alerta, no artigo “Que ¢ gueto? Construindo um conceito socioldgico” para o carater “opaco e
mutante” dos conceitos de gueto e guetificagdo. Wacquant posiciona, entre outras assertivas, que “todos os guetos sao
segregados, mas nem todas as areas segregadas sio guetos”. E justamente a esta distingio entre guetos de pouca
possibilidade de transito e “saida” e espacialidades estigmatizadas, culturalmente segregadas, que estamos nos referindo
ao utilizar este termo.

78WACQUANT, Loic. A estigmatizacao territorial na idade da marginalidade avancada,. Revista do Departamento de
Sociologia da Faculdade de Letras da Universidade do Porto, N° 16 (Outono 2006). P. 27.

77



CAPITULO 3: QUESTOES DE MEMORIA SOBRE AS ESPACIALIDADES
FERROVIARIAS CARIOCAS

3.1 — Restos e rastros da E.F Rio D’Ouro, mais de um século de vestigios

A andlise das questdes de memoria a respeito da Estrada de Ferro Rio D’Ouro e suas adjacéncias
exige algumas premissas basicas, que a constituem como uma realidade distinta as praticas de
memo©ria relacionadas as outras trés ferrovias cariocas. Em primeiro lugar, pela observacéo de que o
percurso daquele caminho de ferro, ao cortar certas espacialidades que, apds a extragédo dos trilhos,
ainda nas primeiras décadas do século XX, ndo mais foram servidas por transporte de massa, forjou
uma peculiar relacdo entre vestigios como trilhos enferrujados e ruas de tracado incomum e as

comunidades ancestralmente servidas.

Por outro lado, o carater de “parada” ' da maior parte de suas construcdes torna ainda mais penosa
a tarefa de georreferenciar, nas espacialidades da Zona Norte do Rio, vestigios de suas antigas

construcoes.

Hélio Suevo, em “A Formagdo das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro”, apresenta uma diretriz
para a distin¢do entre os dois tragados suburbanos da Rio D’Ouro, outrora segregados: a edigdo do
Aviso n® 95-G, de 21 de fevereiro de 1929, quando o Ministério da Viagdo e Obras Publicas confiou
a Estrada de Ferro Central do Brasil a administracdo da malha da Rio D’Ouro e iniciou paulatina
desativacdo de seus ramais, comecada pela extincdo de uma pequena linha que a ligava as oficinas
do Engenho de Dentro e seguida por um trecho de 7km entre a parada Liberdade (Del Castilho) e a
antiga estacdo inicial da Ponta do Caju. Data deste periodo o compartilhamento da via com a Linha
Auxiliar da E.F Central do Brasil, inicialmente para os trens de carga — que passaram a trafegar a
partir da antiga estacdo de Alfredo Maia, na zona portuaria — assim como a instalacdo de bitola

mista em trechos da Rio D’Ouro a serem compartilhados com os trens da Auxiliar®.

Dali por diante, decorreram quatro décadas até a efetiva erradicacdo dos ramais da Rio D’Ouro,
formando ao longo do processo uma paisagem urbana em que as ruinas e o operacional coabitavam
em grau mais acentuado do que em outros ramais, onde tal coexisténcia também se deu em algum

grau, como sera observado posteriormente.

Por si, tal lento e progressivo desmonte se manifestou na forma de estagdes antigas que coabitavam

as ruinas de estacOes e paradas mais antigas ainda, como esta imagem da estacdo de Del Castilho,

79Plataforma sem roletas ou bilheterias, que pode ou ndo ser servida por cobertura.
80RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formagdo das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: Memoria do
Trem, 2004. P. 85.
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ainda em operacdo, acompanhada da parada Liberdade em ruinas, com a fabrica de tecidos Nova

América ao fundo.

Figura 7: Ruinas da antiga esta¢do da Rio D’Ouro em Del Castilho.

Na imagem, observa-se 0 transpassar das diferentes camadas do tempo em uma mesma
espacialidade, transpassar este exposto pela nao linearidade das transformacgées suburbanas do Rio
de Janeiro, espacos de fluxos e refluxos que sao, e de transitos nem sempre bem delineaveis, mesmo

quanto observados os dados demogréficos e sociais.

Essa aparéncia fugidia, desafio permanente e, possivelmente, inesgotavel aos pesquisadores, nao
permite sequer interpretar, com exatiddo, certos elementos da dilapidacdo das espacialidades
compreendidas as margens da E.F Rio D’Ouro, processo continuo até¢ os dias de hoje, como
comprova o0 baixo indice de Desenvolvimento Humano dos sublrbios cortados pela Linha Il do
Metrd. O olhar atento nos permite, contudo, lancar alguns guestionamentos sobre a intensidade de
tais transformac@es, ainda que secundarizando sua exata cronologia, além de observar seu reflexo
na apropriacdo feita posteriormente — embora em carater provisorio — das espacialidades contidas
no tragado da E.F Rio D’Ouro em suas Ultimas décadas de operacdo e durante 0s anos em que

permaneceu desativada, embora ndo erradicada do tecido urbano, pois sobrevivia em ruinas.

Tal percepgdo nos desafia & compreensdo das ruinas em sua dupla dimenséo: a material e a social,
consequentes uma da outra em muitos casos, mas ndo em todos, e possivelmente retroalimentadas,
muito embora haja exemplos de interessantes apropriagdes das ruinas ferrovidrias por
espacialidades de beira-a-linha em muitas regifes do pais, em contraponto ao abandono ao qual elas
séo relegadas na maioria das vezes, fazendo servir ao enriquecimento da vida social o que existia de

materialmente ruinoso.
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As reflexdes sobre ruinas sdo amplas nos estudos da Memdria Social. Sandra Pasavento, ao refletir

sobre as ruinas de Sdo Miguel das Missdes, sitio arqueoldgico no noroeste do Rio Grande do Sul,

posicionou que:
(...)aqui me refiro & ruina como paisagem, procedimento resultante de uma
mudanga de olhar sobre o mundo e que estabeleceu uma nova forma de
contemplacdo: trata-se da natureza recortada e enquadrada pela visao segundo uma
perspectiva estética, que produz ora o belo, ora o sublime. Isso se nos ativermos a
aparéncia do que restou — pois a ruina é sempre materialidade desgastada, traco,
rastro, pedaco de um todo que ndo mais existe na sua integridade. A contemplacao
do resto de degradacdo — pedras ao solo, muros semiderrubados, vegetacdo
invadindo o material construido, uma lagartixa aqui outra acold, colunas tombadas,
arcos erguidos aparentemente para sempre, mas onde o tempo destruiu, a volta

esperada produz uma sensacdo de beleza e perturba os sentidos (PASAVENTO,
2015. P. 12).

O desmonte da integridade de uma edificacdo, sucedido pela permanéncia do que esta desgastado,
alquebrado, puido e desbotado traduz a urbanidade das ruinas ferroviarias suburbanas, aqui postas
ndo em contraponto, mas em complemento a realidade dos sitios arqueoldgicos interioranos como o
de Sdo Miguel das MissBes: a incompleta urbanizacdo das espacialidades suburbanas tornou
possivel, além da convivéncia entre o ativo e o descontinuado, também a coabitacdo entre o que é
moderno — a féabrica, a plataforma, os trilhos e a estacdo em ruinas — com o que é pré-moderno — 0
chdo de terra batida, 0 mato alto, o horizonte quase sem prédios encravados — em uma urbanidade
tipica do Rio de Janeiro, verdadeiramente composta de uma urbanizacdo em permanente processo,
ndo plenamente preenchida com a presenca dos aparelhos urbanos esperados de uma metrdpole,

cidade que é explicita em suas contradi¢fes, observaveis sob muitos angulos de viséo.

A descontinuidade caracteristica da dimensao territorial dos suburbios da E.F Rio D’Ouro dotou
aquele tecido urbano de tracos sui generis, como a estruturacdo urbana tipica de margens de
ferrovias até mesmo em trechos cujos trilhos foram erradicados ha meio século e o préprio leito
invadido, como é possivel observar nas ruas e vielas compreendidas no tragcado do caminho de ferro
na Baixada Fluminense, em especial no municipio de Belford Roxo, 0 que ndo é aqui objeto de
analise mas faz caber melhor compreensdo por parte dos pesquisadores do desenvolvimento

metropolitano do Rio de Janeiro.

Havia, naquela espacialidade, o fenébmeno do apreco popular pelo ruinoso, expresso em recortes
dos jornais cariocas dos anos 1970 e 1980, quando o leito da E.F Rio D’Ouro comegou a se

converter em Linha Il do Metrd, exemplificado aqui pelo depoimento do relojoeiro Osmar
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Rodrigues, entdo com 51 anos, e morador de Inhatima, “do rol de moradores nostélgicos, que

suspiram quando lembram dos tempos da Estrada de Ferro Rio D’Ouro” ao jornal Ultima Hora®.

Por volta de 1970, quando ainda dispostas no leito ferroviario, embora operacionalmente
desativadas, as ruinas suburbanas da E.F Rio D’Ouro eram alvo de critica a sua decadéncia na
imprensa carioca, com referéncias a transformag¢do em “ninho de ratos e cobras” da antiga estagdo
de Del Castilho® e & formagdo da Favela do Engenho ao redor da estagdo abandonada do Engenho
da Rainha, na qual o antigo chefe da estacdo, José Torres, vivia em 1974 ao lado da familia,
apropriando-se do prédio publico, cercando-o e pondo cinco cdes a vigiar o patio da construcéo®®,
Por volta de novembro de 1974, em um processo de remoc¢do pouco documentado, seus moradores
ja haviam sido retirados para o arruamento do antigo leito, asfaltado para a inauguracdo de uma
Linha Verde que jamais saiu plenamente do papel, e que ligaria a Tijuca a Rodovia Presidente
Dutra. Ao menos quatro quildmetros entre Del Castilho e Inhaima foram concluidos, embora nunca

completamente operacionais®.

Esses dois pequenos trechos, que ligavam a antiga estacdo de Del Castilho até a Praga Constanca e
Inhatima da Rio D’Ouro a Rua Coronel Vieira, inserem um componente a mais na paisagem de
ruinas suburbanas composta a partir do paulatino arrasamento da E. F Rio D’Ouro: também a
composicdo de uma obra inacabada de matriz rodoviarista, a Linha Verde, alterou o tragado de ruas

que circundavam a antiga estrada de ferro.

A percepcdo sobre o0 conceito de ruina, antiga inquietacdo filoséfica ja abordada por Georg Wilhelm
Friedrich Hegel, opde basicamente duas escolas centrais: a primeira, concepcdo que observa no
ruinoso objeto incomodo, a ser extirpado das espacialidades, na funcdao do “destruido” e a segunda,
observa a complexidade das imbricagfes culturais nelas contidas, angulo em que é possivel
interpretar nas ruinas um constructo. A concepg¢ao hegeliana, que conota ao fragmento “ruinoso” o
estatuto de “documento da historia”, durdvel e mensuravel, capaz de preencher as lacunas que a
bibliografia ndo compreende, construindo uma narrativa ao redor do individuo capaz de fazer
recompor uma visao de passado construida no presente plano. Segundo Hegel, “o que nos oprime ¢
a mais rica figura, a vida mais bela encontra seu ocaso na historia. Na historia, caminhamos entre as
ruinas do egrégio” (HEGEL, 2004. P. 47). Isto é: mais do que o belo documento concluso, o

registro realista e 0s detalhes prontos, as salutares duvidas impostas ao fazer historiografico (e ao

81A4inda hd saudade da velha Rio D’Ouro. Ultima Hora. Rio de Janeiro, terca-feira, 8 de fevereiro de 1983.

82A Luta Democratica. Rio de Janeiro, terca-feira, 26 de setembro de 1970. P. 3.

83CASTELLO, José. A vida e a morte na favela do Engenho da Rainha. Diario de Noticias. Rio de Janeiro, quarta-
feira, 8 de maio de 1974.P. 7.

84Linha Verde esta longe de ser concluida. Jornal do Brasil. Segunda-feira, 25 de novembro de 1974. P. 5.
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memorialistico) pelas ruinas nos apontam lacunas a serem preenchidas, tornando redivivo o

fragmentado, pelo afé de rememora-lo, buscando restitui-lo tanto quanto possivel.

De acordo com FEthiénne Soriau, “ruina, del latim ruina, conserva sus dos significados:
derrumbamiento y escombros resultantes del mismo; ambos em sentido proprio y figurado”
(SORIAU, 1998. P. 977), leitura préxima a de Juan-Eduardo Cirlot, que restringe a percepc¢édo de
ruina ao “seu sentido simbdlico, 6bvio e literal (que) significa destrui¢des, a vida morta” (CIRLOT,
1984. P. 506). A nogéo de que a edificacdo, bem como as ideias nelas contidas, seus usos sociais e
representacOes perante a memdria coletiva morrem com sua ruina, “descarna e desalma” seu
pertencimento a coletividade, € contraposta a absorcdo de sua existéncia post mortem, viva
enquanto vestigio palpitante, dotado da capacidade de produzir um mal-estar construtivo, de fazer

preencher espacos.

Walter Benjamin, ao alegorizar as ruinas como expressdo perene da cultura, ruinas que recortam e
ressignificam os propdsitos iniciais das edificacdes, dota aos vestigios o status de “coisa viva”,
concebendo caréter redivivo ao que outrora era observado como empecilho a ser extirpado®. O
mal-estar da presenga ruinosa, no caso das esta¢des de trem da E.F Rio D’Ouro, recompostas como
“invasdes”, quase certamente alterando ndo apenas o sentido literal da paisagem arquitetonica das
espacialidades circunvizinhas, altera também o tecido social e as relagdes entre as comunidades e a
ferrovia, temporariamente desativada ou parcialmente removida, aparentemente produzindo um
estado de espera pela sua reabertura, como a fala de seus moradores nos anos 1970 parece

referendar..

A ruina enquanto “pedra de toque”, observavel nos relatos daqueles que esperam a reconstituicao
do dilapidado, a ressurreicdo do aparentemente “morto”, evoca 0 passado no plano presente e o
devir de restauracgdo, de retorno, de reacdo, ainda mais imaterial do que materialmente. Isto €, uma
ruina ndo precisa ser, necessariamente, reerguida materialmente para recompor sua funcédo social,
tampouco a completa supressdo de sua materialidade é necessariamente capaz de apagar Seus
vestigios. Ha, no histérico das ferrovias no Brasil, estagdes operacionais € em ruinas, bem como
arruamentos feitos com base em ferrovias que ndo mais existem materialmente, mas pertencem ao
imaginario da espacialidade. Imensos vazios urbanos, resultantes de desmontes e remocdes, sdo
capazes de dotar incomodo e estimular discussfes, bem como suscitar iniciativas de reocupacgao
cultural dos espacos vazios, como a ressignificacdo do Buraco do Lume, produto do desmonte do
Morro do Castelo, no centro do Rio, nos permite recordar.

85BENJAMIN, Walter. A origem do drama barroco alemdo. S&o Paulo: Brasiliense, 1984. P. 76.
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Contudo, a tessitura social as margens das ruinas ferroviarias — e, a posteriori, metroferroviarias,
como visto adiante — permaneceu em estado de profunda exclusdo social, como os alarmantes
Indices de Desenvolvimento Humano dos bairros margeados pela antiga E.F Rio D’Ouro nos fazem
mostrar. O pouco fervilhar da vida cultural — ao menos, institucionalizada, em seus suburbios — e
um processo de desindustrializagéo resultante da parcial ou total desativacdo de fabricas nacionais e
estrangeiras, como a Pepsi e a General Eletric, serviram para agravar o panorama, constituindo
certas margens da antiga E.F Rio D’Ouro, como as ruas residenciais de Maria da Graga, em
capsulas do tempo a rememorar um processo de industrializa¢do interrompido pelo meio, e outros
bairros, como Colégio e Coelho Neto, em espacialidades marcadas pela ocupacdo irregular do

territorio.

Fora dos limites do municipio do Rio de Janeiro vale recordar, como adendo, a permanéncia em
operacdo das estacOes de Vila Rosali e Coelho da Rocha, hoje conectadas ao tragado do Ramal de
Belford Roxo, que oferecem alguma visdo da antiga estrutura ferrovidria da E.F Rio d’Ouro.
Novamente inseridas na mobilidade urbana, estas duas antigas paradas materializam, de certo
modo, o que poderia ser da E.F Rio D’Ouro caso as pressdes por sua modernizacdo enquanto

ferrovia surtissem efeito.

Observa-se, aqui, 0 contraste entre o que foi recuperado para o uso social e 0 que permanece como
espectro, de desejada restauracdo e reocupacdo, mesmo a despeito do relativamente pouco uso
daquela ferrovia pelas comunidades de beira a linha ao tempo de sua efetiva operacdo, como
demonstrado no capitulo Il desta tese, abordada que foi a subutilizacdo do trecho suburbano da
Estrada de Ferro Rio D’Ouro pelas populacdes dos bairros por ela cortados, em indices
marcadamente inferiores aos da E.F Central do Brasil. Ainda que menos utilizada, a linha manteve
vinculo de pertencimento com suas comunidades, 0 que parece ter sido — ainda que por motivacdes
ndo plenamente esclarecidas, mas que serdo debatidas no capitulo 1V desta tese — fundamental para
sua efetivacdo como estagdes metroferroviarias nas décadas seguintes a desativacdo da E.F Rio
Douro.

3.2 — O caso do Ramal de Dona Clara: vestigios no bairro de Madureira

Como pontuado, as ruinas ferroviarias dos suburbios do Rio de Janeiro néo se restringem ao que €
abandonado na beira a linha, mas também se fizeram presentes na configuracdo das espacialidades
onde houve o completo arrasamento dos vestigios materiais, com a extirpacdo da malha ferroviaria
e suas estacdes — restando apenas o leito da ferrovia — oferecendo também ao que €, a principio, ndo

aparente, o status de vestigio da presenca ferroviaria do outrora.

83



A linha de bitola mista conhecido como Circular Dona Clara, que operou em Madureira a partir de
1897, era um subproduto da Estrada de Ferro Central do Brasil destinado, inicialmente, ao
transporte de gado vivo para abate e transporte da carne, servindo as ruas Jodo Vicente, Aleixo,
Andrade Pinto, Agostinho Barbalho e & Praca do Patriarca, entre outras localidades daquele bairro®.
Ao modo da Estrada de Ferro Rio D’Ouro, a Circular Dona Clara converteu-se, na pratica, em
ferrovia de passageiros, sem, contudo, perder os padrdes de uma ferrovia de carga, em mais uma
exemplificagdo do fendmeno decorrente da precariedade dos transportes de massa na cidade, onde
estruturas inadequadas para tal finalidade sdo ressignificadas para o0 uso comum. A compreensdo
dessas formas de adaptacdo, oriundas da precariedade e capazes de remodelar, progressivamente, o

espaco urbano sdo dignas de melhor analise pelos pesquisadores da tematica urbano-ferroviéria.

Nei Lopes, em seu “Dicionario da Hinterlandia Carioca”, acrescenta que a construcao da circular,
em fins do século XIX, esteve associada ao interesse do engenheiro da E.F Central do Brasil,
Ricardo de Albuquerque, em servir ao bairro em que morava, eliminando também a necessidade de
utilizagdo da “giratoria” de Cascadura para manobra das locomotivas a vapor, que passaram a se
conectar com Madureira utilizando Dona Clara®, nome ofertado em homenagem & vitva Clara
Simdes, uma das proprietarias de terras no bairro, personagem dos tempos em que Madureira se

principiava e ainda se chamava Campinho, segundo as reminiscéncias de Brasil Gerson®®.

Neste ponto, é possivel observar a recorréncia de outro fenbmeno, que dialoga com exemplos
anteriormente descritos nesta tese: a homenagem a latifundiarios nos nomes de logradouros e
ramais ferroviarios constitui, de certa maneira, a apropriacdo das memdrias dos homenageados no
arcabouco de uma narrativa sobre a cidade que os cristaliza como exemplos a serem seguidos e
icones de suas comunidades, acrescentando-se a tal fenémeno ainda o pronome de tratamento
“Dona”, notadamente um marcador de distin¢do social que remete a propriedade e ao prestigio a ser

compartilhado comunitariamente.

Henri Lefebvre, em “O Direito a Cidade”, a respeito da constru¢do narrativa das espacialidades

urbanas, pontuou que:

86RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formagéo das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: Memoria do
Trem, 2004. P. 35.

87LOPES, Nei. Dicionario da hinterlandia carioca: antigos "subdrbio™ e "zona rural”. Rio de Janeiro: Pallas, 2012. P.
124,

88GERSON, Brasil. Histéria das Ruas do Rio. Rio de Janeiro: Bem-te-vi, 2015. P. 470.



