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Este trabalho analisa a trajetoria da estacao ferroviaria de Pombal, no Sertao paraibano, no 

recorte temporal que se estende de 1932 (quando se deu a instalacao do trecho ferroviario que 

ligava o estado do Ceara a cidade de Pombal) a 2001 (ano que ocorreu o tombamento dessa 

estacao de trens). Objetivamos compreender como a preservacao desse monumento pode 

contribuir para a manutencao da identidade local e paraibana. Para atingimos nosso objetivo, 

dividimos a pesquisa em etapas articuladas por meio de uma producao historiografica que 

possibilitou um dialogo em torno do tema Patrimonio Historico e Cultural. Analisamos ainda 

fotos, jornais e o processo de tombamento da estacao de trens de Pombal. Nesse sentido, esta 

monografia considera que, em um passado nao tao distante, as estacoes ferroviarias permitiram 

mudancas urbanas e novas praticas comportamentais da sociedade, pois o trem foi considerado 

uma aquisifao material moderna. Posteriormente, com o declinio do uso do trem como meio de 

transporte, a esta§oes ferroviarias foram sendo desativadas e, consequentemente, foram 

instituidas como lugares capazes de alicercar a memoria social. 

Palavras-chave: patrimonio historico; memoria; monumento; estacao ferroviaria; Pombal zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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ABSTRACT 

This work analyze the course o f railway station o f Pombal, wilderness of Paraiba, in the 

temporal cutting which extends from 1932, when the installation happened o f railway stretch 

that linking Ceara and Pombal, to 2001, year that occurred the tumbling o f the train station. We 

aim to understand how the preservation o f this monument can contribute to maintenance of the 

local identity and from Paraiba one. To achieve our goals, we divided the research in stages 

articulated by means o f historiography production, o f the study o f bibliographical texts and 

articles that enabled a dialogue around the theme Cultural Heritage. We also analyze pictures, 

newspapers and process o f tumbling from the train station o f Pombal. Then, this monograph 

considers that in the not distant past the Railway Station was essential in urban changes and 

new behavior practices o f a society, because the train was considered a modern material 

acquisition. Subsequently, the Railway Station was instituted as a place capable to consolidate 

a social memory. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

Keywords: Historical Heritage; memory; monument; railway station; Pombal. 
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I N T R O D U C A O 

Este trabalho tern por objetivo analisar a trajetoria da estacao ferroviaria de Pombal, no 

Sertao paraibano, no recorte temporal que se estende de 1932 (ano que se da a instalacao do 

trecho ferro viario que ligou o estado do Ceara a cidade de Pombal) a 2001 (quando ocorreu o 

tombamento dessa estacao de trens como patrimonio ferroviario pelo Institute do Patrimonio 

Historico Artistico do Estado da Paraiba - IPHAEP). 

Considerando que o trem foi recebido como simbolo de modernidade, percebe-se a 

modifieacao nao so da parte fisica e economica das cidades, mas tambem da vida dos habitantes, 

dando origem a uma nova dinamica de horarios, com suas chegadas e part id as, tornando as 

estacoes lugares de sociabilidade. Nesse contexto, Pombal, cidade sertaneja ftmdada as margens 

do rio Pianco e apontada como uma das urbes mais antigas do estado da Paraiba, ganhou uma 

estacao ferroviaria, em 1932. Estacao responsavel por mudancas urbanas e novas praticas 

comportamentais. Atualmente, essa estacao resiste a passagem do tempo, tornando-se um 

importante monumento da historia pombalense que guarda muitas historias a serem contadas 

as geracoes futuras. 

A historia desse monumento, a estacao ferroviaria de Pombal, se confunde com a da 

propria sociedade. Essa construcao e um dos poucos resquicios monumentais tombado como 

patrimonio historico no Sertao que se encontra conservado. E notorio que, tanto por parte dos 

pombalenses como de turistas, existe um certo descaso em relacao a conservacao desse bem, 

mas mesmo assim ele se encontra aberto a visitacao diariamente. 

Nesse municipio, o trem se constituiu como meio de transporte e elemento transformador 

da vida cotidiana. Com isso, e necessario abordar a importancia de se preservar e dar 

significancia a estacao ferrea de Pombal pelo que ela representa para a memoria paraibana. 

Desde a sua implantaeao no Brasil - ha mais de um seculo e meio - , a ferrovia contribuiu 

para o desenvolvimento economico do pais; foi um dos alicerces para a integracao regional e 

nacional; auxiliou os processos de urbanizacao e industrializacao brasileira; foi decisiva nas 

transformacoes urbanas das cidades ferroviarias; e influenciou a sociedade brasileira, 

especialmente durante a primeira metade do seculo X X , transportando cargas, passageiros, 

informacoes e cultura (MONASTIRSKY, 2006, p. 3). Diante dessa importancia, a producao 

academica ainda e incipiente quanta a temas relacionados ao patrimonio cultural ferroviario, 
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priorizando producoes que analisam a contribuieao que esse transporte teve na economia ou 

historia do nosso pais, 

Segundo Tomaz (2010), ao se contemplar um espaeo de relevancia historiea, esse espaco 

evoca lembraneas de um passado que, mesmo remoto, e capaz de produzir sentimentos e 

sensacoes, pareeendo fazer reviver momentos e fatos ali vividos que fundamentam e explicam 

a realidade presente. Essa memoria pode ser despertada atraves de lugares, edificacoes e 

monumentos que, em sua materialidade, sao capazes de fazer rememorar a forma de vida 

daqueles que, no passado, deles se utilizaram. 

Preservar a memoria dos fatos, dos comportamentos, das pessoas, das ideias e uma 

pratica da tradicao cultural que e portadora de referencias a identidade, acao e heranca 

resguardada de diferentes grupos da sociedade. Para conhecermos um povo recorremos a 

analise de suas manifestacdes culturais que, na verdade, e a propria identidade de uma 

sociedade. A cultura inclui conhecimentos, construcoes arquitetonicas, artes, costumes, habitos 

e qualquer outra forma de manifestacao que expresse a vida de um povo. Monastirsky (2006, 

p. 16) aponta que " [ . . . ] o patrimonio cultural inclui nao apenas as manifestacoes artisticas, mas 

tambem os habitos, os usos e os costumes, as crencas, as formas de vida cotidiana da sociedade 

e a sua memoria". 

A formacao da memoria social e uma via para a conservacao, preservacao e promofao 

de novos caminhos tanto a historia quanta ao desenvolvimento social. Salvaguardar o nosso 

Patrimonio Historico e Cultural tern por objetivo manter o registro da memoria de bens culturais 

e de sua trajetoria, com intuito de preserva-los para geracoes futuras. Corroborando essa ideia, 

este trabalho tern por finalidade analisar a importancia da estacao ferroviaria como patrimonio 

historico cultural da cidade de Pombal, adequando-se a dimensao ampla de bem cultural de 

significativo valor simbolico para a comunidade pombalense. 

Deve-se levar em considerafao que e competencia e responsabilidadc do Estado e dos 

cidadaos a protecao de bens de interesse cultural, a exemplo de estacoes ferroviarias. Nesse 

sentido, analisamos a trajetoria e as acoes admin istrativas e politicas de incentivo a conservafao 

e valorizacao de bens culturais promovidas pelos os orgaos federais e estaduais. Assim, na 

Paraiba, cabe ao Institute do Patrimonio Historico Artistico do Estado da Paraiba (IPHAEP) o 

acesso aos bens culturais, a protecao, a preservacao e a difusao do patrimonio historico e 

cultural paraibano. 
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Considerando que somos nos quem atribuimos signifi cacao ao lugar a partir do 

momento que existem elementos memoraveis. Michel de Certeau relata no livrozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA A invenqao do 

cotidiano que, sentado em um compart imento fechado e autonomo, o viajante do trem esta em 

sua cabina numerada e estrategicamente controlada como uma peca no tabuleiro do vagao, 

mergulhado em seus proprios sentimentos flutuantes, o viajante, imovel, atravessa quilometros 

sem fim de uma realidade que desliza por sua jane la. 

Conforme relata Certeau: 

A vidraca permite ver, e os trilhos permitem atravessar (o terreno). Sao dois 

modos complementares de separacSo. Um modo cria a distancia do 

espectador: nao tocaras. Quanto mais ves, menos agarras - despojamento da 

mao para ampliar o percurso da vista. O outre tra9a, indefinidamente, a 

injun9ao de passar: como na ordem escrita, e uma so linha, mas sem fim: vai, 

segue em frente, este nao e o teu pais, nem aquele tampoueo - imperativo do 

desapego que obriga a pagar o preco de um abstrato dominio ocular do espaco 

deixando todo lugar proprio, perdendo o pe (1994, p. 194-195). 

Na verdade, o viajante vivenciava o trajeto como um todo, que durava horas para ser 

percorrido, permitindo apreciar belas paisagens entre distintas localidades. A vidraca e a linha 

ferrea repartem de um lado a interioridade do viajante e do outro o poder de um silencio exterior. 

Segundo Certeau (1994), esses limites impoem modos de separacao - a transparencia permite 

uma determinada permeabilidade capaz de marcar o predominio do olho que ve e interpreta. 

Ele se torna o espectador dos espacos fugazes que parecem, agora, feitos para serem vistos, 

para serem consumidos pelo desejo de olhar. Ao viajante tudo chega com uma "etemera e 

tranquila estranheza" (p. 194). Estranheza, porque paisagem e viajante encontram-se em 

registros distintos - um interno e o outro externo - registros que possivelmente marcam a 

existencia de duas realidades que nao se misturam que nao deixam indicios. 

Ao representarmos o trabalho historiografico como uma ponte entre o presente e o 

passado nao podemos esquecer que a relacao do historiador com as fontes e uma das bases, um 

alicerce fundamental da pesquisa. Em outras palavras, a relacao do historiador com as suas 

fontes e a base sobre a qua! se edifica a pesquisa historiografica. 

A definicao de um metodo critico, baseado na critica documental associado a escrita da 

historia, constituiu um grande legado dos historiadores do seculo X I X , possibilitando, 

finalmente, elaborar e apresentar uma resposta as criticas e as desconfiancas lan?adas frente a 

valida9ao cientifica do saber historico ao longo dos seculos X V I I e X V I I I . Alem disso, sabe-se zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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que, no bojo das diversas contribuicoes doszyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Annales, esta a abertura da gama de fontes a serem 

trabalhadas pelo historiador, em que a historia considera como fonte historica qualquer objeto 

que traga informacoes das atividades humanas, seja ele escrito ou nao. Deixando-se de lado, 

entao. a ideia de que so seria possivel fazer historia com fontes oficiais, textos impressos, entre 

outros. 

A inspiracao para a realizacao deste trabalho parte da necessidade de pensar a estacao 

ferroviaria como patrimonio historico cultural, tendo como percurso metodologico: a pesquisa 

documental e bibliografica; a analise do Processo de Tombamento da estacao ferroviaria, 

documento produzido pelo Instituto do Patrimonio Historico Artfstico do Estado da Paraiba 

(1PHAEP); bem como trabalhos academicos e periodicos publicados na internet, com o objetivo 

de obter maior embasamento teorico no que consiste a producao academica existente acerca do 

tema abordado. A partir das discussoes proposta neste trabalho, foi possivel uma compreensao 

acerca da tematica do patrimonio material que sustentaram as discussoes sobre monumento e 

patrimonio cultural. 

O estudo do patrimonio cultural e um campo de tal amplitude que o historiador deve 

fazer um recorte, compativel com os limites fisicos do texto. Mais que isso, a propria 

abrangencia do termo patrimonio, quando tornado no sentido de testemunho do passado e 

acervo a ser identificado, selecionado e preservado, suscita interpretacSes diversas, passiveis 

de questionamentos. (MARTINS, 2009, p. 284). Nesse sentido, a historiadora Mariana 

Willendorf da C. Oliveira diz que: 

(...) E complexo indicar o que e de interesse publico, e o que e privado, dentro 

da dimensao de decidir o que se vai preservar, o que se destroi e o que se quer 

transformar, para essas acoes existem valores arraigados de sentimentos de 

pertenca que legitima a preservacao do bem cultural, atraves de 

posicionamentos em defesa do patrimonio emitidos pela sociedade. Desta 

forma, a educacao patrimonial se torna um importante veiculo 

preservacionista do processo a qual identifica no educando, no cidadao um 

protagonista da sua propria historia que parte do coletivo para o individual e 

do individual para o coletivo, com intuito de busca pelo bem estar em 

coletividade(2012, p. 53). 

Dessa forma, todo o lugar e um lugar de sedimentaeao historica e, portanto, de varias 

memorias. A diferenca entre os lugares, por este vies, e que a memoria de cada lugar pode ser 

mais ou menos privilegiada, enfatizada, considerada, segundo o resultado dos embates entre os 
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atores sociais. O lugar e definido, segundo a memoria "eseolhida" (MONASTIRSKY, 2006, p. 

25). 

Diante disso, o trabalho esta estruturado em tres capitulos. O primeiro capitulo analisa 

a Revolucao Industrial na Inglaterra, apresentando as mudancas causadas pelo advento do trem. 

Alem disso, aprorundam-se os conhecimentos ja construfdos a respeito das mudancas que 

ocorreram em nossa cidade, em funcao da chegada da ferrovia, evidenciando o modo como os 

pombalenses reagiram as modificacoes do espaeo urbano. 

No segundo capitulo, irei realizar uma discussao mais teorica, analisando o que e 

patrimonio historico e porque se deve preserva-lo. Ainda objetivo discutir e historiar a politica 

de preservacao implementada e desenvolvida pelo Instituto do Patrimonio Historico Artistico 

Nacional (IPHAN) e o Instituto do Patrimonio Historico Artistico do Estado da Paraiba 

(IPHAEP) desde sua fundacao ate fins do seculo X X . 

No terceiro e ultimo capitulo, apresentarei a estacao ferroviaria como patrimonio 

historico inserido na historia da cidade de Pombal e dos seus cidadaos que o viveram e vivem, 

evidenciando que conhecer a historia de lugares tao significativos em nossa vida nos permite 

reconhecer que somos parte dessa historia. 

Por fim, atraves das reflexoes acerca do tema abordado, a pesquisa busca chamar a 

atencao para a necessidade de conservar e preservar monumentos que guardam historias sobre 

o nosso passado. Alem disso, conhecer as mudancas ocasionadas pela insercao de Pombal nos 

caminhos de ferro e identificar algumas de suas causas e tambem entender como a historia 

interfere em nossas vidas. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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C A P I T U L O I 

A F E R R O V I A E AS MUDANCAS URBANAS E M P O M B A L zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

Neste primeiro capitulo, apresento uma breve retrospectiva dos principals momentos da 

historia do trem, desde seus primordios na Inglaterra ate o pioneirismo do Barao de Maua, 

promovendo a expansao das linhas no Brasil e, particularmente, na Paraiba. Alem disso, relato 

como ocorreu a chegada do trem a Pombal e quais as mudancas ocorridas no tempo e no espaeo 

da cidade apos a instalacao da ferrovia. 

1.1 - Ferrovia: uma invencao que revolucionou a industria 

A Revolucao Industrial ocorrida na Inglaterra gerou profundas mudancas tecnologicas 

na segunda metade do seculo X V I I I , quando foram desenvolvidas as primeiras maquinas 

movidas a vapor rotativa do escoces James Watt, em 1784. 

Talvez a trans formacao mais significativa da Revolucao Industrial tenha sido a 

utilizacao de maquinas capazes de superar o trabalho humano. Aplicando a energia a vapor a 

diversos ramos da industria, a exemplo dos barcos e da locomotiva, esses inventos 

revolucionaram os meios de transportes no seculo X I X . 

Segundo nos mostra Milani: 

A grande industria que entao emergia foi grande o bastante para criar a 

invencao basica que transformaria as industrias de bens de capital: a ferrovia. 

As minas de carvao necessitavam de um meio de transporte eficaz para trazer 

a superflcie as volumosas quantidades de carvao extraidas e, especialmente, 

para leva-las aos pontos de embarque, tornando a linha ferrea e os trilhos sobre 

os quais passavam os carros amelhor solucao (2010, p. 08-09). 

A utilizacao do sistema ferroviario pelos donos de minas de carvao ocorreu devido ao 

custo do transporte terrestre em grandes quantidades ser muito caro e o uso da ferrovia era tido 

como meio mais lucrativa para longas distancias. 
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Parafraseando Renato M . Milani, acreditamos que a ferrovia surgiu como uma invencao 

capaz de revolucionar nao so a industria, mas tambem a vida das pessoas, provocando espanto 

e melhorias quanto aos possiveis impactos que a mesma causaria. 

Por volta de 1840, a populacao comecou a reconhecer as vantagens que esse invento 

havia trazido ao seu cotidiano. Conforme Milani (2010), tamanha era a euforia, que foram 

criados jornais com o proposito de exaltar os beneficios lucrativos que poderia ter quern 

investissc numa ferrovia, despertando o interesse dos homens de negocios da epoca para os 

projetos de construcao de novas linhas ferreas espalhada pelos paises. 

A ferrovia e todos os seus expedientes materializaram-se como um conjunto de 

instrumentos teenicos importantes as relacoes economicas nacionais e internacionais e, ao 

mesmo tempo simbolo cultural do progresso e modernidade para os paises agroexportadores 

(ALL1S, 2006, p. 96). 

A implantaeao das primeiras ferrovias no Brasil foi estimulada pelo governo brasileiro 

atraves de capitals privados nacionais e estrangeiros (principalmente ingles) que desejavam um 

sistema de transporte capaz de conduzir aos crescentes centros urbanos e pottos do pais toda 

producao agricola e de minerio produzida, principalmente, no interior brasileiro. 

Em 27 de abril de 1852, a Presidencia da Pro vine ia dozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Rio de Janeiro firmou contrato 

com Irineu Evangelista de Souza
1

 para realizar a construcao de uma Via Ferrea que, partindo 

do Porto de Maua, fosse ate a Raiz da Serra de Petropolis. A Estrada de ferro Barao de Maua 

foi a primeira ferrovia brasileira inaugurada, em 30 de abril de 1854. Com a presenca da 

Comitiva Imperial a Ferrovia foi inaugurada, no trecho de 14,5 km entre Maua e Fragoso. 

Naquela oportunidade, o Imperador conferiu a Irineu Evangelista de Souza o titulo de Barao de 

Maua. A Locomotiva que transportou a Comitiva Imperial recebeu o nome de Baronesa em 

homenagem a Maria Joaquina, esposa do Barao de Maua. No dia seguinte, abriu-se o trafego 

ao publico e somente em 1 ° de novembro iniciou-se o trafego de cargas. 

Com o dech'nio da atividade mineradora, surgiu no cenario nacional o cafe, produto que 

proporcionaria riqueza e modernidade ao sudeste do pais. O transporte desse produto era 

realizado, antes do surgimento da estrada de ferro, pelas tropas de mulas e escravos. O dinheiro 

Notavel empresario, industrial, banqueiro, politico e diplomats brasileiro nascido em Arroio Grande, municipio 
de Jaguarao, Rio Grande do Sul, um simbolo dos capitalistas empreendedores brasileiros do seculo XIX. Foi 
responsavei pela implanta9ao da primeira estrada de ferro brasileira. Disponivel em: 
<http://www.dec.ufcg.edu.br/biografias/IrineuEv.html >. Acesso em: 14 Jan. 2014. yf\Jj\/ERSlDAD&zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA FEDERAL zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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obtido com a venda do cafe brasileiro para o exterior passou a ser investido na construcao de 

ferrovias. 

Como citado anteriormente, a estrada de ferro construida por Maua foi o primeiro 

empreendimento da implantaeao do sistema ferroviario no Brasil, sendo entregue a Irineu 

Evangelista de Souza, Barao de Maua, o privilegio exclusivo por dez anos, depois elevado para 

trinta, para explorar o servico ferroviario entre o Rio de Janeiro e o potto. Embora essa ferrovia 

tivesse conseguido um otimo desempenho durante seus dez primeiros anos de funcionamento, 

o futuro dessa linha foi comprometido apos a construcao da Estrada de Ferro Dom Pedro I I , 

que absorveu grande parte da carga que antes era transportada pela ferrovia. 

