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RESUMO

SOUSA, Carlos Alberto da Silva. Patrimonio Ferroviario e Territorialidade: a Estaciao de
Austin como Referéncia Cultural e Transformadora da Paisagem. Dissertacdo (Mestrado em
Patrimoénio, Cultura e Sociedade). Instituto Multidisciplinar, Universidade Federal Rural do Rio de
janeiro, Seropédica, RJ, 2026.

Esta pesquisa tem como objetivo geral o de analisar a Esta¢do Ferroviaria de Austin (Nova Iguagu/RJ)
como bem cultural, no contexto do patriménio ferroviario brasileiro, explorando suas dimensoes
historicas, geograficas e legislativas. Baseando-se no conceito de lugares de memoria de Pierre Nora,
o estudo investiga como a estagdo, inaugurada em 1896 na linha Japeri-Central do Brasil, representa
um espago de ressignificagdo continua. Apesar de catalogada pelo Instituto Estadual do Patrimonio
Cultural (INEPAC) como bem cultural e parte do patriménio ferroviario nacional (Lei 11.483/2007), a
Estacdo Ferroviaria de Austin carece de acOes mais efetivas tanto em relagdo ao seu reconhecimento
quanto em relag@o a sua conservacdo. Esta pesquisa contribui para o campo do patriménio ferroviario
brasileiro ao apresentar a Estacdo Ferroviaria de Austin como elemento fundamental para preencher os
processos de transformacdo territorial e sociocultural em areas periféricas. Ha, ainda, as limitagdes que
envolvem as dimensdes do listar ¢ catalogar os bens ferroviarios provenientes dos resquicios de uma
era industrial muito ativa. Essa situagdo, no caso da Estacdo Ferroviaria de Austin, reflete-se na
fragmentacdo de sua memoria histérica e na desconexdo entre seu valor simbdlico e sua condi¢@o
material atual. Os objetivos centrais desta pesquisa sdo, portanto, os de compreender a inser¢do da
Estacdo Ferroviaria de Austin no contexto do patriménio ferroviario do Rio de Janeiro; o de resgatar a
historicidade do bem e, ainda o de refletir sobre as transformagdes na paisagem urbana de Austin a
partir da estagdo em questdo. A metodologia baseia-se em analise documental de fontes legislativas,
patrimoniais e registros operacionais, complementada por mapeamento histérico comparativo, sob o
referencial da geografia critica. Os resultados preliminares indicam padrdes ciclicos de transformagao,
evidenciando periodos de expansdo comercial, declinio econdmico e abandono parcial. A pesquisa
também contribui para o campo de estudos urbanos ao demonstrar como infraestruturas ferroviarias
modelam paisagem geograficas, propondo diretrizes para politicas publicas que integrem patrimonios
culturais e desenvolvimento urbano.

Palavras-chave: Patrimonio Cultural Ferroviario, Austin, Paisagem, Memoria, Referéncia Cultural



ABSTRACT

SOUSA, Carlos Alberto da Silva. Railway Heritage and Territoriality: Austin Station as a
Cultural Reference and a Transformative Element of the Landscape. Dissertation (Master’s in
Heritage, Culture and Society). Multidisciplinary Institute, Federal Rural University of Rio de Janeiro,
Seropédica, RJ, 2026.

This research aims to analyze Austin Railway Station, located in Nova Iguacu, Rio de Janeiro, as a
cultural heritage asset within the broader context of Brazilian railway heritage, exploring its historical,
geographical, and legal dimensions. Drawing on Pierre Nora’s concept of lieux de mémoire, the study
examines how the station, inaugurated in 1896 on the Japeri-Central do Brasil line, functions as a
space of ongoing re-signification. Although listed by the State Institute of Cultural Heritage INEPAC)
as a cultural asset and recognized within Brazil’s national railway heritage under Law 11.483/2007,
Austin Railway Station still lacks more effective measures regarding both recognition and
preservation. By foregrounding Austin Railway Station, this study contributes to Brazilian railway
heritage scholarship and to debates on territorial and sociocultural transformation in peripheral urban
areas. It also considers the challenges involved in identifying, listing, and cataloguing railway assets
that remain as remnants of a highly active industrial past. In the case of Austin Railway Station, these
challenges are reflected in the fragmentation of its historical memory and in the gap between its
symbolic significance and its current material condition. The study therefore seeks to understand the
station’s place within the railway heritage context of Rio de Janeiro, recover the historicity of the site,
and reflect on the transformations of Austin’s urban landscape shaped by the station.
Methodologically, the research relies on documentary analysis of legislative, heritage, and operational
sources, complemented by comparative historical mapping within a critical geography framework.
Preliminary findings indicate cyclical patterns of transformation, marked by periods of commercial
growth, economic decline, and partial abandonment. The study also contributes to urban studies by
showing how railway infrastructures shape geographical landscapes and by proposing guidelines for
public policies that integrate cultural heritage and urban development.

Keywords: Railway Cultural Heritage. Austin. Landscape. Memory. Cultural Reference
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INTRODUCAO

O patrimonio ferroviario tem ganhado destaque no cenario académico e institucional,
especialmente apds a Lei 11.483/2007, que atribuiu ao Instituto do Patrimdnio Historico e
Artistico Nacional (IPHAN) a gestdo de bens da extinta Rede Ferroviaria Federal Sociedade
Anonima (R.F.F.S.A). Nesse contexto, a Estagao Ferroviaria de Austin, em Nova Iguacu (RJ),
destaca-se como estudo de caso relevante. Inaugurada em 1896 como parte da linha Japeri-
Central do Brasil, a estacdo foi crucial para a urbaniza¢do do bairro homénimo, no contexto
do ciclo econdmico da laranja na Baixada Fluminense.

A escolha da Estacdo Ferroviaria de Austin como objeto desta pesquisa nao decorre
apenas de um interesse académico abstrato pelo patrimonio ferroviario, mas de uma relagao
pessoal de proximidade com a Baixada Fluminense e com as transformacgdes urbanas de Nova
Iguacu. A Estacdo Ferroviaria de Austin também se relaciona a minha vivéncia e ao modo
COmo esse espaco permanece presente na paisagem e na memoria do bairro. Essa proximidade
permitiu observar, ao longo dos anos, o contraste entre relevancia simbolica atribuida a
estacdo pelos moradores mais antigos e o silenciamento institucional que a mantém fora da
Lista do Patrimonio Cultural Ferroviario do IPHAN, o que motivou a busca por compreender
as razoes historicas e politicas dessa condicao.

Essa implicagdo pessoal do pesquisador com o objeto de estudo ndo compromete o
rigor da investiga¢do; ao contrario, dialoga com a propria natureza da memoria, que, segundo
Halbwachs (2006, p.72), somente se constitui a partir de quadros sociais dos quais o individuo
também faz parte. Assumir-se como sujeito parcialmente inserido nas redes de memoria de
Austin e ndo como observador externo e neutro, significa reconhecer que a pesquisa também ¢
atravessada por afetos, lembrangas e disputas de sentido que caracterizam qualquer trabalho
sobre memoria coletiva, conforme ja discutido por Jelin (2002).

Nesse sentido, o presente estudo se insere no que Jelin (2002, p.20) denomina de
trabalho ativo de memoria, no qual o pesquisador ndo apenas registra testemunhos, mas
participa, ainda que indiretamente, da propria disputa simbdlica pela permanéncia da Estacao
de Austin na paisagem e na historia do bairro. Essa posicdo explica, em parte, a escolha
metodologica de dialogar com depoimentos coletados em redes sociais € com a militdncia
local em torno da preservagao do conjunto ferroviario. Esses temas serdao retomados com mais
detalhe na se¢ao de metodologia desta dissertacao.

Por fim, cabe destacar que essa justificativa pessoal se articula a relevancia académica

do tema. Ao se situar como pesquisador implicado, busca-se produzir um conhecimento que
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ndo apenas descreve a Estacdo de Austin, mas que também contribui para o reconhecimento
institucional de sua importancia historica e cultural, e, assim, se espera que este trabalho possa
subsidiar futuras politicas de preservacao e valorizacao do bem.