Se ha uma producdo da cidade, e das relagdes sociais na cidade, é uma producédo e
reproducdo de seres humanos por seres humanos, mais do que uma producdo de
objetos. A cidade tem uma histdria; ela é a obra de uma histéria (...). Houve na
historia uma producéo das cidades assim como houve produgdo de conhecimentos,
de cultura, de obras de artes e de civilizacdo, assim como houve, bem entendido,
producdo de bens materiais e de objetos pratico-sensiveis. Essas modalidades da
produgéo néo se dissociam, sem que se tenha o direito de confundi-las reduzindo as
diferencas (LEFEBVRE, 2011. P. 52-53).

Deste modo, é relevante lembrar, no processo de producdo da cidade, a perpetuagdo de seus icones
ndo se desassocia, grosso modo, das formas de reproducdo inerentes ao sistema capitalista (seja a
producdo de bens materiais, seja a de bens simbolicos, objetos dotados de usos e significacdes
subjetivados) consagrando, por exemplo, como memarias a serem cristalizadas e perpetuadas em
um bem de uso comum, como a Circular Dona Clara, a recordagdo de proprietarios dos meios de
producdo, reproduzindo simbolicamente o capital. A Circular Dona Clara, recordemos, nao foi a
Unica linha ferroviaria batizada em referéncia a nome proprio no Rio de Janeiro incluindo,
naturalmente o exemplo da Estrada de Ferro Leopoldina, batizada em nome de uma memdria
nacional — e ndo, necessariamente, urbana — relacionada a perpetuacao de “pais fundadores” do
Império do Brasil, em momento histérico distinto ao da perpetuacéo da proprietaria de terras. Mas,
sobretudo, seu caso conecta-se com o da Estrada de Ferro Maua, batizada com o intuito de

perpetuar a memoria de seu realizador.

Como espécie de “ramal” a parte, havia provavel identidade de sub-bairro nas espacialidades
cortadas pela circular, seccionando, de alguma maneira, suas localidades da tessitura de Madureira,
ofertando-lhes sentido préprio, razdo de ser referendada por sua populacdo e registrada nos
periddicos do inicio do século XX. Novamente em retrospectiva, € importante recordar que 0s
classificados de jornais das décadas de 10 e 20 do século XX registram que a Circular de Dona
Clara demarcava as espacialidades nela contidas, tornando-se “cartdo de visitas” de seus moradores,

como é possivel observar nos seguintes anincios:

Figura 8: Negdcio de Ocasido®.

89Negocio de Ocasido. Jornal do Brasil. Rio de Janeiro, 31 de agosto de 1924. P. 22.
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COMPETENTE professor de
portuguez, arithmetica, geogra-
phia o historia, tendo 16 annos
de pratica de magisterio, offe-
rece-s¢ para lecclonar em qual-
quer colleglo. Cartas para L.
Araujo. Rua Circular. n, 20, Do-
na Clara.

Figura 9: Anncio de Professor™.

Nestes recortes, observamos que a circular se colocou, ao modo de outros ramais suburbanos como
a E.F Rio D’Ouro ¢ a propria E.F Central do Brasil, como um marcador identitario para localidades
outrora desservidas e silenciadas, instrumentalizando suas comunidades, a0 mesmo tempo que
houve o espraiamento de um servigo de transporte de massa precéaria ou insatisfatoriamente

constituido, de algum grau de visibilidade das relagdes de pertencimento ali contidas.

A Circular de Dona Clara persistiu até, pelo menos, 1937, quando a eletrificacdo da E. F Central do
Brasil tornou obsoleta a manobra de locomotivas por suas vias. Todavia, 0s planos para sua
desativacdo se iniciaram em 1922, quando a direcdo da companhia aventou erigir uma nova estacao
de Madureira como terminal da circular, na rua Jodo Vicente, ocasido em que haveria a supresséo

do restante da linha®*, obra que n&o foi concretizada aquela altura.

Sua erradicacdo, contudo, foi também inconclusa, legando ruinas suburbanas facilmente
identificveis e outras, nem tanto pois imateriais como vestigios, mantendo a disposicdo de suas
espacialidades com tracos de ocupacdo ferroviaria. Para Jean-Luc Nancy, o vestigio prescinde da
materialidade, “pois d& testemunho de um passo”, é capaz de existir na imaterialidade das
lembrancas e, deste modo, constituir registro. Segundo Nancy, diferenciando ruinas de vestigios:
O vestigio da testemunho de um passo, de uma marcha de uma danca ou de um
salto, de uma sucessdo, de um impulso, de uma recaida, de um ir-ou-vir. Néo é
uma ruina que € resto sulcado de uma presenca, é apenas um toque diretamente no
solo. O vestigio é o resto de um passo? Nao é sua imagem, pois 0 proprio passo

ndo consiste em nada mais que seu proprio vestigio. Desde que ele é feito ele é
passado (NANCY, 2012. P. 304).

Deste modo, uma ferrovia extirpada da tessitura urbana pode produzir ruinas, como o tracado
incomum de ruas que outrora eram leitos de linhas férreas ou a presenca de trilhos fincados em seus
antigos contornos, bem como vestigios menos claramente identificaveis, como as recordacdes de
seus vizinhos e usuarios, em uma imagem que ndo necessariamente condiz com a materialidade

(como o caso da E.F Rio D’Ouro, “valorizada” apds sua extin¢do, parece fazer considerar) e a

90AnUncio de Professor. A Manh. Rio de Janeiro, 20 de outubro de 1926. P. 6.
91Mudanca de Estacdes da Central do Brasil. Jornal do Brasil. Rio de Janeiro, quinta-feira, 2 de fevereiro de 1922. P.
6.
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disposicao das casas comerciais, com a tipica distribuicdo que parece acompanhar os entornos das
estacOes em todo o Brasil, com seus bares e pontos de 0nibus adjacentes, fazendo lembrar que, ali,

outrora havia a presencga de uma estagéo.

Para efeito de observagdo sobre as “ruinas do tracado incomum”, o percurso da rua Agostinho
Barbalho (antiga rua Circular), por onde corria o leito da velha linha férrea, ainda mantém a exotica
curvatura, incomum em uma capital de ruas e esquinas como o Rio de Janeiro, como 0 mapa a

seguir permite demonstrar:

enacRJ-M eira

Figura 10: Tracado da Circular Dona Clara, em Madureira. As ruas Agostinho Barbalho e Alcina ligavam a linha férrea
a E.F Central do Brasil

Da antiga estacdo, localizada na Praca do Patriarca, ndo foi possivel encontrar qualquer ruina,
embora haja relatos no grupo de discussdes digital “Trilhos do Rio”, que apontam para trilhos

fincados nas calgadas da Rua Natalino José do Nascimento observados no ano de 2012%,

O carater fugidio (dadas as controvérsias suscitadas sobre a existéncia ou ndo de ruinas materiais,
tema de permanente polémica nos grupos de discussdo sobre o tema, notadamente no férum
“Trilhos do Rio”, formado e frequentado por, em julho de 2019, 617 aficionados pelas ferrovias
brasileiras e que se anuncia como “passado, presente e futuro: tudo na mesma linha”, dedicando-se

tanto as ferrovias ativas quanto extintas) dos vestigios daquilo que foi suprimido do tecido urbano

92Ramal curto em Madureira. Forum Trilhos do Rio. Disponivel em:
http://www.trilhosdorio.com.br/forum/viewtopic.php?f=90&t=181. Visitado em 15/01/2019 as 0h26.
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em sua materialidade (como trilhos e estacbes extirpados) e adquiriu carater eminentemente
imaterial, pela via das lembrancas que acionam o passado remoto das relacbes entre uma
espacialidade e sua ferrovia, impde desafios ao pesquisador: como reconhecer no tracado de uma
rua ou em trilhos enferrujados fincados nas adjacéncias de uma extinta linha férrea (e que, ndo
descartemos, podem ter sido retirados doutro lugar) vestigios capazes de recompor, a0 menos do

ponto de vista simbolico, a percepcao coletiva de uma espacialidade ferroviaria?

Retomemos, entdo, a compreensdo de Nancy, ao abordar o “vestigio” como o sentido que escapa.
Observando este carater “fugidio”, “desde que ele ¢ feito, ele é passado”, recairemos na
interpretacdo que considera a infixidez da memdria, passivel que é de permanentes ressignificacdes,

0 que ndo retira de seus processos a autenticidade, mas os subjetiva.

Deste modo, também as imaterialidades passiveis de permitir a “viagem no tempo” de, na condi¢do
de “ferrofa™®, percorrer a Circular de Dona Clara por seu leito, hoje desnudo e desprovido de
trilhos e dormentes, sdo evocadas por meio de vestigios como arruamentos, antigos bares no
entorno das estacGes de outrora, casas de turma da E.F Central do Brasil (ndo observaveis na
Circular de Dona Clara, mas presentes em outros ramais desativados), trilhos fincados nas cal¢adas
ou até mesmo imersos no asfalto, emergindo nos dias de verdo. A experiéncia €, em suas
imaterialidades, parcialmente evocada por intermédio da interacdo com vestigios, permitindo, de
certo modo, manter imanente a paisagem do outrora. Como afirmava Paulo Leminski, a respeito da
experiéncia com os vestigios do que ja ndo mais existe materialmente, enxergadas pelo poeta como
“ruinas imateriais’:

Cada rua, cada ruina. Uma rua, ruina de milhdes de passos e pegadas, de encontros

fortuitos. Melhor mudar de calcada. E de pontuais desencontros. Uma transversal

da... como é mesmo o0 nome daquela que passa atras do campo do Atlético? Ruinas

imateriais. Tem noites que sonho passar por lugares que ndo existem mais
(LEMINSKI, 2011. P. 248).

Portanto, o desconforto de perpassar uma rua de tragcado incomum, desconfiando de sua natureza,
também pode ser interpretado como evocador de um vestigio, provocando o questionamento dos
porqués daquela forma de referenciacdo da espacialidade. Enormes vazios urbanos, onde a
materialidade ndo foi erigida por décadas e ainda hoje ndo o foi integralmente, como 0s muitos
descampados oriundos dos desmontes de morros do Centro do Rio de Janeiro — as esplanadas do
Castelo, Senado e Santo Antbnio — parecem ser bom exemplo a ser estudado, bem como o carater
“desbotado” das tentativas de ocupacao daquelas espacialidades, por meio da construgdo de pracas

como a do Expedicionario, no Castelo, que permanece “apagada” ao lado do Foérum embora se

93Aficionados em ferrovias e trens, publico-alvo do forum “Trilhos do Rio”.
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constitua materialmente, num paradoxo em que o material parece ndo estar acompanhado do

imaterial, onde a “pedra e cal” ndo obteve “vida que anima”.

A compreensdo acerca desta pequena linha férrea que foi a Circular Dona Clara, em seu 1 km de
extensdo, nos permite observar que, mesmo com pouca representatividade na malha ferroviaria de
seu tempo, havia uma relacdo de pertencimento entre seus moradores e a espacialidade: na
designacdo Rua Circular e na referenciacdo (como distin¢do sobre Madureira e Campinho) como D.
Clara nos anuncios de jornais. Inventariar as memorias dos moradores a respeito dos tempos que
ndo viram, mas viveram por tabela, é desafio a se debrucar sobre aquela espacialidade para

pesquisas vindouras.

3.3 — “Estacoes-fantasma”: lembrar para esquecer, esqueletos urbanos

O mal-estar evocado pelas ruinas urbanas ndo se manifesta somente na presenca do outrora,
contemporaneamente ressignificado em seus usos, mas também no incomodo daquilo que foi
conservado intacto, mas inacessivel. Espacialidades que permanecem vivas e referenciadas em sua

imaterialidade, mas cuja materialidade foi vedada ha décadas.

No municipio do Rio de Janeiro ha, nos bairros do Cachambi e de Santa Cruz, duas estagdes
perfeitamente compostas, mas negadas ao acesso publico hd muitas décadas. Monhangaba
(atualmente pontuada nos mapas ferroviarios fluminenses como Walmart) e Matadouro.
Compreender de que modo a presenca do inacessivel também se configura como ruina urbana, para

além da categorizacdo como lugar de passagem, € outra reflexdo presente neste capitulo.

E preciso compreender a dimens&o conceitual das estacBes ferroviarias como um todo, analisando a
experiéncia de seu uso, para inicio da observagdo sobre os reflexos de seu ndo uso, na medida em

que a cristalizacdo de sua materialidade inacessivel a ressignifica em seu papel no tecido urbano.

Para Beatriz Mugayar Kihl, ao longo da trajetoria das estacGes ferroviarias, paralelamente
caminharam o afa pelo simples utilitarismo, isto €, pela mera funcionalidade, bem como a busca
pela expressdo arquitetdbnica, como provam tantos casos brasileiros como a Estacdo da Luz e a
Central do Brasil, sejam expoentes neoclassicos ou modernos, havendo inclusive pérolas de estilo
eclético, como a Estacdo Bardo de Maud, da E.F Leopoldina. Todavia, tal dimensdo arquitetonica

das estacoOes transitava entre a expressdo de sua natureza ferrovidria, “revelando com veeméncia e
Y p s
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franqueza na fachada a estrutura metalica das plataformas”, e expressao de estilo arquitetonico, que

privilegiava arcadas monumentais®.

Nesse sentido, Simone Narciso Lessa posiciona que essas duas formas de expressdo arquitetonica
“determinavam uma interface do espaco de transito” entre o campo que se direcionava ao
prosseguir da ferrovia, segregado da cidade por muros — a plataforma — e o espaco plenamente
conectado a urbanidade — o sagudo de entrada. Inspirada em Wolfgang Schivelbusch, afirma que:
A ferrovia ainda era uma novidade na vida da cidade, as estacGes assim
construidas, tinham a funcdo de habituar e fazer a passagem entre estes espagos

qualitativamente diferentes: o espaco da cidade pré-industrial e o espago da
ferrovia industrial (LESSA, 1993. P. 100-101).

Em congruéncia, para Schivelbusch, expoente dos estudos culturais, a estacdo enquanto espaco
exercia a funcdo de passagem, na qual o cidaddo urbano que fizesse a travessia da cidade,
transpassando o edificio da estacdo até a plataforma dos trens experenciaria uma “expansao do
espago” (expansion of space), ou mesmo uma experiéncia de “industrializacdo do espaco”

(industrialization of space) *°.

E possivel concluir, portanto, que uma estacéo fechada ao acesso do publico tem a sua fungéo social
embarreirada, negando a experiéncia em prol serviu outrora. Todavia, buscar compreender a funcéo
da estacdo abandonada na espacialidade suburbana também é uma proposicao, na medida em que é
necessario refletir sobre os porqués de suas permanéncias, além de tentar compreender até que
ponto sua intermitente lembranga, na medida em que ambas as referidas estacGes se localizam em

“lugares de passagem”, sdo capazes de conduzir ao esquecimento.

Neste item, analisaremos dois casos distintos: o da Estacdo Monhangaba (Hoje Walmart) da Linha
Auxiliar da E.F Central do Brasil (atual Ramal de Belford Roxo) e o da Estacdo de Matadouro da
E.F Central do Brasil (atual Ramal de Santa Cruz). A primeira, inaugurada em data desconhecida
(j& existia em 1928, com o nome Chave Zieze), foi demolida e reerguida em diferentes momentos,
crivando-se em definitivo como ruina suburbana no ano 2000, quando pds-privatizacdo foi
construida (e jamais inaugurada) a Estagdo Walmart, ao lado da Rua Ferndo Cardim, no Cachambi.
A segunda, € o complexo ferroviario composto de duas estacbes em ruinas: Matadouro Velha,
atualmente recomposta como moradia, e Matadouro Nova, segregada do bairro de Santa Cruz por

muros e abandonada com trilhos, rede aérea e estrutura para operacdo de trens elétricos.

94KUHL, Beatriz Mugayar. Arquitetura do ferro e arquitetura ferroviaria em Sdo Paulo: reflexdes sobre a sua
preservacdo. Sdo Paulo: Atelié Editorial, 1998. P. 59.

95SCHIVELBUSCH, Wolfgang. 1986. The railway journey: the industrialization of time and space in XIX century.
Berkeley: The University of California Press, 1986. P. 174.
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Enfatizaremos esta Gltima, devido ao seu carater segregado do bairro de Santa Cruz, inacessivel aos

moradores, desconstituida da funcdo de moradia ou de qualquer outra ressignificacdo material.

Sobre Monhangaba e Chave Zieze, ha escassa documentacdo. Relatorio do antigo Ministério da
Viacgdo e Obras Publicas de 1916 a menciona como inicio de caminho de ferro até a localidade de
Paraiba, no sul fluminense, caminho este composto de 156km®. Outro relatério, do mesmo ano,
registra que distavam 8km da estacdo de Sao Cristévao da E.F Central do Brasil até ela. Registros
do Anuario Estatistico do Distrito Federal de 1938 e de 1941 apontam que ela ainda estava de pé
durante o Estado Novo, sem que houvesse, contudo, mais detalhadas informacdes®’.
Interessantemente, esse mesmo relatério apresenta uma segunda estacdo, no 9,270km da Linha
Auxiliar, distante 130 metros da Chave Zieze (9,400km) com o nome Monhangaba, com registro de
inauguracdo datando de 1932. A pequena distancia permite interpretar que a segunda substituiu os
servigos da primeira sem resultar, contudo, na supressdo de Chave Zieze, que possivelmente
continuou parcialmente operacional durante alguns anos*®. Sobre a Estacdo Monhangaba, ndo foram
encontrados novos registros posteriores ao ano de 1948 por este pesquisador. Em 2000, foram
encerradas neste mesmo ponto as obras da Estacdo Walmart, erroneamente apresentada pelo extinto
Jornal do Commercio como integrada ao Shopping Nova América, mas na realidade localizada no

bairro do Cachambi, nas proximidades do Norte Shopping®®.

J& a estacdo do Matadouro de Santa Cruz, segundo Suevo Rodriguez, destinava-se ao transporte
especial de carnes verdes (frescas) até a Estacdo da Corte (antigo edificio da Central do Brasil)
tendo sido inaugurada em 1884'°. Assim como outros casos mencionados anteriormente, em
especial as estagdes da E.F Rio D’Ouro, foi precariamente adaptada para o transporte de
passageiros, razdo que nao a fez ser reconstituida como estacdo especialmente dotada para tal
finalidade, ao menos, até meados dos anos 1970, quando a construcdo de Matadouro Nova permitiu
que, por pouco ou quase nenhum tempo, fosse empregada uma segunda estacdo apropriada para o

embarque e desembarque de passageiros.

96Viacao Férrea da Republica dos Estados Unidos do Brasil em 31 de dezembro de 1916. Relatério do ano de 1916 do
Ministério da Viacéo e Obras Publicas. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1918. P. 35.

97Movimento Ferrovidrio. Anudrio Estatistico do Distrito Federal de 1941. Rio de Janeiro: Prefeitura do Distrito
Federal, 1942. P. 217

98Contrariando o historiador Hélio Suevo Rodriguez, que apresenta Monhangaba como “primitiva Chave Zieze” na
pagina 108 de A Formagdo das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro.

99Supervia: Uma nova era para os trens do Rio. Jornal do Commercio. Rio de Janeiro, 31 de dezembro de 2000. P. 11.
100RODRIGUEZ, Hélio Suevo. A Formacao das Estradas de Ferro no Rio de Janeiro. Rio de Janeiro: Memoria do
Trem, 2004. P. 67.
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Naquele caso, ambas as edificagdes persistem. Uma tomada pelo mato e ocupada como moradia e a
nova, inteiramente cercada, mantendo a configuragdo com a qual foi completada e, possivelmente,

quase nunca utilizada para seus devidos fins.

Distam, uma da outra, 500 metros. Em 1985, reportagem do Jornal do Brasil intitulada “S6 uma
cadela usa a plataforma da estagdo Matadouro”, registrava que Matadouro Nova foi construida pela
Rede Ferroviaria Federal em 1975, “mas até hoje desativada”. Na reportagem, relatam os moradores
que a reativacdo da estacdo “seria o paraiso”, como pontuou na época a estudante Carla Pinheiro e
que “a gente fica aqui esperando o trem que ndo vem. Mas seria bom que ele viesse”, como

desejava o comerciario Ubiracy da Costa, entdo com 43 anos'®*.

A ocasifo, quatro funcionarios da Rede Ferroviaria Federal vigiavam o pequeno complexo
composto por estacdo de patio de manobras. Para a sua permanéncia sem que qualquer servico de
passageiros se desenvolvesse — a estacdo era usada para que trens do Ramal de Santa Cruz
“fizessem baldo” indo para o desvio — a justificativa do ferroviario Benedito Azevedo, lotado na
estacéo de Santa Cruz, era que'%%:
Os trens tém uma peca chamada jumping, que liga um vagao ao outro. SO que
como essa curva (de Matadouro Nova) € muito fechada, o perigo de essa peca se

soltar seria grande. Ai desistiram de reativar o ramal (in JORNAL DO BRASIL,
12/05/1983, P. 14)

A estacdo antiga, oitocentista e ja desservida de trilhos, ja servia em 1983 como moradia, condi¢édo

gue preservou, a0 menos, nos 20 anos seguintes.