Segundo nos apresenta Milani: 

A partir da decada de 1860, o destino da producao cafeeira estaria 

completamente relacionado com o sistema ferroviario. Essa interacao, 

proporcionada pelo capitalismo ingles, favoreceria sobretudo o Oeste Paulista. 

Nesse periodo, todo o sistema de transportes realizado pelas tropas de mulas 

seria substituido, com enorme vantagem, pelas ferrovias. O novo transporte 

proporcionava maior seguranca, funcionalidade, eficiencia, rapidez, menores 

custos e fretes, regularidade, menores riscos de deterioracao do produto, bem 

como comportavam maior volume de cargas. As linhas ferreas possibilitaram 

e aceleraram o desenvolvimento das lavouras em varias direcoes, superando 

em muito a area ate entao restrita pela operacionalidade das tropas (2010, p. 

26). 

Esse novo transporte gerou expectativas quanto aos beneffcios que ele poderia 

proporcionar. O publico estava animado quanto a possibilidade de conseguir transporter de 

maneira mais rapida os produtos. Ainda segundo Milani, as ferrovias aceleraram o processo de 

modemizacao do pais, provocando alteraeoes no sistema produtivo e beneficiando tanto o 

comercio das regioes cafeeiras como dos produtos industrializados europeus. 

Por mais que a atuacao ferroviaria inglesa tenha sido deficitaria no trafego de 

mercadorias, os caminhos ferreos ainda trouxeram certo crescimento espacial e urbano tanto 

nas capitals quanto no interior, sobrevivendo ao declinio da exportacao do afucar e a queda do 

algodao gra?as as politicas do Estado Imperial. 

A ferrovia foi a mo la mestra na segunda metade do seculo X I X (MELO, 2007, p. 43). 

Os investimentos ingleses no Brasil nao passaram de uma forma que os mesmos encontraram 

para colocar em pratica a expansao do capitalismo industrial e financeiro. 
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Portanto, em meados do seculo X I X , a criacao de novos meios de transportes no Brasil 

se tornou algo necessario e indispensavel para atendcr as exigencies do mercado e a circulacao 

dos produtos industrializados vindos da Europa. As ferrovias foram criadas no Brasil na 

tentativa de proporcionar agilidade e eficiencia na circulacao de bens e mercadorias, 

favorecendo o desenvolvimento economico do pais, sobretudo para as regioes onde estavam 

sendo implantadas. Tendo por objetivo tambem ocupar e integrar as areas dos sertoes, a ferrovia 

foi assim revestida de uma forca simbolica, como se ela sozinha pudesse levar o progresso ao 

restante do pais (SILVA, 2009, p. 59). 

1.2 - O trem no cenario estadual 

No dia 9 de agosto de 1880, na Paraiba, o povo saiu as ruas por ocasiao de uma grande 

festa publica de inauguracao dos trabalhos de construcao da Via Ferrea. Mas somente tres anos 

depois foi inaugurado o primeiro trecho dessa estrada. 

Segundo Silva: 

Houve casos que ate mesmo o inicio dos trabalhos de construcao da linha 

ferrea foi motivo de festa. Como por exemplo, o que ocorreu na Capital 

Paraibana, em 09 de agosto de 1880, sem duvida, um dia festivo, com 

passeatas, queima de fogos de artificios, discursos, cujo torn exaltava o trem 

de ferro a condicao de algo novo por excelencia na vida dos paraibanos. 

Enfim, foi um dia dedicado a comemoracao de algo que se mostrava iminente 

(2011, p. 54). 

Con forme o autor, a presence do trem marcou um novo espaeo-tempo para as 

populaeoes. A vida das pessoas nao foi mais a mesma, pois precisavam aprender a conviver 

com o tempo produtivo do trem. Nessa perspective, segundo o autor a tranquilidade foi 

quebrada. Construiu-se toda uma representacao de progresso e de modernidade ligada ao 

advento do trem de ferro, pois tanto os politicos como os letrados exaltavam as benesses desse 

icone do moderno. Quando havia o anuncio da concessao de estrada de ferro para uma cidade, 

ja nao se falava em outro assunto. 
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O cntusiasmo em torno desse evento de grande magnitude e comum a todas as estacoes 

ferroviarias, Milhares de pessoas marcam presenfa na plataforma da estacao a espera do 

grandioso espetaculo da chegada do trem inaugural. 

Conforme afirma Aranha, 

Lugar de espetaculo ou atraente passeio publico para uns; ambiente 

trans formando em meio a vida para outros, as estacoes de trem se constituent 

enquanto espacos simbolicos por onde transitam, cotidianamente, multidoes 

andnimas que, apresadas, seguem seu destino no trem do horario. E com uma 

particularidade: independente do porte da estacao ou da densidade da 

multidao, em niimeros absolutes, o fenomeno e visivel e todas as localidades. 

Nas pequenas comunidades, entao essa condicao de espacos simbolicos 

parece ainda mais visivel, seja por sua condicao de unico elo com o mundo 

exterior, seja ainda por sua condicao de espaeo que se da vida a localidade em 

termos de lazer, nas atividades economicas etc (2001, p. 398). 

Segundo Aranha (2001), a construcao de uma estacao geralmente proporcionava 

benesses nas cidades, pois em seu entomo a economia tornava-se mais movimentada com a 

instalacao de bares, cafes, pensoes, hotels, baixos meretricios entre outros estabelecimentos 

comerciais. Vale salientar que esse espaeo publico, em alguns casos, tambem foi responsavel 

tanto pelo surgimento de novos bairros como pelo o abandono da populacao de cidades em 

direcao a proximidade da estacao, formando assim uma nova povoac&o e transformando a vida 

cotidiana substancialmente em virtude do ritmo do trem. 

As estacoes ferroviarias, por sua vez, eram locais de interna sociabilidade que atraiam 

pessoas de todos os niveis socials, seja para tratar de negocios ou para encontros e despedidas 

de parentes e amigos. Sao inumeras as mudancas no cotidiano da cidade em decorrencia desse 

meio de transporte. Tanto os espacos das estacoes quanto o interior dos trens eram rigidamente 

demarcados pelo nivel social dos indivfduos. 

Conforme Aranha (2001), as estacoes eram definidas como "portas abertas para o 

mundo". Eram lugares onde as comunicacoes adquiriam feicoes modernas, rcvolucionando os 

habitos locais e provocando enorme revolucao no campo das informacoes, sendo responsaveis 

diretas pela divulgacao e incremento da imprensa. O mesmo ocorreu com a parceria entre trem 

e correios, fazendo com que a noticia chegasse com rapidez ao interior. 

Porem, essas nao foram as unicas mudancas provocadas nas comunidades em que 

foram implantadas. Outros eteitos culturais foram causados pela via ferrea, a exemplo da pratica zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

UN1VERS1DADE FEDERAL 
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da medicina, da prostituicao, dos jogos de azar, das novidades da moda. Tudo chegava com um 

ritmo mais acelerado em virtude dessa conquista material, Nesse sentido, as estacoes 

representavam, para as varias localidades servidas pelos caminhos de ferro, um canal 

permanente de apreensao simboiica das novidades que se permitia conviver. 

Os discursos dos politicos e letrados nortistas em torno da aquisicao de uma ferrovia 

visava despertar o apoio da maioria dos deputados, ressaltando que a construcao de linhas 

ferreas tornava as provmcias produtivas com um futuro glorioso. As reivindicacoes eram 

questionaveis a medida que se defendia a implantaeao de pequenas ferrovias isoladas, uma para 

cada provincia, sem nenhum elo entre si. Nesse sentido, Aranha (2001) relata que os gastos 

eram enormes com a implantaeao e manutencao de uma estrada de ferro, mas se tornavam ainda 

maiores principalmente quando fracas savam e necessitavam de um prolongamento para 

interliga-las a outras regioes no intuito de torna-las eficientes e geradoras de rendas. Para ele, 

essas inteligentes estrategias discursivas eram feitas em beneficio proprio. 

Contudo, a informacao exagerada dos solicitantes desenhou tantas vantagens que o 

projeto da estrada de ferro na Paraiba pareceu ser um investimento atrativo. A prosperidade da 

provincia era a maior do imperio com uma riqueza agricola e comercial "fantastica". Supondo 

uma verdadeira danca dos numeros, que a Paraiba garantia lucro certo com o movimento de 

cargas e passageiros. Como relata Gervacio Batista Aranha, o "malabarismo dos numeros" era 

tao absurdo que nem a mais rentavel das ferrovias do Brasil, a Sao Paulo Railway, chegaria a 

numeros tao promissores quanto aos da Paraiba. Na verdade esse exagero em enaltece-las por 

partes dos solicitantes devia-se ao fato deles desejarem a concessao para fins de especulacao no 

mercado de acoes. 

O autor chama de "teatralizacao" o discurso feito pelos deputados exaltando o papel do 

transporte ferroviario e deduzindo que a renda publica de algumas regioes aumentou devido as 

estradas de ferro. O certo e que os numeros que os politicos usavam nao eram de todo 

inventados, mas tambem nao eram oriundos da viacao ferrea. 

A Paraiba melhorou sua renda publica no inicio de 1880, so que nao foi em decorrencia 

do vinculo com a ferrovia Conde D'eu, ate porque a mesma nao havia sido inaugurada ainda. 

Mas parlamentares como Salatiel Carneiro ja fazia uso desses argumentos. Quando em 1882, o 

mesmo requereu um prolongamento da ferrovia Conde D'eu a varios pontes da provincia. 



20 

De acordo com Aranha (2001), o parlamentar paraibano Anizio Salatiel Carneiro usou 

de argumentos na tentativa de provar que as ferrovias sao sempre lucrativas, sendo quase 

imperceptiveis seus prejuizos financeiros ao Estado: 

(...) Certamente as estradas de ferro contribuem para incremento do comercio 

e da producao agricola ou industrial. Certamente o incremento desses setores 

contribuem para o aumento das chamadas rendas publicas etc. Todavia nao ha 

como mensurar a obtencao das "rendas publicas" tomando por base o 

desempenho ferroviario. Trata-se apenas de uma relacao possivel. Imagina-se 

que as ferrovias contribuem pra aumentar aquelas e ponto final (...) (p. 102-

103). 

Torna-se notavel nos discursos os "milagres" que uma estrada de ferro poderia 

proporcionar a uma provincia. Todas as conclusoes sao positivas e os numeros sao fabulosos. 

Parece que nada daria errado com a instalacao de uma ferrovia. Tudo e lucro e nada se perde 

com a chegada da mesma. O exagero esta por todos os lados, as previsoes e os calculos eram 

sempre elaborados com base numa realidade inexistente e lucrativa, levando-nos a pensar que 

os discursos eram alvos de risos. Mas isso nao ocorreu na medida em que os interlocutores 

pareciam estar de acordo com tudo que foi dito. 

Segundo Gervacio B. Aranha, dos discursos por ele analisados, o mais moderado foi do 

engenheiro Victor Kromenacker. Ao falar da economia paraibana, Kromenacker nao enfatizou 

os rendimentos promissores nem mencionou numeros mirabolantes. Mesmo estando em epoca 

de seca, ele nao faz uso dessas justificativas: 

(...) Quando discrimina a capacidade de cada localidade contemplada pela 

"estrada de penetracao" ele simplesmente quer provar que esta ultima tera 

trafego e rentabilidade garantidos. E claro que ele nao tem certeza de que a 

atividade lucrativa de cada localidade, conforme discriminado, e suficiente 

para garantir, azyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA almcjada rentabilidade. Tudo nao passa da deducao de algo 

meramentc hipotctico. Porem chama a atencao o fato de que nao faz projecoes 

mirabolantes ou previsoes absurdas sobre sua rentabilidade futura, tal como 

costuma ocorrer em discursos dessa natureza (ARANHA 2001, p. 19). 

Victor Kromenacker ressaltou o potencial economico de cada uma das cidades ou vilas 

do sertao que serao atravessadas pela estrada de ferro, como se quisesse provar que o 

prolongamento ate as localidades de Soledade, Santa Luzia, Patos, Pombal, Sousa e Cajazeiras 

nao fosse nenhum favor ao conterraneo Epitacio Pessoa, que se encontrava na posicao de 

presidente da Republica. 
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Por fim, Gervacio Batista Aranha aponta que todos os argumentos usados pelos 

parlamentares paraibanos eram direcionados a ferrovia como instrumento mais adequado no 

eombate aos efeitos do quadro de miseria e ou invento capaz de impulsionar a economia do 

Estado. Ressalta ainda que nem mesmo o advento da Republica proporcionou alteracoes nos 

discursos e disputas politicas em torno de uma estrada de ferro. Nao imprimiu nenhuma 

mudanca, exceto no fato das elites locais perceberem que se fazia necessario unir forcas 

politicas, em razao do discurso que enfatizava as imagens do "sofrimento" gerado pela seca. 

1.3 - Imagens do trem-inaugural em Pombal 

A estacao de Pombal foi inaugurada em 1932, pela Rede de Viacao Cearense, que havia 

chegado a Paraiba no ano de 1922. Tendo sido implantados os trilhos inicialmente em 

Cajazeiras, a Oeste do Estado, as linhas so foram ativadas em 1923. "Ires anos depois, os trilhos 

chegaram a cidade de Sousa. Em 1944, o ramal foi prolongado ate Patos e, em 1958, com a 

uniao desta cidade com Campina Grande, e que a Rede Ferroviaria do Nordeste incorporou, 

terminou e entregou o trecho completando a ligacao do Ceara com o resto do Brasil, via Paraiba 

e Pernambuco. 

Conforme noticiado no JornalzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA A Uniao, de 26 de outubro de 1932: 

ESTRADA DE F E R R O DE PENETRACAO 

A capital do Ceara ligada a Pombal - chegou a esta cidade sertaneja o 

primeiro trem - delirio do povo a entrada da locomotiva na estacao 

Pouco a pouco vae sendo o sertao parahybano eomtemplado pelos beneficios 

da estrada de ferro com prolongamento da linha que precede do Ceara. 

Com o activamento da construccao da chamada Estrada de Ferro de 

Penetracao os respectivos trilhos fora inaugurado ante-hontem ate Pombal 

com enorme regosijo da populaeao que assim ve a effetivac2o maior de suas 

aspiragoes economicas. 

Sobre o festivo acontecimento recebemos o seguinte telegramma: 

Pombal 5,- As dozes horas de hontem chegou aqui o trem de Lastro, sendo 

festivamento recebido pela populaeSo citadina. 

A entrada da marchinha o povo verdadeiramente enthusiasmado e aglomerado 

na estacao e arredores multiplas aclamaeoes ao ministro Jose Americo e ao zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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interventor Gratuliano Brito ao prefeito Janduhy Cameiro e demais proceres 

da nova Republica. 

(...) terminando a festividade com uma vibrante oracao civica proferida 

mostrando a alta significacao patriotica da data salientando a accao 

extraordinaria do grande ministro em colaboracao com o governo do nosso 

Estado. 

Seguiu-se animado sarau dancante no Paco Municipal, que se prolongou ate 

alta noite. 

Segundo a reportagem publicada no JomalzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA A Uniao, de 26 de outubro de 1932, o 

prolongamento da linha que procede do Ceara e chega a cidade de Pombal ocorreu em 24 de 

outubro de 1932, sendo esse trecho parte da chamada Estrada de Ferro de Penetracao. Ainda 

conforme o jornal a inauguracao foi realizada em meio ao entusiasmo da populacao que 

aspirava desenvolvimento econornico, com o advento do trem. 

Conforme a nota do jornal, na inauguracao de Pombal nos caminhos de ferro, a 

populacao se aglomerou na estacao e recebeu a maquina ferrea com muito entusiasmo e ao som 

da marchinha. Na ocasiao, as autoridades presentes foram aclamadas pelo publico. A festa de 

inauguracao terminou com uma oracao civica e um sarau realizado no Paco Municipal que se 

prolongou ate alta noite. 

Na epoca uma grande ansiedade era gerada por parte da populacao com relacao a 

inclusao de Pombal nos caminhos de ferro, em decorrencia dos anos de espera e em virtude dos 

rumores sobre os beneficios que o trem de ferro traria para as cidades que passassem a contar 

com aquele service 

Conforme nos lembra a historiadora Helmara Giccelli Wanderley: 

Contudo, sem duvida alguma, as arengas politicas concorreram em parte para 

o atraso na chegada daquele beneficio a cidade. Ora, Cajazeiras ja contava 

com o servico ferroviario desde 1923, Sousa passou a ser contemplada com a 

passagem da Maria Fumaea em 1926, e so seis anos depois foi que Pombal 

passou a ser beneflciada com os "trilhos do progresso" (2009, p. 99). 

De acordo com a autora, as vantagens ocasionadas pelo advento do trem que chegara a 

Pombal eram inumeras. Esse transporte possibilitou a instalacao da industria de beneficiamento 

de oiticicas, a Brasil Oiticica. Mas nao so a vida economica seria impulsionada, o trem tambem 

era gerador de praticas comerciais presentes nas estacoes, modificando o cotidiano de alguns 
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cidadaos pombalenses que passaram a ter maior contato com pessoas de outras cidades do 

Estado e tarn bem de outras capitals do Nordeste. 

No entanto, para que a empresa responsavel pela implantaeao dos trilhos em Pombal 

instalasse a Industrial Brasil Oiticica S/A, solicitou um estudo para verificar se a cidade 

dispunha de condicoes para a instala^ao de uma fabrica desse porta As pesquisas apontaram 

inumeros fatores que motivarem sua instalaeao: a existencia do fruto da oiticica em grande 

escala e mao-de-obra barata e abundante. Porem, o fator de maior preocupacao era de como 

seria realizado o transporte de mercadorias em larga escala. 

Contudo, como relata Helmara Giccelli Wanderley, a urbe ficava proxima a Sousa, 

pouco menos de 60 km, ponto terminal da RFC. Em outras palavras o trem chegou a Pombal 

com o intuito de favorecer o "progresso" econornico. Sem esquecer que os interesses politicos 

estavam direcionados aos ganhos economicos que teriam com a implantaeao dos trilhos em 

Pombal, o que foi determinante para a instalaeao do grupo na referida cidade. Segundo afirma 

Flavio Carreiro de Santana em seu artigozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA "Meupai nao queria mm eu nessas ruas": cidade, 

memoria e marginalizacao em pombal (1930-1950)2, 

Logo, as transformacoes urbanas ocorridas em Pombal, demonstradas atraves 

de suas conquistas materials, acabou por implicar numa serie de mudancas, 

seja em sua configuracao espacial, seja na mudanca de praticas cotidianas. 

Percebemos que esses novos espacos, a exemplo da Estacao Ferroviaria local 

ou mesmo na abertura de pracas e cinema, implicou em outras formas de 

espacializar a cidade pelos seus habitantes (2004). 

Segundo Wanderley (2009), a modernidade experimentada pelas cidades consideradas 

pequenas como Pombal dos tempos da implantaeao dos caminhos de ferro, e que tiveram sua 

tranquilidade quebrada com a incorporacao do trem ao seu cotidiano, nao chegava nem proximo 

da vida acelerada das metropoies do seculo X I X - a exemplo de Londres e Paris que tiveram sua 

rotina modificada pelo agito frenetico dessa nova conquista material. 

Essa ideia de modernidade urbana estava associada as modificaeoes esteticas da cidade 

e aos melhoramentos tecnologicos, a exemplo de luz eletrica, cinema, praeas, via ferrea entre 

outros. Uma cidade considerada "civilizada" deixava de ser sossegada e rendia-se aos 

2
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movimentos noturnos que contribuiam para mudar o aspecto da urbe. Em outras palavras, a 

tranquilidade e, porque nao dizer, a monotonia das cidades era "quebrada" pela existencia de 

intensos ritmos sociais e a aquisicao de certo equipamentos urbanos identificados como 

invencdes inovadoras do progresso tecnico. 