Embora inventariada pelo Instituto Estadual do Patriménio Cultural (INEPAC), em
2015, como parte do acervo ferrovidrio estadual, sua auséncia na Lista do Patriménio Cultural
Ferroviario (IPHAN, 2024) a mantém em uma situagdo de reconhecimento parcial. A Estacao
Ferroviaria de Austin ¢ reconhecida como referéncia cultural regional, porém, apesar dessa
condi¢do continua sem acesso a recursos federais para restauro. Essa condi¢do ilustra a
complexidade na preservagdo de bens ferrovidrios ndo tombados, sujeitos a degradacao fisica,
mesmo quando valorizados simbolicamente.

Como lugar de memoria (Nora, 1993), a estacdo encapsula narrativas contraditorias:
de um lado, testemunha o apogeu ferroviario do século XX; de outro, reflete o abandono pos-
erradicacdo de ramais como o de Santa Cruz (Decreto 3.842001). Sua analise interdisciplinar,
articulando Geografia, Histéria e Patriménio Cultural, revela como politicas de preservagao
podem silenciar camadas da Historia Local, priorizando bens de projecdo nacional. Austin,
bairro localizado em Nova Iguacu, Rio de Janeiro, ¢ uma sintese de Historia e
transformagdes, e, no bojo desse movimento, se encontra a estacdo ferrovidria em questao,
ponto de partida para reconfiguragdes territoriais que se vinculam, ao longo dos anos, a
historia do bairro. A Estacao Ferroviaria de Austin, objeto de pesquisa deste trabalho, que fica
localizada na regido central do bairro, desempenha um papel significativo na Histéria Local e
no campo da Histéria do Patrimonio Ferrovidrio e, ainda, no ambito do proprio
desenvolvimento econdmico do estado do Rio de Janeiro.

A estacdo fez parte da expansao da malha ferroviaria que atende, hoje, diversos
municipios do estado, inclusive a capital. Um processo de expansdo que comegou a tomar
forma durante o periodo de modernizagdo do Brasil, contribuindo para o desenvolvimento
econdmico e social da regido. A Estacdo Ferrovidria de Austin, embora ndo tombada, integra
o Inventario da Malha Ferrovidria do INEPAC desde 2015, enquadrando-se como bem
cultural de referéncia regional (Art.18 da Lei 11.483/2007). Esse status implica
reconhecimento de sua relevancia historica, ainda que ndo garanta mecanismos efetivos de
preservacdo. A condicdo de bem inventariado estabelece uma relagdo dialética entre
valorizacao simbolica, como lugar de memoria nos termos propostos por Pierre Nora, ¢ a
vulnerabilidade material, caracteristica comum a bens ferroviarios em contextos urbanos

periféricos.
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A Estagdo Ferrovidria de Austin ndo se encontra registrada na Lista do Patrimdnio
Cultural Ferroviario (20/12/2024) — 647 bens valorados. Bens declarados de valor historico,
artistico e cultural nos termos da Lei n° 11.483/07 e da Portaria IPHAN n°® 407/2010 e Portaria
IPHAN n° 17/2022." Convém destacar que esta lei acabou atribuindo ao IPHAN
responsabilidades ndo so para receber como também para administrar bens moveis e imoveis
que pertenciam a extinta R.F.F.S.A e, ainda, zelar pela sua guarda e manutencao. Desde entdo
esta instituicdo, que se dedica a preservar o patrimonio cultural no Brasil, aprecia o espolio
que derivou da ja extinta R.F.F.S.A, com vista a avaliar os bens detentores de valor cultural’.

A implantagdo das ferrovias no Brasil, iniciada em 1854, com a Estrada de Ferro
Petrépolis, representou um marco na modernizagao do pais. Idealizada por Irineu Evangelista
de Souza, a primeira linha férrea visava integrar zonas produtivas a portos, consolidando um
modelo baseado em concessdes a investidores estrangeiros (Souza, 1854, p.3). A expansao
ferrovidria, contudo, enfrentou desafios estruturais, como a falta de integragdo entre redes,
resultando em uma malha fragmentada (Brasil, 1890, p.4)

No século XX, a criacdo da R.F.F.S.A, em 1957, unificou a gestdo de ferrovias, sob
controle federal, incorporando empresas como a Estrada de Ferro Central do Brasil e a
Leopoldina (Brasil, 1957, p.5). Entretanto, a prioriza¢ao do transporte rodoviario, a partir dos
anos 1960, levou ao declinio operacional, culminando na erradicacdo de ramais e na
privatizacdo da malha, na década de 1990 (Brasil, 1960, p.6).

O programa de Preservacao do Patrimonio Historico dos Transportes (PRESERVE),
instituido em 1983, buscou salvaguardar acervos ferroviarios como documentos, material
rodante e estagdes (PRESERVE, 1983, p.18). Na R.F.F.S.A, o Setor de Patrimdnio Historico
Ferroviario (PRESERFE), criado em 1984, centralizou esfor¢os na criagdo de museus como o
Museu do Trem, no Rio de Janeiro (RFFSA, 1984, p.19).

Embora enfrentasse desafios para preservar estacdes nao tombadas, como a de Austin
(Brasil, 2007, p.15), a legislagdo permitiu a cessdo de imoveis para fins culturais, mas a falta
de recursos manteve muitos bens em estado critico (Brasil, 2009, p.16). A Estacdo Ferroviaria
de Austin, inventariada pelo INEPAC em 2015, exemplifica a tensdo entre reconhecimento
simbolico e abandono material. A preservacao do patrimdnio cultural ferroviario demanda

articulagdo entre legislacdo, memoria coletiva e gestdo urbana. Como propde Nora (1993),

! Para maiores informagdes conferir http://portal.iphan.gov.br/pagina/detalhes/127. Trata-se de lista que deriva da
Lei 11.483 de 31 de maio de 2007 (https://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ ato2007-2010/2007/1e1/111483.htm).

> Para maiores informag¢des sobre essa questdo da relagdo do IPHAN com o acervo ferrovidrio conferir
http://portal.iphan.gov.br/pagina/detalhes/127.
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esses espacos sdo lugares de memoria que transcendem sua funcdo original, exigindo politicas
integradas para evitar a erosao de sua historicidade (IPHAN, 2022, p.22).

A R.F.F.S.A foi dissolvida a partir do Decreto n° 3.277, de 07 de dezembro de 1999°.
alterado pelos Decretos n® 4.109, de 30 de janeiro de 2002, n° 4.839, de 12 de setembro de
2003, e n® 5.103, de 11 de junho de 2004.

De acordo com o Manual Técnico do Patriménio Ferrovidrio, organizado pela
Coordenagdo Técnica do Patrimonio Ferroviario (CTPF), pelo Departamento Patrimdnio
Material e Fiscalizagdo (DEPAM) e pelo IPHAN, em virtude da “edicdo da Medida
Proviséria n° 353, de 22 de janeiro de 2007, regulamentada pelo Decreto N° 6.018 de
22/01/2007 e sancionada pela Lei N° 11.483, a R.F.F.S.A foi extinta”. Consoante o historico
do mesmo manual “esta mesma lei institui a figura do Inventariante e define que os bens,
direitos e obrigacdes da extinta Rede entrardo em processo de elaboracao de inventario”.

No contexto contemporaneo, a Estagdo Ferrovidria de Austin mantém-se como um
ponto de referéncia local, apesar da progressiva deterioragdo de sua infraestrutura. Nesse
cenario, este trabalho se propde a compreender as implicagdes dessas transformacoes,
abrangendo aspectos geograficos e identitdrios, a fim de analisar as dindmicas de uma
comunidade em constante reconfiguragdo. A criacdo da estacdo ferrovidria marcou uma
mudanca significativa em Austin, antes uma paisagem rural, predominantemente ocupada
por fazendas, e, agora, um centro urbano em desenvolvimento. Essas mudangas que
ocorreram no tempo, sobretudo a partir da presenga da estagdo na localidade, possibilitam a
exploragdo dos impactos dessas transformagoes, e, ainda, a investigacdo das suas implicagdes
na configuracao territorial do bairro, nas questdes de memoria coletiva, na territorialidade e na
paisagem urbana do bairro.