No caso da estacdo de Monhangaba, por sua vez, ndo foram encontrados registros nos veiculos da
imprensa carioca quanto a reivindicagdes de moradores por sua reabertura. O matadouro de Santa
Cruz, que batizou as duas estacdes, foi fechado por determinacdo do entdo governador Leonel
Brizola, em 1983, e os ultimos pedidos de reinauguracdo da estacdo da Zona Oeste foram
publicados em 1986'%, por meio de mobilizacdo do ex-vereador Itagoré Barreto (PMDB), cuja base

eleitoral se situava naquele bairro.

A proposicdo que é possivel ser posta, tomando como base o esquecimento relativamente abrupto
de ambas as obras, entregues, mas jamais inauguradas para seus devidos fins, é que a saturacdo de
sua lembranga proporcionou seu esquecimento. Isto é: a presencga fisica de ambas as estagcdes como
local de passagem, seja como ponto de referéncia em Santa Cruz ou como estagdo percorrida (mas

jamais utilizada, pois os trens passam, mas ndo param) pelo Ramal de Belford Roxo, silenciou as

101S6 uma cadela usa a plataforma da estacdo Matadouro. Jornal do Brasil. Rio de Janeiro, 12 de maio de 1983. P. 14.
1021dem. Ibidem.
1030s trés pedidos de Santa Cruz. Jornal do Brasil. Rio de Janeiro, 24 de agosto de 1986. P. 3.
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reivindicacOes pela retomada de seus servicos, e provocou uma especie de efeito blasé diante da
nulidade operacional de dois pontos de referéncia em bairros adensados. O contrario, observaremos
depois, aconteceu em bairros que tiveram suas estacbes completamente descontinuadas, removidas
do tecido urbano e social, e cujas nomenclaturas permanecem, de algum modo, redivivas em
vestigios de outra natureza, como nomes de linhas de 6nibus e mesmo no tracado das vias em tracos
da cultura ferroviéria, como observado na Circular Dona Clara, extinta muito antes das estacfes que

abordamos neste item deixarem de operar.

Aqui, compreendemos a ideia de que os processos de Memoria tém carater dialético, onde se
retroalimentam a lembranca e o esquecimento. Nao se trata, entretanto, de terreno da neutralidade,
onde tal continuo bailado entre lembrar e esquecer se dé sem escolhas e recortes. Entre aquilo que é
lembrado e o que foi esquecido, ha incomensurdvel gradacdo de formas de lembrar e graus de
esquecimento, dificultando sequer a efetiva captura, enquanto fenémeno, do que é autenticamente
esquecido, uma vez que ndo € possivel ignorar as imbricacdes politicas que conduziram ao
esquecimento, tampouco reduzir seu processo a elas, desconsiderando o abandono genuino,
horizontal, de uma ideia, objeto ou costume. Neste caso ha, também, a dimensdo “fugidia” do
vestigio a contar, e mesmo a face imaterial da ruina como intermiténcias que impdem o ato de

lembrar para, em seguida, serem postas de lado, esquecidas.

Quando duas estacbes ndo permitem ser esquecidas, pois sdo permanentemente lembradas pelo
carater integro de suas ruinas, como objetos prontos a serem postos em operacao e reivindicados
para tal, a saturacdo da sua presenca as torna, paradoxalmente, ainda mais esquecidas do que se de
fato houvessem deixado de existir. Conforme afirmou Jacques Le Goff'%*:
A memodria foi posta em jogo de forma importante na lutas das forgas sociais pelo
poder. Se tornar senhor da memdria e do esquecimento é uma das grandes
preocupacges das classes, dos grupos e dos individuos que dominaram e dominam
as sociedades historicas. Os esquecimentos e os siléncios da histéria sdo

reveladores desse mecanismo de manipulacdo da memoria coletiva (LE GOFF,
1996. P. 13)

Ou, retomando a discussdo de Michael Pollak sobre a dialética entre lembranca e esquecimento,
naturalmente sem deixar de lado a énfase oferecida por aquele autor aos fendbmenos da memaria

politica, recordar que'®:

104LE GOFF, Jacques. Historia e memoria. 4 ed. Campinas: Ed. Unicamp, 1996. P.13
105POLLAK, Michael. Memdria, esquecimento, siléncio. IN: Estudos Historicos, Rio de Janeiro, vol. 2, n. 3, 1989. P. 6



Por conseguinte, existem nas lembrancas de uns e de outros zonas de sombra,
siléncios, "ndo ditos". As fronteiras desses siléncios e "ndo ditos" com o
esquecimento definitivo e o reprimido inconsciente ndo sdo evidentemente
estanques e estdo em perpétuo deslocamento (POLLAK, 1989. P. 6).

Analisando sob este prisma, ndo é possivel chegar a definitiva conclusdo sobre a pléiade de motivos
para que, no ambito do simbdlico, tenham aparentemente cessado as reivindicacbes sobre a
retomada de ambas as estacOes, tampouco sobre a naturalizacdo de seu desuso, para além da
hipotese de que a saturacdo da lembranca conduziu a um esquecimento solidificado, de penosa
reversdo. O contraponto, que buscaremos analisar nos proximos itens no caso das estacdes que

foram inteiramente removidas ou ressignificadas, podera permitir reforcar tal hipotese.

O inventario dos “ndo ditos”, revelador como pode ser, torna-se capaz de nos fazer compreender o
quanto o desuso social, ainda que preservada a face externa de uma estacdo ferroviaria, onde é
possivel facilmente caracteriza-la como tal nos arredores do antigo Matadouro de Santa Cruz ou na
Rua Ferndao Cardim, no Cachambi, ¢ capaz de desprover da “fagulha de vida” uma espacialidade,

removendo “a vida que a anima” e conduzindo a seu efetivo esquecimento.

A ideia de “ndo dito”, neste caso, transcende o simples silenciamento, pois traduz-se de forma
reveladora, perturbando pela via do abandono, concretizando certa funcdo ao que, simplesmente,
fora posto de lado. Neste caso, o “ndo dito” traduz o que esta implicito, a assimila¢do de que uma
estacdo de trem, ainda que desativada, € uma estacdo de trem, e ndo mera construcdo despojada de
sentido. Segundo Oswald Ducrot, a problematica do “ndo dito”:
[...] é saber como se pode dizer alguma coisa sem, contudo, aceitar a
responsabilidade de té-la dito, 0 que, com outras palavras, significa beneficiar-se da
eficacia da fala e da inocéncia do siléncio. [...] A significacdo implicita, por sua
vez, pode, de certo modo, ser posta sob a responsabilidade do ouvinte: este é tido
como aquele que a constitui por uma espécie de raciocinio, a partir da interpretacéo

literal da qual, em seguida, ele tiraria, por sua conta e risco, as consequéncias
possiveis (DUCROT, 1987. P. 20).

2 13

Os termos “antiga estagdo da Leopoldina”, “antiga estagdo do Matadouro”, presentes na fala dos
locais, remetem a dupla dimensdo onde o dito denota a chancela oficial de sua existéncia, ao fazer
chamé-la pelo nome com o qual operava em seus tempos de ativa, bem como ao “ndo dito”,
impondo certa dose de duvida no uso do 1éxico “antiga”, que remete ao que ja foi e a0 que ainda
estd, conota um sentido oculto, mas ao mesmo tempo explicito, ao passo que enxerga no que foi
desativado, ainda, um ponto de referéncia, algo que pode ser obsoleto mas, também, redivivo de afé
de retorno, cabendo a interpretacdo a quem escuta o termo, desprovido de interpretacdo hermética,

passivel de conotacdo e de reconhecimento enquanto lugar.”
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3.4 — A problematica dos cemitérios ferroviarios

A convivéncia entre a obsolescéncia e o contemporaneo, do ponto de vista técnico, mas também
simbolico, ndo se deu somente nas espacialidades franqueadas a visitacdo publica, mas também
naquelas que, ocultas da populagéo, representaram lugar de paisagem no tracado das ferrovias,
convivendo como “presen¢a incdmoda” ao usuario dos transportes de massa, provocando
questionamentos e fazendo rememorar por seus parcos frequentadores (notadamente funcionarios
da propria ferrovia), ao lado de trens modernos que, muitas vezes, jamais foram colocados em uso,

a experiéncia do transporte de outrora.

Os chamados “cemitérios ferroviarios”, localizados em terrenos e oficinas da antiga Rede
Ferroviaria Federal, ressignificaram “desvios”, patios em condi¢des ruinosas ou quase ruinosas,
antigas estacdes terminais e abrigos de trens, onde se misturavam composicOes desativadas com

outras em manutencao.

Em perspectiva, a base para a analise de tal fenbmeno esbarra na escassez de fontes documentais.
Houve planos oficiais, noticiados na imprensa carioca que, com vistas a desativacdo de estaces,
propugnavam para elas a finalidade de “depositos de trens” na medida em que os terminais tinham
sua desativacdo proposta. Tal ideia aconteceu até mesmo com a Central do Brasil, cujo pétio seria,
segundo planos da Comissdo de Remodelacdo e Unificacdo dos Transportes Ferroviarios
Suburbanos da Rede Ferroviéria Federal em 1963, convertido em mero desvio, enquanto uma nova
estacdo terminal seria construida na Rua Marqués de Sapucai, no Estéacio. % Esta ideia vigorou pelo
menos até o ano seguinte, quando tal planejamento foi comparado ao da construcdo da nova estacdo

de Paris-Montparnasse, inaugurada em 1969’

Entretanto, como ndo foram logrados os possiveis planos de desativacdo da Estacdo Central do
Brasil, outras estacbes de seu entorno passaram a servir como mero desvio, em especial a de
Alfredo Maia, outrora estagdo inicial da E.F Linha Auxiliar da Central do Brasil. O mesmo
aconteceu com as oficinas de Séo Diogo, como é possivel observar até os dias atuais, com parte do
complexo de oficinas de Deodoro e, nas ultimas décadas, com a estacdo de Bardo de Maua, que
antes iniciava a Estrada de Ferro Leopoldina. Todavia, o0 maior cemitério ferroviario do Rio de
Janeiro sobreviveu até 2004 nas oficinas abandonadas do Engenho de Dentro, complexo quase
inteiramente extirpado com vistas a construcdo do estddio do Engenh&o, obra promovida para os

Jogos Pan-americanos de 2007. Sao esses casos, onde a espacialidade ruinosa conviveu em algum

106 AZEVEDO, Murillo Nunes de. Economia & Financas, Trilhos e Dormentes. Correio da Manh&. Domingo, 15 de
setembro de 1963. P. 12.
107 Idem. Ibidem. Correio da Manh&. Domingo, 12 de abril de 1964. P. 11.
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grau com 0s usuarios do servico ferroviario de passageiros cotidianamente que merecerdo a analise

neste item.

Observa-se, com clareza, que durante décadas tais cemitérios de trens estiveram distribuidos por
suas companhias originais, havendo — ao menos — depdsitos especificos da E.F Central do Brasil e

da E.F Leopoldina, mesmo apos a criacdo da Rede Ferroviaria Federal.

A E.F Leopoldina manteve, nos anos 1960, suas locomotivas a carvao e vapor “baixadas” em um
terreno baldio na Avenida do Contorno, em Niterdi, tendo estas (apds uma proposta do antigo
senador Paulo Torres (1903-2000) para converté-las em brinquedos de pracas e minibibliotecas™®®)
sido leiloadas e arrematadas pela Companhia Siderdrgica Nacional, em 1972 uma vez que o
terreno era requisitado para a finalizacdo das obras da Ponte Rio-Niteroi, inaugurada dois anos
depois. Em 1996, ha registros de que parte remanescente de seu espélio permanecia abandonada em
um pétio no bairro de Benfica, no Rio, na altura da estagdo de Triagem, condicdo que foi alvo de
criticas do entdo governador Marcello Alencar, que classificou a existéncia do cemitério ferroviario
como manifestagdo do estado de abandono da Flumitrens, em entrevista concedida na estagao

metroviaria de Triagem (antiga E.F Rio D’Ouro), contigua a da ferrovia™,

Sob este aspecto, é possivel observar a tendéncia a reconversdo e a recorréncia do discurso da
obsolescéncia, onde a ruina é reiteradamente apresentada como emblema da precariedade,
desconsiderando qualquer outra significacdo social que a positive. S&o logo classificadas como
excéntricas ou inapropriadas as tentativas de ressignificacdo dos cemitérios ferroviarios, bem como
de seu material rodante baixado ou imobilizado, quando propostas outras finalidades que ndo o

transporte propriamente dito.

Na E.F Central do Brasil, devido a maior quantidade de oficinas, garagens e antigas estacOes
terminais pontilhadas no caminho de ferro principal, deu-se fenémeno parecido, aos olhos de todos,
excecdo feita a um desvio localizado nos arredores da estacdo de Santissimo, que abrigava trens
elétricos da Série 100, de 1937, em meados dos anos 1980 e que permaneceu segregado por muros

das vistas da ferrovia, como as fotos a seguir demonstram:

108 Vagdo sera biblioteca no E. do Rio. Jornal do Brasil. Terga-feira, 12 de outubro de 1971. P. 17.
109 Idem. Ibidem.
110 Marcello inaugura estacdo do metr6. Jornal do Commercio. Terga-feira, 24 de setembro de 1996. P. 11.
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Figura 11: Trens da Série 100 (Metropolitan Vickers) abandonados em maio de 1983 em desvio da estagdo Santissimo.

Foto de autoria de Hugo Caramuru.

Figura 12: Trens da Série 100 (Metropolitan Vickers) e da Série 200 (Metropolitan Vickers, com a numeragdo 1000,
com a qual operou até setembro de 2018) abandonados em maio de 1983 em desvio da estagdo Santissimo. Foto de

autoria de Hugo Caramuru.

97



Figura 13: Trens da Série 100 (Metropolitan Vickers) abandonados em maio de 1983 em desvio da estagdo Santissimo,
ja com os bancos retirados. Foto de autoria de Hugo Caramuru.

Figura 14: Trens da Série 100 (Metropolitan Vickers) abandonados em maio de 1983 em desvio da estacdo Santissimo,
sobre trilhos enferrujados. Foto de autoria de Hugo Caramuru.

Neste panorama, da-se um passo adiante ao protagonismo dos “ndo ditos” presentes no ambiente
das ruinas e vestigios que sdo, a seu modo, socialmente significados. O espaco do cemitério
ferroviario é o espago do silenciamento, do inacessivel, do desmonte que €, quase sempre,

naturalizado, excetuando as ocasifes em que o aglomerar de trens abandonados é conotado como
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risco a saude publica ou a ordem urbana, tornando-se reduto de consumo clandestino de drogas,

quando ha fugidia abordagem do tema, lembrando para logo fazer esquecer**.

No cemitério ferroviério, a experiéncia da expansdo do espaco compreendida por Schivelbusch se
inverte, provocando uma espécie de retracdo do espaco, onde a ldgica industrial da acelerada
construcdo € substituida por seu extremo oposto, a do paulatino desmonte, e 0 uso pelo desuso
quase sempre ndo-ressignificado. Como registra a Figura 13, a retirada dos bancos torna-se ato
simbdlico que divide o operacional do ndo operacional, dotando do imobilizado o carater de

112 torna possivel uma quebra no processo de

“baixado”. Posteriormente, a retirada dos pantografos
silenciamento, provocando o questionamento quando € possivel observar um trem nestas condicdes.
Nas margens da E.F Central do Brasil, na altura das oficinas de Sdo Diogo, é ainda comum a pratica
de posicionar justamente ao lado da linha de uso comum os trens que foram recentemente
“baixados”, apartando aqueles que estdo em tal condi¢do ha mais tempo para as encostas do Morro

da Providéncia, nas proximidades da antiga Pedreira de S&o Diogo.

Outra ocasido em que ha a quebra do processo de silenciamento, de “retracdo do espago”, se da
quando a administracdo da ferrovia utiliza a propria estrutura dos cemitérios ferroviarios para a
negociacdo de seus despojos. Em 1° de janeiro de 1963, houve o fechamento da estacdo de Alfredo
Maia, outrora inicial da E.F Linha Auxiliar da Central do Brasil e, aquela altura, parcialmente
operacional como alternativa a estacdo inicial da E.F Leopoldina. Todas as baldeac@es ali realizadas
foram transferidas para a Leopoldina, e os trens da Auxiliar passaram a se diferenciar dos daquela
ferrovia ao tomarem seu caminho em Triagem. A nota da RFFSA anunciava que “Alfredo Maia ndo
mais expedird nem recebera despachos de qualquer natureza™*. Convertida em oficina, passou a
abrigar leilGes de material rodante da Rede Ferroviaria Federal S.A, bem como trens elétricos em

estado de abandono, como registra a imagem a seguir:

111 Favelizacdo na linha do trem é um risco para passageiros e moradores. Portal G1. Disponivel em
http://g1.globo.com/rio-de-janeiro/noticia/2010/06/favelizacao-na-linha-do-trem-e-um-risco-para-passageiros-e-
moradores.html. Visitado em 15/01/2019, as 11h.

112 Equipamento que alimenta o sistema elétrico de um trem, coletando energia na rede aérea. Popularmente conhecido
como “aranha”.

113 Estagdo serd fechada. Jornal do Brasil. Domingo, 23 de dezembro de 1962. P. 10.



Figura 15: Trens da Série 100 (Metropolitan Vickers) abandonado em 2010 na antiga estagdo de Francisco Sa,

convertida em cemitério ferroviario. Foto de autoria de Antonio Pastori.

O mesmo processo deu-se em setores abandonados das oficinas do Engenho de Dentro, a0 menos
até o ano de 2005, e nas proprias oficinas de Sdo Diogo, visualizaveis do leito da ferrovia, até os
dias atuais. Tal processo parece desvelar uma espécie de padrao de funcionamento: a “retracdo do
espaco”, que corrdi os vinculos de pertencimento das comunidades de beira a linha com os seus
“cemitérios ferroviarios”, vistos como incomodos e “prestadores de desservigos”, tornando
expressamente indesejavel a presenca das ruinas, chama a atencdo da imprensa, que visibiliza o
abandono e exige a sua supressdo. Em ato continuo, leiloa-se*** o material rodante ali presente, e
desativa-se o cemitério ferroviario, em uma espécie de assepsia. Do antigo cemitério ferroviario das
oficinas do Engenho de Dentro, restou o acréscimo de pegas ao Museu do Trem, ali localizado e
reaberto em 2015, além de um enorme estadio de futebol, o Estadio Nilton Santos, que ocupou

quase todo o seu territorio. A seguir, registro do antigo cemitério ferroviario do Engenho de Dentro:

114 Siderargica compra trem velho. Correio da Manha. Terga-feira, 27 de junho de 1972. P. 10.
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Cemitério dg/trens by ;
Engenh¢ de’Dentfo; R " 7 ¢
(2002) .

Figura 16: Trens de aco inoxidavel abandonados no cemitério ferroviario do Engenho de Dentro, no ano de 2002. Foto

de autoria de Carlos Latuff.

Esta assepsia, despoja o carater simbdlico do espaco arrasado, terraplanado, limpo de vestigios, cuja
aparéncia externa faz em nada parecer com o0 que antes Ia havia, como notoriamente no caso do
Engenho de Dentro. A dissolucdo simbolica desfaz o lugar de memoria, que desprovido do estatuto
do “ndo-dito”, do incomodo proporcionado, faz verter o silenciamento e, posteriormente, 0
completo apagamento. Os trens que “habitavam” o cemitério ferroviario do Engenho de Dentro e
ndo foram leiloados e desmanchados, foram reformados e postos em operacao, servindo hoje aos
suburbios como se imobilizados jamais tivessem estado, operando com 0s mesmos numeros de

ordem de antes do cemitério existir e de durante sua passagem por ali.

Os processos de arrasamentos de cemitérios ferroviarios sdo dos mais eficientes promovidos no
tecido urbano. N&o hé, no referido terreno da Leopoldina na Avenida do Contorno ou nos desvios
de Triagem ou de Santissimo, nada que lembre que ali estiveram guardados trens no decorrer de
décadas. Houve a supressdo das ruinas, mas também dos vestigios. Desprovido do simbdlico,
transformado em inaparente ou extinto de vestigios, apaga-se a chama do “lugar de memoria”, pois

nas reflexdes de Pierre Nora:
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S&do lugares (de memoria), com efeito nos trés sentidos da palavra, material,
simbolico e funcional, simultaneamente, somente em graus diversos. Mesmo um
lugar de aparéncia puramente material, como um depdsito de arquivos, s6 € lugar
de memoria se a imaginacdo o investe de uma aura simbdélica. Mesmo um lugar
puramente funcional, como um manual de aula, um testamento, uma associacao de
antigos combatentes s6 entra na categoria se for objeto de um ritual. Mesmo um
minuto de siléncio, que parece o exemplo extremo de uma significacdo simbolica, é
ao mesmo tempo o recorte material de uma unidade temporal, e serve,
periodicamente, para uma chamada concentrada de lembranga. Os trés aspectos
existem sempre (NORA, 1993. P. 21-22).