Com relacao aos meios de transportes o trem causou uma revolucao. A locomotiva 

trouxe a ideia de uma maquina veloz capaz de ultrapassar todos os obstaculos que possa existir 

pelos caminhos. Esse instrumento representava o progresso e isso o definia como detentor de 

uma forca superior a natureza bruta. E inegavel a influencia do trem de ferro na vida cotidiana, 

mostrando que o impacto que ele provoca ultrapassa os limites economicos, contribuindo para 

mudar habitos e comportamentos no meio de localidades inteiras. 

Como sabemos, no inicio do seculo X X , a introducao de um novo ou moderno 

equipamento nas cidades, era festejado como algo necessario para que a comunidade trilhasse 

os seus primeiros passos na busca pelo tao desejado progresso. 

O que nao diferencia do ocorrido na cidade de Pombal, localizada no Sertao paraibano, 

a chegada do trem transformou-se em um evento de grande magnitude para a populacao 

pombalense e regiao. 

O jornalzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA A Uniao, do dia 25 de outubro de 1932, reportou-sc a esse evento conforme a 

reportagem a seguir: 

A INAUGURACAO DO TRECHO FERROVIARIO SOUZA POMBAL zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

O C C O R R E U HONTEM. 

Occorreu hontem, festivamente, inauguracao da estacao de Pombal e 

respectivo trecho ferroviario que ahi vae ter, partindo de Souza.(...) 

Convidado pela comissao de Festas e nao podendo comparecer por motivos 

justificados o sr. interventor Gratuliano Brito delegou poderes para 

representa-o ao ilustre secretario do Interior, dr. Argemiro de Figueiredo. 

Damos, a seguir, os despachos trocados, a respeito: 

JO AO PESSOA, 24 - Prefeito Pombal: acceite transmita habitantes desse 

municipio minhas congratulacoes inauguracao via-ferrea. Cordiacs.-

GRATULIANO BRITO, Interventor Federal. 

POMBAL, 22- Dr. Gratuliano Brito - Commissao central de festas 

inauguracao trem proximo diazyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 24, certa comparecimento pessoal vossencia 

para quem estao projetadas espaciaes homenagens reitera convite feito ilustre 

membro prefeito dr. Janduhy Carneiro.- Padre Valeriano, pela comissao. 
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JOAO PESSOA, 24- Padre Valeriano - Pombal- Impossibilitado eomparecer 

junta festividades hoje nessa cidade, enviei como meu representante dr. 

Argemiro Figueredo. Encareco transmitir demais membros comissao. 

Cordeais saudagoes.- GRATULIANO BRITO. Interventor Federal. 

A fim de representar o chefe do governo nas festas realizadas hontem em 

Pombal, em regosijo pela inauguracao da estrada de ferro Souza Pombal 

viajaram para esta ultima cidade os drs. Argemiro Figueredo, secretario do 

Interior e Jose Mariz, oficial de gabinete do sr. Interventor Federal. 

A reportagem se refere ao conteudo do telegrama trocado entre o Interventor Federal 

Gratuliano Brito e a comissao da festa de inauguracao da ferrovia que passa por Pombal. 

Segundo essa nota, a inauguracao do trecho que liga Sousa a Pombal foi um momento festivo 

para a cidade de Pombal - evento ocorrido em 24 de outubro de 1932. O procedimento e a 

conelusao dessa ferrovia e uma obra do Ministro da Viacao Jose Americo de Almeida. O jornal zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

A Uniao enfatiza que a ferrovia foi um grande beneficio do governo federal ao sertao paraibano. 

Essa estrada de ferro canalizava para os portos do mar toda a sua producao, facilitando o 

intercambio comercial. 

Conforme a publicacao, a aquisicao da Rede de Viacao Cearense era de interesse do 

Governo para concretizar um velho anseio dos nordestinos que sonhavam com a chegada do 

trem, sem mencionar qualquer intuito de beneficiar os politicos da regiao. 

Nesse sentido, recorremos ao apoio de Wanderley: 

O advento do trem a Pombal provocou um verdadeiro frenesi em seus 

habitantes. Naquela manna, 24 de outubro, a Casa de Turma, futura estacao 

ferroviaria, estava pela primeira vez movimentada, ou seja, mais 

movimentada do que durante o periodo de implantaeao dos trilhos (2009, p. 

115). 

Conforme a autora, na manha do dia 24 de outubro de 1932, a cidade de Pombal foi 

palco de uma das mais importantes conquistas materials realizadas apos a instalaeao da usina 

de luz: a imensa movimentacao nas ruas de pessoas vindas de todos os lugares, inclusive da 

zona rural, no intuito de prestigiar a chegada da locomotiva, conhecida como Maria Fumaca. 

Sobre a viagem inaugural dos trens Francisco Foot I lardman afirma que: 

(...) Por todos os cantos do planeta, durante o apogeu da era ferroviaria, o 

momento oficial da primeira viagem e marco inigualavel da projecao de um 

teatro vivo do mecanismo, em que a locomotiva e sempre ator principal, a 



26 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

estacao e a linha os cenarios reluzentes, e a massa dos que assistem a partida 

ou a chegada, espectadores atonitos da modernidade (2005, p. 212), 

Nao resta duvida que o trem foi considerado por muitos como uma conquista material 

que prometia tantas melhorias, fossem elas no ambito social ou econornico. Sua espera era 

repleta de expectativas positivas em tomo desse acontecimento, pois acreditavam que 

proporcionaria mudancas significativas. O que nao se pode negar e que as informacoes por 

meio de correspondencias ou jomais se tornaram mais ageis com a implantaeao dos trilhos em 

Pombal, pois no mesmo ano de sua chegada foi construido o predio dos correios e telegrafos. 

E como nos lembra Wanderley (2009) e Aranha (2001) o trem vinha imprimir ritmo a cidade, 

fosse em relacao a vida economica, social ou cultural. 

O trem de ferro e o telegrafo ja chegaram ao Brasil como icones modernos esperados 

com ansiedade por todas as comunidades, pois na epoca agilizavam as informacoes e 

encurtavam distancias, contribuindo para a redefmicao das nocoes de espaco-tempo. Alem 

disso, boa parte da populacao nao tinha acesso a esses equipamentos e, portanto, nao tiveram 

suas rotinas modificas. De acordo com a historiadora Ana Isabel R. P. Cortez, o trem so era 

garantia de progresso e desenvolvimento para as localidades em que existiam estacoes e os trens 

paravam porque o resto das cidades do interior onde ele nao tinha parada ficava exclufdo. 

Em Pombal, assim como nas outras cidades, existiam os trens que realizavam o 

transporte de passageiros e os que eram destinados ao transporte de mercadorias, conhecidos 

como trem cargueiro. As primeiras locomotivas que chegaram a cidade eram as famosas Maria 

Fumaca, sendo a maioria delas direcionadas especialmente ao transporte de cargas. 

Alimentadas por um certo mineral, carvao de pedra, elas soltavam em todo o percurso uma 

fumaca negra, que certamente quebrava o encanto que muitos haviam criado em torno daquela 

"maravilha da tecnica moderna" (WANDERLEY, 2009, p. 83). 

Talvez o encanto tenha sido quebrado nao so pelo seu aspecto, mas tambem pelos seus 

atrasos diarios. Nem mesmo no dia da inauguracao a maquina foi pontual. Assim como pontuam 

as historiadoras Wanderley (2009) e Cortez (2008), ninguem reclamava do atraso esperando 

por horas. Ao contrario do que se possa supor, aquela demora era "muito bem vinda" pelos 

jovens da cidade que fizeram daquele lugar um espaeo para seus namoros escondidos. Aquele 

momento de espera era a chance que tinham de conseguir um namorado ali na estacao. 
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Logo se percebe que as transformacoes ocorridas por conta do advento do trem 

proporcionaram uma nova dinamica social e uma nova configuracao espacial, dando origem ao 

bairro conhecido como Pereiros. Flavio Carre iro Santana observa: 

Proxima ao lugar onde foi construida a Estacao Ferroviaria havia apenas o 

cemiterio local. Apos a passagem do trem por aquele trecho quase inabitado, 

os nossos relates fazem ver um novo lugar de habitacao, a partir da montagem 

de "casas" populares aos redores, fazendo surgir a "periferia pombalense", ou 

seja, o conhecido bairro dos Pereiros (2004). 

Sendo assim, esse bairro surgiu progressivamente apos a conquista material do trem que 

foi tido como algo moderno e implicou em redesenhar a cidade pelos seus habitantes. Como 

nos lembra Ana Isabel R. P. CortezzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA "e rotineiramente a mdquinaferroviaria tinha espectadores 

nas plataformas esperando por sua passagem ". (...) O trem na estacao era o comego de um 

novo ritmo que se originava em torno dela propria, nas casas, nos costumes, na vida, nos 

sonhos. (2008, p. 102). Essa questao pode ser observada no registro fotografico a seguir: 

Fig.zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 1: Fotografia tirada provavelmente entre os anos 1950 e 1960, epoca em que ocorreu a interligaclo 

ferrea do Nordeste com o resto do Brasil. 

Fonte: Acervo do Sr. Romualdo Evangelista de Sousa. 

No registro fotografico se nota que nao ha pessoas, o que deve ter sido proposital. O 

fotografo certamente desejava capturar somente a construcao da ferrovia que interligava 

Pombal a Pates. Mas, alem da intencao do autor da imagem, e possivel perceber que o mesmo 

registrou a Igreja de Sao Pedro, e algumas poucas habitacSes do Bairro dos Pereiros. E possivel zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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perceber nessa imagem que naquela epoca o setor no qual a estacao foi construfda ainda e 

bastante carente em termos de infraestrutura urbana, O fotografo ainda reteve alguns postes de 

luz, o que nos leva a pensar que ja havia sistema de eletricidade publica nas ruas proxima a 

construcao da linha ferrea. Conforme Aranha (2001, p. 410), "outra mudanca que nos chama a 

atencao esta relacionada com a emergencia de uma rede de servieos em torno das estacoes, a 

exemplo de bares, cafes, baixo meretricio, etc. especies de portas abertas para o mundo elas 

atraiam tanto a rede de servicos como a mancha urbana". Assim observamos na foto que parece 

ter havido o proposito de mostrar que a cidade estava sendo contemplada pelo prolongamento 

da linha ferrea. 

Por outro lado, note que naquele territorio havia apenas o carrinho de trole sobre os 

trilhos e que nenhum dos ferroviarios foram registrados pelas lentes do fotografo. Isso nos 

permite refletir que o autor desejava transparecer a grandiosidade do projeto e de como a urbe 

agora se tornava moderna com a interligacao do interior paraibano atraves da ferrovia. Ou ainda, 

revela a vontade de captar a formaeao do Bairro dos Pereiros como produto da instalaeao dessa 

ferrovia que corta a cidade em duas zonas distintas. Assim essa imagem nos mostra a grande 

importancia que as estacoes ferroviarias passam a representar no universo de cada povoado 

onde e instalada, tornando-se especies de "portas abertas" para o mundo. 

A final, aonde o trem chegava ele despertava um misto de admiraeao e medo desse 

desconhecido, que trara beneficios e malefieios. A chegada do mesmo acarretou mudancas no 

ritmo de uma sociedade acostumada ao silencio e a vida calma sem grandes impactos e 

modificacoes. 

1.4 - Estacao Ferroviaria: chegadas e despedidas 

Os observadores da viagem inaugural da linha ferroviaria Liverpool-Manchester, umas 

das primeiras do mundo, assistiram impress ionados e assombrados com a forca do impacto 

cultural liberado por esses novos instrumentos de ferro. 

Como afirma Francisco Foot Hardman: 

O seculo XIX reagia, entre indignacao espanto e encantamento, as criaturas 

saidas do moderno sistema de fabrica. No vasto e intrigado painel que se zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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desenhava em torno das novas relacoes entre teenica e sociedade, os efeitos 

de uma ilusao de otica generalizada percorriam povos e paises, dominavam o 

olhar das multidoes, faziam-se sentir nos veios mais reconditos do planeta 

(2005, p. 34). 

As impressoes que dominavam o olhar das populacoes eram variadas. Enquanto para 

alguns significava algo grandioso, moderno e veloz, outros ficavam intrigados e temerosos 

quanto ao impacto que o novo artefato de ferro poderia causar. Como era possivel responder 

aos questionamentos das multidoes que nas estacoes se aglomeravam sob um misto de espanto 

e fascinio. Traduzir em palavras a experiencias vividas pelos que presenciaram no seculo X I X 

o avan^o tecnologico que transformou os meios de transporte, parece ser uma tarefa impossfvel. 

Os olhares dos expectadores eram multiplos e cada um re lata u da forma que viveu 

aquele momento particular. Uns eram passageiros e outros so estavam na plataforma da estacao 

a espera do trem. Nesse sentido, temos percepcoes diferentes de espaco-tempo. 

A estacao ferroviaria modificou paisagens e tabelou os horarios, proporcionou encontros 

e desencontros, ou seja, fez-se palco onde tudo acontecia. Mediante a sutilidade do novo cenario 

e das sombras da modernidade, as estacoes ferroviarias ocuparam espaeo de destaque na 

paisagem urbana do seculo X I X . E o trem alem de ser o transporte urbano por excclencia estava 

cercado de elementos enigmaticos e novos. 

Francisco Foot Hardman frisa que toda a elite brasileira, inclusive o imperador, se 

rendeu aos avancos tecnologicos que mudava a paisagem seduzindo com seus elementos: 

"vapor e velocidade." Esse era o novo universo projetado com o advento da maquina de ferro 

que modificou a atmosfera do Imperio, representando para o Brasil modernidade e dando inicio 

ao seu processo de industrializacao. 

No livrozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Trem-fantasma, Francisco Foot Hardman remonta a trajetoria da construcao da 

ferrovia Madeira-Mamore (1878-9, 1907-12), enfatizando o ilusionismo tecnologico que 

permeou a imaginacao em torno do advento da ferrovia em plena selva amazonica. O ponto de 

partida de sua pesquisa e o vilarejo de Santo Antonio do Madeira, localidade escolhida para ser 

palco dos acontecimentos pautados por uma perspectiva de modernidade. Onde o trem ficou 

conhecido como instrumento fantasmagorico que atravessa o deserto e mata a natureza. Essa 

estrada de ferro ma! nasceu e ja era fantasma, obra inconclusa repleta de vagoes abandonados 

e tristes historias. O "espetaculo na selva" se deu abruptamentc e a ferrovia Madeira-Mamore e 
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antes de qualquer coisa uma tragedia que aniquiJou vidas inocentes em nome de uma 

modernidade descompassada e fruto de projetos fracassados. 

A novidade do trem no final do seculo X I X e inicio do X X se relaciona a ideia de 

modernidade. Esse conceito dava a entender que aonde chegassem os trilhos se iniciava uma 

nova epoca de progresso. As mudancas sentidas com a chegada desse meio de transporte 

causaram uma suposta nocao de modernidade e despertaram o sonho de um futuro promissor. 

Tudo era modificado com a implantaeao da ferrovia: as cartas e os jornais, antes trazidos pelos 

estafetas, agora chegavam mais rapidamente aos seus destinos; as idas e vindas das pessoas; e 

o transporte de an ima is e mercadorias foram transformados com o advento dessa maquina. A 

historiadora Ana Isabel R. P. Cortez defende que o trem era mais quezyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA um transporte de baixo 

custo que proporcionava passeios por diversas localidades do interior do Estado, ou mesmo 

pela capital e um elemento que permeou o imagindrio e transformou comunidades modificando 

a vida dos moradores. 

Era na plataforma da estacao onde tudo acontecia. Apos a chegada de um trem ocorria 

uma grande movimentacao e a mesma era invadida por um aglomerado de pessoas que 

chegavam ou se deslocavam para outras cidades de acordo com seus interesses - passageiros, 

funcionarios, curiosos, etc. Na estacao aconteciam os encontros e desencontros; as chegadas e 

as despedidas, ou seja, um ambiente imbuido de novo ritmo produzido pela maquina que 

envolvia a cidade e a populacao. A euforia experimentada e a festa que antecedia a vinda do 

trem era comum a todas as plataformas. O deslocamento ate a estacao para presenciar a chegada 

da maquina nao se limitou ao dia de sua inauguracao. A movimentacao de trens na estacao 

ferroviaria causava tambem o movimento proximo a plataforma, gerando burburinhos entre os 

espectadores que escutavam o apito do trem anunciando sua chegada. 

Sobre essa movimentacao na estacao, Cortez pontua: 

(...) E la ficavam paradas de frente para a maquina, observando quem chegava 

e quem saia. O trem, nesse sentido, trazia para seus espectadores a percepcao 

do movimento e da velocidade, mas quando o fazia parece ser a guisa de um 

'entorpecimento citadino (2008, p. 111). 

Segundo Wanderley (2009), a distincao social era presenciada nos vagoes do trem. 

Havia uma divisao entre o primeiro vagao destinado aos mais ricos e o segundo direcionado a 

classe dos menos favorecidos. Ainda conforme a historiadora, na plataforma ferroviaria de 
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Pombal ficava dificil essa diferenciacao no dia da inauguracao, devido ao fato de muitos pobres 

receberem doacoes de roupas usadas pela elite e todas as classes sociais usarem as melhores 

vestimentas para assistirem o trem chegar. 

No decorrer do seculo XX, era forte a pratica de local izacao de cabares, principalmente 

nas ruas situadas apos os trilhos. E Pombal nao fugiu da regra em virtude dos trilhos terem 

entrado na cidade pelo conhecido "Roi Couro", rua constituida por ambientes de prostituicao. 

Alem disso, a historiadora Ana Isabel R. P. Cortez fala dos male fie ios que o trem 

causava aos habitantes das cidades do interior, a exemplo dos acidentes causados pela maquina. 

Segundo a autora, somente o "monstro de ferro" teria capacidade de causar tal mutilacao do 

corpo de pessoas e animais acidentados. O aspecto dos individuos atropelados e mortos pelo 

trem eram impressionantes, devido o peso da locomotiva e dos carros de passageiros e de cargas 

ligados a ela, as rodas e engrenagens ferreas ajudavam no momento do acidente para o 

esmagamento e dilaceramento da vitima. 

Nessa perspectiva Cortez relata que, 

As locomotivas inauguraram novas percepcoes de distancias, velocidade e 

tempo, mas tambem traziam consigo uma conjuncao de ruidos inteiramente 

desconhecidos, que redimensionaram, ao lado das maquinas, o cotidiano dos 

homens e mulheres modernoszyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA (2008, p. 171). 

Sobre esse aspecto,o autor Durval Muniz (2008), enfatiza que at raves dos sentidos o 

ser humano e capaz de apreender toda a realidade em sua volta, provocada pelas sensacoes 

vividas e sentidas, mesmo que nao as estejam visualizando. Entao, esse contato e a relacao do 

corpo humano com a maquina ferrea fezem perceber nos novos sons uma mudanca no seu 

cotidiano, sendo a maquina alimentada pelo homem e em troca servindo de transporte para o 

mesmo. 

Desse modo, os funcionarios ferroviarios apreendiam os novos tons e cores de seu 

cotidiano em contato com a locomotiva. A partir dessa perspectiva sonora que a maquina emitia 

era que os trabalhadores saberiam como conduzi-la. Ja quem estava de fora, no caso dos 

expectadores, a maquina ditava horarios na sua chegada e pallida com o apito que de longe se 

ouvia e tambem pelas vibracoes que causava nas residencias proximas a via ferrea:zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA da mesma 

forma que funcionarios e demais espectadores, os passageiros tambem percebiam os sons 

produzidos pela locomotiva (CORTEZ, 2008, p. 175). 