Diante disso, esta pesquisa toma a Esta¢do Ferrovidria de Austin como objeto central
de analise, buscando compreender sua participagdo nos processos de territorializacdo e na
constru¢do da memoria coletiva do bairro. Mais do que um equipamento de transporte, a
estacdo ¢ entendida como referéncia historica e simbolica para a configuracdo da paisagem
urbana de Austin. Assim, a questdo que orienta este trabalho ¢: de que maneira a Estacdo
Ferrovidria de Austin contribuiu para os processos de territorializagdo e para a construgdo da

memoria coletiva na paisagem urbana do bairro?

* Convém destacar que este decreto foi alterado pelo Decreto n® 4.109, de 30 de janeiro de 2002 como também
pelo Decreto n°® 4.839, de 12 de setembro de 2003 e, ainda, pelo Decreto n® 5.103, de 11 de junho de 2004.
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A partir dessa questdo, a andlise se organiza em trés eixos interconectados.
Primeiramente, examina-se a influéncia da estacdo na territorialidade de Austin, analisando
como sua implantagdo redefiniu fluxos, centralidades e dindmicas socioecondmicas locais.
Este aspecto considera as mudangas nas relagdes espaciais € econdmicas do bairro desde a
instalacdo da estacao.

Em segundo, investigam-se as transformacdes na paisagem urbana decorrentes da
presenca da estacao, focando nas alteracdes morfologicas, funcionais e simbolicas do espago
construido. Isso inclui a analise das modificagdes fisicas no entorno da estacdo e como elas
refletem mudangas sociais e econdmicas ao longo do tempo.

Por fim, exploram-se as interrelagdes entre memoria, territorializagdo e
desterritorializagdo no contexto do conjunto ferrovidrio. Este eixo investiga como a estacao
atua como repositorio de significados e catalisador de processos identitarios, considerando seu
papel na formacdo da memdria coletiva e na construgdo da identidade local.

Através desse tripé analitico, busca-se uma compreensao holistica do papel da Estacao
Ferroviaria de Austin como agente modelador da paisagem urbana, abrangendo tanto seus
aspectos materiais quanto imateriais. Esta abordagem multifacetada permite uma analise
aprofundada das complexas relagdes entre infraestrutura ferroviaria, desenvolvimento urbano
e dindmicas socioculturais no contexto especifico de Austin.

A metodologia desta dissertacdo combina revisao bibliografica e documental, estudo
de caso e andlise qualitativa de fontes orais e digitais, com procedimentos especificos
adotados em cada capitulo, detalhados a seguir.

O primeiro capitulo apoia-se fundamentalmente em pesquisa documental e
bibliografica, com levantamento de legislacao federal, estadual e municipal referente ao
patrimoénio cultural ferroviario (Lei 11.483/2007, portarias do IPHAN, inventarios do
INEPAC), além de bibliografia especializada sobre a historia das ferrovias do Brasil e sobre
politicas de preservacdo. A analise documental seguiu um procedimento comparativo,
contrastando os critérios de reconhecimento adotados pelo IPHAN em nivel federal com os
critérios de inventariagcdo estadual, de modo a evidenciar as lacunas que mantém a Estacao de
Austin em situagao de vulnerabilidade juridica.

O segundo capitulo incorpora, como fonte complementar as demais, depoimentos
publicados no grupo publico “Austin das Antigas”, na rede social facebook, reunindo relatos
espontaneos de moradores antigos e atuais sobre a estacao e o bairro. A opgao por essa fonte
se justifica metodologicamente. Como trata-se de grupo aberto, os depoimentos se configuram

como fontes documentais de acesso publico, e ndo como dados obtidos por entrevista direta, o
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que dispensa procedimento de consentimento individual, mas exige do pesquisador o cuidado
de preservar o anonimato relativo dos autores das publicagdes, identificando-os apenas pelo
nome do grupo e pela data da postagem, conforme ja adotado ao longo do texto.

O procedimento de analise desses depoimentos seguiu uma abordagem de analise de
conteudo temadtica, na qual os relatos foram organizados em quatro dimensdes recorrentes —
fisica, social, econdmica e cultural —, as mesmas utilizadas no quadro comparativo dos
processos de territorializacao, desterritorializacao e reterritorializacao apresentado no terceiro
capitulo. Essa categorizagdao permitiu identificar, nos depoimentos, marcas de pertencimento,
nostalgia e reinvindicagdo simbolica que caracterizam o que Jelin (2002) chama de trabalhos
da memoria, ou seja, o esfor¢o ativo de individuos e grupos para dar sentido ao passado a
partir das urgéncias do presente.

E importante destacar, como limite metodolégico, que os depoimentos coletados em
redes sociais ndo substituem entrevistas orais estruturadas, apresentando um viés proprio de
quem tem acesso a internet e opta por se manifestar publicamente sobre o tema. Ainda assim,
tais relatos foram tratados como indicios relevantes da memoria ferroviaria viva do bairro,
dialogando criticamente com a adverténcia de Ricoeur (2007) quanto a necessidade de
submeter todo testemunho — inclusive os mais afetivos — a uma leitura critica que reconheca
tanto seu valor de fonte quanto os riscos de idealizagdo do passado.

Busca-se destacar, assim, a importancia de preservar nao apenas os aspectos fisicos,
mas também os aspectos culturais e histéricos da paisagem urbana, garantindo que a
identidade Uinica de Austin seja valorizada e compreendida.

A Estacdo Ferroviaria de Austin configura-se como um lugar de memoria (Nora, 1993,
p.-15), cuja paisagem materializa camadas historicas e simbolicas. Sua arquitetura e
infraestrutura — como plataformas, armazéns e trilhos — nao apenas alteraram a morfologia
urbana, mas estabeleceram novas centralidades economicas e sociais. Como aponta Ferrari
(2011, p.45), “o sistema ferrovidrio integra elementos edificados e vias que, em conjunto,
definem uma paisagem cultural dinamica”.

Em Austin, a estacdo operou como nucleo de fixacdo populacional, reorientando
fluxos migratorios e conformando um tecido urbano marcado por comércios, habitacdes
operarias e espagos publicos em seu entorno. Essa relacdo dialética entre infraestrutura e
territorio revela como a paisagem atua como “documento das relagdes entre homem e meio”
(Carneiro, 2001, p.149), registrando transformacdes socioecondmicas desde o século XX.

A ressignificagdo da estagdo como referéncia cultural transcende sua funcionalidade

original, abarcando dimensdes imateriais da paisagem. Para Schiavon (2016, p.38), ferrovias
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geram “‘paisagens culturais Unicas”, nas quais elementos como torres-relégio e marcos
arquitetonicos convertem-se em simbolos identitarios. Em Austin, a estagdo mantém-se como
lugar de encontro e memoria coletiva, mesmo com o declinio operacional, evidenciando que
“a paisagem nao ¢ apenas forma, mas sentimento” (Maderuelo, 2005, p.30, citado por
Olender, 2021, p.6). A auséncia de tombamento federal, porém, expde tensdes entre valor
simbolico e vulnerabilidade material, tipicas de patrimonios culturais ferrovidrios periféricos
(Castro; Monastirsky, 2020, p.4), pois a preservacao de tais espacos exige reconhecer que “a
memoria se ancora em lugares tanto quanto no imaginario”, segundo alerta Nora (1993, p.22).

A presente dissertacdo estrutura-se, entdo, em trés capitulos que exploram a Estacdo
Ferroviaria de Austin, sob diferentes perspectivas, articulando sua relevancia historica,
cultural e geografica. O primeiro capitulo, cujo titulo ¢ Didlogos Possiveis entre o Patrimonio
Cultural Ferroviario Brasileiro e a Estacdo de Austin de Nova Iguacu, delineia a trajetéria
historica da estacdo desde sua inauguragdo, examinando sua estrutura fisica e seu
reconhecimento como bem patrimonial. Este capitulo ancora-se no desenvolvimento da malha
ferroviaria fluminense, contextualizando Austin no panorama mais amplo do patrimdnio
ferrovidrio brasileiro.