Assim, a extingdo de elementos que precedem a “monumentaliza¢do” ou “musealiza¢ao” de um
cemitério ferroviario negaria a ele, também, o estatuto de “lugar de memoria”, desprovido de
funcionalidade, materialidade e até mesmo de simbolismo, pois nada haveria que o evocasse. A
percepcao de Nora, embora pobre de compreensdes sobre a “aura simbodlica” dos vestigios, ao
parecer encaixa-la em uma “escala evolutiva” onde vestigios e ruinas sdo sucedidos em relevancia
pelos monumentos, contribui para a compreensdo final a respeito do destino dos cemitérios
ferroviarios, que ainda que dispostos pelos quatro cantos do pais apds o processo de privatizacdo da
malha ferrovidria tém seus arrasamentos permanentemente reivindicados nos veiculos de

imprensa*>1®,

3.5 — Ruinas: distingdes entre a E.F Central do Brasil e a Linha Auxiliar

H4&, porém, um sem-nimero de casos onde a dimensdo material, funcional e simbélica de uma ruina
ferroviaria se faz presente, integrada ao tecido urbano, em contraponto aos cemitérios ferroviarios,

em um processo de “expansdo espacial”.

A distin¢cdo entre o0 modo como foram ressignificadas estacdes da E.F Central do Brasil e de sua
Linha Auxiliar, a partir dos anos 1970, parece indicar que a subalternizacdo marcada no nome da
segunda linha se refletiu também na maneira como a Rede Ferroviaria Federal proporcionou a
expansdo do espaco, o0 experenciar das antigas estacdes da primeira, recompostas como travessias, e
a “retracdo do espaco” nas estagdes desativadas da segunda, erradicadas do tecido urbano e
proporcionantes, em sua extingédo, do deslocamento de centralidades, fazendo mudar, por exemplo,
as referéncias de ocupacéo de bairros como Madureira e Pilares.

A Linha Auxiliar da Estrada de Ferro Central do Brasil, inaugurada em 1° de novembro de 1893
como Estrada de Ferro Melhoramentos, principiava na estacdo da Mangueira (por isso 0 home da

escola de samba ser Estacdo Primeira de Mangueira) e ia até Sapopemba, atual Deodoro,

115Vagdes de trem viram sucata em d&reas urbanas do Brasil. Rede Globo de Televisdo. Disponivel em
https://globoplay.globo.com/v/3083701/. Visualizado em 15/01/2019 as 16h30.

116Centenas de vagoes formam cemitérios de trens. TV Gazeta. Disponivel em
https://www.youtube.com/watch?v=Wig81JpQNuQ. Visualizado em 15/01/2019 as 16h30.
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estendendo-se em obras posteriores a Pavuna e ao atual municipio de S&o Jodo de Meriti, onde por
muitos anos funcionou como sua estacdo terminal a de S8o Mateus. A ja citada estacdo de Alfredo

Maia, aberta em 1905, passou a ser sua estacao inicial™’.

Suas muitas mudancas de tracado, a moda da vizinha E.F Rio D’Ouro, proporcionaram o
fechamento de diversas estacGes ao longo do seculo XX, como Herédia de Sa, Maria da Graca,
Terra Nova, Engenheiro Leal e Turiagu as quais, com a excecdo da segunda, passaram pelo mesmo
processo de apagamento de vestigios empreendido quanto a cemitérios ferroviarios e, muito embora
predispostas ao lado da ferrovia até os dias de hoje, ndo ha ali qualquer mencdo a que tenham
existido outrora. Ha, porém, certas falhas no processo de supressdo, “restos” que, embora nao
sinalizem claramente que ali tenham existido estacfes, sdo passiveis de provocar o incomodo que a
evocagdo do “ndo dito” proporciona, em uma oportunidade a pesquisa e, subsequentemente, a

lembranca.

Herédia de S4, pertencente a zona urbana, equivale ao atual patio da ferrovia cargueira Japeri-Arara,
localizando-se nas proximidades da favela do Parque Arard, em Benfica. Maria da Graca, que servia
aos suburbios, sobrevive com parte de suas edificacdes em condicdes de ruina nas proximidades da
linha férrea. Todavia, as supressdes de Terra Nova, Engenheiro Leal e Turiagu resultaram em
comunidades desservidas pelo servico das estacdes e do proprio apagamento do status de bairro
destas trés espacialidades.

Deve-se, antes de qualquer coisa, fazer breve descricdo destas trés localidades, objetivando
compreender como seus estatutos de sub-bairros foram impactos pela supressdo de suas estacfes
nas décadas de 1960 e 1970.

Assim como o caso descrito da Circular Dona Clara, Terra Nova mantinha o estatuto de “bairro a
parte”, outro caractere de distingdo na realidade dos subtrbios cariocas. Ainda ao tempo de sua
desativacdo, na década de 1970, os logradouros préximos a seus acessos eram classificados como
“Estagdo de Terra Nova”, mantendo a antiga classificagdao dos suburbios presente nos jornais do
inicio do século, mesmo em noticiario que nenhuma relacdo guardava com 0s servi¢os da
ferrovia*®. Seu antigo acesso, pela Rua Luis de Castro, é hoje servido por uma passarela que cobre
a linha férrea nas circunvizinhancgas de Pilares. Tal passarela, embora descaracterizada como obra
de ferrovia, permite aos mais antigos evocarem a presenca da estacdo que ali existiu a0 menos até

1978, havendo controvérsias documentais sobre a data de sua desativacéo.

117LOPES, Nei. Dicionéario da hinterlandia carioca: antigos "subirbio” e "zona rural”. Rio de Janeiro: Pallas, 2012.
P. 330.

1180 guarda civil e pastor José Macedo, exemplo de detetive perpétuo. Diario de Noticias. Rio de Janeiro, quinta-feira,
2 de janeiro de 1970.
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Figura 17: Passarela em Pilares, na altura da rua Luis de Castro, é o Unico vestigio de que ali possa ter havido uma
estacdo. Foto de autoria de Anderson Souza.

A estacdo de Engenheiro Leal, espacialidade contida nas antigas terras da Fazenda do Campinho,
oriundas da velha freguesia do Iraja, ao sopé do Morro do Dendé, foi inaugurada em 1892 e
desativada pelos idos de 1965*°. Sucedia Inharaja, em posic&o similar & atual Cavalcanti, estacio
de nome pitoresco proposta pelo engenheiro Floresta de Miranda para escoar a producdo do

reconcavo carioca, reunindo ali o que era produzido pelas duas freguesias*®

. A estacdo foi batizada
em homenagem ao “companheiro de Paulo de Frontin e Magno de Carvalho”, segundo Brasil
Gerson, em uma excecao ao costume de batizar as estacbes homenageando 0s proprietarios das
terras que Ihes deram origem. Em 1971, ainda que ndo operasse mais, ainda era reivindicada como
ponto de referéncia, havendo uma campanha dos moradores de seu entorno para que ali fosse
construida uma passarela, classificada “ndo como um melhoramento, mas uma inadiavel
necessidade” para evitar que a ferrovia fosse atravessada a pé'?!. Suas ruinas, nas proximidades da
favela do Dendé, foram extirpadas do tecido urbano no ano de 2006 pela Prefeitura do Rio de
Janeiro, restando na imagem abaixo, de 2008, apenas uma fachada descaracterizada, representando

122

parte da lateral da antiga estacdo . A travessia dos pedestres continua a ser feita pela linha férrea, a

partir de uma passagem de nivel clandestina.

119LOPES, Nei. Dicionario da hinterlandia carioca: antigos "subdrbio” e “zona rural”. Rio de Janeiro: Pallas, 2012.
P. 128.

120GERSON, Brasil. Histéria das Ruas do Rio. Rio de Janeiro: Bem-te-vi, 2015. P. 466.

121Passarela evitard mortes. Correio da Manha. Sabado, 30 de outubro de 1971. P. 31.

122Imagem retirada do portal EstacOes Ferroviarias do Brasil. Disponivel em
http://www.estacoesferroviarias.com.br/efch_rj_auxiliar/engleal.htm. Acessado em 17/01/2019 as 0h30.
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Figura 18: Vestigios descaracterizados da estacdo de Engenheiro Leal no ano de 2008, nas proximidades da favela do
Dendé, naquela localidade. Ainda nos dias atuais permanece em estado similar, havendo sido cimentada a janela que
aparece na foto. Foto de autoria de Anderson Souza.

O subdrbio de Turiagu, também na regido de Madureira, por sua vez representava a mais prospera
destas trés espacialidades, provida de “certo desenvolvimento”, nos dizeres de Nei Lopes, a partir
da inauguracdo de sua estacdo, em 1898. Lopes pontua que a Estrada do Otaviano, entorno da
estacdo que homenageou o proprietario de terras e comerciante Otaviano José da Cunha, englobava
o antigo “Engenho do Vira Mundo” (outra mengao a atividade produtiva) rememorando “o ultimo
grande fabricante de rapadura e aguardente na regido, depois da decadéncia do Engenho de
Portela”. Embora essencialmente residencial, ha em Turiagu alguma relevancia da atividade
industrial, a partir da instalagdo da fabrica de biscoitos Piraqué, também nas circunvizinhangas da

antiga estacao’®.

Sua extirpagdo também ¢é alvo de controveérsia documental, tendo persistido em ruinas por alguns
anos apos deixar de ser operacional. Em 1987, ainda era acessivel ou parcialmente funcional, pois
ha registro de uma prisao por trafico de drogas ocorrida em suas plataformas™?.

Naquele periodo, houve campanha dos moradores de seu entorno pela reativacdo da estacdo, que
permanecia erguida, além da construcdo de uma passarela ou passagem de nivel regular que
permitisse o acesso dos moradores de Turiagu ao Hospital Carlos Chagas. Neste caso, 0 processo de
apagamento foi gradual: primeiro fechou-se a cancela da antiga estacdo em 1986, isolando seus
moradores e também aos dos bairros de Rocha Miranda Hondério Gurgel. Em seguida, no inicio dos

anos 1990, houve a demolicdo da estacdo, fechada para passageiros, ao menos, desde 1970. Ainda

123LOPES, Nei. Dicionario da hinterlandia carioca: antigos "subdrbio™ e "zona rural”. Rio de Janeiro: Pallas, 2012.
P. 335.
124Camel6 do p6 foi em cana. Luta Democratica. Sbado, 14 de abril de 1987. P. 5.
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assim, verificou-se em Turiagu fendmeno similar ao observado quanto as ruinas da E.F Rio D’Ouro:
enquanto materializadas, ainda que ocupadas por desvalidos ou traficantes de drogas, tornou-se
objeto de af&, de campanha de devir. Durante esta campanha, o entdo vereador Fernando Leandro
criticou a Rede Ferroviaria Federal por ter fechado a estacdo e a cancela, acusando a estatal de
“fechar estagdes e cancelas a seu bel-prazer, ndo tomando conhecimento do interesse da

populacio™?.

Dela ndo h& mais ruinas ou vestigios visiveis na beira a linha, restando como relagdo entre a
espacialidade de Turiacu e a ferrovia somente uma ruina disfuncional: uma passarela cortada,
inacessivel desde 2016, simboliza também o corte na relacdo simbolica entre aquela comunidade e a
ferrovia. Rememorada nas campanhas pela reativacdo da estacdo ferroviaria, reivindicada a

instalagdo de uma passagem entre um lado eu outro da via, descerra-se deste modo:

Figura 19: Ruinas de uma passarela na Rua Conselheiro Galvao sobre a ferrovia no bairro de Turiagu, em localizagdo
relativamente distante a da antiga estacéo, cuja posicao na estrada de ferro é atualmente ocupada pelo Parque de
Madureira. Imagem do Google Street View referente a janeiro de 2018.

Como é possivel observar, nos casos de Terra Nova, Engenheiro Leal e Turiagu, 0 posicionamento
da Rede Ferroviaria Federal e suas sucessoras manteve o sentido de extirpar do tecido urbano o que
remetesse aquelas trés estacdes, resultando vestigios inaparentes, indistinguiveis ou inacessiveis,
extirpando também a possibilidade de reconhecimento como “lugar de memoria” por seus
moradores, bem como a de “expansdao do espago”. Observando o tripé de Nora sobre o que
caracteriza um “lugar de memoria”, é possivel considerar que vestigios ligeiros desprovidos de
funcionalidade, embora materiais e ainda carregados do simbolismo das recorda¢fes dos que viram
estas estacbes em funcionamento, podem fazer lembrar, mas ndo sdo capazes de prover a plena

funcao de “lugar de memoria”.

1255 mil de Turiagu reclamam da Rede. Jornal dos Sports. Segunda-feira, 6 de outubro de 1986. P. 6.
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O mesmo tratamento néo foi oferecido pela RFFSA e suas sucessoras a trés estacdes da E.F Central
do Brasil desativadas também na virada dos anos 1960 para 1970: Rocha, Silva Freire e Encantado,

ressignificadas em suas ruinas com a recuperacao parcial ou integral de sua funcionalidade.

A estacdo do Rocha da E.F Central do Brasil, inaugurada em 1885 e extinta em 1970, foi batizada —
a moda da Parada do Perna de Pau e da Parada de Lucas — em homenagem a um guarda-cancela da
ferrovia. Trata-se de mais um caso em que a estagdo “inaugurou” o bairro, e fez seu nome se
estender por ele, uma vez que o processo de urbanizacdo do atual Rocha era ainda incipiente

126

quando a estacdo foi inaugurada . Muitos anos depois de sua desativacdo como estacdo, ainda era

utilizada como ponto de referéncia da espacialidade nos classificados de jornais, no inicio dos anos

2000, em anuncios de “6timos quartos” na Estagdo do Rocha'?’.

A este status, € possivel agregar o fato de que a transformacdo da materialidade da antiga estacéo do
Rocha em travessia subterranea, mantendo alguma funcionalidade, alimentou a nocdo de que ali é
uma “antiga estacdo”. A campanha de seus moradores empreendida nos anos 1990 denunciando a
ocorréncia de “assaltos por falta de policiamento” na travessia do Rocha era, reiteradamente,
marcada pelo termo “antiga Estacdo do Rocha”, o que denota um grau de reconhecimento e
pertencimento que parece no ter havido em relacdo as estacdes desativadas da Linha Auxiliar'?®,
Todavia, assim como ocorreu com Turiagu, o fato da parte externa da estacdo permanecer de pé
contribuiu para apelos em defesa de seu retorno, sendo a Ultima campanha de seus moradores
ocorrida no ano de 1985, quando “se tornou de conhecimento da Rede Ferroviaria (sic), mas que até
agora ndo resultou em nada”'?*. A Travessia do Rocha, fazendo lembrar da antiga estacdo,

permanece da seguinte forma:

126LOPES, Nei. Dicionario da hinterlandia carioca: antigos "subdrbio” e “zona rural”. Rio de Janeiro: Pallas, 2012.
P. 306.

127Estacéo do Rocha. Classificados do Jornal do Brasil. Sdbado, 9 de junho de 2001. P. 8.

128Rua 24 de Maio. Carta de Jorge Figueiredo ao Jornal do Brasil. Quinta-feira, 12 de novembro de 1998. P. 10.

12940 mil moradores pedem a volta da estacdo do Rocha. Jornal dos Sports. Domingo, 15 de dezembro de 1985. P. 5.
OBS: Ao contrario do que esta presente na reportagem do Jornal dos Sports, em 1985 a Rede Ferroviaria Federa ndo era
mais responsavel pela estacdo do Rocha, mas sim a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU).
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Figura 20:Travessia do Rocha, antiga estacdo que batizou o bairro, em registro de junho de 2017. Imagem do Google

Street View.

Processo similar ocorreu com a estagcdo do Encantado, distante dali (sucede o Engenho de Dentro)
mas do mesmo modo ressignificada como travessia, mantendo funcionalidade e sendo, desta forma,
rememorada. Inaugurada em 1888 e desativada também por volta de 1970, seu nome derivou da
tradicdo local de que o Rio Faria, que banha as terras da antiga freguesia de Inhaima, nas chuvas
tinha em suas aguas poderes de tragar tudo que nelas caissem, “até uma carro¢ca com condutor,

. . . 1
cargas e burro: era um rio encantado”, como registra Nei Lopes™™.

Posteriormente a inauguracdo da estacdo, ali e em Piedade que se instalou a luz elétrica nos
subdrbios, no ano de 1905, segundo Brasil Gerson®*. Este traco de desenvolvimento ndo foi o
suficiente para imprimir adensamento populacional as cercanias daquela estacdo, que por fim, foi

desativada sob a alegagéo de carater deficitario.

Em 1986, na mesma época em que polvilharam manifestacdes pela reabertura de estagdes ruinosas
ou sob finalidades ressignificadas, a Associacdo dos Moradores e Amigos do Encantado também
notabilizou sua campanha em prol da reabertura da estagdo, inconformada com a recusa que a
RFFSA fizera a reabertura nos estertores de sua operacdo nos suburbios, em 1984, e utilizando do
argumento de que “dependendo do ponto do Encantado em que o morador estiver, tem que andar
at¢ 3km do bairro até a estagdo do Engenho de Dentro”, a mais proxima dali, segundo a

reivindicacdo da entdo presidente da associagdo, Laudelina Ribeiro Cardoso'*?. Alegando o alto

130LOPES, Nei. Dicionario da hinterlandia carioca: antigos "subdrbio™ e "zona rural”. Rio de Janeiro: Pallas, 2012.
P. 128.

131GERSON, Brasil. Histéria das Ruas do Rio. Rio de Janeiro: Bem-te-vi, 2015. P. 462.

132Encantado volta a carga para reabrir a estacao. Jornal dos Sports. Segunda-feira, 15 de setembro de 1986. P. 5.
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custo das desapropriagdes, “que abrangeriam uma area desde a passagem subterranea até a

Comlurb”, a CBTU refutou a possibilidade de reabertura da estagdo em médio prazo™.

Posteriormente, em teor similar ao do Rocha, houve protestos de moradores do Encantado
publicados nos jornais cariocas relativos a dentincia de que a “antiga estagdo do Encantado”, “desde
que foi desativada, virou deposito de lixo e, quando chove, fica completamente alagada”134.
Novamente as ruinas ressignificadas, materializadas e, a seu modo, funcionais permitem o estatuto
da “antiga estacao”, registro de memoria que diferencia o que foi ressignificado, ainda que repleto
de ndo ditos, daquilo que foi apagado, silenciado, extirpado do tecido urbano. Assim existe a

Travessia do Encantado, rebatizada em 1997 de Travessia da Linha Amarela:

Figura 21:Travessia da Linha Amarela, antiga estagcdo do Encantado, em registro de fevereiro de 2018. Imagem do

Google Street View.

Sintomaticamente, apés tantas campanhas em prol da reativacdo de estacBes ferroviarias na Zona
Norte do Rio de Janeiro, a Unica reativagdo foi justamente de uma estacdo que ndo foi alvo de
campanhas para tal, ao menos que tenham sido registradas na imprensa carioca. Silva Freire,
descrita por Nei Lopes como “antiga estagdo da E.F Central do Brasil entre Méier e Engenho

NOVO”135

, a operar entre duas estacdes que distam pouco, Silva Freire foi inaugurada em 1923,
somente para cargas, e desativada nos anos 1960**°. Em 2007, permanecia integra como “paisagem”

a quem cruzasse a E.F Central do Brasil, a moda de Walmart, como registra a imagem a seguir:

133Tem pedra no trilho. Jornal dos Sports. Sexta-feira, 31 de outubro de 1986. P. 5.

1340lho da Rua. Jornal do Brasil. Quinta-feira, 15 de fevereiro de 1990. P. 30.

135LOPES, Nei. Dicionario da hinterlandia carioca: antigos "subdrbio™ e "zona rural”. Rio de Janeiro: Pallas, 2012.
P. 320.

136VASCONCELLOS, Max. Vias brasileiras de comunicacéo. Rio de Janeiro: Conselho Nacional de Geografia, 1947.
P. 130.
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Figura 22: Estagdo de Silva Freire em 2007, ao tempo de sua presenca enquanto estagao integra e desativada. Foto de
Anderson Souza.

No ano de 1986, em uma tentativa de recuperar parte da funcionalidade da antiga estacdo, houve
desembarque de passageiros em carater excepcional, nos trens do ramal de Deodoro, ndo havendo
embarque devido & auséncia de bilheteria'®’. Ndo houve, contudo, qualquer movimentacéo popular
anterior ou posterior em defesa de sua reabertura registrada na imprensa carioca, excetuando o
protesto de moradores pela recuperacdo de uma “ponte” que havia sobre a estagdo em 1972 e que
acabou, ao final, também derrubada®*®. Paradoxalmente, este processo culminou justamente com
sua reinauguracao, em 2012, plenamente adaptada ao transporte de passageiros, como pode ser visto

a sequir:

Figura 23: Estacdo de Silva Freire reinaugurada, plenamente adaptada ao transporte de passageiros. Imagem do Google
Street View.