UN1VERS1DADE FEDERAL 
DECAMP1NA GRANDE 

CENTRO DE F0RMAQA0 DE PROFEbbUKto 
BIBLIOTECA SET0RIAL 
CAJAZEIRAS - PARAIBA 



32 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

Portanto, a partir do ano de 1932, o trem de ferro foi uma das primeiras inovacoes 

tecnologicas chegada a cidade de Pombal. A maquina passou a ser o principal transporte de 

entrada e saida de Pombal, tanto para passageiros quanto para mercadorias do municipio. A 

locomotiva causou espanto e redimensionou o espaeo da cidade, as nocoes de tempo e distancia, 

bem como provocou modificacoes no dia-a-dia com uma iogica completamente inovadora e 

diferente. 

1.5 - O declinio do trem de ferro 

O municipio de Pombal entrou nos trilhos dos caminhos de ferro em 1932, tornando-se 

um dos ramais mais movimentados, em termos de cargueiros, do Nordeste, ligando Recife a 

Fortaleza e, dali, a Sao Luis do Maranhao. O trafego de passageiros no ramal foi desativado no 

ano 1980. Atualmente, esta cidade quase nao presencia a passagem do trem. Quando o mesmo 

surge, seu apito desperta a atencao da populacao que sai as ruas para o ver por alguns minutos. 

Porem, a movimentacao dos anos de gloria desse transporte ficou apenas na imaginacao 

daqueles que vivenciaram a epoca. A estacao ferroviaria de Pombal ja nao recebe a multidao 

que antes se deslocava em direcao a Maria Fumaca. 

Aos poucos, o trem foi perdendo seu espaeo e a imagem do progresso, que estava 

diretamente ligada aos trilhos, foi sendo desvinculada para associar-se ao asfalto. Esse processo 

comecou no governo de Janio Quadras, em 1961. As estradas de ferro comecaram a "andar para 

Iras" na decada de 1960, quando o automovel ganhou as rodovias brasileiras e o trem, que nao 

teve concorrentes por quase um seculo, comecou a sair de cena. O fato e que a substituicao do 

trem nao ocorreu so no Brasil, mas tambem em varios outros paises. Ao que parece, no Brasil, 

a populacao assistiu a isso de forma pacifica. 

O trem assistiu no governo de Juscelino Kubitscheck (1956-1960) sua perda dezyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA status 

para outros meios tecnologicos como o automovel. A hegemonia de quase um seculo foi 

deixada num passado distante. Aos poucos, com a passagem do tempo esse transporte passou a 

ser rotulado de atrasado e sua imagem de moderno foi esquecida. 

De acordo com Cortez (2008), no segundo ano de mandato de Juscelino Kubitscheck 

muito se reclamou da falta de incentivos as ferrovias, tal como a mesma atirma a seguir: 
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Contudo, por meio de toda essa dinamica, a modernidade se descolava do 

transporte ferroviario - por muito tempo seu principal icone - e prosseguia 

sem ele, ultrapassando-o. De inicio nao completamente, dado que os trens 

diesel-eletricos ainda irradiavam tecnologia, mais avancada que a observada 

na Maria Fumaca, livrando-o ainda do estigma de obsoleto, mas, que e 

sistematicamente superada pelo automovel e abandonada ao esquecimento -

e a lembranca (p. 209). 

Impressoes como estas se repetiram ao longo dos anos. Algumas, no entanto, foram 

alteradas a partir das implementacoes governamentais. Uma sequencia de cortes em seu 

orcamento, cancelamento de ramais, a pratica de um discurso que a acusava de ser ineficientes 

e a extincao de seu funcionamento surpreende a muitos- funcionarios ou nao. 

O trem permanece na memoria coletiva como meio de transporte revolucionario no 

tocante a velocidade. A associacao do mesmo a agilidade deu-se ao fato de ter chegado numa 

epoca em que a comunicacao era feita por terra e a custa dos animais (mulas). Mesmo sendo de 

conhecimento da maioria que ocorriam um descaso do governo com relacao a malha ferroviaria 

por volta de 1950, esse transporte nao deixou de ser associado ao padrao de velocidade. Esse 

padrao que the foi conferido indica obediencia a um ritmo, determinado antecipadamente, e ao 

qual as pessoas devem se submeter. 

Em Pombal, assim como na maioria das cidades a desativacao do trem de passageiros 

levou ao esvaziamento das estacoes ferroviarias. Com isso, o automovel passou a ser visto como 

o grande carrasco da substituicao do trem. Numa sociedade que a cada dia se reinventa e que 

corre contra o tempo, quase nao ha lugar para esperar a chegada do trem e os encontros na 

estacao. A malha ferroviaria do Brasil nas ultimas decadas decresceu e as velhas locomotivas 

foram trocadas por mctros e outros transportes mais ageis. 

No entanto, e notorio que o passado permanece vivo na mente dos que viveram a epoca 

na qual a estacao ferroviaria de Pombal foi palco de encontros e desencontros, trouxe e levou 

notlcias da capital para o interior e modificou o cotidiano dos habitantes dessa localidade. 

Deixar a estacao ferroviaria abandonada ou conserva-la sem dar significancia a historia que 

testemunhou e negar o legado vivido e sentido em seus melhores e piores anos de 

desenvolvimento. Digo mais, e colocar a ultima pa de terra sobre uma historia que a nova 

geracao nem vivenciou e nem vai conhecer se esse marco for demolido ou esquecido. 

De acordo com Tomaz: 
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AzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA tendencia natural do homem moderno e olhar com desprezo as construcoes 

antigas, vendo-as como bens ultrapassados e desatualizados, os quais devem 

ser demolidos e ceder lugar a edificacdes mais modernas e arrojadas, mais 

uteis ao desenvolvimento da cidade. Esse tipo de pensamento impacta 

frontalmente a ideia de preservacao, de valorizacao do patrimonio como 

heranca historica a ser preservada. O cuidado com os bens patrimoniais visa 

resguardar a memoria, dando importancia ao contexto e as relacoes sociais 

existentes em qualquer ambiente. Nao e possivel preservar a memoria de um 

povo sem, ao mesmo tempo, preservar os espacos por ele utilizados e as 

manifestacoes quotidianas de seu viver (2010, p. 4). 

Esse predio nos da a impressao de que guarda em suas paredes de tijolos aparentes 

lembrancas do passado. E o fato do mesmo se encontrar em boas condifoes, nao significa que 

ele esta sendo bem utilizado. Para conseguir movimentar a economia em torno da estacao 

ferroviaria e necessario atribuir significado a esse patrimonio. Nesse sentido, Michel de Certeau 

enfatiza que os objetos, as palavras, os lugares sao ocos se nao damos qualidades mernoraveis 

a eles: 

Os lugares sao histdrias fragmentarias e isoladas em si, dos passados roubados 

a legibilidade por outro, tempo empilhados que podem se desdobrar, mas que 

estao ali antes como historias a espera e permanecem no estado de quebra-

cabecas, enigmas, enfim simbolizacoes enquistadas na dor ou no prazer do 

corpo (1994, p. 189). 

Nessa perspectiva, vale ressaltar que o estudo do patrimonio cultural promove a 

valorizacao e a consagracao daquilo que e comum a determinado grupo social no tempo e no 

espaeo. A conservacao de bens patrimoniais deve ter por objeto edificacoes que tenham um 

significado coletivo para determinada comunidade, pois se perpetua a memoria de uma 

sociedade preservando-se os espacos utilizados por ela na construcao de sua historia (TOMAZ, 

2010, p. 5). 

Por fim, a locomotiva esta condenada a vagar incontinentemente pelos pensamentos 

daqueles que vivenciaram seu apogeu. No sertao ja nao se escuta o apito do trem e o que ficou 

foi a lembranca dos tempos de gloria da maquina que encantou seus espectadores. Em face 

desse abandono e da desvalorizacao da malha ferroviaria a preservacao das estacoes se 

constituem numa forma de manter viva a memoria do trem de ferro. Proteger nosso Patrimonio 

Historico Cultural significa livrar nossa historia do esquecimento. Diante dessa situacao, 
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inicialmente no Brasil a preocupacao em preservar os bens culturais resultou na criacao do 

Servico do Patrimonio Historico Artistico Naeional (SPHAN) em 1937, orgao federal 

responsavel pela salvaguarda do nosso patrimonio. Posteriormente, foram criadas instituicoes 

estaduais, acompanhada de leis de protecao com o intuito de salvaguardar a memoria brasileira. 

No capitulo a seguir, abordaremos a atuacao desses orgaos na manutencao da memoria coletiva. 

C A P I T U L O I I 

P A T R I M O N I O E P R E S E R V A C A O DA I D E N T I D A D E N A C I O N A L 
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Nesse segundo capitulo, sera abordada a trajetoria da politica de preservacao do 

patrimonio cultural no Brasil, que teve como marco inicial das politicas oficiais a criacao de 

um orgao Federal, o Servico do Patrimonio Historico Artistico Naeional (SPHAN), em 1937. 

Atualmente, este orgao e o Instituto do Patrimonio Historico Artistico Naeional (IPHAN). 

Tratarei tambem da transformacao pela qual a nocao de patrimonio passou, isto e, a 

emergencia historica do conceito de patrimonio cultural. Ao mesmo tempo relato o surgimento 

do Instituto do Patrimonio Historico Artistico do Estado da Paraiba (IPHAEP) e sua tentativa 

de criar mecanismos eficazes para a preservacao do patrimonio cultural na Paraiba. 

2.1 - O I P H A N e a construcao da nocao de patrimonio no Brasil 

A difusao do patrimonio cultural esta atrelada as nuances de interpretacao que o 

patrimonio apresenta (especialmente com relacao a memoria) e as interferencias postas em 

curso por instituicoes que regulam o processo de escolha, preservacao e uso. Considerar a 

participacao do Estado e das forcas do capital na ingerencia do patrimonio cultural, tanto no 

tempo preterito, quanto, especialmente, no tempo presente, e imprescindivel, pois e a acao 

conjunta desses dois agentes que determina o carater do patrimonio cultural das cidades 

brasileiras (MONASTIRSKY, 2006, p. 28). Nesse sentido, independentemente da diversidade 

do olhar do historiador sobre o patrimonio, a pesquisa em torno de bens patrimoniais nao pode 

prescindir da consulta as fontes sob a guarda de reparticoes publicas, a exemplo do Instituto do 

Patrimonio Historico Artistico Naeional (IPHAN). 

E fundamental conhecermos a atuacao dos Institutos responsaveis pela preservacao do 

patrimonio cultural brasileiro para identificarmos claramente as dificuldades em que se aplica 

o tombamento como instrumento para a sua preservacao. 

No tocante ao expressivo significado da ferrovia para o Brasil, vem se traduzindo na 

tentativa de proteger alguns complexos ferroviarios representatives, a exemplos de estacoes 

ferroviarias. A preservacao de um bem cultural deve ser encarada, tambem, como um meio de 

obter maior envolvimento das comunidades com a historia, uma vez que a incorporac&o do bem 

ao cotidiano e um importante meio de transmissao de conhecimentos para geracoes futuras 

(PAULETO, 2006, p. 21). 
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No Brasil, o Conde Galveias foi o primeiro a preocupar-se com a questao de 

preservacao, em 5 de abril de 1742, quando escreveu ao govemador de Pernambuco, Luis 

Pereira Pre ire de Andrade. Nessa carta, o Conde Galveias lamentava a transformacao rcalizada 

no Palaeio das Duas Torres, construido pelo Conde de Nassau (seculo X V I I ) , pois, segundo ele, 

as adaptafoes arruinavam a integridade dessa obra holandesa. 

No entanto, a preocupacao com a preservacao patrimonial e uma pratica recente do 

governo brasileiro. Antes da criacao do Servico do Patrimonio Historico Artistico Naeional 

(SPHAN), somente alguns particulares, colecionadores ou intclectuais solicitavam que fossem 

protegidos os nossos monumentos arquitetonicos. 

A necessidade de preservacao do patrimonio historico-arquitetonico brasileiro tornou-

se mais intensa por volta de 1910, quando se manifestaram movimentos de valorizacao da 

cultura naeional e propostas de protecao de bens culturais impulsionados pelo ideario europeu. 

Com o passar dos anos, nosso patrimonio caminhou para a criacao de instituicoes de carater 

educativo tais como museus e monumentos historicos. 

A tematica da protecao de monumentos e objetos de valor historico e artistico no Brasil 

comecou a ser considerada politicamente relevante, especificamente com o envolvimento do 

Estado. A partir da decada de 1920, foram criados pelos governos estaduais Inspetorias 

Estaduais de Monumentos Historicos em Minas Gerais, Bahia e Pernambuco com o objetivo de 

proteger os acervos patrimoniais. 

As denuncias de intelectuais a respeito do abandono das cidades historicas e sobre a 

destruicao de instruments que seriam uma especie de "tesouro" naeional suscitou debates 

culturais no Congresso Naeional, nos governos estaduais e na imprensa. 

Assim, em 1937 nasceu o Servico do Patrimonio Historico Artistico Naeional (SPHAN), 

epoca em que o Brasil vivenciava do is fatos que marcaram a vida cultural e politica da nacao: 

a consagracao do movimento modernista e a instauracao do Estado Novo. O Estado Novo 

almejava criar uma cultura naeional homogenea que propiciasse a identificacao dos cidadaos 

com a Nacao. 

Conforme Fonseca frisa: 

A partir do Estado Novo, com a instalaeao, mais que de um novo governo, de 

uma nova ordem politica, economica e social, o ideario do patrimonio passou 

a ser integrado ao projeto de construcao da nacao pelo Estado (2009, p. 96). 



38 

Apos visitor Minas Gerais, em 1936, e conhecerem o estilo barroco, os modernistas 

Alceu Amoroso Lima e Rodrigo Meio Franco de Andrade perceberam a necessidade de 

proteger os monumentos historicos da arte colonial. Entao, passaram a publicar artigos na zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

Revista do Brasil3, alertando para a ameaca de perda irreparavel desses monumentos. 

A construcao do predio do Ministerio da Fducacao e Saude (MLS) como simbolo dos 

novos tempos e a ousadia do ministro Capanema, em 1936, com a escolha do projeto 

neomarajoara do arquiteto Arquimedes Memoria, faz parte dos sinais concretos da relacao entre 

governo e intelectuais. 

A nomeacao de Gustavo Capanema como diretor do MES foi decisiva para a inclusao 

dos modernistas uma vez que ele se identificava com o esse movimento e, por outro lado era 

politicamente forte no governo getulista. 

O ministro Capanema mobilizou as inicialivas em torno da protecao dos monumentos e 

obras de arte nacionais. Mas ao perceber que a atuacao teria que ser mais abrangente resolveu 

solicitar a Mario de Andrade que elaborasse um projeto sobre o assunto. 

O SPHAN foi criado com base na versao do anteprojeto de Mario de Andrade e 

formulado de forma definitiva no decreto n° 25 de 30.11.1937. Esse anteprojeto propos uma 

linica institu'cao para proteger todo o universo de bens culturais. Esse orgao federal se 

estruturou em duas divisoes tecnicas: a Divisao de Estudos e Tombamentos (DET) e a Divisao 

de Conservacao e Restauracao (DER). 

Esse orgao tern funcao de proteger o conjunto dos bens move is e imoveis do Brasil, cuja 

preservacao e de interesse publico. Porem, o projeto de Mario de Andrade nao foi seguido a 

risca e Rodrigo de Meio Franco tratou de esquecer toda a gama de enfoque do projeto de Mario 

de Andrade, em especial as manifestacoes populares. Como preconizavam os modernistas o 

programa initial de tombamentos do SPHAN priorizou os remanescentes da arte colonial 

brasileira, principalmente aos monumentos de arquitetura religiosa. Nesse sentido, a presence 

portuguesa predominava sobre as influencias negras e indigenas. 

3

 Revista brasileira fimdada em 1916, por Julio de Mesquita, como sendo espaeo de literates e promovendo 
discussao sobre o contexto da Primeira Guerra Mundial. A mesma foi considerada um marco na historia da 

imprensa no pais. 
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Maria Cecilia L . Fonseca considera que a constituicao do patrimonio no Brasil foi feita 

a partir de uma apreciacSo de carater cstetico, baseado nos canones da arquitetura moderna. 

Segundo Faria (2011), criado em 1937, o Servico do Patrimonio Historico Artistico 

Naeional (SPHAN), nosso primeiro orgao federal de protecao do patrimonio historico, seguiu 

os passos internacionais adotando uma pratica preservacionista marcada pela valor izacao da 

arquitetura brasileira. Essa concepcao reduziu o alcance preservacionista federal e concentrou-

se em tombamentos de edificafoes de interesses historicos. Somente nos anos 80 a preservacao 

das manifestacoes culturais brasileiras tomaram uma conotacao politica, o cenario dessa epoca 

vai legitimar a politica de preservacao pautada na participacao social. 

Em 13 de Janeiro de 1937, o que conhecemos hoje como Instituto do Patrimonio 

Historico e Artistico Naeional (IPHAN) foi criado pela Lei n.° 378, com a denominacao de 

Servico do Patrimonio Historico e Artistico Naeional (SPHAN); em 1946, o Decreto-lei n.° 

8.534 transformou-o em Diretoria do Patrimonio Historico e Artistico Naeional (DPHAN), com 

nova estrutura organizacional. Mas foi na administracao de Renato Soeiro (1967-1979),que 

ocorreu a instituic&o do Decreto-lei n° 66.967, de 27 de julho de 1970, que dispunha sobre a 

organizacao administrativa do Ministerio da Educacao e Cultura, e em que seu artigo 14 

transformou a Diretoria do Patrimonio Historico e Artistico Naeional em Instituto (IPHAN). 

Atualmente, a Admin istracao Central do Instituto do Patrimonio Historico e Artistico 

Naeional (IPHAN) esta dividida entre Brasilia e o Rio de Janeiro e e constituida por quatro 

departamentos e duas coordenacoes-gerais, subordinadas diretamente a Presidencia do orgao. 

Assim, a atividade de preservacao patrimonial realizada pela SPHAN nos anos iniciais 

priorizou o valor artistico do bem, dcixando em segundo piano o historico que justificavam os 

tombamentos. Nessa epoca, a interpretacao de valores era influenciada pelas condicoes politicas 

vigentes e legitimada pela autoridade de que os atribuia valor. Ja a partir do inicio dos anos 70 

e 80 fatores como disciplinas - Historia e Artes - que fundamentavam o valor excepcional do 

bem. E a difusao da democracia como campo do saber ajudou a firmar direitos das identidades 

coletivas particulares. Nesse sentido, as mudancas nos campos politicos, social e cultural da 

politica de preservacao do Brasil transformaram os sentidos dessa pratica. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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Portanto, o Patrimonio Cultural e composto, segundo o Art. 216 4 da Constituicao da 

Republica Federaliva do Brasil, pelos bens de natureza material e imaterial, tornados 

individualmente ou em seu conjunto, portadores de referenda a identidade, a ayao, a memoria 

dos diferentes grupos formadores da sociedade brasileira. O tombamento pode ser aplicado a 

bens moveis e imoveis, quais sejam: acervos arquivisticos, livros, mobiliario, utensilios, obras 

de arte, edificios, ruas, pracas e bairros, ou seja, a quaisquer artefatos produzidos pela 

sociedade, desde um simples documento ate uma cidade. Atualmente, tambem estao sendo 

considerados passive is de preservacao os chamados bens intangiveis, como festas e cultos. 

2.2 - A nocao de monumento 

A preservacao do patrimonio historico - que desde o seculo X I X foi objeto de 

preocupacoes de historiadores, arquitetos e cientistas sociais, entre outros estudiosos que 

abordam esta tematica - tem se configurado como algo importante nao apenas como objeto de 

estudo, mas tambem como producao de conhecimento historico significativo, bem como para 

a cultura historica e a memoria coletiva da sociedade (ROLIM, 2010, p. 11). 

Assim, e comum vermos um predio historico, como Estacoes Ferroviarias, e admiramos 

sua beleza, sua arquitetura, entre outros aspectos e nos sentirmos parte integrante da historia 

que ele representa. Dessa forma, enfatizamos aqui a importancia de se preservar monumentos 

historicos, considerando o seu significado para a cultura historica e a memoria coletiva. 