O segundo capitulo, 4 Esta¢do Ferroviaria de Austin; Epicentro de Transformagoes
Territoriais e Politico-sociais, aprofunda-se na andlise da estacdo como articuladora das
transformagdes urbanas de Austin, investigando como sua presenga moldou as relacdes
territoriais e socioecondmicas do bairro.

Por fim, o terceiro capitulo, Historia, Memoria, Territorializacdo e Reterritorializagdo
a partir do Conjunto Ferroviario de Austin, explora a dimensdo da memoria, examinando
como a estacdo se consolidou como um lugar de pertencimento e identidade local. Esta
estrutura permite uma abordagem interdisciplinar, integrando aspectos historicos, geograficos
e antropologicos para compreender o papel multifacetado da Estagdo Ferroviaria de Austin na
configuracdo espacial e cultural do bairro.

Embora esta pesquisa busque compreender o papel da Estagdo Ferrovidria de Austin
nas mudangas da paisagem e na construcao do territdrio local, reconheco que ha limites
importantes a serem considerados. A escassez de registros historicos detalhados, a auséncia de
politicas de preservacdo e o proprio estado de conservagao da estagdo dificultam um mergulho
mais profundo em certos aspectos da sua trajetéria. Além disso, a delimitacdo temporal e
espacial necessaria para o estudo impede que experi€ncias ferroviarias de outros contextos

sejam plenamente exploradas.
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Essas limitacdes, longe de desvalorizar o trabalho, evidenciam a complexidade de
investigar a memoria local, a partir de aspectos expressos em sua materialidade e, ainda, a
partir da influéncia dos objetos histéricos sobre o territorio. Elas também apontam para a
importancia de novas pesquisas € de um olhar atento ao patrimonio cultural ferroviario, para
que histérias como a da Estagdo Ferrovidria de Austin possam continuar sendo contadas e

preservadas.
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CAPITULO I - DIALOGOS POSSIVEIS ENTRE O PATRIMONIO CULTURAL
FERROVIARIO BRASILEIRO E A ESTACAO DE AUSTIN DE NOVA IGUACU

A histéria da ferrovia estd diretamente ligada a fins econdmicos, principalmente se
levarmos em consideragdo que seu inicio, em atividade, ndo se distancia dos mesmos motivos
que impulsionaram sua implementacao no Brasil. Seu estabelecimento aconteceu na Europa
em consonancia com a Revolugdo Industrial, na Inglaterra, para ser mais especifico, a partir
do século XIX (World History Encyclopedia, 2024).

Assim como na Europa, no Brasil, a ferrovia alcanca espaco devido a capacidade de
viabilizar o transporte de grande quantidade de cargas e pessoas. O seu auge, no
funcionamento, estd mais ligado a era da produgdo e escoamento do café, principalmente se
levarmos em consideracdo o fato do Bardo de Maua ser o grande pioneiro na implementagao
do sistema no, entdo, estado do Rio de Janeiro (IPHAN, 2026).

A historia da malha ferroviaria compreende a divisao em dois momentos claros: antes
da criacdo da Rede Ferroviaria Federal (R.F.F.S.A) e apo6s, seguido pelo seu declinio, a partir
da substituicdo dos planos e metas de crescimento do pais, o que at¢é o momento atual ¢
passivel de discussdo, por conta dos grandes desafios enfrentados economicamente e
territorialmente. Desafios claros ja que nem a estratégia de implementar e utilizar o setor
ferroviario para o escoamento da producdo, nem a seguinte de explorar o transporte
rodovidrio foram efetivas no fortalecimento da economia e na implanta¢do de um meio de um
transporte de baixo custo.

E importante compreender as diversas fases que o Brasil enfrentou na busca por um
melhor custo-beneficio em relagdo a produgdo de suas atividades economicas, pois, além das
questdes politicas, a maior parte das linhas projetadas e executadas no Brasil foi fortemente
influenciada pelas dindmicas socioecondmicas locais (Finger, 2013, p.12).

Ha de se considerar que com a chegada dos tempos modernos, a crescente necessidade
de se otimizar o tempo para que as coisas ou informagdes fossem produzidas se tornou um
objetivo da sociedade como um todo. E, em se tratando do desenvolvimento socioecondmico
no mundo inteiro, o desejo sempre foi o de buscar solu¢des mais vidveis e diretas para que
resultados positivos pudessem ser alcangados. No cendrio brasileiro ndo foi muito diferente.

Segundo Finger (2013, p.43):
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Até o século XIX a articulagio do territério brasileiro era feita
principalmente por meio da navegagdo maritima e fluvial. A vastiddo
territorial, relevo acidentado, densidade da vegetacdo e resisténcia das
populagdes indigenas dificultavam a implantagdo de estradas, tornando os
rios os caminhos preferenciais — e mais seguros —, ao longo dos quais o pais
foi desbravado ¢ os produtos agricolas ¢ extrativistas transportados.

A partir deste contexto historico ¢ que se consegue compreender a dificuldade
enfrentada para o escoamento de produgdo no pais. Havia a necessidade de se produzir e
alcangar lucros de maneira mais rdpida, o que gerou a busca por novas possibilidades de
desenvolvimento, e, nesse contexto a ferrovia se estabeleceu, encurtando o tempo de viagem e
proporcionando novos caminhos. Com o passar dos anos, o setor ferroviario foi alvo de um
declinio, principalmente se for levada em consideracdo a alteragdo econdmica no cendrio
mundial.

Boa parte desse declinio esta relacionada as crises econdmicas do pos-guerra. Diante
da reducdo de investimentos na malha ferroviaria, da auséncia de politicas voltadas a
estruturacao do setor e se considerando, ainda, as mudangas nos planos de crescimento do
governo a época, 0 novo projeto nacional passou a priorizar a expansdo do setor rodoviario,
em consonancia com o fortalecimento da industria automobilistica, vista como um dos
principais motores da retomada da economia.

E nesse contexto que se insere a historia da Estacdo Ferroviaria de Austin, atualmente
localizada no municipio de Nova Iguacu, na regido da Baixada Fluminense. Esta estagdo fica
evidente se observarmos, com atencao, a Figura 1, que segue abaixo. Nesse sentido, se torna
fundamental compreender a estagdo em questdo como um agente de desenvolvimento local,
que contribuiu e continua contribuindo para a dindmica econdmica do municipio e do estado

do Rio de Janeiro.
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Figura 1: Prédio antigo da estacdo, primeiro no qual a bilheteria passou a funcionar

f
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Fonte: https://www.facebook.com/Historianovaiguacu/photos/a.1397223500547453/2295150530754741/

Além dos aspectos econdmicos, a estacao estabelece uma conexdo com o passado e o
presente, indicando que muitas das transformagdes que se sucederam ao longo do tempo sdo
fruto de sua existéncia, pois através dela, varios movimentos foram ocorrendo. Movimentos
que decorrem dos avangos tecnoldgicos ou sdo oriundos da chegada de muitas pessoas que
migraram para Nova Iguagu, na busca por melhores oportunidades de trabalho e condi¢des de
vida. Trata-se, portanto, de um grande avango para o desenvolvimento do espago geografico,
alinhado aos avangos tecnoldgicos, que além de conectar um espago antes, tdo pouco
explorado, com centros urbanos mais desenvolvidos como Nova Iguacu e a cidade do Rio de
Janeiro, foi capaz de estabelecer, seguindo caracteristicas de muitos acervos do patrimdnio

cultural ferroviario, uma relagdo de memoria ligando o passado aos dias atuais.