137Alteracdo no trafego dos trens. Jornal dos Sports. Sexta-feira, 21 de margo de 1986. P. 7.
1380s caminhos do Rio. Correio da Manha. Sexta-feira, 1° de setembro de 1972. P. 23.
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Neste panorama, cabe uma distin¢do relevante entre as noc¢des de esquecimento e silenciamento,
que sdo dispares. O esquecimento, necessario ao ato de lembrar, se correlaciona com aquilo que
Paul Ricoeur chamava de “deveres da memoria”. Rememora-se por medo de esquecer e de ser
esquecido, em um “esfor¢o de cardter penoso” que termina, ao fim, por fazer experenciada a
lembranca:
N&o é somente o carater penoso do esforco de meméria que da a relagdo sua
coloracdo inquieta, mas o temor de ter esquecido, de esquecer de novo, de esquecer
amanhd@ de cumprir esta ou aquela tarefa; porque amanhd@ sera preciso ndo

esquecer... de se lembrar. Aquilo que [...] chamaremos de dever de memoria
consiste essencialmente em dever de ndo esquecer (RICOEUR, 2007. P. 48).

“Pouco confidvel” por seu carater penoso, “Unico recurso para significar o carater passado”, para
Ricoeur, a memdria precisa do medo do esquecimento para operar, em um angulo distinto das
correlacdes entre estes dois processos, o de lembrar e o de esquecer, mas que ainda observa no
medo de esquecer o recurso para lembrar, tornando codependentes lembranca e esquecimento. N&o
estamos no caso das estacdes extirpadas tratando dos processos entre lembranca e esquecimento,
mas da producdo de silenciamentos. Para além da perspectiva “filo monumentalista” dos lugares de
memoria (que sequer é contemplada naqueles casos), é preciso observar que sequer 0s vestigios
imateriais das estacdes de Terra Nova, Engenheiro Leal e Turiagu parecem ser capazes de produzir
pressdes de suas comunidades para que de estagfes tornem a ser servidas. Rebaixadas sequer do
status de “antigas estagdes” e omitidas dos registros da imprensa carioca a partir dos anos 1990,
quando Turiagu — a ultima das trés — foi demolida, guardam contraste com a realidade de Rocha e
Encantado que, ressignificadas em travessias, guardaram o estatuto de “antigas estagdes”, ou
mesmo de Silva Freire, que embora ndo tenha sido alvo de campanhas pela sua reabertura (até pela
proximidade fisica com outras estacfes), manteve certa operacionalidade, ao menos como recurso
emergencial ao desembarque e, portanto, também foi mencionada na imprensa carioca como “antiga
estacdo” até seu ressurgimento. Extirpar estagdes do tecido urbano, se ndo produz esquecimento,
pois ndo é possivel mensurar se de fato sua dimensdo simbdlica foi inteiramente extinta, produz
silenciamentos, que ndo sdo postos, neste caso, a dialogar com a lembranga. Parecem encerrar-se
em si, como algo apenas intimamente recordado por certa por¢do dos locais, mas eliminado

materialmente, incapaz de produzir o afa da restauracdo e o sentido de devir.
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CAPITULO IV: UM LONGO PROCESSO DE DILAPIDACAO: UM INVENTARIO DA
PRIVATIZACAO DA MALHA FERROVIARIA DE PASSAGEIROS

4.1 — Observacdes sobre o desprestigio ao modal ferroviario: a perda de um projeto nacional

de integracéao pelos trilhos

Basicamente, o desmonte da malha ferroviaria brasileira ocorrido entre os anos 1960 e 1990 teve
trés consequéncias principais: prejuizos & conexdo do territério nacional, promovendo o que
popularmente ¢ conhecido como “apagio logistico” pelo minguar da malha ferroviaria, a profusao
das ruinas ferroviarias urbanas, suburbanas e rurais e a reconfiguracao das relacdes imateriais entre
a memoria das comunidades de beira a linha e suas estacdes, devido a processos de silenciamento

que removeram elos simbolicos entre aquelas espacialidades e suas ferrovias.

Sobre o primeiro ponto, é preciso relativizar a plena integracdo entre 0 modal ferroviario e um
projeto de “modernizagdo do trabalho” amplamente executado, processo este que ficou pelo meio
do caminho. No século XIX, a sazonalidade das relacbes de trabalho ligadas a economia rural e
calcadas no escravismo favorecia a mobilidade geografica dos trabalhadores, em um panorama de
conversdo das ferrovias de cargas para o transporte, precario ou minimamente adequado, de
passageiros, urbanizando paulatinamente, de modo atropelado, mas delineavel em uma perspectiva
nacional™*.

Ao longo do século XX, por sua vez, sucessivos programas de erradicacdo das ferrovias
antieconémicas extinguiram, no Brasil, 8.050 km de linhas pertencentes & RFFSA e 2.745 km as
companhias estaduais, com outros 5.243 km e 2.175 km respectivamente em processo de
erradicacdo em 1971, dados contemporaneos ao fechamento das estagdes do Rocha e do Encantado
da E.F Central do Brasil, totalizando 18.213 km de vias extintas ou em processo de extin¢do, mais
da metade dos atuais 30.000 km aproximados da malha ferroviaria brasileira*®’. Este “processo de
erradica¢d0”, também paulatino ao ponto da inventarianga da RFFSA ndo ter sido concluida mais
de duas décadas apOs a extingdo da estatal, € mais uma marca da relacdo entre ferrovias e
impermanéncias, numa espécie de permanente intermiténcia, fugidia e progressivamente desbotada,
a apontar para dificuldades cada vez maiores na mensuracdo de suas materialidades e,
especialmente, de suas imaterialidades. Ruinas e vestigios sdo progressivamente substituidos por

silenciamentos, em um processo que ndo captura as permanéncias, incapaz de reproduzir o

139LAMOUNIER, Maria Lucia. Ferrovias e mercado de trabalho no Brasil do século XIX. Sdo Paulo: Edusp, 2012. P.
269.

140BRASILEIRO, Anisio. Transporte no Brasil: histéria e reflexfes. Brasilia: EBPT — GEIPOT/Recife: Ed UFPE,
2001. P. 344.
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esquecimento salutar a lembranca, impondo em seu lugar o vazio de sentido dos silenciamentos, o

desmonte muitas vezes sem ruina, sem vestigio e sem ressignificacdo das materialidades extraidas.

Muito se especula sobre a origem do desmonte do modal ferroviario, localizando-a em diferentes
momentos historicos. Um ponto de inflexdo, porém, parece ter sido o ano de 1966, quando o
governo do general Castello Branco™*! normatizou a extincdo de ferrovias por meio do Decreto
Numerado N° 58.341, de 3 de maio daquele ano, determinando que 0s ramais antiecondmicos
seriam substituidos por estradas. Esta normativa pontuou como prioritaria a extracdo dos ramais
ferroviarios que servissem a trajetos cobertos por rodovias, definindo ainda a extingdo em medio

prazo daqueles circunvizinhos a rodovias em construgéo*.

Embora o referido decreto mencionasse uma série de linhas da E.F Leopoldina e da E.F Central do
Brasil a serem extintas a curto ou médio prazo, como o0s trechos Magé-Guapimirim e Guia do
Pacoaiba-Piabeta, que ndo foram erradicados ao fim, bem como diversos servigos que ali deixaram
de existir, como Cava-Tingua (remanescente da Rio d’Ouro), Guapimirim-Teresopolis e Niteroi-
Cabo Frio, ndo foi possivel encontrar qualquer correlacdo entre esses decretos e 0 processo de
extincdo de estacbes no municipio do Rio de Janeiro. Todavia, o forte carater rodoviarista da
normativa, que parecia apontar para a supressao progressiva de todas as ferrovias na medida em que
fossem abertas rodovias conexas, foi contundente o suficiente para considerarmos nele ponto de
inflexdo na pavimentacdo do modal rodoviario brasileiro, consolidando-o sem, a0 menos em afg, a

concorréncia das ferrovias.

Nas décadas seguintes, ligeiros freios ao processo de erradicacdo foram postos nos governos Geisel
(1974-1979) e Figueiredo (1979-1985), destacando-se o periodo do coronel Aluisio Weber como
presidente da RFFSA, ocasido em que houve a revisdo oficial da politica de erradicacdo de
ferrovias, destacando-se a readaptagdo do leito da E.F Rio D’Ouro para as obras do chamado “pré-

metrd” 143

Data deste periodo a militdncia do economista Paulo Buarque Nazareth, técnico da Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes (Geipot) e subsecretario estadual de Transportes durante
0s governos Faria Lima (1975-1979) e Chagas Freitas (1979-1983). Nazareth declarou que a
erradicacdo da E.F Rio D’Ouro “havia sido feita em momento inoportuno”, criticou a avaliagdo por

parte da RFFSA sobre as ferrovias antieconémicas, afirmando que ndo deveriam ser guiadas pela

141Em decreto assinado ao lado do entdo ministro dos Transportes, 0 ex-tenente Juarez Tavora (1898-1975).
142Governo toma medidas contra deficits da Rede e da 29 bilhdes a rodovias. Jornal do Brasil. Quinta-feira, 5 de maio
de 1966. P. 12.

143Racionalidade em politica ferroviaria. Jornal do Commercio. Ter¢a-feira, 2 de outubro de 1979. P. 4.
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Otica da empresa, “mas sim por um planejamento global de desenvolvimento”, pois “ndo se deve
erradicar infraestrutura apenas por ser antiecondmica”.*** Foi no periodo de Nazareth a frente da
subsecretaria estadual de Transportes que houve, com impulso do governo federal, o inicio das
obras da Linha Il do metrd, adaptando-se o leito da E.F Rio D’Ouro destinado a construgdo de uma
rodovia para a sua nova finalidade metroviaria. O projeto inicial da Linha Il, que ligaria Triagem a
Pavuna, apresentava também estacbes em Maria da Graca e Coelho Neto, segundo o anuncio de
Paulo Buarque Nazareth'*.

Como é possivel observar, a intensificacdo no desprestigio ao modal ferroviario durante os
primeiros anos da ditadura civil-militar, foi refreada pelo contraditorio nascido no seio do préprio
regime, onde coabitaram concepcOes distintas sobre o papel do Estado, modelos de

desenvolvimento econdmico e de integracdo dos transportes.

Dilma Andrade de Paula aponta como corte entre a aceleracdo e o freio no processo de desmonte
das ferrovias a extingdo do Departamento Nacional de Estradas de Ferro, espécie de ponto
culminante do Programa de Erradicacdo das Ferrovias Antiecondmicas, por meio da Lei N° 6.171,
de 9 de dezembro de 1974, no inicio do governo Geisel**®. O quadro funcional do DNEF, bem
como o Servico Social das Estradas de Ferro, foram incorporados as estruturas da RFFSA, que
passou aquela época a executar, por um periodo que se configuraria de nove anos, as politicas
publicas do transporte sobre trilhos formuladas, a partir daquela data, pelo Ministério dos

. , 4. e, . . .~ 147
Transportes, por intermédio da “parte ferroviaria” do Plano Nacional de Viagdo™".

Embora o PNV de 1973 apresentasse alguma atencdo ao modal ferroviario, com a previsdo de
projetos como novo tronco ferroviario radial entre Vitéria e Brasilia'*®, ele ndo fugiu & compreenso
do modal como instrumento para a mobilidade urbana no ambito casa-trabalho-casa, percepcao
reforcada na defesa feita por Paulo Buarque Nazareth de tal natureza, ao afirmar que a politica de
desaconselhar o uso do automovel deveria se restringir a tal trajeto, “porque exige uma

imobiliza¢ao demorada no centro comercial, onde ha caréncia de espago”149.

1441dem. Ibidem.

145Sistema do Pré-Metré serd levado aos bairros de Coelho Neto e Maria da Graca. Jornal do Brasil. Terca-feira, 5 de
setembro de 1975. P. 5.

146DE PAULA, Dilma Andrade. Nos trilhos do passado, questionando o presente. A extingdo dos ramais ferroviarios.
Paper disponivel em http://www.abphe.org.br/arquivos/dilma-andrade-de-paula_1.pdfVisualizado em 30/01/2019 as
10h45. P. 4.

147LEl N° 6.171, DE 9 DE DEZEMBRO DE 1974. Extingue o Departamento Nacional de Estradas de Ferro e da
outras providéncias.

148LEI N°5.917, DE 10 DE SETEMBRO DE 1973. Aprova o Plano Nacional de Viagao e da outras providéncias.
149EBTU inverte a tendéncia de metrdpole. Jornal do Brasil. Domingo, 30 de novembro de 1975. P. 42.
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Estas permanentes tensdes entre a adesdo integral ou parcial ao modal rodoviario, considerando o
modal ferroviario com afd de extingdo ou com a salvaguarda de seu lugar na mobilidade das
relacbes de trabalho, confirmam o carater fugidio da compreensdo sobre as ferrovias no Brasil,
marcada por permanentes disputas, recuos e acdes marcadas pela provisoriedade, produtoras de
acOes exacerbadamente paulatinas e de penosa mensuracdo. Foi justamente, a nosso ver, a ressalva
sobre a salvaguarda da mobilidade do transporte metroferroviario casa-trabalho-casa que produziu a
permanéncia das politicas publicas para o modal dali por diante, mantendo-se progressivo — mas
inconcluso — processo de desmonte das ligacdes ferroviarias interestaduais, quando ndo extintas,

encerrados seus servicos de passageiros.

Porém, a dimensdo metroviéria, que serviu-se dos ditames do PNV e da expansdo por trilhos no
ambiente urbano, possibilitou um padrdo de ambivaléncia, tornando ndo mais restrito aquilo que era
consagrado a precariedade o transporte de passageiros por trilhos. Ainda que guardadas as
subalternidades inerentes a Linha | e Linha Il do metré do Rio de Janeiro, a primeira servindo de
trilhos bairros desassistidos pelos bondes nos anos 1960, a segunda restituindo o tragado carioca da
E.F Rio D’Ouro, e preservando, de certo modo, as relagdes de poder inerentes a Seus antigos meios,
esta reforma provocou a ambivaléncia do modal metroviario, que passava a servir as classes sociais
em suas diferencas, mas com promessas de integracdo, como contemporaneamente se confirmou.
De certo modo, esta integracdo deu-se pela natureza de “centros de decomposi¢do das cidades
velhas”, nos dizeres de Lefebvre, capaz de unir o urbano e o suburbano pela via da decadéncia, da
obsolescéncia, das ruinas e vestigios, fazendo abarcar, com o metrd, no ambiente da precariedade
espacialidades antes dele afastadas e desconexas. Segundo Lefebvre, sobre a realidade social

moderna;

Os moradores do Olimpo e a nova aristocracia burguesa (quem os ignora?) nao
habitam mais. Andam de palacio em palacio, ou de castelo em castelo; comandam
uma armada ou um pais de dentro de um iate; estio em toda parte e em parte
alguma. Dai provém a causa da fascinagdo que exercem sobre as pessoas
mergulhadas no quotidiano; eles transcendem a quotidianeidade; possuem a
natureza e deixam os esbirros fabricar a cultura. (...) serd necessario mostrar aqui a
miséria irriséria (...) dos suburbanos, das pessoas que moram nos guetos
residenciais, nos centros de decomposi¢do das cidades velhas e nas proliferaces
perdidas longe dos centros das cidades. Basta abrir os olhos para compreender a
vida quotidiana daquele que corre de sua moradia para a estagdo proxima ou
distante, para o metr6 superlotado, para o escritério ou para a fabrica, para retomar
a tarde o mesmo caminho e voltar para casa a fim de recuperar as forcas para
recomecar tudo no dia seguinte. O quadro dessa miséria generalizada ndo poderia
deixar de se fazer acompanhar pelo quadro das “satisfacdes” que a dissimulam e
que se tornam os meios de eludi-la e de evadir-se dela.” (LEFEBVRE, 2011. P.
117).
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A perda do projeto nacional de integracdo por trilhos consolidada com o Grupo Executivo de
Substituicdo de Ferrovias e Ramais Antiecondmicos (GESFRA), responsavel pelo citado ciclo de
desativacOes de ferrovias, embora ndo tenha se dado sem freio e criticas de autoridades como
Nazareth, fez substituir a percepcdo da integracdo nacional por uma espécie de atomizacdo dos
transportes de massa, relegados ao transporte casa-trabalho-casa, concebendo, paradoxalmente, uma

nova forma de integracdo entre espacialidades outrora segregadas.

No caso carioca, “proliferagdes perdidas longe dos centros das cidades” e “centros de
decomposicao” passaram a coabitar, unidos finalmente por linhas férreas energizadas, a ocupar
antigas estacoes e leitos de outrora bondes elétricos e trens movidos a vapor, conectando o urbano e

0 suburbano pela via da obsolescéncia.
4.2 — A metrolizacdo da E.F Rio D’Ouro e seu impacto social

A “procissdo de ruinas” composta ao longo da E.F Rio D’Ouro nos anos 1970, como visto
anteriormente, propiciou o surgimento de novas favelas e a ressignificacdo das estacfes ruinosas,
concebendo — fugidiamente — uma espacialidade onde habitava o obsoleto em suas mudltiplas
camadas: fabricas decadentes, restos de mato que remetiam ao tempo da zona rural, estacGes
fechadas e reivindicadas, trilhos enferrujados e vestigios expressos nos relatos de seus moradores,

como também observado.

Entretanto, a transicdo paulatina daquela contiguidade (a0 mesmo tempo continua e fragmentada,
dado o carater ruinoso) para a substituicdo das antigas estagoes, a extragdo do leito da Rio D’Ouro e
a transformacdo em Linha Il do metrd carioca dificulta a mensuracdo de um impacto a curto prazo
da “metrolizag@o”, isto €, da retomada do servigo por trilhos aquelas comunidades. Tampouco pode
ser deixada sem analise a desconexdo, nos primeiros anos, entre aquele novo sistema e o “centro de
decomposicao da cidade velha”, para parafrasear Lefebvre, tomando por base o fato da Linha II ter
como estagdo inicial, por décadas, a do Estacio — bairro oriundo da antiga “Pequena Africa”

carioca®™.

Como proposito inicial de uma ferrovia (ou de uma metrovia, isto €, uma linha de metrd) que
oriente a ligacdo da casa-trabalho-casa entre uma estagdo inicial e seus suburbios, ha o problema do
“impulso cego” da industrializa¢ao, descrito por Lefebvre e que fez compor, em bairros outrora

servidos pela E. F Rio d’Ouro, um panorama de curiosa convivéncia entre constru¢des ruinosas e

150Nome oferecido pelo artista Heitor dos Prazeres (1898-1966) a regido contigua a regido portuaria do Rio de Janeiro,
onde destacavam-se 0s bairros da Gamboa, Salde, Cidade Nova, Estacio, o Rdcio (antiga Praga XI) e o Santo Cristo. A
populalacdo expressiva ou majoritariamente negra dessas espacialidades, ainda em fins do século XIX habitada por
africanos ex-escravizados, comp6s o apelido.
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fabricas ativas, como observado no caso da Fabrica de Tecidos Nova América pelos idos de 1970.
Tampouco € possivel negligenciar, sobremaneira, o carater de integracdo entre o suburbano e o rural
que a velha Rio D’Ouro possuia, ligando a antiga capital federal a paragens como Vila de Cava,
Tingué e Xerém, localidades do extremo rural de Nova Iguacu e de Duque de Caxias, desservidas
por ultimo dos trilhos da Maria Fumaca — como o Decreto Numerado N° 58.341 de 1966 registrou.
Por isso, o processo de metrolizacdo da antiga E.F Rio D’Ouro ndo parece ter se dado deslocado
dos propositos que norteavam, cem anos antes, as construgdes das primeiras ferrovias de
passageiros no Brasil. Seu principio, o de servico a médo de obra, era consonante com a constituicdo
da “nog¢ao-padrao” de suburbios como um todo, muito embora necessaria a problematizagao, no

caso brasileiro, para o carater fragmentado destes fluxos, como ja colocado. Segundo Lefebvre:

Os suburbios, sem duvida, foram criados sob a pressao das circunstancias a fim de
responder o impulso cego (ainda que motivado e orientado) da industrializag&o,
responder & chegada macica dos camponeses levados aos centros urbanos pelo

“€xodo rural”. Nem por isso o processo deixou de ser orientado por uma estratégia
(LEFEBVRE, 2011. P. 16).

Deste modo, a reconfiguracdo de espacialidades suburbanas ruinosas, outrora desconectadas dos
“centros em decomposi¢ao”, com a reativacdo de suas ligagdes por trilhos, muito embora
inequivoco produto de uma reorientagdo ao fomento a industrializacdo inerente ao Il Plano
Nacional de Desenvolvimento, concomitante ao inicio das obras do trecho Estacio-Pavuna,
proporcionou um elo de contiguidade com as centralidades urbanas. Por outro lado, a desconexao
entre essas espacialidades suburbanas e o que outrora era rural, nas ligagdes que a E.F Rio D’Ouro
estabelecia com paragens aparentemente desconectadas da vida urbana e suburbana, ndo pode
deixar de ser problematizada. Qual teria sido a estratégia que orientou o fato de espacialidades de
beira a linha para além dos limites do municipio do Rio de Janeiro jamais terem tornado a ser

servidas por trilhos depois de 1970?