Segundo Oliveira: 

O Patrimonio Cultural Ferroviario se insere nas duas categorias de Patrimonio. 

O patrimonio material e identificado principalmente nas edificaeoes das 

estacoes de passageiros e nas locomotivas antigas, a "Maria Fumacas", e o 

imaterial tem um contetido extraordinario, mas que, em alguns casos, nao e de 

facil percepcao (2010, p. 12). 

As decadas de implantaeao e desenvolvimento do sistema ferroviario marearam as 

sociedades onde esteve presente, a ponto de, no atual estagio da ferrovia na regiao, os trens e 

todos os seus signos - visiveis ou imateriais - ainda serem fatores de identificacao cultural 

4

 Constituicao Federal de 1988, Art. 216, § 1°, Cap. I l l , Sec. II- Cultura. Disponivel em: 

<http://portal.iphan.gov.br/portal/montarPaginaSecao.do?id=l0852&retorno paginalphan>. Acesso em: 15 

dez. 2013. 

http://portal.iphan.gov.br/portal/montarPaginaSecao.do?id=l0852&retorno%20paginalphan
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(OLIVE! RA, 2010, p. 21), As estacoes de passageiros fazem parte dos remanescentes 

ferroviarios que se recobrem de umzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA status de reverencia e memoria muito significativos. A 

permanencia deste monumento, resistente as trans lb rmacoes urbanas, contam a historia local e 

possibilitam entender o processo de desenvolvimento da cidade e suas relacoes com a ferrovia, 

com a ligacao do interior a capital 

Desde a antiguidade romana, o monumento tem dois sentidos: no primeiro ele era visto 

como uma obra comemorativa de arquitetura, ja no segundo o monumento funerario que 

perpetuava a recordaeao na epoca em que a memoria e valorizada- a morte. No seculo X I X o 

monumento era constantemente usado para apoiar a historia de uma nacao, visto que vigorava 

a visao de que o documento era a verdade dos fatos e que o historiador apenas agia como mero 

copiador, ou seja, o documento era a reproducao fiel do fato historico e cabia ao pesquisador 

ler e relatar tal como o encontrou. Na historiografia institutional de todos os paises europeus 

encontram-se, no seculo X V I I I , as duas series paralelas de monumentos (em declinio) e de 

documento (em plena ascensao) (LE GOFF, 2003, p. 526). 

Para Francoise Choay, o monumento historico e uma invencao, bem datada do Ocidente, 

mais precisamente em Roma, por volta do ano 1420. Segundo a mesma, as criacoes da 

Antiguidade nao desempenham, pois o papel de monumentos. Nos anos Quatrocentos em 

Roma, o interesse pelos vestigios do passado concentrava-se apenas nos edificios e obras da 

Antiguidade, com exclusao de todas as outras epocas. 

Com o passar dos anos, a funcao memorial do monumento foi sendo substituida por 

causas como: a importancia crescente atribuida ao conceito de arte, a partir do Renascimento. 

A segunda causa refere-se ao aperfeicoamento e a difusao das memorias artificials. 

Segundo Choay, o monumento funciona como testemunho do passado, ou seja, como 

aquilo que traz a lembranca alguma coisa. Ela quer demostrar que o monumento nao e qualquer 

passado, mas algo localizado e selecionado contribuindo para manter e preservar a identidade 

de uma comunidade etnica, ou religiosa, naeional, tribal ou familiar. Para a mesma, a "essentia" 

do monumento se encontra na relacao com o tempo vivido e com a memoria. 

Conforme pontua Choay: 

(...) Nesse sentido primeiro, chamar-se-a monumento tudo o que for editlcado 

por uma comunidade de indivkluos para rememorarem acontecimentos, 

sacrificos, ritos ou crencas. A especificidade do monumento deve-se 

precisamente ao seu modo de atuaeao sobre a memoria. Nao apenas ele a zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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trabalha e a mobiliza pela mediacao da afetividade, de forma que lembre o 

passado fazendo-o vibrar como se fosse presente (2003, p. 18), 

O monumento parece estar presente em todos os continentes e em quase todas as 

sociedades. Porem, o sentido original do termo vem perdendo progressivamente sua 

importancia nas sociedades ocidentais, ocultando-se enquanto adquiria outros significados. Um 

seculo mais tardc, o termo sofreu alteracoes e passou azyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA "designar um edificio construido para 

eternizar a lembranca de coisas memordveis". Diferente de Le Goff, que considera o 

monumento como um vestigio de uma memoria, Choay o ver como uma lembranca de uma 

determinada sociedade. 

A ideia moderna de monumento historico surgiu no momento pos-Revolucao Francesa, 

e a teorizacao sobre tombamento, rcutilizacao, criacao de museus, revitalizacao de inventarios 

tomou for?a a partir do final do seculo X V I I I . No decorrer do seculo X I X e de quase todo o 

seculo X X , ate pelo menos os anos 1960, o impeto renovador que primava pela destruicao de 

construcoes antigas e pela modernizacao dos centros urbanos foi uma tonica muito forte nos 

preceitos arquitetonicos e urbanisticos (MENESES, 2004, p. 33). 

E o historiador quem escolhe os materials para a construcao de sua narrativa, desde que 

vcrifique a veracidade de tal fonte. Jacques Le Goff aponta o monumento como um instrumento 

de pesquisa, tornando-se documento. O trabalho de investigacao da veracidade da fonte conduz 

o historiador a questionar os vestigios inumeras vezes, considerando a vida de quem o produziu 

e o contexto em que viveu. Nesse caso, Le Goff afirma que o monumento tem como 

caracteristicas o ligar-se ao poder de perpetuacao, voluntaria ou involuntaria, das sociedades (e 

um legado a memoria coletiva) e o reenviar a testemunhos escritos. 

O monumento e aquilo que pode fazer recordar o passado, e o documento e algo que e 

selecionado pelo historiador. Apontando que o monumento e um indieio humano de uma 

memoria,tanto o monumento quanto o documento sao materials da memoria e destacando que 

o primeiro e a heranca do passado e o segundo o considera como escolha do historiador. O 

documento e um sinal do passado. Atendendo as suas origens filologicas, o monumento e tudo 

aquilo que pode evocar o passado, perpetuar a recordaeao, por exemplo, os atos escritos (LE 

GOFF, 2003, p. 526). 

Nesse sentido, segundo Monastirsky (2013, p. 11), os espacos e equipamentos 

ferroviarios sao lugares de memoria e contem, alem da sua essentia mnemonica, o resultado do 
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embate entre o saber institutional, o poder publico e os varios segmentos da sociedade -

especialmente aqueles que tiveram a sua historia conjugada a da ferrovia. E a memoria coletiva 

- com as individuals associadas a ela -, que distingue os espacos ocupados pela ferrovia como 

"lugares de memoria". 

O alargamento da palavrazyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA documento ocorreu de forma explosiva a partir dos anos de 

1960 e levou a uma verdadeira revolucao documental. Foram os pioneiros da revista Annates 

d' Histoire Economique et Sociale (1929) que resolveram insistir na ampliacao da nocao de 

documento, defendendo que nao so existia o documento escrito para utilizar como fonte para a 

pesquisa. 

Antes, a nocao de patrimonio cultural se restringia apenas aos bens tangiveis como a 

pintura, a escultura e a arquitetura. Atualmente, com a ampliacao desse conceito, se incorporou 

os intangiveis como musica, danca e literatura. Essa ampliacao vem acompanhada da mudanca 

no conceito de historia, ciencia que durante seculos referiu-se somente a elite e a seus grandes 

eventos. 

Nos dias de hoje tornou-se comum, a preservacao de predios como estacoes ferroviarias 

capazes de evocar lembrancas e de possibilitar aos individuos das comunidades o 

reconhecimento da propria identidade, a sensacao de aceitacao e de participacao social. 

Portanto. atualmente, o monumento e um artefato que faz parte da heranca coletiva. O 

mesmo tem um significado especial que nos permite situar no nosso tempo, estabelecendo uma 

relacao de continuidade entre o nosso passado e o nosso presente. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

2.3 - A protecao do patrimonio paraibano 

A institucionalizacao da protecao e selecao do patrimonio historico e artistico naeional 

so vigorou no initio do seculo XX, quando o Estado tornou-se o responsavel. O contexto 

politico e cultural da decada de 1930 resultou na criacao de um orgao de preservacao dos bens 

culturais de interesse naeional, o Servico de Protecao ao Patrimonio Historico e Artistico 

Naeional (SPHAN). 

Na Paraiba, foi criado em 1971, pelo govemador Ernani Satyro, o Instituto do 

Patrimonio Historico e Artistico do Estado da Paraiba (IPHAEP), nosso orgao de protecao. 
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Segundo afirma Targino: 

Um orgao encarregado de coordenar e supervisionar a execucao e o controle 

das atividades relacionadas com a preservacao, a restauracao e a revitalizacao 

dos bens moveis e imoveis de interesse historico, artistico e cultural do estado 

compete-lhes, ainda classifiear, inventariar, cadastrar, estabelecer normas, 

tombar, restaurar, preservar e conservar monumentos e obras, documentos, 

objetos de valor historico, artistico, arqueologico, folclorico e artesanal, bem 

assim, sitios e locais de interesse turistico, ecologico e paisagistico do estado 

(2001, p. 73). 

Conforme estipulado pelo o Governo Federal e sob a luz do Decreto-Lei 5.225 e criado, 

em 31 de marco e 1971, o IPHAEP. Porem, so passou ha funcionar tres anos mais tarde, em 

1974.0 professor Linduarte Noronha foi o primeiro a ocupar o cargo de Diretor Executivo apos 

a sua fundacao, permanecendo ate 1991. Segundo Almir Felix de Oliveira, o inicio dos 

trabalhos passou por algumas dificuldades como: a nao existencia de verbas destinadas ao 

funcionamento da instituicao por parte da Secretaria de Educacao e Cultura; a inexistencia de 

pessoas qualificadas; e a falta de um predio para abrigar o IPHAEP. 

Outra problematica que muito dificultou o andamento do orgao foi a inexistencia de 

uma legislacao que regulamentasse os trabalhos do mesmo. As atividades desenvolvidas pelo 

IPHAEP eram baseadas pela organizacao estrutural do IPHAN. Conforme nos revela Almir 

Felix de Oliveira, em seu artigozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA O IPHAEP e aprodugao do patrimonio culturalparaibano: 

O primeiro momento e em 24 de outubro 1978 quando da edicao do Decreto-

Lei 7819, que iria dispor sobre o Cadastramento de Tombamento dos Bens 

Culturais, Artfsticos e Historicos do estado da Paraiba, e, portanto era a real 

possibilidade que o instituto adquiria para as acoes de 

preservacoes/conservacao do patrimonio no Estado da Paraiba. Era a forma da 

lei que garantia os esforcos de protecao dos monumentos paraibanos, assim 

como ocorreu em 1937, em ambito naeional (p. 60). 

Alem dos problemas estruturais e administrates existiam aqueles relacionados as 

diversas propostas de tombamento. Ficou decidido que a decisao final dos tombamentos seria 

do Conselho de Cultura. Porem, a falta de uma legislacao estadual ocasionou um atraso na 

efetivacao dos mesmos. Apos do is anos de funcionamento, o IPHAEP assinou um convenio 

com a Prefeitura da capital exigindo dela uma consulta no caso de qualquer reforma/demolicao 

ou modificacao feita em sua estrutura fisica. A partir desse convenio o instituto ganhou status 

e passou a utilizar a arquitetura como eixo central. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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Apesar de todo compromisso que o Instituto do Patrimonio Historico e Artistico do 

Estado da Paraiba (IPHAEP) tinha com a preservacao, os caminhos para que a mesma 

acontecesse eram arduos. Tal como nos lembra Almir Felix de Oliveira, ao relatar os casos de 

preservacao do Altiplano-Cabo Branco e da Orla Marftima que ficaram sob a jurisdicao desse 

orgao. Por fim, esses lugares chegaram a ser tombados, mas foram os interesses da especulacao 

imobiliaria que prevaleeeram ja que em 22 de Janeiro de 1986 o entao Governador Wilson Leite 

assinou o Decreto n° 11.204, no qual ocorria o destombamento da area anterior destinada ao 

Parque do Altiplano-Cabo Branco e da faixa da Orla Marftima. Em outras palavras, o 

Governador colocou o direito de propriedade acima do de funcao social do bem. 

Somente apos a saida da diretora Edivanira Toscano, em 10 de maio de 1997, e a partir 

da Gestao de Sr
3

 Eulina Almeida Lira de Nobrega, que permaneceu ate 30 de maio de 1998, 

que os tombamentos passaram a ser formalizados (em registros documentais) com os motivos 

que levaram o orgao a promover ou impugnar o tombamento de certo bem. 

Mas foi sob o comando de Francisco Sales Galdencio que ocorreram mudancas sobre o 

tipo de bens que passaram a ser tombados. Conforme nos relata Almir Felix de Oliveira em seu 

artigozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA O IPHAEP e a producao do patrimonio cultural paraibano: 

No que concerne a mudanca no tipo de bens tombados pelo IPHAEP, pela 

primeira vez, em 26 anos de fundacao, o Instituto tombava um bem, nesse 

caso dois, que nao eram construcoes edifieadas, mesmo considerando que 

havia ocorrido tombamento de pracas e parques, mais ainda assim, esses nao 

deixavam de ser moveis. Os atos de tombamento recaiam sobre duas obras de 

arte pertencentes a Assembleia Legislativa do Estado da Paraiba. A primeira 

era um painel com pintura oleo representando a "Assembleia de Pacificacao" 

entre o chefe dos Indios Tabajara e o Portugues Martim Leitao, datada de 1973 

e de autoria do Artista Plastico paraibano Flavio Tavares, conforme o Decreto 

de Tombamento n° 21.117, de 20 de junho de 2000. A outra obra de arte era 

um painel de aeo escovado representado a "Pombal da Paz" tambem datado 

de 1973 e de autoria do Artista Plastico Raul Cordula, conforme o Decreto de 

Tombamento n° 21.118, de data igual a anterior (p. 73). 

Apos a saida de Sales Gaudcncio, o Professor Itapuan Botto Targino assumiu a direcao 

do IPHAEP. Sua gestao foi marcada por tres questoes em relacao aos tombamentos. A primeira 

foi a interiorizacao das atividades do orgao. A segunda a delimitacao de Centres Historicos de 

cidades paraibanas, a exemplo de Pombal. A ultima priorizava o respeito a modalidade de 

tombamento, a saber: o Tombamento Tematico, com o ato recaido sobre as Estacoes Ferroviaria 

da Paraiba. 
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Portanto, o IPHAEP ganhou um respaldo legal a partir do Decreto n° 7819 que definiu 

como seria o ato de tombamento e cadastramento, dando forca necessaria ao instituto para 

buscar a defesa do patrimonio paraibano. Sendo assim, ficou clara a fragilidade do orgao nos 

seus primeiros anos, a partir dos mais variados tombamentos, em virtude da falta de 

profissionais qualificados, da ausencia de estruturas ffsicas e leis que regulamentassem suas 

acoes. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

2.4 - O patrimonio como bem merecedor de protecao 

Atualmente, ao pensarmos em patrimonio como algo individual, nos vem a mente a 

ideia de bens materials com valores monetarios ou emocional que transmitimos aos nossos 

herdeiros. Alem disso, quando recebemos dos nossos antepassados recordamos nao apenas os 

bens entre si, mas todos os ensinamentos e historia de vida neles embutidos. 

Segundo Funari e Pelegrini (2006), para identifiearmos um bem como patrimonio 

coletivo e muito mais complexo, em virtude da constituicao da coletividade por grupos diversos 

que estao em constante mutacao. Do mesmo modo, a definicao de patrimonio se torna 

complicada, uma vez que, o que e patrimonio para uns nao necessariamente e para outros. 

Ainda conforme Funari e Pelegrini (2006, p. 10) a palavra "patrimonio" pode assumir 

sentidos diversos se considerarmos sua trajetoria. E uma palavra de origem latina,zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBApatrimonium, 

que se rcferia, entre os antigos romanos, a tudo o que pertencia ao pai, pater ou pater familias, 

pai de familia. O patrimonium era tudo que estava sob o dominio do senhor, podendo ser legado 

por testamento, sem excetuar as proprias pessoas (mulher, filhos, escravos, bens moveis e 

imoveis, animais). O conceito de patrimonio surgiu no ambito privado do direito de propriedade 

e estava diretamente ligado aos interesses aristocraticos, pois a maioria da populacao romana 

nao era proprietaria de bens, ou seja, nao era possuidora de patrimonium. 

Nesse sentido, nao havia o conceito de patrimonio publico, o patrimonio era patriarcal, 

individual e privativo da aristocracia. Em outras palavras, o patrimonio era um valor 

aristocratico e privado, referente d iransmissao de bem no seio da elite patrimonial romana 

(FUNARI E PELEGRINI, 2006, p. 11). Ainda que o carater aristocratico tenha se mantido, os 

sentimentos religiosos se tornaram valores sociais compartilhados, o culto aos santos e a 

valorizacao das reliquias deram as pessoas comuns um sentido de patrimonio muito proprio e zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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que, de certa forma, permanece na atualidade: a valorizacao tanto dos lugares e objetos como 

dos rituais coletivos (CARMO, 2009, p. 14). 

O termo patrimonio tem como significadoszyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA heranga ou legado cultural, em virtude de 

ter passado pela formacao de uma identidade naeional (ou regional) que foi construida ao longo 

da Idade Moderna e ganhou enfese em meados do seculo X X , sendo associada as grandes 

eonstrucoes culturais identitarias, como obras monumentais de uma arte ligada as classes 

dominadas. 

Durante, o renascimento houve uma mudanca de perspectiva, ainda que o carater 

aristocratico fosse mantido, pelo humanismo nascente. Os homens dessa epoca lutaram pelos 

valores humanos, em substituicao ao dominio da religiao, e combateram o teocentrismo que 

prevalecera por longos seculos. Em sua batalha intelectual, mas tambem pratica e politica, 

buscaram inspiracao na Antiguidade grega e romana, valorizando a cultura antiga e condenando 

o periodo que chamaram de Idade Media, tambem denominada como Idade das Trevas, 

compreendido entre a Antiguidade e o Renascimento da gloria dos Antigos. Os homens dessa 

epoca encontraram duas maneiras principals para chegarem aos venerados antigos: lendo obras 

antigas e colecionando objetos e vestfgios da Antiguidade. Com a invencao da imprensa, 

multiplicaram-se as edicoes das obras classicas, os humanistas comegaram a catalogar e coletar 

tudo que viesse dos antigos: moedas, inscricoes em pedra, vasos de ceramica. Vestigios de 

edificios tambem eram medidos, desenhados e estudados com grande dedicacao. Esses 

humanistas fundaram o que viria a se chamar Antiquariado, do qual alguns estudiosos afirmam 

que o patrimonio moderno deriva. No entanto, a preocupacao com o patrimonio rompe com as 

proprias bases aristocraticas e privadas do colecionismo e resulta de uma transformacao 

profunda nas sociedades modernas com o surgimento dos Estados nacionais (CARMO, 2009, 

p. 14-15). 

Os modernos Estados Nacionais surgiram originarios do direito romano ou civil e do 

direito consuctudinario dos anglo-saxoes. Nesse raciocinio levamos a duas concepcoes 

diferentes de patrimonio, pois os achados de origem privada, segundo o direito consuetudinario, 

sao de seu proprietario e podem ser vendidos. Ja no direito romano, tais bens sao considerados 

publicos e nao podem ser usados pelos particulares. Essas diferencas levam a duas linhas 

distintas de patrimonio: uma voltada para a protecao dos direitos privados e outras para o do 

Estado naeional. 
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Em ambas as tradicoes sao comuns o traco: de o patrimonio ser considerado um bem 

material concreto. Em segundo lugar, o patrimonio e visto como algo excepcional. E uma ultima 

caraeteristica e a criacao de instituicoes patrimoniais com uma legislacao especifica. 