1.1. O Patrimonio Cultural Ferroviario Brasileiro

Os bens moveis e imoveis, oriundos da extinta R.F.F.S.A integram o patrimonio
ferroviario brasileiro, € a Lei n° 11.483, de 31 de maio de 2007, atribuiu ao IPHAN a
responsabilidade de receber, administrar, zelar pela guarda e promover a preservagao desses
bens. Além do estabelecimento de quais bens devem ser preservados, a lei em questdo
também estabelece uma rede de colaboracdo composta por diferentes entes da federacado,
estados e municipios, e, também, a abertura para a participagdo da sociedade e a
responsabilidade assumida pelo Instituto do Patrimoénio Histérico e Artistico Nacional —

IPHAN.
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O patrimonio cultural ferroviario, oriundo da extinta R.F.F.S.A, engloba bens imoveis
e moveis, incluindo estagdes, armazéns, rotundas, terrenos e trechos de linha, além de
material rodante, maquinario, mobilidrio, relogios, sinos, telégrafos e acervos. Todos estes
bens retratam e sdo participantes de fatos historicos ligados a sua atividade em territdrio
nacional. Segundo esclarece Carmo (2012, p.18), na época em que foi implementada, a
ferrovia despontou como principal meio de transporte e de carga de passageiros, trazendo um
avango ao processo de crescimento econdmico, no século XIX, nos paises em processo de
industrializagdo. Com o passar do tempo, o Estado brasileiro passou a priorizar de maneira
crescente o transporte rodoviario, o que contribuiu para a reducdo da centralidade das
ferrovias no pais e para o progressivo abandono de diversos elementos ligados & malha
ferroviaria.

Seguindo a loégica do progresso e prosperidade, muitos paises obtiveram recursos
através de bancos e investidores do setor privado. Investimento que foi entrando em declinio
com a eclosdo da Segundo Guerra Mundial. Algo que ndo apenas ocorreu em paises europeus,
mas, também, no Brasil. Além do mais, ¢ importante ressaltar que o desenvolvimento da
malha ferroviaria no Brasil se deu no intuito de progredir economicamente. Tal fato, cooperou
para uma mudanga territorial no que se refere a populacao dos grandes centros urbanos, ja que
trouxe uma migragdo do espago comercial para as margens da linha férrea. De acordo com

Carmo a ferrovia impulsionou a prosperidade econdmica.

Com a implantagdo da ferrovia no Brasil, o comércio passa a se desenvolver
nos caminhos percorridos pelos trilhos e em seu entorno, transformando as
relagOes das cidades litordneas com as cidades do interior, alterando o
cendrio social, cultural, espacial, além de gerar desenvolvimento econdmico.
(Carmo, 2014, p.25)

Em consonancia com o momento, com a intencdo de criar um verdadeiro sistema
ferroviario integrado e subordinado a uma Unica administragdo, o governo federal dissolveu
boa parte das redes ferroviarias que eram companhias isoladas, e estabeleceu, assim, a Rede

Ferroviaria Federal — R.F.F.S.A, por meio da Lei n® 3115, de 16 de margo de 1957.

Fica o poder executivo autorizado a constituir, nos termos da presente lei,
uma sociedade por a¢des sob a denominag¢do de Rede Ferroviaria Federal
Sociedade Andnima (R.F.F.S.A), a qual serdo incorporadas as estradas de
ferro de propriedade da Unido e por ela administradas, assim, como as que
venham a ser transferidas ao dominio da Unifio, ou cujos contratos de
arrendamentos sejam encampados ou rescindidos, de acordo com o Art 1° da
Lein® 3115 de 16 de margo de 1957 (Brasil, 1957).



27

O desejo de constituir uma rede ferrovidria Unica e integrada permaneceu presente até
o periodo do Plano de Metas (1956-1961), quando os investimentos em transportes passaram
a privilegiar fortemente o setor rodoviario, contribuindo para a perda de centralidade
econdmica das ferrovias em ambito nacional®.

O conceito de modernizagdo que marca esta dissertacdo dialoga diretamente com a
leitura proposta por Maria Victoria Benevides (2002) sobre o governo de Juscelino
Kubitschek. Segundo a autora, o periodo foi marcado pela consolidacdo de um projeto de
desenvolvimento nacional, fundamentado na ideia de esperanca. O crescimento econdmico e a
expansdo da infraestrutura, energia, industria, transporte foram apresentados a populacdo
como promessa de superacao do atraso e de insercao do Brasil na modernidade (Benevides,
2002, p.21-23). Essa leitura ¢ central para compreender porque a expansao ferroviaria, ainda
que anterior ao governo JK, foi posteriormente incorporada a essa narrativa mais ampla de
progresso associada ao Plano de Metas.

Ao situar a Estagdo Ferroviaria de Austin nesse contexto histérico mais amplo, ¢
possivel perceber que a modernizagdo nao se limitou a um conjunto de obras publicas, mas
operou também como discurso legitimador, no qual o desenvolvimento se apresentava como
um projeto de nacdo que produzia otimismo e adesdo popular (Gomes, 2002).

A Estacdao de Austin, ao integrar a malha que ligava a Baixada Fluminense a capital,
tornou-se parte desse imaginario de progresso, ainda que seus efeitos concretos sobre o bairro
de Austin tenham sido ambiguos, combinando dinamiza¢do econdOmica com segregacao
socioespacial. Esta questdo mais adiante serd tratada com mais pormenores. Essa
ambivaléncia ¢ justamente o que torna produtivo o didlogo com Benevides (2002).

A autora chama atencao para o fato de que o otimismo desenvolvimentista do periodo
convivia com desigualdades estruturais que a retorica da modernizagdo tendia a obscurecer.
Transpondo essa chave interpretativa para a escala local, observa-se que a modernizacdo
promovida pela ferrovia em Austin também produziu efeitos desiguais beneficiando setores

ligados ao comércio e a exportacao de laranja, ao mesmo tempo em que consolidava divisdes

* Convém destacar aqui o que foi o Plano de Metas e sua relagdo com os processos de desenvolvimento do
Estado brasileiro. “O plano de Metas foi um programa de desenvolvimento implantado durante o governo de
Juscelino Kubitschek (1956-1960), cujo objetivo era modernizar e expandir as infraestruturas brasileiras,
especialmente nos setores de energia, transporte, industria, alimentagdo e educagdo. Com o lema “cinquenta anos
em cinco”, o plano promoveu grandes investimentos em obras publicas e industriais, buscando superar os
chamados “pontos de estrangulamento” da econdmica nacional e impulsionar o crescimento acelerado do pais.
Entre suas realizagdes mais emblematicas estdo a constru¢do de Brasilia e a expansdo das redes de transporte,
como ferrovias e rodovias, integrando diferentes regides do Brasil e marcando profundamente a paisagem e o
desenvolvimento urbano e territorial.” (Borges, 2025)
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espaciais e sociais no bairro, como a segregacdo entre o “Outro Lado” e o “Calgadao” que
mais adiante irdo adquirir mais nuances.

Muitos aparatos do setor ferroviario se tornaram inoperantes € consequentemente
foram abandonados. As linhas férreas, as edificacdes e os sitios ferroviarios, bem como os
bens moveis e imoveis, passaram a ser objetos alvos de degradagdo, sucateamento e nao
utilizagdo. E interessante destacar que boa parte deles que se encontravam situados em areas
centrais das cidades, inclusive, acabaram sendo alvo de criticas por estarem desqualificando
as areas centrais das cidades e atrapalhando o desenvolvimento de tais centros. Trata-se de
situacdo que trouxe, inclusive, preocupagdo em relagcdo a perda destes, cujo valor histdrico €
inestimavel para a Historia Local. Lins (2012, p.19), em suas reflexdes, coloca em evidéncia

essas preocupagoes.

A preocupacdo com a perda dos exemplares relacionados ao patrimonio
industrial, do qual os bens ferroviarios se relacionam direta ou
indiretamente, suscitou em alguns estudiosos, a necessidade de estudos
voltados para a preservacdo desses bens ameacados, assim como o
estabelecimento de critérios e métodos para analise de edificios, maquinarias
e complexos industriais desativados, propiciando, desta forma, o
estabelecimento de novos campos de estudo, dentre eles o da arqueologia
industrial (Lins, 2012, p.19).