Pelos idos de 1977, a imprensa carioca registrou como iniciadas as obras da Linha 2 no trecho
Estacio-Maria da Graga, percurso de 7,8 km a ser completado pelo chamado “pré-metrd”, em
servigo de ‘““carros mais longos e mais estreitos que o do metrd” entre Maria da Graca e Pavuna,
“linha que sera construida no eixo da auto estrada Rio D’Ouro”, percurso que teria capacidade para

transportar 15 mil passageiros por hora em cada sentido, a uma velocidade de 80 km horarios™.

Datam deste periodo, telegramas lacdnicos enviados pela Companhia do Metropolitano do Rio de

Janeiro a residéncias, fabricas e casas comerciais dos suburbios da Rio D’Ouro, informando “que o

151Governador visita o metrd e pede a compreensdo do povo por obras. Jornal do Brasil. Quarta-feira, 16 de marco de
1977.P. 12.
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imovel seria atingido pelas obras”, sem aparentes detalhamentos. A vila residencial dos antigos
ferrovidrios da Leopoldina, Rio D’Ouro e da Linha Auxiliar, localizada na Rua Bérgamo, em
Benfica, que contava 47 casas, foi também informada de condicdo semelhante'™. A cronica da
época em que as obras da Linha 2 se iniciaram registra ao menos 454 desapropriacdes, contra as

quais houve grita publica dos antigos moradores e empresarios do local.

Particularmente, nas campanhas contra as desapropriacdes — ou em prol de um processo de
desapropriacdo considerado mais justo — algumas declaragdes dos moradores dos suburbios da E.F
Rio D’Ouro se destacam por marcarem a subalternidade, registrando certa incongruéncia entre a
presenca de uma linha de metrd e a espacialidade suburbana. Havia, segundo registrou a época o
Jornal do Brasil, desconhecimento sobre o que era o metrd, duvidando-se de sua utilidade. Um dos
presentes a uma discussdo entre moradores relatada pelo diario, Jodo Antdnio Rodrigues,

. . A 153
classificou: “A gente continua usando trem; metrd vai ser para bacana da Zona Norte” .

Por outro lado, avolumavam-se as queixas de proprietéarios, especialmente na espacialidade de
Maria da Graca, bairro em que as desapropriagcdes aconteceram naguele mesmo ano de 1977. A
cronica diaria destes processos de desapropriacdo registra que os habitantes de Maria da Graca,
antes de fecharem negdcio com a Companhia do Metropolitano por suas indeniza¢fes, procuravam
novas residéncias em outros subdrbios, registrando-se, por exemplo, a procura no Encantado, onde
“nenhuma casa” custava menos de Cr$ 600 mil em valores da época, havendo uma média de Cr$
250 mil para as ofertas de ressarcimento feitas pela Companhia aos moradores de Maria da Graga,

valor alegadamente insuficiente para adquirir uma nova moradia’>*.

Isto é: hd uma marca de subalternizacdo, que faz ascender a perspectiva do precario, do ruinoso,
mesmo no interregno entre a ferrovia e a metrovia, quando a primeira era elemento de valoragdo do
territorio e a segunda, mero devir, poderia cumprir o mesmo papel. Houve a “estratégia” de
reorganizacao dos suburbios, parafraseando Lefebvre, por intermédio da realocacdo dos inquilinos —
parcela expressiva da populacdo dos bairros servidos pela antiga Rio D’Ouro era formada por néo
proprietarios — em conjuntos habitacionais como o de Antares, em Paciéncia. Ha ainda a mencéo a
realocacdo, em carater provisério, de moradores removidos pelas obras da Linha 2 do Metr6 no
Albergue Jodo XXIII, na Satde™>. Neste caso, h4 novamente a intercessdo entre as centralidades
decrépitas do urbano (dado o carater de transitoriedade e a carga contida no termo “albergue”) e os

deslocamentos para espacialidades suburbanas, ndo necessariamente contiguas a ferrovia original,

152Metr6 comeca e Linha 2 vai desapropriar 454 imoveis. Jornal do Brasil. Domingo, 10 de abril de 1977. P. 26.
153Idem. Ibidem.

154Linha 2 gera protesto por desapropriacéo. Jornal do Brasil. Domingo, 5 de junho de 1977. P. 20.

155Metr6 comeca e Linha 2 vai desapropriar 454 imoveis. Jornal do Brasil. Domingo, 10 de abril de 1977. P. 26.
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deslocando-se no caso da Rio D’Ouro para os confins da zona oeste da E.F Central do Brasil.
Tampouco o “decalque” suburbano parece bastar, valendo para o Estado enquanto reorganizador do
tecido social o ato de subalternizar, “pausterizando” o urbano e o suburbano como um mesmo

destino marcado pelo fugidio, o transitorio e o precério.

Aqui, questiona-se o exercicio do direito & cidade, em seu exercicio tolhido pela remodelagdo da
espacialidade metroferrovidria dos subtirbios da Rio D’Ouro, direito este concebido segundo a
compreensdo de David Harvey, que posiciona sobre a remodelagdo das metrdpoles, para ele desde
seus primordios resultantes da ‘“concentracdo social e geografica do produto excedente”,
classificando a urbanizacdo como um fendmeno de classe e proprio a dinamica entre acumulacao do

capital e exploracdo do trabalho:

A absorcéo de excedente através da transformagéo urbana tem um aspecto obscuro.
Ela tem acarretado repetidas contendas sobre a reestruturacdo urbana pela
“destruicdo criativa”, que quase sempre tem uma dimensdo de classe j4 que é o
pobre, o desprivilegiado e o marginalizado do poder politico que primeiro sofrem
com este processo. A violéncia é necessaria para construir o novo mundo urbano
sobre os escombros do velho (HARVEY, 2012. P. 83).

Harvey, em outra contribuicdo, posicionou-se sobre a ideia de “espoliagdo urbana”, concepgdo na
qual intervencGes urbanisticas “beneficiam a alguns poucos” e produzem consequéncias danosas a
grupos subalternizados pelo processo de remocgdes, ao afirmar sobre tal espoliagio que “¢
indubitivel que algumas de suas manifestacBes mais viciosas e desumanas ocorrem nas regides
mais vulneraveis e degradantes (como por exemplo, as favelas) do ambito do desenvolvimento
geografico desigual” (HARVEY, 2013. P. 142).

Cabe aqui, porém, a ressalva a compreensdo de Harvey, que oportunamente resvala em observactes
sobre os processos de remogOes em favelas cariocas — antigos e contemporéaneos — refletindo sobre
eles no ambito da dualidade centro-periferia, desconhecendo as porosidades entre o urbano e o
suburbano que fazem, no caso carioca, ambos cenarios de disputas, espoliacdo urbana e meticulosas
estratégias de remocdo de seus moradores, quase sempre de condicdes danosas e resultados
insatisfatorios sob o ponto de vista daqueles diretamente atingidos.

E ha de se compreender também, ressalvado o fato de ser analisado fato ocorrido ha quatro décadas,
os diferentes graus de subalternizacdo, das distintas manifestacGes da desigualdade neste caso
presentes. A concepcao de Harvey sobre o tema, em sua dualidade centro-periferia, muito embora
faca questionar a extensdo do exercicio do direito a cidade por parte dos moradores removidos dos
suburbios nos anos 1970, ndo nos permitiria recompor precisamente o cenario em as tensdes entre

proprietarios, inquilinos e ferroviarios outrora beneficiados pelas vilas da RFFSA, igualmente
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removidos, mas desigualmente ressarcidos. Proprietarios parcamente indenizados, inquilinos
removidos para albergues ou alocados em conjuntos habitacionais e funcionarios, sob impasse em
1977, ndo recebiam um desfecho para sua condicdo, estando — aquele tempo — a RFFSA e a
Companhia Metropolitana do Rio de Janeiro a responsabilizar uma a outra pelo destino dos

ferroviarios®™®.

Como elemento da necessidade de ndo se compreender tal fenébmeno de modo dual, mas
observando-o em suas minucias, recordamos a frase de Diniz Gomes, proprietario de um bar em
Maria da Graga — mas ndo de seu imovel — pagou aluguel, imposto predial ¢ “e o triste nisso tudo é
que a gente nao leva nada, mas apenas o proprietario do imovel”*®. Ou seja, a ideia de “centro de
decomposicao da cidade velha”, da “destruicdo renovadora” que, a titulo do progresso, contempla
desigualmente os vistos como desiguais, procede ndo mais uma procissdo de ruinas capazes de
atinar a luta pelo reestabelecimento de um servico outrora interrompido, mas produz a propria
naturalizacdo de que uma melhoria ndo tem, em si, a funcdo de melhorar, mas a de provocar
incredulidade. “O metr6 vai ser para o bacana da Zona Norte”, como disse o morador do suburbio
da Rio D’Ouro, destacado de sua fungédo de pleno exercicio do direito a cidade e ao pertencimento a

espacialidade em que viveu.
4.3 — Excluséo social e a performance ferroviaria: o curioso caso dos surfistas ferroviarios

Do ponto de vista dos suburbios da E.F Central do Brasil, por sua vez, tomemos como base a
discussdo temaética da exclusdo para a compreensdo do fendmeno dos “surfistas ferroviarios” no
ambito do debate sobre tal problematica na imprensa carioca do final dos anos 1980 e inicio dos
anos 1990, ocasido em que, sob o controle do Governo Federal via Companhia Brasileira de

Transportes Urbanos (CBTU)*®, tal discussao se notabilizou.

H&, no dmago da discussdo sobre as praxis dos usuarios do sistema ferroviario fluminense — e de
seus limites cariocas, como pontuamos ao longo desta tese — a no¢do de que a precariedade do
servico, independentemente do desenvolvimento precoce ou tardio dos ramais, influencia os modos
de seus passageiros. Como amostra, o editorial de 28 de janeiro de 1988 do Jornal do Brasil

apresenta™’:

1561dem. Ibidem.

1571dem. Ibidem.

158A Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) foi criada com o desmembramento da Empresa de Engenharia
Ferroviaria S.A, a Engefer, das estruturas da Rede Ferroviaria Federal S.A por meio do Decreto N° 89.396, de 22 de
fevereiro de 1984. O decreto determinava, entre outras providéncias, que a CBTU absorveria em sucesséo trabalhista o
pessoal da RFFSA aplicado em “transporte suburbano”, herdando, portanto, os ramais dos suburbios do Rio de Janeiro
a partir daquela data.

159 Pays Exotique. Editorial. Jornal do Brasil. Rio de Janeiro, quinta-feira, 28 de janeiro de 1988. P. 34.
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O surfe ferroviario pode até ser tratado como esporte — uma espécie de
contrapartida da Zona Norte ao surfe nas aguas atlanticas da Zona Sul: mas com
seu potencial de perigo e a macabra estatistica de trés acidentes ferroviarios por dia
na Central do Brasil, o surfe ferroviério — sucessor do Sindicato dos Pingentes que
chegou a distribuir carteirinha a sécios nos anos 70 — denota antes de mais nada a
formacdo de outro héabito negativo entre a populacdo (JORNAL DO BRASIL,
28/01/1988. P. 34).

Neste caso, 0 enfoque apresentado pelo Jornal do Brasil credita ao desamparo do usuério da rede
ferroviaria por parte da Companhia Brasileira de Trens Urbanos, entdo gestora do sistema e
denominada erroncamente de “Central do Brasil” seus maus habitos no uso do servi¢o. Segundo
conclui o articulista apocrifo, como apocrifos costumam ser os editoriais, “Veja-se 0 que acontece
com o usuario da Central: comporta-se como um insubordinado, mas, no momento em que muda de
transporte e entra no metro, age de outra maneira. Mudou o passageiro? N&o. Mudou a qualidade do

transporte.”

Aqui, deparamo-nos com uma das principais problematicas da realidade urbana carioca no que diz
respeito a relacdo entre mobilidade urbana e os usos e costumes nos transportes publicos: ha uma
“memoria de precariedade” que, supostamente, instigaria a insubordinacdo as “normas de
civilidade”. Quando posto o servico em condi¢gdes de aparéncia mais proxima ao que o mercado
designa por “de qualidade” (dai a conveniente e explicita associagdo entre estagdes do metrd carioca
e 0 conceito de shopping centers, como no caso do préoprio Projeto Cidade Subterranea, hoje
Estagdo Carioca), em efeito imediato se “abandonava” o ethos do transporte ferroviario e de suas

praticas para a adesdo as formas de conduta ditas “apropriadas”.

Ou seja: ha, na dicotomia entre subordinacdo e insubordinacdo nos transportes de massa, também
uma dicotomia entre “verso e perverso”. Aquele que pervertere, isto &, desorganiza'®, se contrapde
ao uso que se propde “padrdo”, endossado e exaltado. Foi por volta de 1988, quando o termo
“surfista ferrovidrio” se popularizou em substitui¢do ao “antigo pingente” que se iniciou, também, a
tentativa de progressivamente desumanizar seus praticantes e remover a discussao problematica da
natureza de suas acdes a partir da tese defendida pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos, a
partir de seu Departamento de Seguranca entdo chefiado pelo coronel Péricles Lins da Costa de que

os surfistas ferroviarios eram, sobretudo, ‘“suicidas” 181 ou “corpos na linha” 162, ocultadas suas
identidades e motivagOes. Havia, em contraponto, uma crescente judicializagdo da relacdo entre

familiares de “surfistas ferroviarios” mortos e feridos e a estatal federal: o Jornal do Brasil noticiou

160ROUDINESCO, Elisabeth. A Parte Obscura de N6s Mesmos. Uma histéria dos perversos. Rio de Janeiro: Zahar,
2007.P. 9.

161 Central normaliza servicos. Jornal do Brasil. Rio de Janeiro, sdbado, 30 de janeiro de 1988. P. 27.

162 Pays Exotique. Editorial. Jornal do Brasil. Rio de Janeiro, quinta-feira, 28 de janeiro de 1988. P. 34.
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naquela mesma semana que “advogados que se especializaram no ramo procuram imediatamente a

familia da vitima e requerem indenizagdes & companhia” %,

Neste panorama, identificam-se duas instancias: o Estado que desumaniza o individuo e as formas
de organizacdo da sociedade civil que, a partir de brechas oportunizadas pela prépria acéao estatal, se
posiciona como voz dissonante e transmuta tal dissonancia em prejuizo financeiro para o aparato
estatal, da ordem de 10 a 15 milhdes de cruzados por més em indenizagdes, segundo dados da
época’®. Desumanizacdes e indenizages a parte, o termo exotique utilizado pelo editorial do Jornal
do Brasil para designar o “surfista ferroviario” e suas praticas se correlaciona com o
questionamento feito sobre a ideia de perverso postulado por Elisabeth Roudinesco nas primeiras
paginas de seu “A Parte Obscura de Nos Mesmos - Uma historia dos perversos”: “Que fariamos se
ndo pudéssemos apontar como bodes expiatorios — isto €, perversos — aqueles que aceitam
traduzir em estranhas atitudes as tendéncias inconfessaveis que nos habitam e que recalcamos?”
(ROUDINESCO, 2007. P. 13).

Quem era o perverso desumanizado pelo discurso estatal e a quem servia tal imagem e tal
posicionamento? Havia, sob a égide da condenacdo moral das méas préaticas a bordo dos servigos de
transporte pablico uma tentativa de formular o “verso” ou o endosso transverso da precariedade a

partir da conveniente constatagdo de um servigo “prejudicado pelo vandalismo e 0 mau uso”?

Citemos o caso de José Lira de Menezes, entdo com 23 anos, conhecido como “Rambo” e
presidente da Associagdo dos Surfistas Ferroviarios do Rio de Janeiro, morto eletrocutado aos 23
anos em 15 de janeiro de 1988 na estacdo de Ricardo de Albuquerque, nos suburbios da Central.
Rambo performatizava sua pratica de “surfista ferroviario” quando “costumava se abaixar sobre o

~ . . 5 165
vagdo e simular disparos com uma metralhadora imaginaria” ~—°.

Neste ponto, ¢ preciso compreender a associacdo entre o perverso, o homem de “estranhas
atitudes”, e uma representacdo tipica a induastria cultural dos anos 80, o personagem
cinematografico Rambo, com toda a carga de culto a violéncia e, a0 mesmo tempo, assimilacao pelo
sistema a ele imbuida. Tal reflexdo dialoga com a compreensao de Janice Perlman na obra “O Mito
da Marginalidade: Favelas e Politica”, quando a autora observou no ambiente das favelas cariocas
que a marcada exploracdo da méo de obra assalariada residente nos morros e favelas do Rio de
Janeiro ndo se enquadraria na categoria marginal, posto que havia e ainda hd a interseccéao

permanente entre tais classes e a cultura dominante nos campos da politica, principal objeto de

163 Central normaliza servigos. Jornal do Brasil, sabado, 30 de janeiro de 1988. P. 27.
164 Idem. Ibidem.
165 Central normaliza servigos. Jornal do Brasil. Rio de Janeiro, sabado, 30 de janeiro de 1988. P. 27.
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analise de Perlman (via clientelismo) e da cultura (pela via, ainda incipiente ao tempo da obra e hoje
mais explicita, do consumo)™®®. Neste culto ao personagem estabelecido presente na performance de
um outsider, que aqui observamos na leitura que Howard S. Becker fez do tema, ha a reveladora
presenca da ode a pretensa onipoténcia: solitario sobre o vagao, com a massa sob seus pés, Rambo
desafiava seu entorno em um confronto imaginado. A polissémica concepcao de outsider, para
Becker, tem uma de suas traducBes na no¢do de que o outsider é o tipo desviante. Isto €, aquele que
desvia por desobedecer as regras do grupo, impostas a seus membros e violadas pelo desviante, que,

neste caso, confronta os usos relativos aos trens e ferrovias®®’.

A nocdo de perverso apresentada por Roudinesco, que nos permite observa-lo como um limitrofe
entre o sublime e o0 abjeto, capaz de despertar atencdo e curiosidade de um exotique ou a absoluta
repulsa, nos serve para compreender o quanto um personagem capaz de pratica inimaginavel as
normas de conduta convencionais, posto que expfe a vida ao perigo de morte em carater
intermitente, é também passivel de obter distin¢do por seus pares, visto como lider de uma atividade
que, muitas vezes, se dava de maneira solitaria, em uma deferéncia “institucionalizada’ por uma
Associacdo informal, em uma demonstracdo do carater narcisista do perverso, conceptualizado na

obra de Roudinesco.

Havia, entretanto, profuso debate juridico a respeito da natureza deste perverso, que contrapunha as
nogdes sobre um suicida apdcrifo, um “corpo na linha”, ou um criminoso fichado, “perturbador do
servico de estrada de ferro”. Sentencas judiciais e pareceres dos Ministérios Publicos e da
Defensoria Publica divergiam e efervescia um debate calcado em teses fundamentadas de ambos 0s
lados. Uma das principais decisfes do ano de 1988, assinada pelo juiz da 222 Vara Criminal, Jodo
Antbnio da Silva, apresentava, a respeito da iniciativa do promotor de justica Evandro Steele em

propor a soltura de oito “surfistas ferroviarios” detidos em Engenho de Dentro™®;

N&o ha nenhuma referéncia pelo condutor ou pelas testemunhas de que 0s
indiciados estivessem colocando em perigo a seguranca do trafego ferroviario. O
fato, segundo consta no auto flagrancial, de estarem viajando como pingentes e
arriscando suas vidas, é penalmente irrelevante. O nosso direito ndo pune a
autolesdo. O surfista de trem esta tentando o suicidio, 0 que ndo é uma infragdo
penal, podendo apenas ser um ilicito administrativo, punivel com multa e retirada,
a forca, de cima do trem (JORNAL DO BRASIL, 25/02/1988. P. 10).

Pierre Bourdieu, em “A Miséria do Mundo ”, ao abordar a “ma-fé institucional do Estado”, afirma a

respeito da dicotomia entre as proposi¢des dos Ministérios Publicos e dos juizados, discorre sobre:

166 PERLMAN, Janice. O Mito da marginalidade: Favelas e Politica. Sdo Paulo: Paz e Terra. 1982. P. 215.

167 BECKER, Howard S. Outsiders: estudos da Sociologia do desvio. Rio de Janeiro: Zahar, 2009. P. 21.

168 Promotor diz que surfe ferroviario ndo é crime. Jornal do Brasil. Rio de Janeiro, sdbado, 25 de fevereiro de 1988.
P. 10-A.
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(...)a intencdo contraditéria de uma instituicdo profundamente dividida contra si
mesma: a mao direita — o Ministério Pablico — ndo quer saber o que faz a mao
esquerda, ou seja, 0s agentes e organismos encarregados do que é designado por
“social”. Se chamarmos ma-fé-, com Sartre, a mentira de si mesmo a si mesmo,
podemos falar de ma-fé institucional para designar a propensdo constante das
instituicbes do Estado para refutar ou recusar, por uma espécie de duplo jogo e
dupla consciéncia coletivamente assumidos, as medidas ou agOes realmente
conformes a vocacéo oficial do Estado (BOURDIEU, 1997. P. 245).