A enfase no patrimonio naeional atinge seu apiee quando eclodiram as duas Guerras 

Mundiais sob o impulso dos nacionalismos. As nacoes envolvidas usavam diversos elementos 

que representavam a construcao de suas nacionalidades e o pertencimento a determinadas 

culturas, como os italianos, que usavam simbolos materials do poder romano; e os alemaes, que 

usavam vestigios materials dos antigos gregos. O patrimonio era, portanto, algo construido para 

ser uma representacao do passado historico e cultural de uma sociedade (CARMO, 2009, p. 

15). O fim da guerra foi, portanto, um marco essencial que trouxe novos agentes socials com 

interesses diversos, para o centro da acao social e politica (FUNARI E PELEGRINI, 2006, p. 

22). 

As politicas de preservacao do patrimonio cultural nos paises latinos americanos e muito 

recente e surgem a partir do momento em que a UNESCO reconheceu alguns bens culturais da 

America Latina como patrimonio da humanidade. 

Como nos lembra Funari e Pelegrini, foi nesse contexto que ocorreu uma ampliacao de 

patrimonio historico para o de patrimonio cultural: 

(...) o patrimonio e a acao em sua defesa passaram a ser vistos como 

construcoes socials historicamente edificadas, o que corrobora a separacSo das 

iniciativas legais restritas apenas a protecao dos bens selecionados segundo 

regido principios de antiguidade, nao raro limitadas a preservacao de predios 

publicos e religiosos. Essa abertura tematica permitiu que construcoes menos 

prestigiadas ou mais populares, como moinhos, mercados publicos ou 

estacoes de trem, fossem reconhecidas como patrimonio, incluindo-se nesse 

rol producoes contemporaneas bens culturais de nature/a intangivel, como 

expressoes, conhecimentos, praticas, representacoes e tecnicas (2006, p. 32). 

Conforme Tomaz (2010), no Mundo Ocidental, o termo patrimonio historico, cujo 

conceito focava o monumento, a materialidade, aos poucos vem sendo substituido por um termo 

mais amplo e abrangente, o chamado patrimonio cultural, entendido como o conjunto dos bens 

culturais referente as identidades coletivas. Essa nova forma de abordar o assunto enriqueceu a 

nocao de patrimonio, englobando sob a mesma perspectiva as multiplas paisagens, arquiteturas, 

tradicoes, particularidades gastronomicas, expressoes de arte, documentos e sitios 
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arqueologicos, os quais passaram, a partir dai, a ser valorizados pelas comunidades e 

organismos governamentais nas esferas local, estadual, naeional e ate mesmo internacional. 

Somente na decada de 1980 foi consolidada entre os especialistas a ampliacao do 

conceito de patrimonio para alem das producoes artistica ou intelectuais reconhecidos, mas 

tambem referenciando as criacoes anonimas, ligadas a cultura popular. Sendo o tombamento 

do Terreiro da Casa Branca do Engenho Velho, em 1982, considerado um marco nas acoes do 

IPHAN que antes so privilegiava monumentos representatives do culto catolico. 

Sendo assim, as politicas patrimoniais implementadas nos paises latino-americanos vem 

apresentando um avanco no campo da preservacao da memoria social e se mostram dispostos 

a apostarem no envolvimento das comunidades. 

Os bens i move is, como casas ou monumentos de uma cidade, necessitam de amparo das 

entidades oficiais porque ninguem os coleciona. E responsabilidade da autoridade do governo 

gerir e preservar o chamado Patrimonio Historico e Artistico. 

A primeira conduta aplieavel ao "como preservar" e manter o bem cultural, 

especialmente o predio em uso permanente que se enquadre a programas originais. Nesse caso, 

as dificuldades que apresentam sao inumeras, pois os movimentos preservadores sempre 

encontram construcoes de interesses arruinados, mutilados e em sua maioria irrecuperaveis no 

seu aspecto documental. 

Conforme Lemos (1987), o bem cultural de interesse naeional e aquele relacionado ao 

quadro de elementos determinadores da identidade de uma nacao. Ja os bens culturais de 

interesse local, sao ligados a vida de uma pequena sociedade com limites territorials definidos. 

Por fim, a obrigacao de preservar deve interessar a todo cidadao, ja que se encontra 

ligada a salvaguarda de nossa identidade cultural. Assim, preservar e valorizar a nossa 

identidade cultural controlando os processos que modificam o campo do saber, principalmente 

o do saber fazer. Nessa perspectiva, preservarzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA e manter vivos, mesmo que alterados, usos e 

costumes populares (LEMOS, 1987, p. 29). E nao somente guardar objetos, construcoes, ou a 

parte historica de uma cidade velha. 

Portanto, preservar e ainda gravar depoimentos, sons, musicas populares e eruditas. 

Devemos entender como forma de garantir a compreensao de nossa memoria social, 
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conservando os bens representatives dentre ozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA vusto repertorio de elementos que compoem o 

Patrimonio Cultural. 

C A P I T U L O I I I 

AzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA S A L V A G U A R D A DO P A T R I M O N I O F E R R O V I A R I O : O CASO D A ESTACAO DE 

P O M B A L 
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Este capitulo tem por objetivo destacar a estacao ferroviaria de Pombal como 

Patrimonio Cultural. Busca-se apresentar os desdobramentos relativos a sua preservacao, 

conservacao e uso, baseado no decreto n° 22.082, de 03 de agosto de 2001, que aprovou o 

tombamento tematico das estacoes ferroviarias da Paraiba, incluindo as estacoes de Patos, 

Pombal, Sousa e Cajazeiras. 

Assim, diante da necessidade de se preservar edificacoes que sao percebidas como 

patrimonio cultural pelas comunidades, regioes, ou mesmo para todo pais, propomos uma 

discussao sobre a importancia da preservacao da estacao ferroviaria de Pombal para a 

construcao de uma memoria historica e cultural local. Considera-se que esse bem faz parte de 

uma tematica representativa da formacao historica, artistica e cultural, nao somente da 

sociedade paraibana, como tambem do Nordeste. 

3.1 - A (re)significacao do patrimonio ferroviario 

Da segunda metade do seculo X I X ate a primeira do seculo XX, as ferrovias 

praticamente monopolizaram o setor de servicos de transporte terrestre de cargas e passageiros. 

Isto durou enquanto foram as maquinas a vapor a principal forma de motorizacao dos 

equipamentos de transporte. Com o surgimento de novos meios de locomocao movidos a motor 

de explosao e a construcao das primeiras estradas de rodagem, o trem passou a sofrer a 

influencia daqueles que seriam seus mais fortes concorrcntes: o onibus e o caminhao. 

Apesar de a ferrovia ter se apresentado como o principal elemento da configuracao 

regional brasileira, ate meados do seculo X X , apos este periodo, em funcao da desestruturacao 

do sistema ferroviario e o aparecimento do transporte rodoviario em escala naeional, a ferrovia 

passou a desempenhar um papel menos relevante para o transporte e para a integracao 

regional/national. Assim, diante da impossibilidade de gerar recursos necessarios para 

continuar financiando os investimentos ferroviarios, o Governo Federal colocou em pratica 

acoes voltadas a concessao de servicos publicos de transporte de carga a iniciativa privada. Em 

outras palavras, iniciou o processo de privatizacao naeional. 

A privatizacao do transporte ferroviario ocorreu entre os anos de 1980 a 1997. Os 

sistemas ferroviarios pertencentes a Rede Ferroviaria Federal S/A (RFFSA) e a Ferrovia 

Paulista S/A (FEPASA) sofreram de forma drastica quando os investimentos no setor foram 

reduzidos- uma consequencia da crise financeira que assolava a economia brasileira, combinada zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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a uma alta taxa de infiacao. Porem, apos as privatizacoes da decada de 1990, o Patrimonio 

Ferroviario encontra-se ameacado de se perder totalmente, dado o descaso com as estruturas e 

o seu consequente sucateamento. Segundo Oliveira (2010), a fim de impedir que isso aconteca, 

a sociedade recorre a preservacao patrimonial, a qual busca nao apenas a conservacao do 

patrimonio arquitetonico, principalmente em estacoes ferroviarias; como tambem, a valorizacao 

da cultura tipica da regiao, por meio da conscientizacao da populacao sobre a importancia de 

se manter viva a historia daquele espaeo. 

Com a Lei 11.483/2007, o Instituto do Patrimonio Historico Artistico Naeional 

(IPHAN) ficou responsavel por receber e administer os bens moveis e imoveis de valor 

artistico, historico e cultural oriundos da extinta Rede Ferroviaria Federal S/A (RFFSA), bem 

como zelar pela sua guarda e manutencao. Quando um bem for classificado como operacional, 

o Instituto devera garantir seu eompartilhamento para uso ferroviario. Um dos pontos mais 

importantes que ficou a cargo do IPHAN foi a preservacao e a difusao da memoria ferroviaria, 

atraves de equipamento de museus, bibliotecas, arquivos e outras organizacoes culturais, bem 

como de suas colecoes e acervos- alem da conservacao e rcstauracao de predios, monumentos, 

logradouros, sitios e demais espacos oriundos da extinta RFFSA. 

Nao somente Pombal, mas muitas cidades do interior tambem sofreram com a 

errad'cacao dos ramais, considerados antieconomicos, realizada pelo Governo Federal e a 

brusca interrupcao do trafego ferroviario. Apesar das estacoes ferroviarias em sua maioria se 

encontrar desativadas e abandonadas, nos dias de hoje, esses bens estao recebendo uma atencao 

especial por parte de orgaos federals e estaduais de preservacao no intuito de conservar a 

memoria de uma epoca de gloria do transporte que muito contribuiu para o desenvolvimento 

econornico e social do pais. 

O poder de (re)significar um bem, conferindo-lhe novo valor de uso, e uma das 

caracteristicas pelas quais os governos adotam o patrimonio cultural como bem simbolico 

legitimador de ideias. Ou seja, uma estacao de trens que se torna patrimonio perde o valor de 

uso, tornando-se referential para delinear os modos de viver e pensar de determinada epoca ou 

sociedade (TOZI, 2007, p. 31). Assim, com a erradicacao e sucateamento de parte significativa 

do sistema ferreo brasileiro, as tuncocs socials dos espacos se modificaram com o passar do 

tempo. Mesmo que os espacos da ferrovia possam ser reinterpretados como elementos de um 

novo modelo de signos, nao devem, contudo, perder a continuidade historica, sobretudo, com 

relacao a memoria coletiva (MONASTIRSKY, 2013, p. 11). zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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Dessa forma, fiea claro que o tombamento e uma medida importante para conter as 

destruicoes em larga escala do Patrimonio Cultural, decorrente do acelerado processo de 

urbanizacao e dos avancos desenfreados do mercado imobiliario sobre o territorio da cidade. 

Mas, por outro lado, nao e o bastante para garantir sozinha uma visao harmonica dos espacos 

detentores desses bens culturais e uma conservacao efetiva da memoria da cidade e de seus 

habitantes, 

Segundo Monastirsky (2006, p. 22), entre as foreas de intervencao, as mais efetivas 

estao relacionadas com o poder publico e com o poder do capital - e que estao, na maioria dos 

casos, associadas. Em ambas, a determinacao do que deve ser considerado patrimonio e, 

posteriormente, como se realiza o processo de preservacao e uso passa por uma sequencia de 

escolhas: a indicacao do patrimonio a ser preservado, o conceito de preservacao, a tecnica de 

restauracao ezyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA a utilizacao (museificaeao). Contido neste processo relativo a memoria, 

determina-se tambem o que deve ou nao ser lembrado. 

Quando os governos se propoem a viabilizar projetos de reeuperacao/preservacao, seu 

primeiro passo deve ser a inclusao da sociedade para que a responsabilidade do subsidio 

governamental e a manutencao da area preservada nao sejam suas na totalidade. Se o projeto 

fica restrito apenas aos invest imentos publicos correra o risco de nao ser reconhecido como 

espaeo identitario. Como nos revela Jose Newton C. Meneses (2004) em seu livrozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Historia & 

turismo cultural, sobre a preservacao do Pelourinho, em Salvador, no qual o processo de 

recuperacao foi planejado e financiado apenas pelo setor publico deixando excluida a populacao 

tanto da participacao do processo de interpretacao patrimonial, quanto das estrategias 

preservacionistas. E o que torna mais absurdo ainda e o fato dos habitantes que residiam 

proximo ao lugar restaurado serem impedidos de retornarem ao espaeo que habitavam antes da 

restauracao. 

Segundo Meneses: 

Tomando como base a premissa que descarta a exclusao social, interpretar um 

patrimonio e torna-lo atrativo para outros conhecerem significa, seguramente, 

considerar tres eixos fundamentais de atitude de interpretacao: associar a 

interpretacao ao fazer cotidiano e a vivencia da sociedade em questao; 

harmonizar os servicos oriundos da interpretacao a realidade da sociedade que 

construiu e guardou o patrimonio cultural; nao dissociar a interpretacao da 

identidade, das idiossincrasias, das tradicoes e das formas de expressao de 

sociedade local (2004, p. 54). 
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Segundo Meneses (2004), na atividade interpretativa do historiador, o presente c o ponto 

de pallida para a interpretacao do patrimonio. O autor ressalta a necessidade de interpretar e 

tornar possivel um entendimento daquilo que e observado, nos levando a agucar a curiosidade 

de saber interpretar. Assim, e preciso produzir um significado para as coisas, objetos e 

manifestacoes que as pessoas veem e buscam usufruir de forma prazerosa nas suas vivencias 

com (moradores e turistas). 

Sabemos que ao promover a integracao social o patrimonio apropria-se do sujeito local 

enquanto detentor de uma identidade capaz de interligar-se a outros sujeitos formando uma rede 

social composta de uma identidade coletiva. Nesta perspectiva, o elo fundamental entre a 

identidade e o patrimonio cultural e a representatividade social ocasionada por este no sujeito 

ao sentir-se possuidor de uma memoria e de um passado representado materialmente por um 

elemento historico. Assim, surge entao o sentimento de pertenca e a afetividade entre os dois 

elementos nos quais ocorre a manutencao e a preservacao do patrimonio. 

Contudo, o que deve ser preservado nao e somente representado pelas construcoes mais 

bonitas e imponentes, erguidas seguindo os grandes estilos arquitetonicos ou como marcos do 

poder sociopolitico e econornico de seus construtores, mas tambem construcoes que sejam 

compativeis com as memorias dos grupos, que lembrem as pessoas sobre algo que, para elas, 

seja importante lembrar (ROL1M, 2010, p. 89). 

E importante ressaltar que a cultura c dinamica e esta sempre se construindo. Assim, o 

processo de preservacao patrimonial busca nao apenas a conservacao do patrimonio 

arquitetonico, como tambem, a valorizacao da cultura tipica de uma regiao, mediante a 

conscientizacao da populacao sobre a importancia de se manter viva a historia do espaeo. 

Tambem e importante ressaltar que o proprio aproveitamento turistico de um determinado 

atrativo historico-cultural pode ser um incentivo para uma valorizacao ainda mais significativa 

de todo o Patrimonio Cultural de um determinado destine 

Cabe lembrar que o proprio setor de Turismo e responsavel pela iniciativa de 

preservacao de um Patrimonio, desde que consiga aliar a preservacao patrimonial com a 

presenca de turistas e a geracao de riqueza para levar a esta preservacao varios outros atrativos 

culturais. 

Portanto, sabemos que e essencial articular o ato de tombar com outros mecanismos, 

igualmente necessarios a preservacao desejada, garantindo a participacao popular e a zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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conservacao integrada com os moradores e usuarios da cidade. Considera-se que as 

justificativas para a preservacao do patrimonio arquitetonico sao embasadas na grande 

importancia dos bens como elemento estruturador da memoria coletiva e, consequentemente, 

da identidade que se possa criar ou que se instaura entre diversos grupos. Sendo assim, nos dias 

de hoje, as estacoes ferroviarias possuem significacoes afetivas a medida que sao capazes de 

estabelecer lacos identitarios com os habitantes e usuarios da cidade. 

3.2 - A estacao ferroviaria dezyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Pombal-PB: um retrato de pedra e cal 

Nos dias de hoje, nao ha como considerar o patrimonio cultural apenas como os 

monumentos arquitetonicos consagrados como a heranca historica brasileira. A propria 

Constituicao Federal de 1988, em seus artigos 215 e 216, ampliou a nocao de patrimonio 

cultural ao reconhecer a existencia de bens culturais de natureza material e imaterial e, tambem, 

ao estabelecer outras for mas de preservacao. Essa ampliacao do conceito de patrimonio esta 

ligada ao modo de viver da comunidade e a forma como a mesma consegue identificar e 

selecionar seu patrimonio cultural. 

A protecao do patrimonio cultural esta vinculada a identidade, ao desenvolvimento e a 

melhoria da qualidade de vida da comunidade. O bem cultural esta ligado ao meio em que se 

encontra e e o testemunho do modo de vida do homem de varias geracoes. Dessa forma, a 

participacao ativa da sociedade no processo de preservacao do Patrimonio Cultural gera o 

scntimento de pertenca ao espaeo.zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA A medida que se tornam mais participes e presentes na 

perpetuacao do passado coletivo e a medida que o grau de envolvimento para com o espaeo e 

com o Patrimonio Cultural se eleva, o sujeito recria em ambos os elementos uma compreensao 

contemplative destes na construcao de novos significados a real idade ao redor de si. 

Na cidade de Pombal, a preocupacao com a preservacao patrimonial constatou-se 

atraves de um pedido feito em 02 de marco de 2001 pela presidente da Fundacao Casa da 

Cultura Senador Ruy Carneiro, Vera Lucia de A. Arruda, e o pombalense Antonio Carneiro 

Arnaud. Essa solicitacao iniciou os tombamentos da Antiga Cadeia Publica e da Igreja de Nossa 

Senhora do Rosario. O IPHAEP deu prioridade as solicitacoes e 25 dias depois compareceu ao 

municipio com seus tecnicos para ouvir as reivindicacoes da populacao local e tomar as devidas 

providencias. Nesse sentido, a preocupacao das pessoas citadas foi primordial na preservacao 
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patrimonial que proporcionou nos anos seguintes acoes que culminaram no tombamento de 

todo o centro de Pombal. Talvez o fato de ocuparem posicoes privilegiadas tenha contribuido 

para a agilidade na concretizacao do pedido, 

Natarde do dia 27 de marco de 2001, os tecnicos do IPHAEP receberam da Professora 

de Historia Maria do Socorro F. Martins dados dos monumentos historicos da cidade. Fato de 

grande importancia para que a tomada de medidas fosse ampliada aos outros predios, nao 

restringindo somente aos dois iniciais. 

O decreto estadual de n° 22.914, instituido em 03 de abril 2002 legitimou o tombamento 

do centro da cidade de Pombal em reconhecimento ao seu significativo valor historico, artistico, 

arquitctonico, ambiental e paisagistico para a memoria da coletividade sertaneja, destacando 

com o referencial a memoria paraibana. 

Outro decreto que desencadeou e legitimou novaszyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA agoes preservacionistas foi o de n° 

22.082, de 03 de agosto de 2001, assinado pelo governador Jose Targino Maranhao que 

reconheceu o inevitavel valor do patrimonio ferroviario edificado, ao aprovar o tombamento 

tematico das Estacoes Ferroviarias, pertencentes a Rede Ferroviaria Federal - RFFSA, com a 

intencao de preservar a memoria ferroviaria da regiao. Mas foi com a instituicao da lei n° 

10.413, de marco de 2002, que determinou o tombamento dos bens culturais das empresas 

incluidas no Programa Naeional de Privatizacoes, que se legitimou essa nova forma de 

tombamento. 

Com relacao a iniciativa do tombamento tematico das Estacoes Ferroviarias da Paraiba, 

a mesma partiu do chefe do Escritorio Regional da Rede Ferroviaria Federal S/A- REFESA, o 

economista Frederico Patury Accioly. Esse pedido dirigido ao Diretor da 4
a

 Sub. RI1/IPHAN, 

arquiteto Umbelino Peregrino de Albuquerque, que, de imediato, propos avaliacao tecnica do 

Conselho de Protecao dos Bens Historicos Culturais (CONPEC), do Instituto do Patrimonio 

Historico Artistico do Estado da Paraiba (IPHAEP). 