Nesse contexto de continuo declinio e de luta pela preservagdo do que restou, ¢
necessario ampliar o olhar e situar o patrimonio cultural ferrovidrio brasileiro dentro de uma
perspectiva histérica mais ampla. A trajetéria das ferrovias no Brasil estd profundamente
conectada aos grandes movimentos de inovagdo tecnoldgica e transformagdo social que
marcaram o mundo, a partir da Revoluc¢ao Industrial. Ao entendermos como a expansdo das
ferrovias foi fundamental para o desenvolvimento econdmico e para a redefinicdo dos
territérios em escala global, conseguimos perceber que as estagdes brasileiras, hoje
ameacadas, sdo parte de um processo historico que ultrapassa fronteiras e dialoga com
experiéncias internacionais de modernidade e progresso (IPHAN, 2026).

Os modos de vida foram completamente mudados com a chegada da Revolugdo
Industrial, no fim do século XVIII e, depois, especialmente com a transformagao dos sistemas
de transporte, no uso da tragdo a vapor, desenvolvido nos primeiros anos do século XIX para
escoamento da producdo das minas inglesas. Convém sublinhar que foi implementada a
primeira linha férrea, com inicio de sua operagdo em 1825, realizando o transporte apenas de
cargas, e esta acabou atingido aproximadamente 25 milhas de extensdo, ligando Stockton a

Darlington, localizadas na Inglaterra.
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Em1830, entre Manchester e Liverpool, comegou a operar o primeiro servico com
transporte regular de passageiros e cargas. A partir de entdo, o transporte ferrovidrio se
espalhou por toda a Europa: Franga (1931), Bélgica e Alemanha (1835), Austria e Russia
(1837) e Holanda e Italia (1839).

Nos anos de 1850 ja se totalizava mais de 96.000 km de ferrovia pela Europa. No
continente americano, os Estados Unidos possuiam cerca de 1.200km de linhas férreas, tendo
sido a primeira inaugurada em 1829. Enquanto entre os paises da América Latina, Cuba se
tornou o primeiro pais a ter este tipo de transporte, com data de inauguragdo em 1837.

Apesar de Cuba ter sido o primeiro pais da América Latina a implementar o novo
transporte, ja no final da década de 1830, era anunciado pela imprensa carioca os beneficios
do novo método de transporte. O café, importante produto de exportacdo, sofria exatamente
pelo problema de transporte, ja que era feito por meio do lombo de animais e através de
embarcagdes a vela, por via maritima ou fluvial. E interessante sublinhar que eram, assim,
conduzidas as produg¢des realizadas no Rio de Janeiro.

Thomas Cochrane, em 1840, obteve do governo imperial carta branca para construir e
operar desde a Corte até a provincia de Sao Paulo, uma estrada de ferro, que acabou
atravessando a Serra do Mar e passou pelos municipios de Pirai, Barra Mansa, Resende e
Campo Belo (atual Itatiaia). Este beneficio foi concedido a partir da Lei n® 101, de 31 de
outubro de 1835 (Carmo, 2014, p.26).

No entanto, somente aproximadamente vinte anos apds as primeiras leis de
incentivo a construgdo ferroviaria ¢ que se iniciou a implantacdo das
ferrovias. Apds as garantias e isengdes de juros sobre os recursos investidos
dados pelo governo, através da promulgacdo da lei n® 641, de 26 de junho de
1852, que "autoriza o governo para conceder a uma ou mais companhias a
construgdo total ou parcial de um caminho de ferro que, partindo do
municipio da corte, va terminar nos pontos das provincias de Minas Gerais e
Sdo Paulo, que mais convenientes forem", incentivando o investimento das
empresas nacionais ou estrangeiras a construirem e explorar estradas de ferro
no territdrio nacional (Carmo, 2014, p.26).

Irineu Evangelista de Souza, o Bardo de Maud, se tornou o primeiro a instalar e a
operar a linha ferroviaria na Corte. Com aproximadamente 14,5km, em 30 de abril de 1854,
conectando a praia de Estrela® a Fragoso (atual municipio de Magé®) e com o objetivo inicial

de ligar, ainda, o Vale do Paraiba a Minas Gerais.

* Estrela era um municipio que ficava no fundo da Baia de Guanabara, sendo alcangada de barco a partir do
centro do Rio de Janeiro.

® A estagdo ferroviaria de Fragoso foi inaugurada em 1954, como estagdo terminal da linha E. F. Maua e estd
localizada no municipio de Magé (RJ).
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Em 1856, a ferrovia chegou até Raiz da Serra, complementando um total de 16,3km.
Com diversos obstadculos em seu terreno, a ida até Petropolis se realizava por estrada de
rodagem. Além deste grande avango, outra questdo que chama a atencdo ¢ empreendedores
que propiciaram, a partir de seus investimentos, a fundag¢do de diversas companhias pelo
Brasil, incentivados pelo éxito do Bardo de Maud. De acordo com Sérgio Morais, as primeiras
ferrovias construidas em diversas regides do pais, durante o periodo imperial, foram as que

seguem listadas no quadro abaixo (IHP, 2000; INEPAC).

Tabela 1: Primeiras ferrovias inauguradas no Brasil

Companhia Trajeto Extensao Data de
Inauguracio
Imperial Companhia de Porto de Maua / Guia de 14,5 km 30/04/1854
Navegacao a Vapor ¢ Pacobaiba — Fragoso (Magg,
Estrada de Ferro de RJ)
Petrépolis (Estrada de Ferro
Maua)
Recife e Sdo Francisco Cinco Pontas — Cabo 31,5 08/02/1858
Pernambucano
Bahia e Sao Francisco Calgada — Paripe Bahia 14 28/06/1860
Sdo Paulo Santos — Jundiai Sao Paulo 139 16/02/1867
Estrada de Ferro Baturité Fortaleza — Porangaba Ceara 9,1 30/11/1873
Companhia Brasileira Porto Alegre — Novo 33,7 14/04/1874
Limitada, Estrada de Ferro Hamburgo
Porto Alegre / Nova Rio Grande do Sul
Hamburgo
Companhia Estrada de Ferro Sitio — Barroso 49 28/08/1881
d'Oeste Minas Gerais
Chemins de Fer Brésiliens Paranagud — Morretes 40,9 03/02/1885
Parana

Segundo Villas Boas (2000, p.124), a concessdo da Companhia Estrada de Ferro D.
Pedro I1, em 1855, marcou o inicio de uma fase importante na expansao ferroviaria do Rio de
Janeiro, com o objetivo de conectar o Vale do Paraiba as areas produtoras de café e as regides

de Minas Gerais e Sdo Paulo.
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O primeiro trecho foi entregue em 1858, totalizando 48km, com a ligagdo entre Sao
Cristovao e Queimados. E interessante pontuar que poucos meses depois a linha foi estendida
até Belém (atual Japeri), alcangando 61 km, no conjunto dos trechos inaugurados (Silva,
2017, p.3-4). Em 1860, ao se iniciarem os trabalhos de transposicao da Serra do Mar,
inaugurou-se o ramal dos Macacos (atual Paracambi) — destinado ao transporte de café até a
Vila Iguassu — que teve papel decisivo na criagdo do ramal de Austin (Silva, 2017, p.4).

A 1mplantacao dessas linhas que ligavam a capital as areas produtoras de café afetou
ndo apenas a economia, mas também a organizacao socioespacial da Baixada Fluminense. A
circulacdo ferrovidria deslocou progressivamente o fluxo de mercadorias que antes seguia
pelas vias fluviais, incentivando migragdes e a formacdo de nlicleos urbanos, ao longo das
estacdes. Até a inauguracdo da Estacdo Central do Brasil, muitas das localidades mais
importantes se concentravam as margens dos rios. Com a ferrovia, a centralidade foi se

transferindo para povoados situados junto as linhas férreas (Silva, 2017, p.3-4).

A partir da década de 1850 operou-se, portanto, uma dupla transformacgdo: a
infraestrutura de transporte deslocou-se do eixo rios/estradas para o eixo
ferroviario, e, simultancamente, manteve-se a vocagdo agricola da regido,
embora com mudancas na organizagdo do espaco ¢ nas dinamicas de
trabalho. Esse processo de expansdo ferroviaria teve influéncia determinante
nas reconfiguragdes territoriais do estado do Rio de Janeiro (Silva, 2017,

p-4).