Neste ponto, h&d uma das grandes problematicas de tal abordagem: a aparente superficialidade da
analise do caso pelo magistrado e a também aparente auséncia de didlogo com as instituices do
Estado que promoviam, a época, a interface com tal grupo social para além das acOes de
criminaliza¢do recai em uma armadilha. Ao desconsiderar o “perverso” como um criminoso em si,
inimputavel pela natureza de nossa legislagdo que “por acaso, ndo pune a autolesdo, como poderia
punir”, comparada a outras culturas que a punem, ndo ha dotacdo de valor, problematizacdo ou
profundidade na andlise de suas atitudes. Propde-se, apenas, que seja retirado a forca do alto dos
trens. A paridade de tal categoria a de um suicida, embora sirva ao premente propoésito de retirar
seus participantes do carcere, ndo Ihes oferece lugar na esfera institucional, seja como objeto de
analise ou como sujeito introduzido em uma l6gica recuperacional: aqui, ha a auséncia de
interseccdo contextualizada por Bourdieu em seu estudo de caso, necessaria ao sentido de Justica
mais associado as politicas publicas de reconhecimento e reabilitacdo, nas quais conhecer com a
profundidade possivel o grupo analisado e reconhecer a individualidade de seus participantes sdo

deveres inerentes.

Em outra vertente de tal debate politico, havia o também promotor de justica do Ministério Publico
fluminense, Ricardo Binato, que fundamentava o “surfe ferroviario” como mera infracdo penal,
“perturbagdo do servico de estrada de ferro”, sob o risco de “um desses rapazes bater em alguma
peca que provoque o descarrilamento do trem”, com base em laudos da CBTU possivelmente
oriundos da necessidade da estatal em reduzir a margem de manobra para as indeniza¢fes que a
subtraiam milhdes de cruzados por semana, hipotese referendada, a época, por seu colega de MP e

~ 1
defensor da tese da “autolesdo”, Fernando Bueno 69,

Neste episodio, datado do inicio de 1989, houve uma das primeiras tentativas de se expor, de algum
modo, a individualidade de um “surfista ferroviario”. O recrudescimento do debate juridico no
ambito do MP fluminense esteve relacionado a prisdo de Ronaldo José Rodrigues, 19, em 30 de
junho de 1988 na mesma estacdo do Engenho de Dentro pela pratica do “surfe ferroviario”. Houve a

publicacdo do caso pela CBTU, com o interesse na prisdo de Ronaldo em “que ele seja condenado

169 Do trem para o tribunal. Jornal do Brasil. Rio de Janeiro, quarta-feira, 1° de margo de 1989. P. 5.
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para iniciar uma campanha, chamada ‘Essa onda da cadeia’”, segundo nova dentncia do promotor

Fernando Bueno.

Como é possivel perceber, ndo se discutiam as causas da préatica, designada em tom de ironia como
“esporte de pobre”, e sim suas consequéncias € margens para a criminalizagao ou para a repressao

no ambito administrativo.

Trata-se, aqui, de discutir também as “porosidades” entre o legal e o ilegal presentes no contetido
oferecido pela CBTU como “traducdo” do fendomeno, mais focado nas consequéncias do “surfe
ferroviario” do que em suas causas. Como nao houve, a época, ponto pacifico a respeito da
criminalizacdo da pratica, a campanha “Essa onda da cadeia” foi substituida por “Essa onda, mata”,

cuja principal peca de propaganda reproduzimos’:

170 Essa onda mata. Pega de propaganda da Companhia de Trens Urbanos. Jornal do Brasil. Rio de Janeiro, sexta-feira,
16 de dezembro de 1988. P.7.
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{ “Eissoai, cara.
Legal, legal
mesmo.

P, bicho,
ontem Vocé arrasou.

Viusé osjornais, brother? S6
deu voce. To até vendo:
Aiogarotdode 15 anos
subiu no teto do vagao, e ti-
nhamais € que subir mesmo,
porgiie voce, cara, é umsur-
{fista de trem. Um surfista
ferrovidrio. Faz parte da
nossa galera, da associagao
e tudo.

E ai, cara, vocé tem mais é
que aparecer, sacou?
Temque se mostrar, se exibir
paraa geral, e ai, irmdo,
quando vocé perdeu o equili-
brio, encostou na rede elétri-
cade 3.000 volts, po, cara,
3.000 volts é demais!, foi
aquele aué. Deu o maior
curto, alinha 4 parou geral,
arrastou 4 captadores de
energia, te derrubou legal,
derrubou mais 4 surfistas,
gente nossa, bicho, sode lem-
brar fico todo arrepiado.
Que onda, cara, que onda.
Vocé teve afundamento de
crinio, tas nao tém nada
1o, tamos ai, vocé provocou |
o maior quebra-quebra, a
rapaziada se entusiasmou,
depredoumais4 trens, para-
lisou tudo, e vocé ainda
Causou um prejuizo de mais
de 1 bilhao. 1 bilha, cara.
Bicho, vocé ontem tava
demais, demais mesmo.
Eagora, brother, esses care-
tas da CBTU que ficam na
maior batalha pra botar esses
trens andando, ainda vao
pagar o pato. P, vocé armou
legal e eles ficaram com a
banana, se explicando todo.
Vocé viu quanta gente che-

Figura 24: “Essa onda mata”, campanha da CBTU contra o surfe ferroviario.

o
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gou atrasada no emprego,
quanta gente nem chegou,
quanta gente foi descontada
nodia?, pd, teve até uma coroa
que se eshorrachou toda no
chio, t4 toda machucada,
e vocé, bicho, é o herdide
tudo isso.
Cara, eutenhoomaior orgu-
lhode vocé, vocé tem talento,
cara, tem cabeca.
T6 morrendo de rir, até
agora. A CBTU vaiter que
pagar, se explicar, consertar
um montao de trens, vaiatra-
sar mais ainda, e vocé, cara,
¢ 0 grande responsdvel por
tudo isso.
Tenho o maior orgulho de
voce. Bicho, vocé é um gran-
de brasileiro.
Que viagem, cara, que
viagem."

De M.A. paraR.

| Todo dia, mais de

1 milhao de pessoas
precisam dos trens para
ir e voltar do trabalho.
E tanta gente, ndo pode
ficar sacrificada pela
irresponsabilidade,

lo vandalismo e pela
inconsequéncia desses

| surfistas de tremi.

Por isso, para proteger o
patrimonio publico, ga-
rantir o direito do povo
e manter a regularidade
do funcionamento de
todaafrota,a CBTU vai
tomar providéncias
enérgicas contra esses
irresponsdveis e puni-
los de acordo com a lei.
A CBTU vaiacabar com
essa onda.

Compmrres B smtewy S s LA

CBTU
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Nesta peca de propaganda, € perceptivel a iniciativa de apresentar o reverso do perverso, ironizando
seu carater iconoclasta. Isto é, desconstroi-se o carater outsider de um outsider assemelhando-o a
um estabelecido: alguém que procura, sobretudo, a aprovacao e o aplauso da coletividade por suas
atitudes, ¢ ndo a “consagra¢do pela vaia”, cara aos exentriques. A classificacdo utilizada pela
CBTU, que categoriza como ‘““irresponsaveis” os “surfistas de trem”, para além da pasteurizacao a
respeito da problemaética, cuja anélise torna-se obviamente rala, reforga a carga de representacao de
um outsider como perigoso a coletividade. O empenho em “puni-los de acordo com a lei”, por sua
vez, toma partido em um debate juridico nada hermético, como foi possivel observar. Trata-se de
exemplo das porosidades entre o legal e o ilegal no tecido urbano fluminense: aborda-se como acao
ilegal e perigosa a coletividade o que, a época, era considerado via decis6es judiciais e pareceres do
Ministério Publico como ato de autoles&o. E similar ao que afirma Vera Telles, em “Jogos de poder

nas dobras do legal e do ilegal: anotacdes de um percurso de pesquisa”:

Se é verdade que essa transitividade entre o legal e ilegal, entre o formal e informal
vem sendo flagrada em inimeras pesquisas e esta no cerne das questdes discutidas
por varios autores, também é verdade que as dimensdes politicas dessas préaticas e
dessas atividades nem sempre sdo problematizadas. E é isso que serd preciso
entender. O fato é que se ha porosidade nas fronteiras do legal e ilegal, formal e
informal, nem por isso a passagem de um lado a outro é coisa simples (TELLES,
2013. P. 450).

E possivel, portanto, dotar de sentido como ilegal e passivel de punicdo uma pratica cometida
dentro da legalidade. Ha contornos fluidos, “politicamente sensiveis”, nas fronteiras entre o que é
ou nao criminalizavel no cotidiano dos usos da linha do trem. No exemplo dos “surfistas
ferroviarios”, ha uma curiosa problematica onde outsiders se institucionalizam, a partir de praticas
de conduta proprias ao grupo, em associacdes que copiam modelos estabelecidos que, por sua vez,
sofisticam cada vez mais a repressdo a praticas que nem sempre encontram abrigo a punicdo nas leis
que eles mesmos elaboraram. Tal institucionalizacao “perversa”, de carater iconoclasta e de desafio
ao maior limite humano, que é o proprio carater mortal do Ser humano, pode ser observada na
documentagao dos “dez mandamentos” dos “pingentes”, distribuidos pela mencionada Associacao

dos Surfistas Ferroviarios do Rio de Janeiro no ano de 1987*"*:

171Esporte para trens. Jornal do Brasil. Rio de Janeiro,terca-feira, 17 de novembro de 1987. P. 5.
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Figura 25: “Os Dez Mandamentos do Pingente”, cddigo informal de posturas apreendido em novembro de
1987.

Ha, como ¢ possivel observar, oito “mandamentos” relacionados a praxis dos “surfistas de trem” e
dois Gltimos de distin¢do de suas habilidades, “ndo cair na plataforma” e “ndo morrer na linha”. A
informalidade ganha tragos de formalidade, com o porte do “certificado” a acompanhar o surfista
ferroviario Ivanil dos Santos, 19, ferido ao cair na linha a data da publicagdo dos “mandamentos”
que o acompanhavam nas paginas do Jornal do Brasil. Trata-se, com as devidas ressalvas, daquilo
que Priscila Coutinho define em “A Ralé¢ Brasileira: Quem ¢ e como vive” como “dedicacdo ao
crime”, muito embora ndo estejamos falando de um crime previsto no codigo penal, e sim da porosa

fronteira entre o ilegal e o legal criminalizavel. Segundo Priscila Coutinho:

A aventura é privilégio dagueles que possuem uma vida com um ponto central ndo
localizado na excentricidade da aventura, ou seja, dos que tém uma histéria de vida
com passado, presente e futuro inscritos nas condigdes de possibilidade do
presente. A “aventura”, para o criminoso da ralé, se encerra na totalidade de sua
existéncia e por isso deixa de ser aventura para ser uma vida marcada pela falta de
opcao e pela precariedade. Precariedade na relagdo com o tempo, precariedade com
relacdo aos sentimentos e expectativas que s6 uma vida minimamente segura
poderia estabilizar: esperanca, pensamento prospectivo, controle do ludico e senso
de responsabilidade (COUTINHO, 2009. P. 344).

Neste caso, hd a percep¢do de que a aventura do perverso, ao extrapolar a excentricidade do
exentrique, se da na precaria relagdo entre o escapar com vida e o “cair na linha”, destino que
parece inevitavel aos praticantes do “surfe ferroviario”, embora meta sintese de sua associagdo de
surfistas e da tentativa de parecer estabelecido em uma sociedade que o enxerga com outsider,
como um autoflagelador criminalizavel ou como um mero irresponsavel, perturbador da
coletividade, procer de prejuizos e incomodos. O desencanto da existéncia, que leva a paradoxal
busca de uma institucionalizacdo “falsa”, por linhas tortas ndo é apenas refor¢ador de uma marcada

subalternidade: para o surfista ferroviario, mais do que “ndo morrer na linha” para se tornar um
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“corpo na linha”, ¢ vivido ser como Rambo e cair atirando, a escandalizar com vivaz performance

guem a ele apenas parece intentar extinguir.

Quanto a CBTU, sua entrada em ac¢do neste caso marcou uma tentativa de normatizar os modos das
comunidades servidas por suas linhas suburbanas, revertendo o estigma para que, paradoxalmente,
fosse interpretado ndo como uma transgressao performatica, mas como um maleficio a coletividade.
O caréter fugidio dos vinculos de memdria entre as comunidades de beira a linha e suas ferrovias,
reforgcado pelas tentativas frustradas da administracdo estatal normatizar os modos, trouxe novas
formas de expressdo e pertencimento ao longo da década de 1980. A individualizacdo da
performance, para além das instancias de reivindicacdo de melhorias, restauracdo de vestigios ou da
conexdo identitaria com algo que lembrasse a presenca de uma ferrovia outrora, foi manifestacao
efémera, desaparecida nos anos seguintes certamente menos pela intervengéo do Estado no sentido
de docilizar os modos e mais pela escalada do carater quebradico dos vinculos de memdria entre as
espacialidades suburbanas e as ferrovias que veio a substituir o elemento fugidio a partir da

privatizagdo da malha, ocorrida nos anos 1990.
4.4 — Flumitrens e Supervia: apagamento de especificidades, arrasamento de vestigios

O que se trata de discutir, neste ponto, € que a producdo de memorias fugidias, replicadoras de
ruinas e vestigios, poténcias de reivindicacdo do retorno ao que foi de uso outrora, foi com o
progressivo processo de privatizagdo da malha ferroviéria fluminense substituida pela ascenséo dos
silenciamentos, pelo apagamento de vestigios e ruinas, pela exclusdo das especificidades que
nortearam as relacfes entre memoria e espacialidades de beira a linha ao longo da trajetoria das
ferrovias cariocas. O arrasamento de vestigios, ao invés de reveladores ndo ditos produziu
silenciamentos, fugindo ao salutar diadlogo entre lembranca e esquecimento, na medida em que 0s
silenciamentos foram produzidos ndo a partir da ressignificagdo que as populacdes de beira a linha
produziam de suas ruinas, por exemplo, fazendo delas emblema para a reivindicacdo do retorno de
um servico ferroviario, mas a partir da imposicdo da concessionaria, com mudancas de nomes de
estacdes, “rebaixamento” de estacdes a meras “saidas”, desconectadas de sua importancia historica
e da elevacdo da via férrea, por exemplo, em Manguinhos — também desconectando a estacdo de sua

espacialidade.

A Constituicdo Federal de 1988, ao propiciar a transferéncia dos servigos ferroviarios exercidos
pela Unido para os estados, representou passo indubitavel para que a insuficiéncia orcamentaria dos

governos estaduais conduzisse a privatizacao de seus servicos, desfecho ocorrido notadamente no
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Rio de Janeiro, tanto nos servi¢os metroviarios quanto ferroviarios privatizados ao longo dos anos
1990'72.

Incluidas no Programa Nacional de Desestatizacdo, as ferrovias fluminenses que nao estavam
vinculadas a Companhia Brasileira de Trens Urbanos — isto é, as que prestavam servicos de
transporte de cargas ou transporte rural de passageiros, marcadamente a linha que ligava Paracambi
e Barra do Pirai, ainda sob o controle da RFFSA, estavam inteiramente privatizadas em julho de
1997'7,

Agqueles prestados até 1994 pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos, por sua vez, foram
transferidos a Companhia Fluminense de Trens Urbanos, a Flumitrens, criada em 22 de dezembro
de 1994, Inez Stampa chama a atencdo para a celeridade do processo de desmembramento dos
servigos suburbanos da RFFSA, de sucateamento da CBTU e de estadualizagdo de suas linhas,
concluido ao cabo de uma década, processo este que a autora classifica como de “fragmentacdo”.

Segundo Stampa:

Analisando o processo de estadualizacdo da CBTU, no que se refere ao Rio de
Janeiro, técnicos do Nucleo de Planejamento Estratégico em Transportes/PLANET,
da Coordenacdo dos Programas de Pos-Graduagdo em Engenharia/ COPPE, da
Universidade Federal do Rio de Janeiro/UFRJ88, constataram que 0 processo -
talvez pela pressa com que foi realizado ou, aliado a isso, pela inten¢do do governo
de privatizar os servicos — desenvolveu-se apoiado em interesses que ndo diziam
respeito ao presente ou ao futuro do sistema, mas a outros, de ordem econdmica,
financeira ou politica, afetos as duas esferas governamentais (federal e estadual)
(STAMPA, 2007. P. 86).

Muito embora célere e atropelada na conducdo de suas linhas gerais, a conclusdo do processo de
estadualizacdo teve ao menos dois percalcos a atrasa-la: a Lei Estadual n.° 2143/93 de 23/07/1993,
que previa a criacdo da Flumitrens e transferéncia da Companhia do Metropolitano do Rio de
Janeiro para 0 municipio da capital fluminense, s6 foi plenamente efetivada um ano depois quanto a
criagdo da companhia de trens urbanos, e a recusa da Prefeitura do Rio de Janeiro em assumir a
concessao do metrd, em 1995, também impés certo atraso ao processo de transferéncia de controle.
De forma célere, por sua vez, houve a inclusdo da Flumitrens no Programa Estadual de
Desestatizacdo — PED, por intermédio do Decreto n® 21.985, assinado pelo entdo governador
Marcello Alencar, em 16 de janeiro de 1996.

172SALLUM, Brasilio. O Brasil sob Cardoso: neoliberalismo e Desenvolvimentismo. Tempo Social. Sdo Paulo:
Departamento de Sociologia da USP, vol. 11, n°2, outubro de 1999. P. 14.

173ALMEIDA, Mbnica Piccolo. Reformas neoliberais no Brasil: a privatiza¢do nos governos Fernando Collor e
Fernando Henrique Cardoso. Tese de doutorado apresentada ao Programa de Pos-Graduagao em Histdria. Niteroi,
2010. P. 314.

174STAMPA, Inez Terezinha. E agora, companheiros? Agao sindical dos ferroviarios e a reinvengado da politica. Tese
de doutorado apresentada ao Programa de Pds-Graduacgao em Servigo Social da PUC-Rio. Rio de Janeiro, 2007. P. 86.
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Como ¢€ possivel observar, a pressa no desfecho do processo, para além de encobrir eventuais
acodamentos ocorridos na negociagdo, contribuiu para que as medidas quanto ao destino de
estacdes — e dos proprios funcionérios da ferrovia, que foram reduzidos de 8.600 por ocasido da
estadualizacéo, em 1994 a 3.200 em 1998, ano da privatizacéo das linhas cariocas'’® — foram da
mesma forma acodadamente adotadas. Por isso, € preciso colocar em questdo o quanto houve o
engendramento de uma agdo de reorganizacao das relacbes entre os suburbios ferroviarios e suas
linhas férreas, engendramento este estrategicamente direcionado a tal fim, e o quanto o simples
acodamento do processo — ndo por meticulosa estratégia, mas por falta de planejamento — foi capaz

de produzir silenciamentos, e ndo ruinas.
Como definiu Stampa, sobre o processo de privatizagdo da Flumitrens:

O processo de privatizacdo da Flumitrens mostrou-se perverso, tanto para 0s
usuarios dos servigos, como para os ferroviarios e todos aqueles que, de alguma
forma, dependem da ferrovia para a sua sobrevivéncia. Todos foram afetados com
a concessao do transporte ferroviario para a iniciativa privada (STAMPA, 2007. P.
196-197).

Nesta nogéo de perverso, sao abrangidas as muitas formas de desmobiliza¢do da vida que anima as
espacialidades de beira a linha. A comecar pela desmobilizagdo promovida a categoria profissional
dos ferroviarios, como posto no objeto da analise de Stampa, que apds a privatizacdo promoveram
apenas duas greves em protesto contra as demissdes em massa promovidas pela Supervia, que

prosseguiu o processo de enxugamento do quadro de funcionarios iniciado pela Flumitrens.

Mas, sobretudo, as principais manifestacdes deste carater de desmobilizacdo do ponto de vista das
relacbes com a memoria deu-se por intermédio dos silenciamentos promovidos ao exercicio das
relacBes simbolicas entre as espacialidades de beira a linha e suas estagcdes, processo este

progressivo e que permanece em andamento.