Conforme relata Targino: 

A ideia de um tombamento tematico, em conjunto, surgiu do encontro 

preliminar de que participei com os tecnicos da Rede Ferroviaria Federal S/A 

(em liquidacao), pertencentes ao Escritorio Regional do Recife, Arquiteta 

Maria Emilia Lopes Freyre e Engenheiro Sergio Cavalcanti, mediante 

recomendacao do Economista Frederico Patury Accioly. Identico 

procedimento vinha ocorrendo no vizinho Estado do Pernambuco, em fase de 

sua efetiva participacao na historia do desenvolvimento socioeconomico e 

cultural do Estado da Paraiba. Dai a proposta para que fizesse o tombamento zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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tematico dos referidos imoveis, como forma de resguardar a memoria 

ferroviaria naregiao (2001, p. 79). 

O autor enfatiza que, neste documento da CON PEC, constam elementos que poderiam 

vir a ser objeto de analise da propositura de tombamentos dos predios, anexos e de seu 

imobiliario. Feito isto foram abertos processos distintos com o objetivo de obter-se maior 

celeridade no desenvolver dos trabalhos. 

De initio a ideia do Tombamento Tematico das Estacoes Ferroviarias no Estado da 

Paraiba, objetivava proteger o acervo arquitetonico/artistico da Rede Ferroviaria Federal S/A-

REFESA. Esse novo modelo visava a protecao frente ao processo de privatizacoes da Empresa 

REFESA. 

Segundo o Laudo de Vistoria realizado no dia 20 de dezembro de 2000 o predio da 

estacao ferroviaria de Pombal, para instrucao do processo de tombamento solicitado pelo 

Instituto do Patrimonio Historico e Artistico da Paraiba-IPHAEP e o Instituto do Patrimonio 

Historico e Artistico Nacional-IPHAN, na edificacao funcionava o comando de policiamento 

do interior- 3° Pelotao de Polfcia Militar da Paraiba. Constatou-se tambem que a via ferrea nao 

foi totalmente desativada trafegando ainda trens de cargas. Ainda conforme o Decreto n° 

012/2000 a justificativa para o tombamento desse bem ferroviario estava embasada na 

necessidade de resguardar a memoria de alguns elementos que compoem o acervo patrimonial 

da Rede Ferroviaria, garantindo assim a sua preservacao frente a privatizacao. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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Fig. 2: Esse registro capta a visita dos tecnicos do IPHAEP a Estacao Ferroviaria de Pombal. 

Fonte: <www.patrimoniodetodos.gov.br>. Acesso em: 17 de jun. de 2013. 

Segundo o historico do processo de n° 104/2000 realizado em atendimento a solicitacao 

da Diretoria Executiva do IPHAEP, procedeu-se uma fiscalizacao e um levantamento 

fotografico nas Estacoes Ferroviarias de Patos, Pombal, Sousa e Cajazeiras. A pesquisa 

unificada embasou o processo de tombamento em conjunto dessas estacoes que pertenciam a 

Rede Viacao Cearense (RVC), empresa responsavel pelo transporte de passageiros e cargas no 

territorio paraibano. 

Com base na analise do processo de tombamento das Estacoes Ferroviarias paraibanas 

constatamos que alguns dos motivos que possibilitaram o tombamento em conjunto das 

estacoes de Patos, Pombal, Sousa e Cajazeiras seriam: o fato de pertencerem ao sistema da Rede 

Viacao Cearense; um segundo provavel fator residia, conforme o processo n° 104/2000, no fato 

delas terem sido originadas a partir da decada de 1920, dentro do programa de Obras Contra as 

Secas implantado no Estado, quando ocorreu a penetracao da ferrovia Viacao Cearense, no 

territorio paraibano pela via oeste; outro possfvel fator deve-se a analise do arquiteto Ivan 

Cavalcante constatar que os predios das estacoes das cidades de Patos, Pombal, Sousa e 

http://www.patrimoniodetodos.gov.br
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Cajazeiras possuem adornos e elementos tipicos dozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Art-deed que vigorou nos anos de 1920 a 

1930. 

Cabe, no entanto, ressaltar que por traz de uma medida como essa, pode haver outros 

fatores politicos que nao foram revelados no processo. Essa acao de tombar as Estacoes Ferreas 

pode ter sido uma forma de se livrar das acusacoes de descaso com o abandono das Estacoes 

Ferroviarias apos as desativacoes. Por outro lado, e provavel que esse tipo de iniciativa seja 

visto pela populacao nao somente como um ato de zelo pelas construcoes antigas, mas tambem 

como uma preocupacao pela historia que esse monumento representa para a comunidade. 

Diante do anseio da sociedade e das solicitacoes de pessoas ligadas ao governador da epoca, 

em efetuar a protecao e a conservacao das estacoes ferroviarias paraibanas, decretar o 

tombamento Tematico desses bens pode ter se constituido em argumento de conquista nao so 

de seus aliados politicos, mas dos cidadaos em geral. 

Para Targino (2001), observadas em conjunto, as estacoes adquiriram uma maior 

dimensao, capaz de reavivar na memoria de muitos uma epoca de grandes conquistas na vida 

politica, social e economica do Estado, despertando, ao mesmo tempo, nos jovens, o interesse 

pelo transporte ferroviario. 

Assim, diante das observacoes feitas no processo, verificamos que o IPHAEP 

comprometeu-se nao somente com a preservacao, mas tambem com acoes que garantisse a 

sustentabilidade pela motivacao turistica/cultural. Em visita ao predio verificamos que, em suas 

dependencias, atualmente funciona a Secretaria de Esportes do municipio, nao existindo 

nenhum movel ou documento que suscitassem nos visitantes os anos de intensa movimentacao 

da estacao, outrora vivenciado por moradores mais antigos da localidade. 

Segundo o processo de tombamento tematico das estacoes ferroviarias da Parafba, a 

CONPEC
5

 em relatorio destaca que: 

Destacando a legitimidade dessa acao de identificacao e protecao do 
patrimonio Ferroviario, por transmitir para as populacoes atuais e futuras o 
legado da participacao da ferrovia no desenvolvimento socioeconomico e 
cultural do pais, somos de PARECER favoravel a aprovacao do Tombamento 
das Estacoes Ferroviarias da Paraiba, como forma de resguardar esses 
exemplares tipicos da cultura, material, constituidor de tao importante capitulo 
de transformacao da Regiao. 

5 CONPEC: Conselho de Protecao dos Bens Historicos Culturais do Instituto do Patrimonio Historico Artistico do 

Estado da Paraiba (IPHAEP). zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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Como forma de salvaguardar monumentos que representam um capitulo glorioso de 

nossa historia, o IPHAEP aprovou o tombamento de bens como, as estacoes ferroviarias, que 

transmitem para as populacoes atuais e futuras o legado da participacao da ferrovia no 

desenvolvimento socioeconomico e cultural do Brasil. Considera-se que a ferrovia, quando foi 

implantada na segunda metade do seculo XIX, tornou-se o mais prestigioso meio de transporte 

terrestre da epoca. 

Conforme o processo de tombamento tematico n° 104/2000, o arquiteto Ivan Cavalcante 

Filho, integrante da equipe tecnica do IPHAEP, caracterizou os edificios das Estacoes 

Ferroviarias da Paraiba como construcoes simples que tinham como funcao basica abrigar os 

passageiros para embarque e desembarque, dotadas de arquitetura da primeira metade do seculo 

XIX. As Estacoes Ferroviarias das cidades de Patos, Pombal, Sousa e Cajazeiras se enquadram 

em uma forma arquitetonica mais arrojada, de acordo com o gosto da epoca destacando-se, 

sobretudo as diferentes formas de platibandas que arrematam o perimetro construido. 

Nos dias de hoje, a antiga estacao ferroviaria de Pombal construida em 1932, se encontra 

em estado perfeito de conservacao apos reforma realizada na administracao da entao prefeita 

Yasnaia Pollyanna Werton Dutra, no ano de 2009, por meio da Secretaria Municipal de Cultura, 

Esporte e Turismo (SEMCET), representada pela figurada do secretario Paulo Romero Oliveira 

Freitas. 

As estacoes ferroviarias foram responsaveis pelas primeiras formas arquitetonicas 

experimentadas pelos engenheiros franceses, tornando-se um genero inedito na arquitetura. A 

primeira estacao, azyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Crow Street em Liverpool, era composta de uma arquitetura simples. Com 

o passar dos anos ocorreram sofisticacoes nos arranjos arquitetonicos adquirindo maior 

complexidade durante o seculo XIX e inicio do XX, devido o fluxo de passageiros e a 

multiplicac&o de vias ferreas. Entretanto, em um primeiro momento, as estacoes eram 

construidas segundo uma experimentacao do vocabulario empregado em outros tipos de 

arquitetura ja consolidado. Conforme Mourreira (2007, p. 63), a busca por uma linguagem 

propria nas construcoes ferroviarias deu-se em consonancia com a busca de uma arquitetura 

que representasse sua propria epoca- seculo XX. O modelo utilizado nas estacoes ferroviarias 

da America Latina fez referenda ao estilo europeu, pois em sua maioria estao relacionados a 

companhias estrangeiras. 

Segundo o processo de n° 104/2000 o arquiteto Ivan Cavalcante Filho, classificou as 

estacoes paraibanas em duas categorias:zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA UNIVERSIDADE FEDERAL 
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As estacoes ferroviarias do Estado da Paraiba podem, para efeito de estudo, 
ser classificadas segundo duas categorias: a) aquelas de arquiteturas mais 
singela, situadas na regiao do brejo, datadas do final de seculo XIX ou inicio 
XX; e b) aquelas de linha arquitetonicas mais apuradas, situadas no sertao, e 
que datam da primeira metade do seculo passado. 

Segundo Targino (2001) a construcao das estacoes ferroviarias do Estado da Paraiba 

obedeceu a um estilo simples, sem qualquer sofisticacao, fruto, talvez, da rapidez exigida para 

a conclusao das obras, tendo em vista a extrema necessidade do servico. Os armazens, os 

depositos e as casas de mestres de linha, quando existiam, acompanhavam os mesmos tracos 

do predio central. 

Fonseca (2009) frisa que, nas decadas anteriores a de 1970, os pedidos de tombamento 

tinham origem no proprio Servico do Patrimonio Historico Artistico Nacional (SPHAN). 

Depois da decada de 70 do seculo XX houve um aumento na participacao da sociedade civil na 

politica de preservacao federal. Verificando que essas solicitacoes costumavam partir de 

proprietarios ou de pessoas que de algum modo eram familiarizados com a questao de 

preservacao - arquitetos, artistas, historiadores e intelectuais em geral. 

A referida autora afirma que: 

Na pratica dos trabalhos de preservacao, porem, tanto nos mecanismos de 
selecao de bens para tombamentos quanta, com os imoveis, nas obras, os 
procedimentos adotados continuaram os mesmos das decadas anteriores: a 
avaliacao tecnica dos pedidos de tombamentos sendo feito pelos setores 
tecnicos da Administracao Central da SPHAN, que, inclusive, ate 1988, 
indicava os processos para arquivamento e o julgamento final feito pelo 
Conselho Consultivo, que, na quase totalidade dos casos, acompanhava o 
parecer dos tecnicos da SPHAN (FONSECA, 2009, p. 185). 

Conforme a autora, na pratica, a decisao final continuava sendo realizada pelos orgaos 

tecnicos da administracao central. O que mudou foi o fato dos pedidos terem deixados de ser 

iniciativa exclusiva da instituicao. 

Contudo, a comunidade era quern deveria identificar os valores que lhes fossem 

significativos e relevantes para a sua memoria e para a de seus sucessores e designa-los a tutela 

juridica. Mas a presenca do Estado nesse processo e indispensavel, como agente condutor de 

acoes e mediador dos interesses em jogo. Dessa forma, segundo Rolim (2010), compreender e 

preservar o patrimonio e conhecer tanto a historia como a memoria suscitadas, a partir de 
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lembrancas evocadas por sua existencia. Dai porque e fundamental a participacao da populacao, 

especialmente quando se trata da questao do tombamento e de preservacao dos chamados zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

lugares de memoria, visto que esses devem possuir um sentido para essa coletividade. Em 

outras palavras, o patrimonio historico deve ter um papel social e nao servir apenas de exaltacao 

aos nomes daqueles que o construiram. 

Portanto, se a memoria social reflete tambem a valorizacao que a sociedade da ao 

passado, ela tera maior significado se representar ainda mais o que foi vivido pelos diversos 

segmentos sociais. Mobilizando o mundo afetivo dos individuos, vasculhando as suas 

lembrancas particulares, o passado e reconstruido plenamente. Espacos de estacoes sao 

patrimonios magicos, locais de emocao e divertimento. Apenas preservar o edificio pode ter 

sido uma boa solucao, mas, nao e suficiente para recuperar o patrimonio e a possibilidade 

concreta de reanimar o efetivo significado que ele tinha para a populacao. A preservacao 

transforma esses edificios simbolicos em referenda urbana, prenhe de afeto e recordacoes. Mas 

e primordial anteriormente entender o patrimonio como uma oportunidade de identificacao de 

cidadania, reconhecimento e continuidade historica. 

3.3 - Tombamentos e novos usos 

Com as desativacoes das linhas ferreas, muitas estacoes ficaram abandonadas e 

esquecidas. Neste momento entram em cena os orgaos responsaveis pela preservacao de nosso 

Patrimonio Cultural, na tentativa de proteger uma parte significativa da historia da nacional. 

Contudo, apos as privatizacoes da decada dezyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 1 9 9 0 , o Patrimonio Ferroviario encontra-se 

ameacado de se perder totalmente, dado o descaso com as estruturas e o seu consequente 

sucateamento. 

Dessa forma, talvez nos reste apenas presenciar a maquina responsavel pelas mudancas 

revolucionarias definhar diante da sua atual inutilidade por falta de investimento dos governos 

e empresarios do ramo. 

Tal como nos revela Hardman: 

Essa maquina incrivel que ja significou o fio condutor das mudancas 
revolucionarias e passada, agora, para tras. E expulsa do terreno da historia. 
Dinossauro resfolegante e inclassificavel, a locomotiva esta condenada a 
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vagar incontinentemente pelos campos e redutos aflitos da solidao. Iluminada 
de modo surreal suas aparicoes serao repentinas, no meio de noites escuras e 
imprevistas, inteiramente alheia a tabelas de horarios. Nucleos de habitantes 
mais isolados terao boas chances de surpreender o espetaculo de sua rapida 
passagem. Trilhos nos sertoes. Comboios vazios. Cidades mortas, 
estacoezinhas abandonadas. Cemiterios de trens (...) (2005, p. 52). 

Nesse sentido, e importante ressaltar que em algumas cidades houve o abandono das 

edificacoes ferroviarias. Das que mantiveram suas edificacoes, algumas estavam abandonadas 

ao desgaste natural e a acao de vandalos, a exemplo das estacoes paraibanas de Sape, que foi 

demolida, a de Duas Estradas e Alagoa Grande, que se encontravam em ruinas e em total 

abandono anos atras. Enquanto outras estao sob a interferencia do poder publico, conforme 

acoes impostas pelos os orgaos responsaveis pela protecao do patrimonial, a exemplo de 

Pombal, Patos, Sousa, entre outras. Assim, pelo senso comum, a manutencao desse patrimonio 

e importante, na medida em que os valores preservacionistas e conservacionistas se destacam 

em meio a inumeros problemas cotidianos do mundo de hoje. 

Atualmente qualquer cidadao pode levar ao Conselho do Patrimonio Historico e 

Artistico da Paraiba (CONPEC) o pedido de estudo sobre um determinado bem para fins de 

tombamento, apresentando, para tanto, elementos basicos que justifiquem a abertura de um 

processo de tombamento. Se o orgao entender que ha elementos basicos a justificar o 

aprofundamento do estudo sobre o bem, entao sera feita a abertura do processo de tombamento. 

E importante frisar que o tombamento, como qualquer outra lei, estabelece limites aos 

direitos individuals, com o objetivo de resguardar e garantir direitos e interesses comuns do 

conjunto da sociedade. A definicao de criterios para intervencoes fisicas em bens culturais 

tombados objetivava assegurar sua integridade, considerando-se o interesse da coletividade. O 

tombamento nao significa a perda de propriedade do bem e nem implica no "congelamento" 

deste. Ou seja, o bem pode ser vendido, comprado ou alugado, mas as modificacoes fisicas 

somente poderao ser realizadas mediante autorizacao previa e acompanhamento tecnico do 

orgao competente. 

Conforme afirma os atores Ramos e Santana: 

Tombamento constitui-se ato administrativo feito pelo poder publico com o 
objetivo de preservar por meio da aplicacao de legislacao especifica, bens de 
valor historico, cultural, arquitetonico, ambiental e valor afetivo para a 
populacao, evitando que venham a ser destruidos ou descaracterizados. Uma 
proposta viavel para proporcionar a manutencao do patrimonio tern sido a 
conservacao dos predios por parte dos de orgaos responsaveis, mas muitas 
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vezes o que acontece e a degradacao gradativa do patrimonio por falta de 
recursos financeiros para obras de restauro ou simples manutencao, uma vez 
que a preservacao e o que pode evitar a destruicao dos bens, ou seja, e o que 
protege o bem da acao do tempozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA ( 2 0 1 0 , p. 9 5 ) . 

Segundo os autores, o tombamento significa um conjunto de acoes realizadas pelo poder 

publico com o objetivo de preservar, atraves da aplicacao de legislacao especifica, bens 

culturais de valor historico, cultural, arquitetonico, ambiental e tambem de valor afetivo para a 

populacao, impedindo que venham a ser demolidos, destruidos ou mutilados. No entanto, o ato 

de tombar e a primeira medida a ser tomada para a preservacao dos bens culturais, visto que 

impede juridicamente a sua destruicao. 

Dessa forma, Leao (2009) considera necessario recriar o espaco/cidade de modo 

socialmente responsavel, buscando minimizar as intervencoes negativas e valorizando ao 

maximo a conservacao da "alma" do lugar. Para a autora, a preservacao deve primar pela 

manutencao do sentimento de pertenca da populacao local, resgatando seu passado e sua 

importancia enquanto ator social na construcao da memoria. O resgate cultural e essencial para 

se perpetuar a historia que cada cidade possui, pois somos, enquanto sujeitos, fortemente 

ligados e representados por esta memoria. 

E necessario salvaguardar a memoria ferroviaria e o patrimonio arquitetural urgente, 

antes que seja destruido e se perca para todas as experiencias acumuladas ao longo de seu 

funcionamento. E preciso muito mais que um simples tombamento, e necessario garantias de 

que as normas de preservacao vao se colocar em particular para evitar a degradacao e destruicao 

do patrimonio ferroviario. 

Por fim, se faz necessario tirar do esquecimento a estacao ferroviaria de Pombal, nao so 

pelo valor historico cultural atrelado a ela, mas por representar uma epoca, contribuindo como 

parte integrante da historia local e paraibana. Abandonar ou nao dar relevancia a essa 

construcao e o mesmo que destruir um capitulo de maior esplendor e aventura que passageiros 

e habitantes da epoca vivenciaram. Nao se pode deixa-lo esquecido a ponto de a memoria social 

perder o interesse sobre o mesmo. 
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O objetivo desta pesquisa foi chamar a atencao para a importancia de se preservar a 

estacao ferroviaria de Pombal, enquanto bem patrimonial repleto de significacoes afetivas que 

podem suscitar nos habitantes e usuarios da cidade um sentimento de pertenca coletiva. Esse 

predio faz parte dos referenciais e sao signos maiores para a vida social de Pombal, 

ultrapassando sua materialidade fisica e simbolizando as miiltiplas representacoes dos diversos 

atores historicos de ontem e de hoje, ou seja, dos moradores, turistas, ex- trabalhadores do 

proprio sistema ferroviario. 