O conhecimento acerca das transformagdes que a implementacao do setor ferroviario
trouxe para o estado do Rio de Janeiro, além de importante ¢ bem complexo, pois ndo tem
como negar que ndo foi por si s6 apenas que o setor alavancou, chegando ao auge de sua
operagdo e cooperando para o desenvolvimento do setor econdmico. Mas, junto com as
alteragdes que se fizeram necessarias para sua implementagdao, se desencadearam outras
mudancas significativas e que se conectaram a medida que cada linha era inaugurada e
entrava em operacdo. Esse movimento de expansdo das linhas férreas, teve importante
influéncia nas alteragoes territoriais do estado do Rio de Janeiro.

Muitas das cidades que hoje possuem bens advindos do setor ferrovidrio, se
construiram ou se desenvolveram a partir da sua chegada atividade. Enquanto diversos outros
espacos que antes eram utilizados para escoamento e como habitat populacional foram
deixados para dar lugar a simbolos de uma época que nao se altera mais.

Ao longo das décadas, a escolha deliberada pelo rodoviarismo no Brasil alterou

profundamente o papel das estagdes ferroviarias e de seus ramais, impactando diretamente o
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desenvolvimento econdmico e social de inumeras localidades que floresceram ao redor desses
pontos de conexao. Austin representa um desses casos emblematicos. Sua estagdo foi, durante
anos, catalisadora de fluxos de pessoas, mercadorias e sonhos, contribuindo para a
consolidagdo de um territorio dindmico e integrado a légica do progresso que marcou a
Baixada Fluminense e o estado do Rio de Janeiro.

No entanto, com a ascensdo das rodovias e a consequente desvalorizagdo do transporte
ferroviario, assistimos a um processo continuo de abandono e descaracterizacdo desses
espagos. O que antes era simbolo de prosperidade e modernidade, tornou-se, em muitos casos,
apenas vestigio de um passado esquecido, ameacado pela degradacdo fisica e pelo
esquecimento coletivo. Essa trajetoria de declinio ndo ¢ apenas resultado de escolhas técnicas
ou econdmicas, mas reflete também a auséncia de politicas publicas consistentes de
preservacao e valorizagdo do patrimdnio cultural ferrovidrio, que s6 mais recentemente
comegou a ser reconhecido como parte fundamental da memoria e da identidade das cidades
brasileiras.

E nesse cenario que se insere a urgente necessidade de politicas de conservagio. O
abandono da Estagdo Ferroviaria de Austin, assim como de tantas outras pelo pais, nos
convoca a repensar o valor desses espagos ndo apenas como ruinas do passado, mas como
lugares de memoria, capazes de articular narrativas sobre quem fomos e sobre o que ainda
podemos construir enquanto sociedade. A luta pela preservacdo do patrimonio cultural
ferroviario, portanto, ndo ¢ apenas uma questao de resgate material, mas de compromisso com
a historia, com a cultura e com o direito & memoria das futuras geracdes. A abertura desse
campo de debates e agdes €, antes de tudo, um convite para que possamos olhar o passado
com responsabilidade e, a partir dele, projetar novas possibilidades para o futuro das nossas

cidades e territorios.

1.2. Politicas de Conservacio do Patriménio a Nivel Federal, Estadual e Municipal

O reconhecimento da importancia dos bens de natureza material e imaterial, tomados
individualmente ou em conjunto, também ¢ tratado e recebe apoio legal na secgdo II, que trata
da cultura na Constitui¢do Federal de 1988 — CF/88, complementando o valor dos bens
culturais no contexto nacional brasileiro.

Apos o inicio de toda a discussdo sobre os aparelhos pertencentes ao patrimonio
cultural ferroviario e a incumbéncia ao IPHAN da responsabilidade de receber e administrar

os bens moéveis e imoveis (Lei 11.483 de 31 de maio de 2007), tornou-se necessario tragar
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metas para que a gestdo dos bens ferrovidrios, para que se sucedesse de maneira efetiva a
preservacdo destes, evitando-se, assim, a degradac¢ao do patrimdnio cultural ferroviario.

Além de receber e administrar os bens do patrimonio cultural ferroviario, o IPHAN
fica responsavel pelo zelo e pela guarda e manutengdo dos bens. Uma tarefa ardua, pois,
segundo a Lei 11.483 que atribui ao IPHAN tal recomendagdo, os bens mdveis e imdveis do
patrimonio cultural ferroviario englobam edificagdes como estagdes, armazéns, rotundas,
terrenos e trechos de linha, e, ainda, materiais rodantes como locomotivas, vagdes, carros de
passageiros, maquinarios € bem moveis como mobilidrios, reldgios, sinos, telégrafos e
acervos documentais.

Porém, como zelar por um aparato de tamanha complexidade diante de tantos desafios
que o patrimonio cultural enfrenta ao longo das ultimas décadas? S3o aproximadamente 52
mil bens imoveis e 15 mil bens moveis classificados como de valor histérico pelo Programa
de Preservagdo do Patrimonio Historico Ferroviario (PRESERFE)’.

Todo este trabalho para com o zelo e manutencdo dos bens do patrimonio cultural
ferroviario ndo seria possivel se ndo fosse de certa maneira compartilhado com outras
institui¢des como os estados, prefeituras e atores e grupos sociais interessados na preservacao
desse legado patrimonial.

E importante frisar que mesmo com planos e metas definidos, ainda assim, ha uma
série de questdes que impedem que o trabalho de protecdo realizado, seja pelo IPHAN, pelo
INEPAC ou pelas secretarias das respectivas prefeituras locais, estejam livres de obstaculos,
por causa da incompatibilidade de interesses.

Nao ¢ de se admirar que as alteragdes no cenario politico do pais, bem como nas
nomenclaturas do proprio instituto, sua fusdo ou separacao de outros Orgdos, € a maneira
como deveria atuar, sdo fatores que influenciam, até o presente momento, a implementagao de
acdes que se voltam para a preservagdo e a conservagao, principalmente quando ¢ possivel ver
que os resultados ndo chegam a ser concluidos em sua totalidade. Seja do ponto de vista de
acoes que nao estdo bem elaboradas ou at¢ mesmo de embargos sofridos pela auséncia de um
plano bem construido, alinhado ao compartilhamento de agdes com prefeituras e grupos
sociais que possuam interesse na protecdo do bem, se somando a isso, hd a auséncia de a¢des

por parte dos estados na preservacao dos bens do patrimonio cultural ferroviario local.

7 O programa PRESERFE esta ligado a superintendéncia de patriménio cultural e mais tarde foi transformado
em geréncia. Este é responsavel pela manuteng@o e orientagdo dos trabalhos referentes a preservagdo na empresa,
contando com uma equipe de arquitetos e museologos, além de estagiarios de diversas areas.
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Como exemplo se pode citar a Estacdo Ferroviaria da Leopoldina, no estado do Rio de
Janeiro, que apos muitas idas e vindas quanto a sua utilizagdo no setor ferroviario, se encontra
fechada. Desde 2002, deixou de ser utilizada para embarque de passageiros, dando espaco
para a Estacdo Central do Brasil (Agéncia Brasil, 2022). Alguns projetos para a estagdo ja
foram levantados, mas sem muito sucesso. Atualmente, a estacdo se encontra sem qualquer
atividade significativa, sob a responsabilidade do governo do estado do Rio de Janeiro.

E uma questdo que produz bastante controvérsia em face das opinides de grupos
sociais e da propria sociedade que entende que ¢ o modelo de politica de concessao adotada,
desde o inicio da implementacdo das linhas férreas, tanto pelo governo federal quanto pelos
governos estaduais, que ndo oferece garantias mais concretas para que os bens oriundos da
antiga R.F.F.S.A sejam preservados e mantidos vivos em virtude de seu valor historico. Neste
contexto se encaixa o estado do Rio de Janeiro que junto a Concessiondria de Transportes
Ferroviarios S.A — SUPERVIA, mantém uma relacdo em regime de concessdo, sob a qual
detém a posse, de boa parte dos bens mdveis e imdveis do patrimonio cultural ferrovidrio.