David Harvey, em analise sobre o fendmeno do neoliberalismo, utiliza em tom de ironia o chavao
da “destrui¢do criativa”, capaz de dilapidar estruturas e institui¢des para fazer brotar um novo

ordenamento:

175 STAMPA, Inez Terezinha. E agora, companheiros? Acao sindical dos ferroviarios e a reinvencéo da politica. Tese
de doutorado apresentada ao Programa de Pds-Graduacgéo em Servigo Social da PUC-Rio. Rio de Janeiro, 2007. P. 92.
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O processo de neoliberalizagdo (...) envolveu muita "destruicdo criativa", ndo
somente dos antigos poderes e estruturas institucionais (chegando mesmo a abalar
as formas tradicionais de soberania do Estado). mas também das divisdes do
trabalho, das relagdes sociais, da promo¢do do bem-estar social, das combinages
de tecnologias, dos modos de vida e de pensamento, das atividades reprodutivas,
das formas de ligacdo a terra e dos habitos do coracdo. Na medida em que julga a
troca de mercado "uma ética em si capaz de ser vir de guia a toda acdo humana, e
que substitui todas as crengas éticas antes sustentadas”, o neoliberalismo enfatiza a
significacdo das relacdes contratuais no mercado (HARVEY, 2008. P. 12).

Tal caracteristica, de promover uma agenda de ressignificagdes que tomou formas de “arrasa-
quarteirdo”, nao redundou, em nosso entendimento, na dotacdo de novos sentidos socialmente
experenciados no caso das intervencdes promovidas pela Supervia quanto ao apagamento de
vestigios e a supressdo de ruinas ao decurso dos tltimos dois decénios. A ética pautada na “troca de
mercado”, como bem traduziu Harvey, foi capaz de sustentar uma série de alteracdes nas
espacialidades de beira a linha e na propria ferrovia em si capaz de mudar as relacdes sociais e 0s

modos de vida que norteavam as relagcdes simbdlicas entre essas espacialidades e a ferrovia.

A primeira das “destrui¢des criativas” promovida pela Supervia foi a troca de nomes de estagdes
promovida ao cabo dos primeiros anos de suas atividades. A Estacdo de Vieira Fazenda, da Linha
Auxiliar da Central do Brasil, foi rebatizada como Jacarezinho por volta do ano 2000. No inicio da
concessao a Supervia, uma série de reportagens publicada no Jornal do Brasil evidenciou sua
suposta periculosidade, apresentando-a como um espaco onde o Estado nédo se fazia presente (nem
pela via policial) e a institucionalizagdo de um poder paralelo seria capaz de tolher ndo s6 o papel

da imprensa quanto o proprio controle da recém-criada Supervia sobre a ferrovia'™

. O projeto de
reurbanizacdo do Jacarezinho, anunciado meses antes da troca de nome da estacdo, previa a
constru¢do de uma nova estacdo ferroviaria, destacando que “a atual é ponto controlado pelos
traficantes da &rea, que mantém ao lado uma boca de fumo™!’’. Esta obra no foi levada a cabo,
restringindo-se a intervencdo a troca do nome da estacdo, medida a qual a Supervia deu o0 nome de

“transformacao”.

Em seu demonstrativo do ano de 2008, a Supervia anunciou a “destrui¢ao criativa” da estagcdo de
Vieira Fazenda, afirmando que “contribuiu para a transformagao da antiga Estacdo Vieira Fazenda

na Estacdo do Jacarezinho. Conforme reportagens veiculadas por jornais como ‘O Globo’, ‘O Dia’ e

176CASTRO, Lducio de. Um trajeto de alto risco. Jornal do Brasil. Terca-feira, 28 de setembro de 1999. P. 21.
177CONTI, Luciana. Urbanizacéo liga favela ao asfalto. Jornal do Brasil. Sexta-feira, 15 de outubro de 1999. P. 22.
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‘Extra’, a referida Estacdo, antigamente conhecida como ‘Plataforma do Inferno’, atualmente possui

baixos indices de criminalidade”’®.

Ali, em 2000, o entdo secretario estadual de Transportes Luiz Alfredo Saloméo declarou, pela época
da “transformagdo” da estagcdo, que “sei de casos em que, na estacdo do Jacarezinho, bandidos

jogaram cadaveres dentro das composi¢des ou ficaram andando de escopeta”l7g.

O processo de “transformagdo” da estacdo de Vieira Fazenda em Jacarezinho veio ancorado por
uma campanha publicitaria em que era alardeado (bem como a perspectiva de que o mesmo fosse
feito na estacdo do Magno, em Madureira) referendado por um lider empresarial, em estética
condizente com a caracteristica que o neoliberalismo tem de escorar seu processo de credibilizacéo

no discurso empresarial.

Na campanha publicitaria apresentada pela Supervia em julho de 2000, o entdo presidente da
Associacdo Comercial de Madureira, Cicero Sydrénio de Souza Sobrinho, aparecia sorridente a

. N . . i, 180.
“anunciar” as “transformagdes” no Jacarezinho e no Magno, como pode ser visto abaixo™":

- HOJE
MAGNO.

A SuperVia recuperou a E Magno.
Ela estd sinalizada, limpa, iluminada e segura.

supervia
——
———
| —
s
——

SUPERVIA. LEVANDO VOCE A SERIO.

Figura 26: Lider empresarial apresenta, sorridente, as “transformagdes” na ferrovia

178Prospecto Preliminar de Distribui¢do Publica de Quotas Seniores de Emisséo do Fundo de Investimento em Direitos
Creditorios - Supervia. Rio de Janeiro, 2008. Disponivel em
http://www.oliveiratrust.com.br/port/fds/doc/68/FIDC%20SUPERVIA%20-
%20Prospecto%20Preliminar%2031%2007%202008.pdf visitado em 16 de fevereiro de 2019. P. 110

179Secretario vé drogas no trem. Jornal do Brasil. Quinta-feira, 25 de maio de 2000. P. 23.

180Jornal do Commercio. Quarta-feira, 19 de julho de 2000. P. 7.
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Nesta peca publicitaria, € observado o fendmeno reiterado no neoliberalismo, onde o discurso
empresarial é credibilizado, ganhando contornos de verdade e chancela institucional. O endosso
empresarial, ao credibilizar o “levando vocé a sério”, se traduz na aparente contradi¢ao entre o que
¢ apresentado pela empresa concessionaria, que publiciza um servigo “sinalizado, limpo, iluminado
e seguro” conquanto o discurso estatal, pelas declaracdes publicas do entdo secretario Salomao,

contradizia as afirmac6es de viés mercadoldgico, apresentando a estagdo com seus velhos estigmas.

Processo muito similar deu-se na estacdo do Magno, em Madureira, convertida em Estacdo
Mercadao de Madureira e que consta com essa segunda nomenclatura a partir do demonstrativo de
investimentos da Companhia Estadual de Transportes e Logistica — sucessora da Flumitrens — no
ano de 2008, quando foram realizadas obras de melhoria nas estagcdes por acdo direta do Governo
do Estado do Rio de Janeiro, poder concedente dos servicos ferroviérios suburbanos®®!. Também na
Linha Auxiliar da Central do Brasil, a estagdo de Cintra Vidal foi “transformada” em Pilares a partir
do inicio dos anos 2000"%,

Ao mesmo tempo em que apagados os vestigios, particularmente relevantes pois 0s nomes destas
trés estacbes homenageavam o historiador José Vieira Fazenda (1874-1917), “reconhecido como o
maior conhecedor da histdria da cidade do Rio de Janeiro em seu tempo”, tendo contribuido para
reunir documentacdo acerca da formacédo dos sublrbios cariocas*® , o engenheiro Alfredo Magno
de Carvalho, responsavel por melhorias urbanisticas no entorno de Madureira durante o mandato do
prefeito Paulo de Frontin (1919)'®* e o Professor Cintra Vidal, dono do primeiro colégio dos

suburbios da Auxiliar, localizado no Caminho dos Pilares, atual rua Alvaro de Miranda*®®.

Estas trés medidas silenciaram vestigios da formacdo dos suburbios, marcas de memdria impressas
na homenagem concedida ndo necessariamente aos donos dos meios de producdo, como era
observado nos primérdios suburbanos, por exemplo, no batismo da localidade de Dona Clara, mas
ofertada a personalidades responsaveis por perpetuar a memoria, reestruturar urbanisticamente e
formar cidaddos. Silenciadas as memorias desses trés personagens, submetidos ao arrasamento de
vestigios, € possivel afirmar que se perdeu também o vinculo que diferenciava aquelas localidades
dos bairros populosos que surgiram em seu entorno: Jacarezinho, Madureira e Pilares,

possivelmente extinguindo a percepcdo de que aquelas espacialidades surgiram a partir de suas

181Companhia Estadual de Engenharia de Transportes e Logistica — Central. Relatorio da Diretoria Executiva. O
Fluminense. Quinta-feira, 31 de julho de 2008. P. 6.

182Tiroteio fecha a Avenida Brasil e a Linha Amarela. Jornal do Commercio. Quarta-feira, 7 de maio de 2003. P. 14.
183LOPES, Nei. Dicionéario da hinterlandia carioca: antigos "subirbio” e "zona rural”. Rio de Janeiro: Pallas, 2012.
P. 345.

1841dem. Ibidem. P. 223-224.

1851dem. Ibidem. P. 98.

134



estacOes ferroviarias, e ndo o contrario. Trata-se, neste caso, do silenciamento de memdrias em que
0 uso do poder privado produz o silenciamento de percepgdes coletivas que promoviam a fala, ndo
rara, de “sou de Cintra Vidal” ou “sou de Vieira Fazenda”. Este laco de continuidade, de
perpetuacdo da memdaria daqueles que fizeram pelos suburbios ou a eles divulgaram, dialoga com a
nocao do “dever de memoria” compreendida por Paul Ricoeur, quando afirma que ¢ um dever
“fazer justiga, pela lembranga, a outro que ndo o si. [...] O dever de memdria ndo se limita a guardar
0 rastro material, escrito ou outro, dos fatos acabados, mas entretém o sentimento de dever a outros,
que nao sao mais, mas ja foram” (RICOEUR, 2007. P. 101).

Nesse sentido, empreende-se a ideia de que o apagamento de vestigios imateriais, fazendo
consequente o silenciamento do “dever a outros”, foge a dialética salutar entre lembranca e
esquecimento e atinge o patamar de arrasamento de “sentimentos”, dos “habitos do coragdo’, para

utilizar a conceptualizacao de Harvey, arrasamento este proprio ao neoliberalismo.

A desconexdo de memoria entre as homenagens em nomes de estagdes € o “dever a outros”
imaterial veio acompanhada da progressiva desativagdo de ambientes de ruinas ferroviarias
materiais, como j& abordado, que ndo ressignificadas simplesmente foram extirpadas do tecido

urbano.

Outra expressdo do processo de privatizagdo das ferrovias cariocas quanto a suas relagdes com a
memoria foi a desativacdo da estacdo ferroviaria de Bardo de Maua, que embora localizada na
regido portuaria, uma espacialidade urbana, vinculava-se a Estrada de Ferro Leopoldina desde 1926.
A légica da “otimizagdo dos recursos”, outra marca do discurso neoliberal, justificou a
centralizacdo de todas as atividades ferroviarias cariocas na Central do Brasil, transformando em
ruina urbana a estacdo que, até 2002, estava em plena operagdo. Convertida em ponto de dnibus
direcionados a Niterdi e Sdo Gongalo, pelos idos de 2004 foi alvo de projeto de instalacdo do acervo
do Museu do Trem do Engenho de Dentro, que para ali seria transferido por iniciativa do entdo
secretario estadual de Cultura Arnaldo Niskier. Este plano também nédo foi levado a cabo, e a

estacdo — na qual a Supervia chegou a operar em seus primeiros anos — permanece abandonada™®.

Poucas foram as supressfes de estagdes promovidas pela Supervia no tecido suburbano. Além das
mencionadas demolicdes de estacdes que j& estavam desativadas — vide o caso da supressdo das
ruinas de Alfredo Maia — o episodio mais chamativo de apagamento de uma estagdo ocorreu na
recente desativacdo da estacdo de Mangueira da E.F Central do Brasil enquanto estacdo, sendo sua
plataforma alongada e convertido em mero acesso a estacdo do Maracand, operando apenas para

186Niskier anuncia cinema a R$ 1 em todo o estado. Jornal do Commercio. Quarta-feira, 17 de marco de 2004. P. 20.
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desembarque a partir de 2016 apés os Jogos Olimpicos'®’, perdendo na pratica o status de estacdo,

para o qual sdo inerentes as atividades de embarque e desembarque.

Todas essas intervengdes, ditas “transformagdes”, seguiram o padrao de agodamento do proprio
processo de introducédo do capital privado nas ferrovias descrito por Stampa. Este padréo, associado
aos grandes eventos — como na “transformagdo” de Mangueira para os Jogos Olimpicos — ou ao
discurso moralizador de combate a criminalidade — como no caso de Jacarezinho — serviu a légica
de replicagdo do capital inerente a discussdo espacial. A “transformag@o”, enquanto “destruigcdo
criativa”, parece ter se direcionado especialmente a estagdes que mantinham inequivocos vinculos
identitarios com o desenvolvimento das ferrovias, ocultando nomes de personagens relevantes para
a edificacdo de suas linhas e o desenvolvimento social dos suburbios, processo desenrolado
naturalmente antes da hegemonia neoliberal, mas de forma alguma descolado da logica de

reproducéo do capital.

O processo de privatizacdo da malha ferroviaria carioca, ao extirpar ruinas e vestigios, tolheu a
performance individual — com a progressiva criminalizagdo dos surfistas de trem — e a significagao
social, por meio da cadeia continua que o “dever de memoria” proporcionaria na rememoracao dos
personagens socialmente relevantes dos suburbios, bem como nada fez para que as antigas
reivindicacdes pela reabertura de estacOes ruinosas, quase todas extirpadas antes da privatizacéo,
fossem tiradas da gaveta. A principal diferenciacdo para o periodo estatal parece ter sido, porém, a
incapacidade de manter ruinas e vestigios significaveis, permitindo o carater potencialmente
libertador dos ndo ditos, do incbmodo que a ruina provoca a evocar sua restauracdo. Sem ruinas e
vestigios, restaram progressivos silenciamentos e pausteurizacBes, desconectando cada uma das
linhas de suas especificidades, tornando-as ramais de um mesmo sistema, partindo de uma mesma
estacdo e com servigcos cada vez mais homogéneos — tema este em que é preferivel ndo entrar no
momento, por ainda decorrerem os impactos da renovacdo da frota ferroviaria ocorrida na segunda

década do século XXI.

Para além das desigualdades, aprofundadas com medidas claramente identificaveis como 0 aumento
real das tarifas ocorrido com a privatizacédo, é preciso compreender 0 quanto o processo de entrada
do capital privado foi capaz de “transformar”, para utilizar o termo propagandeado, as relagdes

entre as espacialidades de beira a linha e a memoria de suas ferrovias. Este processo, em

187Estacdo da Mangueira volta a funcionar para desembarque. Portal da Secretaria Estadual de Transportes do Rio de
Janeiro. Disponivel em http://www.rj.gov.br/web/setrans/exibeconteudo?article-id=2736500, visualizado em
17/02/2019 as 23h13.
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permanente mudanca, é digno de olhar atento e fara possivel compreender, no futuro, o quéo

engendrado na origem ou o0 quéo oriundo da propria dindmica da reproducéo do capital foi.
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CONSIDERACOES FINAIS

A vida social dos sublrbios ferrovidrios do Rio de Janeiro é, antes de tudo, marcada por
porosidades, fragmentacdes e transitos de fugidia definicdo. E penoso enquadra-la em uma narrativa
linear capaz de definir com clareza a partir de quais fluxos demograficos os suburbios foram
formados, para além dos surtos industrializantes que parecem ter iniciado certa expansao — 0 caso
de Inhaima é icdnico — populacional no final do século XIX. Certamente, ndo foram as reformas
urbanisticas do inicio do século XX que os impulsionaram, e é relativa a importancia das remocoes
ocorridas na metade final daguele século, que por mais fugidias ainda nao foram objeto de analise
nesta tese, para o adensamento daquelas espacialidades. Enxerga-se, nestas remocdes, uma marcha
em direcdo a espacialidades da Zona Oeste desprovidas do servigo de trens de passageiros, cComo 0S
casos da Cidade de Deus e da Vila Kennedy muito bem expdem.

Também devem ser analisados pelos pesquisadores da Teoria Social, daqui por diante, os vinculos
identitarios dos bairros suburbanos que, como os citados, ndo possuem servicos de trens de
passageiros, mas que beberam no caldo de cultura dos suburbios cariocas. Nei Lopes 0s engloba em
sua “hinterlandia”, conceito que para ele sucede as nogdes de ‘“‘subtrbio” e “zona rural”,
englobando-as em uma mesma identidade, “interiorana”, em traducdo do alemao hinterland®®,

reunindo os citados bairros e muitos outros mais, oriundos especialmente do antigo distrito de

Jacarepagua, como Curicica.

Como a literatura que unifica “o que ndo € central” ainda ¢ incipiente, mantivemos cautelosamente
viva a nogdo de “suburbios”, concluindo pela necessidade de trata-los desta forma, pelo plural, por
se tratarem de espacialidades de multiplas distincdes, diferentes etapas de desenvolvimento
econémico e heterogénea composicdo social. O tratamento no singular, pausterizante, por sua vez,
parece consonante com a progressiva tentativa da Supervia em homogeneizar os servigos destinados
as espacialidades de beira a linha, o que concluimos por nocivo e promotor do silenciamento de

especificidades.

Concluimos, portanto, pela existéncia de suburbios, ndo de subdrbio, e quica de uma hinterlandia, a
ser aprofundada mais tarde. Estes suburbios foram, ao longo de mais de século, marcados pela
convivéncia diuturna entre o profundamente moderno e o explicitamente obsoleto, com suas
avenidas a margear as linhas férreas pontilhadas de ruinas e vestigios materiais, bem como pelas

significacbes imateriais destes. O processo de privatizacdo das ferrovias inaugura um novo

188LOPES, Nei. Dicionario da hinterlandia carioca: antigos "sublrbio" e "zona rural”. Rio de Janeiro: Pallas, 2012.
P. 1.
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momento: o de extirpacdo das ruinas e vestigios do tecido social, eliminando-os e desprovendo-os,
em principio, da capacidade de significacdo e de seu carater mobilizador e reivindicatorio que fazia,
por exemplo, populagdes de beira a linha fazerem campanhas pela reabertura de estacdes fechadas

décadas antes.

Nesta nova realidade, onde todos os trens partem de uma mesma estacdo (e o fato de terem,
progressivamente, suas frotas homogeneizadas pela compra recente dos trens das séries 3000, 4000
e 5000 aponta também para esta direcdo), foram removidos vinculos de pertencimento entre
suburbios e suas estacdes centrais, como 0 que havia entre os suburbios da Leopoldina a estacdo de
Bardo de Maud. Esta, relegada a funcdo de cemitério ferroviario, parece pertencer ao Unico status
onde parece ser permitida a permanéncia de ruinas contemporaneamente: o de cemitério ferroviério,
ao mesmo tempo fechado ao publico e visivel de certos pontos da cidade, mas de tendéncia a
produzir muito mais incdmodo do que reivindicacOes pela reabertura ou por melhores tratos com as

ferrovias cariocas.

O desmonte do modal ferroviario, problema iniciado muitas décadas atrds e concomitante com o
impulsionamento da industria automobilistica, destituiu o Brasil de um projeto real de integracéo
por trilhos sem, contudo renegar o papel de massificacdo do transporte casa-trabalho-casa que o
modal metroferroviario exerce. Esta conclusdo, iconicamente registrada quando recordamos que a
criacdo da CBTU seccionou o servigo de passageiros nos suburbios dos servigos de cargas e de
trens de longo percurso, deu claramente o tom do que o Estado brasileiro desejava dali por diante:
um meio de transporte de massa meramente integrado as relac@es produtivas, sujeito ao sabor das
conveniéncias da Otica mercantilista e desprovido de sua poténcia real de produzir maltiplas
relacbes de pertencimento entre suas linhas e as comunidades por elas servidas, haja vista a
descontinuidade de servigcos suburbanos Brasil afora, fendmeno que ainda ndo chegou ao Rio de
Janeiro, em tempos em que a propria existéncia da CBTU parece sob ameaca de privatizacdo ou

extincao.

,

E preciso contemplar o dotar de sentidos que todas as expressdes da “vida que anima” as
espacialidades representadas pelas comunidades de beira a linha. Cemitérios ferroviarios,
patriménio ferroviario obsoleto, antigas estacdes, tudo é poténcia de ressignificacdo, capaz de
mobilizar atencGes e fazer rever opiniGes. Neste sentido, a convivéncia entre 0 moderno e o
obsoleto pode tornar-se mais do que saudavel, pois explicitara as descontinuidades do que foram 0s
servicos de outrora, permitindo “capturar” um passado de memoria fugidia e fragmentaria, mas de

evitar os silenciamentos que as pressdes contemporaneas por homogeneizacgao tém propiciado.
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Portanto, concluimos que as espacialidades suburbanas, em suas desigualdades e profundas
particularidades, sofrem contemporaneamente com a tentativa de homogeneizacdo pelo
silenciamento de suas memdrias, cada vez mais distante da dialética saudavel entre o lembrar e 0
esquecer que terminaria por, retroalimentando, afirmar a lembranca, mas produzindo o apagamento,

o siléncio continuo do que antes se traduzia em poténcia transformadora.
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