Alem da participacao da ferrovia nas transformafoes estruturais do pais, a mesma 

proporcionou modificacoes urbanas significativas as cidades ferroviarias. A contribuicao desse 

transporte na organizacao do espaco urbano esta ligada a implantacao dos equipamentos 

ferroviarios que orientaram a configuracao espacial urbana inicial; a necessidade de 

transferencia desses instrumentos ferreos em cidades que se expandiram ao longo dos anos; e a 

erradicacao total da estrutura ferroviaria em regioes que passaram a compor linhas 

antieconomicas. 

Como foi possivel observar, a necessidade de preservacao do patrimonio cultural com 

seu devido reconhecimento possui uma longa trajetoria, percorrida desde seus primordios ate 

sua consagracao como grande significado para a sociedade brasileira. Com a ampliacao do 

conceito de patrimonio cultural, surgiu a necessidade de se preservar nao apenas os 

monumentos tidos como de valor historico, mas a diversidade de manifestacoes culturais que 

estao presentes em uma determinada sociedade. Essa nova forma de pensar a preservacao do 

patrimonio cultural e sua repercussao nos organismos nacionais se tornou possivel uma maior 

abrangencia em sua esfera de atuacao, permitindo-se ampliar a valorizacao e a preservacao das 

mais variadas manifestacoes culturais existentes em nossa sociedade. 

Assim, para que a sociedade possa (re)conhecer, se envolver e absorver a culturalidade 

do patrimonio ferroviario de sua localidade e entende-lo num contexto maior e necessario que 

este patrimonio seja conservado e nele se apresente, sem restricoes, todas as possibilidades de 

interpretacoes que este patrimonio possa ter. Porem, em muitos casos (especialmente em paises 

perifericos), e a populacao local que nega a importancia do seu proprio patrimonio, quer seja 

para transforma-lo exclusivamente numa fonte de renda, quer seja para substitui-lo pela 

modernidade. 

Parafraseando Monastirsky (2006), apenas a preservacao do acervo nao e suficiente, e 

necessario que a intencao de uso seja monitorada por todos os agentes, especialmente por zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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aqueles que possuem melhor esclarecimento sobre as possiveis funcoes do patrimonio na 

sociedade. Sendo assim, o pior que pode acontecer ao patrimonio historico e a sua destruicao 

total ou a sua substituicao por coisas novas. 

Espacos como estacoes ferroviarias, suscita o sentimento de pertenca e afetividade nao 

somente nos que vivenciaram a epoca, mas naqueles que residem na localidade e tern acesso ao 

patrimonio cultural que representa a identidade e a memoria do sujeito em questao. 

Evidentemente, nao e possivel manter toda uma estrutura urbana antiga, num estado de 

conservacao intacto, visto que transformacao, preservacao e destruicao e parte de uma dinamica 

das cidades contemporaneas. Assim sendo, a ideia de preservar o patrimonio historico das 

cidades nao deve servir apenas como um meio de tentar "resgatar" um passado e uma 

"felicidade" que se perdeu. Em outras palavras, preservar nao serve para alimentar uma simples 

nostalgia, mas sim para manter um dialogo entre passado e presente como um suporte das 

memorias e identidades individuals e coletivas de uma sociedade (ROLIM, 2010, p. 21). 

Acredito que, mesmo com as dificuldades no desenvolvimento deste estudo, em funcao 

de circunstancias outras, o resultado parece valido a medida que, na cidade de Pombal, ha uma 

carencia de estudos voltados para a tematica do Patrimonio Historico. Fica, assim, a expectativa 

para que sirva de inspiracao para novos trabalhos, visto que o conhecimento aqui produzido 

nao tern por objetivo ser o unico nem o ultimo sobre o assunto em questao. 

Considerando que o estudo do patrimonio historico local possibilitaria aos pombalenses, 

nao apenas conhecimento de sua historia, mas um posicionamento critico e reflexivo diante da 

mesma, despertou-me novos questionamentos a respeito dessa tematica que anseio responder 

futuramente. Nesse sentido, outras dimensoes do patrimonio historico cultural pombalense 

podem e devem ser tornados como objetos da pesquisa historica, especialmente: o centro 

historico pombalense e a festa do Rosario. 

Por fim, pode-se concluir que a ferrovia sempre foi de suma importancia para a 

economia do pais, para a memoria sentimental e cultural de seu povo e, assim sendo, seus 

edificios merecem ser preservados e restaurados. E relevante que a sociedade tome consciencia 

do patrimonio que tern nas maos e saiba conserva-los da maneira mais eficaz com o intuito de 

salvaguardar a memoria coletiva. 
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aiOftfiOM . 22,082 

Joao Pessoa, sabado, 04 de agosto de 2001 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

Diario Oficiai zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBATombamento Tematico das Estagoes Ferroviarias da Paraiba 

OECRETO N 8 22.082 DE 03 DE agoato D E 2001 

Hbmojoga DeBwracao n» 0046/2001. (to Ccnseffto de zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
Ptateg&o -k>s $* n$ Hissortocs CuHwais - CONPEG, Orgao 
Superior do tnsBtuto do Patrimonie Historico e Artistico dc 
Estado da Paraiba, dedaratotia do Jombamento tematico das 
Estac&es Fetrcvianas do Estado. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

O G o v e m a d o r d o Est a do da Para iba , no use dss atrrouicoes que 
ire confere o art. 86, mciso IV, da Cansaujcaa do Estado, atenfando ao disposto no art 40, do Decreto 
xf 7.819, de 24 <te outubro de 1878/ 

CONSJDERANDO qua o CONPEC - Cortseitto Deliberative do Insftuto do 
Patrimonio Historico e Artistico do Estado da Paraiba, reconfteceu o fnevtfave* vator do patmndnw 
ferroviario edificado, caractertstfco da epoca de ascensaoda Ferrovia no Estado da Paraiba, ao aprovar 
o tombamento teroatco das Estacoes FeowSanas, pettencertes a Rede Ferroviaria Federal - RFFSA, 
com a intencao de resgatar e preservar a memoria ferroviaria na regiao; 

COMS1DERAHDO que os bens propostos para protecao se eontexwafeam 
dentro de uma tematica representstrya da formacao ftis&rica, artistica e cuttural, nao somente da 
sociedade para&ana, como tambem do NordesJe: 

Art 1* - Fica nomcrogads a Oefiberacao rr* 0046/2001 do Consefoo de 
Protecao dos BertszyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA H?si(>nco$ CiMurs& - CONPEC, de 03 de iriaio de 2001, declarators do tombamentQ 
tematico das 6srac5es Ferroviarias, cujo patrimonio e compostc pelos imoveis - estacoes e casas de 
mestre de l;r>ha. armazens s escrit6i*»s, existenles nos seguintes municipios e dtstrttos: Alagca Grande, 
Bananeiras, Sorborems, cabedeio, Cajazeiras,-Crr̂ Sfrra Grande (Sedej. Cruz do EsptrSo Santo, Duas 
Estradas, Gafante (Distrtto de Campins Grande), Inga, Jta&aiana. Jaeare Pistrifo de Cabedeio). Joao 
Pessoa (Sede), Patos, Pilar, Pin r̂ifuba, Pombal, Santa Rita e Sousa, ceste Estado. 

Art 2* - Fsra eferto do lombamento a que se refers o artico anterior, o 
Institute do PairimMc Historico e Artistico do Estado da Paraiba - IPHAEP, temara.as provSrjencias 
cabwets, em cumprimerrto a tegtsia^ao vigente. 

Ar t 3° - Este Dscreto errtra em vigor na data de sua publicacao. revogadas as 
dtsposicSes em cortrano. 

Paiacio do Governo do Estado da Paraiba, am Joao Pessoa, 03 de 
de agosto <je 2001; 112° da Prodamacao da Republics. 

UNIVERSIDADE FEDEKk 
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C A P A D E P R O C E S S O zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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HISTORICO 

R E D E VIACAO C E A R E N S E 

Em atendimento a solicitacao da Diretoria F.xecutiva, procedemos a uma pesquisa unificada 

sobre as Estates ferroviaria de PATOS, SOUSA, POMBAL e CAJAZEIRAS, em virtude 

de serem as mesmas vinculadas ao sistema da Rede Viacao Cearense - estrada de ferro que 

ligava Patos a Pombal. Souza. Anterior Navarro, Cajazeiras. c a Fortaleza, no Ceara, cujos 

ramais foram desativados no periodo pos-revolucao de 64 e recolhidos pela RFFSA a R V C 

- cuja extensao ferroviaria, em 1935 atingira a marca de 1.360.305 km de trilhos. 

Do ponto de vista hist6rico, a importancia das estacoes de SOUSA, 

POMBAL.C AJAZEIRAS e PATOS, reside no fato delas terem sido originadas a partir da 

decada de 20, dentro do esquema das Obras Contra as Secas, implemcntado no Estado. 

quando ocorreu a penetracao da Rede Viacao Cearense, no territorio paraibano. pela via 

oeste. A R V C expandiu seus trilhos, inicialmente, para o ex - municipio de Anterior Navarro 

( atual SSo Joao do Rio do Peixe), em 1923, por forca da lideranca politica do Pe. Joaquim 

Cirik) de Sa, para dai alcancar paulatinamente outros municipios. com extens&es a Sousa e 

Cajazeiras, em 1926. Pombal, em 1932 e Patos. em 1944. 

De 1923 a 1964- o trem subia a Serra da Arara. " sohando brasa e queimando lenha" . Este 

tracado das vias ferreas, desfavoreceu em muito. a economia da Paraiba, com a vinculacao 

tributaria a outros Estados, seccionardo-se assim sua arrecadacao, quando. nesta ocasiao. a 

regiSo de Sousa e Catole. tomou-se tributaria do RGN, a partir de onde a Rede Viacao 

Mossorense, posteriormente akancaria Sousa, e no Alto Sertao o trecho Cajazeiras,'Anterior 

vinculava-se a Fortaleza, no Ceara. 

Somente em 1958, a Rede Ferroviaria Federal S/A - ao completar a ligacao Patos -

Campina Grande - reslabeleceria a integracao ferroviaria. Por esta epoca, o trem ja nao 

representava tanta significacao, pois as estradas de rodagem - as rodovias, consthuiam-se na 

febre do momento. quando muitos trilhos seriam arrancados para dar passagem aos 

automoveis e caminhdes. e muitas estacoes seriam desatrvadas entre fins de 1957 e 1966. 

Com a Revolucao de 64 - o trem - que dava prejuizo a Nacao - foi cassado - o ramal 

recolhido - seu apito silenciado. Hoje. restam apenas saudades ! lembrancas ! reminiscencias 

i 



Ajuatajcnte a R V C - denomina-se Corrniajihia Ferroviaria do Nordeste -

desenvo^ndo o comercio cargueiro-ferroviario, em grande parte daŝ  ltnhas 

imptantadas no territorio paraibano, desde os ultimos anos do Irnpeno , no !>ec. x i * 

egide da The Conde d"Eu Railway Company Limited, ate o Sec. X X , no nwao do 1 

republicano. quando o transporte feiroviario ficaria a cargo da Great Western I 

Company (GWBR). 

Joao Pessoa, 10 de outubro de 2000 

C zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA^ S A R I A IVONILDE MENDON.CA T A R G I r # zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
TzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Maria Ivundd* Uendonfa r^<g 
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w zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

Estado da Paraiba 

Seeretorio da Educaqao e Cujfuro zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
>  do Patrimonio Historico e /V(is»co do Fslodo da Paraiba zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

FOLHA DE DESPACHO 

PROCESSO .V \ CA)2WD zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

n m 10 /-20P0 

Jtimar,: Rides ti« J M M T M 
i tzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Medriro* 

Mat 15:980-7 CW 
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dozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA da Paraiba 

torn do Educocdo e Culture zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
do Patrimonio Historico e Artistco do fstedo da Poroibo zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

FOLHA DE DESPACHO 

PROCESSO N" zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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I N S T T T U T O D O P A T R I M O N I O H I S T O R I C O E A R T I S T I C O D O E S T A D O DA P A R A I B A 

I P H A E P 

C O O R D E N A C A O D E A R Q U I T E T U R A E E C O L O C U 

P R O C E S S O I P H A E P V 104/2000 

A S S U N T O : L A U D O D E V I S T O R I A 

E S T A C A O F E R R O V I A R I A D E P A T O S 

A O S V1NTE DIAS D O M E S D E D E Z E M B R O D O A N O LKHS M I L . (20/12/2000). E S T I V E M O S N A 

C I D A D E D E PATOS. PARA R E A L I Z A R V I S T O R I A N O P R E D I O D A E S T A C A O F E R R O V I A R I A 

D A Q U E L A C I D A D E . PARA I N S T R U C A O D O P R O C E S S O D E T O M B A M E N T O S O L I C I T A D O P E L O 

IPHAEP - I N S T I T U T O D O PATRIMONIO H I S T O R I C O E A R T I S T I C O D O E S T A D O D A 

P A R A I B A E IPHAN - INSTTTUTO D O PATRIMONIO H I S T O R I C O E A R T I S T I C O NACIONAL 

L O C A L I Z A D A N A P E R I F E R I A D A C I D A D E D E PATOS. N U M A A R E A D E P O L C O A D E N S A M E N T O . 

T E N D O N O S E U E N T O R N O APENAS A L G U M A S C A S AS 

A E S T A C A O E C A R A C T E R 1 Z ADA. POR U M U N I C O P R E D I O E M E D I F I C A C A O T E R R E A C O M 

P A R E D E S E M A L V E N A R 1 A D E T I J O L O S . C O B E R T A E M D U A S A G U A S D E T E L H A C A N A L E 

PI S O C I M E N T A D O . 

A E S T A C A O AINDA N A O FOI D E S A T I V ADA.FUNCION A N D O C O M O S SERV1COS D A R E D E 

F E R R O V I A R I A . 

J O A O P E S S O A . 29 D E D E Z E M B R O D E 2000 

C O O R D E N A C A O D E A R Q U I T E T U R A E E C O L O G I A zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
•  

! R T O ^ V ^ I ^ zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAI N T T ^ M E N E Z E S 

REJANE 
Arquileta 

ox i Ecnloeia 

UDA GALVAO zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
t Tombamento 
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I N S m T ' T O DO P A T R I M O N I O H I S T O R I C O E A R T I S T I C O D O E S T A D O DA PARAIBA 

I P H A E P 

C O O R D E N A C A O D E A R Q U I T E T U R A E E C O L O G 1 A 

P R O C E S S O I P H A E P NO. 104/2600 

ASSUNTO: L A U D O D E V I S T O R I A 

E S T A C A O F E R R O V I A R I A D E P O M B A L 

AOS VTNTE DIAS DO MES D E DEZEMBRO DO ANO D E DOIS MIL (20/12/2000), 

ESTTVEMOS NA C I D A D E D E POMBAL, PARA "IN LOCO", R E A L I Z A R VISTORIA NO 

PREDIO DA E S T A C A O FERROVIARIA, PARA INSTRUCAO DO PROCESSO D E 

TOMBAMENTO SOL1C1TADO P E L O , INST1TUTO DO PATRIMONIO HISTORICO E 

ARTISTICO DO ESTADO DA PARAIBA - IPHAEP E INST1TUTO DO PATRIMONIO 

HISTORICO E ARTISTICO NACIONAL - 1PHAN 

L O C A L I Z A D A NA PERIFERIA DA C I D A D E D E POMBAL, NUMA A R E A D E POUCO 

ADENS AMENTO, T E N DO COMO V1Z1NHOS APENAS ALGUMAS C A S AS 

EDIF1CACAO UN1CA - A E S T A C A O APRESENTA-SE NUMA CONSTRUQAO T E R R E A . 

COM PAREDES E M ALVENAR1A D E TUOLOS, C O B E R T A E M DUAS AGUAS D E T E L H \ 

C A N A L PISO CIMENTADO. E A T U A L M E N T E FUNCIONANDO O COMANDO DE 

POL1C1AMENTO DO INTERIOR - 3" PELOTAO DA POL1C1A MILITAR DA PARAIBA 

A VIA F E R R E A NAO FOI T O T A L M E N T E DESATIV ADA, TRAFEGANDO AINDA T R E N S 

D E C A R G A 

J O A O PESSOA, 29 D E D E Z E M B R O D E 2000 

C O O R D E N A C A O D E A R Q U I T E T U R A E E C O L O G I A 

J « ^ \ zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAL M R T O C A A L C I N T I ^ M E N E Z E S 

DnL de Sitios Hisft e F.cologicos 

G E R M A ^ j ^ D J ^ R R l DA G A L V A O 
r anient o e Tombamento 

EDO 

Div. de 

O B I Z E R R A DINOA 

Ml NIZ DE BRITO zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

UNIVERSIDADE FEDt KA, 
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CAJAZEIRAS-PARAiBA 
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PnVW tJTO DO PATrMWONC HTSTOPJCO E ARTiSTICO DO ESTADO DA 
IPHAEP 

3Q0RO6NADOR1A DE ARQUITETURA E ECOLOGIA 

L A U D O D E V I S T O R I A 

rVTO : ESTACAO FERROVI ARI A DE SOUSA 

**M %wte dias do mis de dezembro do ano de dois mil (20/12/2000), estivemos na cidade de 

Swat par* realizar vistoria na EsUcio Ferroviaria para instrucao do processo de tombamento 

. ( c s * ; . X 1PHAI-.P - InMituto do Patrimonii' Historico e \rtistico do F.stado da Paraiba e 

'MM9tzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA•-IBSCSUIO do Patrimonio Historico e Artistico Nacional. 

A Essacio Ferroviaria esta localizada na periferia da cidade de Sousa, numa area de pouco 

I tendo como vizinhos pequenos estabelecimentos comerciais e algumas casas 

jequnto compde-se de dois predios terreos em alvenaria de tijolos, coberta em duas aguas 

carnal colonial e piso cimentado zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
maaara geral, podemos afirmar que o imovel apresenta-se bem conservado 

tsucao n4o foi desativada, ainda trafegam vagdes de cargas 

Joao Pessoa, 29 de dezembro de 2000 

9 C A V A I . C A N T I 

. « R f O FARUSDE AZEVTJ) 
eSnk HiStoncos c Ecologicos 

UDAGALVAO 
tto c Tombamento 

INOA 

B R I T O zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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mmmmem m P A T R I M O N I O H I S T O R I C O E A R T L S T I C O D O E S T A D O DA P A R A I B \ 

INMaV 

'WMMTH iO D E A R Q U I T E T U R A E E C O L O G I A 

wmaumtmAtr v 104/2000 

. a M W f t iLACBO D E V I S T O R I A 

• S T A C A O F E R R O V I A R I A D E C A J A Z E I R A S zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

AOS VINTE E HUM DIAS DO MES DE DEZEMBRO DO ANO DE DOIS M I L (21/12/2000). 

ESTIVEMOS NA CIDADE DE CAJAZEIRAS. PARA REALIZAR VTSTOR1A NA ESTACAO 

FERROVIARIA, PARA INSTRUC A O D O PROCESSO DE TOMBAMENTO SOLICIT ADO PELO 

IPHAEP - INSTTTUTO DO PATRIMONIO HISTORICO E ARTiSTICO DO ESTADO DA PARAIBA E 

IPHAN -INSTTTUTO DO PATRIMONIO HISTORICO E ARTISTICO NACIONAL 

LOCALIZADA Nt7 PER1METRO URBANO D A CIDADE DE CAJAZEIRAS. NUMA AREA DE MU1TO 

ADENSAMEVTO. TENDO COMO VTZINHOS VARIOS ESTABELECIMENTOS COMERCIAIS 

A ESTACAO E CARACTER1ZADA POR U M UNICO PREDIO. EM ELMF1CACAOTERREA. PAREDES 

EM ALVENARIA DE TIJOLOS. COBERTA EM DUAS AGUAS COM TELHA CANAL COLONIAL 
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