A auséncia de um plano consistente na gestdo dos bens sob sua posse, pode ser
constatado a partir da andlise do proprio canal de comunicacdo da empresa, ja que nao ha
neste, referéncia a qualquer projeto que especificamente se engaje na preocupacdo em
difundir o bem, em seu carater de patrimonio cultural ferroviario. O que fica evidente a partir
dessa analise ¢ uma vaga conexdo com liberagdo dos espacos para manifestagdes culturais
diversas.

Cabe pontuar que além de ndo garantir a protecdo dos bens ainda em uso pela
concessionaria, o0 modelo de concessdo tem sido especialmente questionado em relagdo aos
bens que estao sem uso adequado ou sdo utilizados de forma incompativel com aspectos de
sua preservacao sobretudo histérica. Essa situacdo tem motivado criticas de atores sociais, da
comunidade académica e de usudrios do transporte ferroviario, que mesmo com conhecimento
minimo sobre o patriménio cultural reconhecem o valor desses bens para a construgdo do
lugar compartilhado.

O IPHAN, responsavel pela preservacao do patrimonio cultural ferrovidrio, incluiu
esse acervo na Lista do Patrimdnio Cultural Ferrovidrio, composta por bens oriundos da
extinta R.F.F.S.A ¢ distribuidos em diversos estados brasileiros. Para entrar na lista, os bens
sao avaliados pela equipe técnica da Superintendéncia Estadual — SE, e posteriormente, sao
apreciados pela Comissao de Avaliacdo do Patrimonio Cultural Ferrovidrio — CACF, com

homologacao pela presidéncia do IPHAN.
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Nos termos da Lei n° 11.483, de 31 de maio de 2007, os bens, direitos e obrigacdes da
extinta R.F.F.S.A passaram a ser inventariados em processo coordenado e supervisionado
pelo poder publico, se constituindo como instrumento importante para o levantamento ¢ a
identificacao do patrimdnio ferroviario brasileiro (Brasil, 2007). No estado do Rio de Janeiro,
boa parte dos bens vindos da antiga R.F.F.S.A, ainda estdo sob operacgao e em plena atividade.
Com base nestas condigdes ficou a cargo do Departamento Nacional de Infraestrutura e
Transporte — DNIT atuar em parceria com o IPHAN, fiscalizando os bens, provenientes da
antiga R.F.F.S.A e seu adequado funcionamento.

O Instituto do Patrimonio Historico e Artistico Nacional (IPHAN) é, sem duvida, uma
das instituigdes importante quando o assunto € a preservacao do patrimonio cultural brasileiro.
Criado em 1937%, o IPHAN carrega a responsabilidade de proteger bens que contam a historia
do pais, sejam eles edificios, monumentos, objetos ou, como no caso do patrimonio cultural
ferrovidrio, estagdes e estruturas que marcaram o desenvolvimento de cidades e regides
inteiras.

O desafio, porém, vai muito além de simplesmente catalogar ou tombar esses bens. O
IPHAN tem buscado, nos ultimos anos, construir uma politica de preservacao que seja, acima
de tudo, participativa e conectada com as realidades locais. A Politica de Patrimonio Cultural
Material, consolidada pela Portaria n°375/2018, ndo s6 define procedimentos e etapas para a
protecao desses bens, mas também insiste na importancia da colaboragdo entre Unido,
estados, municipios e sociedade civil. O IPHAN entende que preservar ndo ¢ apenas uma
tarefa técnica, mas um processo coletivo de reconhecimento, ressignificagdo e uso social do
patrimonio cultural.

Como ja se destacou anteriormente, no caso do patrimonio cultural ferroviario, como a
Estacdo de Austin, o IPHAN atua como 6rgao responsavel pela gestdo e preservagao dos bens
vinculados a extinta R.F.F.S.A, em articulagdo com outros agentes publicos e institucionais
(IPHAN, 2020; IPHAN, 2022). Apesar dos avangos, o caminho ainda € repleto de desafios. O
volume de bens sob responsabilidade do IPHAN ¢ enorme, € muitos municipios, como Nova

Iguagu, ainda ndo mobilizaram esforgos para pleitear a protecdo formal de suas estagdes

& Sob a denominacdo Servico do Patriménio Histérico e Artistico Nacional — SPHAN, o IPHAN teve sua criagdo
estabelecida, em 1937, a partir da promulgagdo do Decreto n° 25, de 30 de novembro de 1937. O IPHAN
atualmente esta ligado ao Ministério do Turismo, porém, por muito tempo esteve vinculado ao Ministério da
Cultura. Em sua atuagfo possui mais de 20 mil edificios tombado, 83 centros e conjuntos urbanos, 12.517 sitios
arqueologicos cadastrados. Incluem-se, neste montante também, mais de 1 milhdo de objetos como acervo
museoldgico, 250 mil volumes bibliograficos, documentacido arquivistica e, ainda, registros fotograficos e
cinematograficos em videos (Oficio/GAB/IPHAN-RIJ, 2014, p.6).
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histoéricas. Isso faz com que lugares como a Estacdo Ferroviaria de Austin permanecam a
margem das politicas de preservacao, dependendo de iniciativas pontuais e do olhar atento de
pesquisadores, moradores e institui¢cdes parceiras.

O IPHAN, portanto, ndo ¢ apenas um o6rgao de fiscalizacdo ou tombamento. Sua
missdo ¢ promover o didlogo, incentivar a participacdo social e construir pontes entre passado
e futuro. Ao olhar para a Estacdo Ferrovidria de Austin, o instituto enxerga ndo s6 um prédio
antigo, mas um testemunho material de uma época em que o trem era sindbnimo de progresso,
integracdo e esperanga para a regido. Cuidar desse patrimonio cultural é, para o IPHAN, uma
forma de garantir que essas histdrias continuem vivas e inspirando novas geragdes.

Ainda assim, mesmo com diretrizes claras e presenca institucional em todo o pais, o
IPHAN esbarra em desafios cotidianos que vao muito além da legislacao. Muitas vezes, o que
se observa ¢ um esforco constante para equilibrar as demandas técnicas com a escuta das
comunidades e a realidade dos territorios. No caso da Estacdo Ferroviaria de Austin, por
exemplo, a auséncia de uma mobilizagdo local mais robusta dificulta a efetivacdo de politicas
de preservagao, e o instituto acaba dependendo de iniciativas pontuais ou do envolvimento de
grupos de pesquisa e moradores interessados.

Além disso, o volume de bens sob responsabilidade do IPHAN torna inevitavel a
necessidade de priorizacdo. Nesse cenario, estacdes menos conhecidas ou localizadas em
areas periféricas, como Austin, acabam ficando a margem das principais agdes de restauracao
e valorizacdo. Isso reforca a importancia de parcerias ¢ da construcdo de redes de apoio
capazes de potencializar o trabalho do IPHAN, tornando a preservagdo um compromisso
compartilhado.

Por fim, ¢ importante destacar que, mesmo diante das limitacdes, o [IPHAN tem
buscado inovar em suas praticas, promovendo oficinas, encontros e projetos de Educacao
Patrimonial que aproximam a populagdo da historia ferroviaria. Sdo iniciativas que, embora
pontuais, demonstram o potencial de transforma¢do quando ha didlogo e participagdo. No
caso de Austin, esse processo ainda estd em aberto e depende tanto da atuagdo institucional
quanto da mobilizacdo da prépria comunidade para que a estagdao volte a ocupar um lugar de
destaque na memoria e no cotidiano do bairro.

Em seu artigo 6°, a Lei n® 11.483, de 31 de maio de 2007, trata dos procedimentos
institucionais e das acdes relacionadas a preservacdo do patrimoénio cultural material,
abrangendo a Educacao Patrimonial, a identificagdo do bem, o reconhecimento, a protegao, a
normatizacdo, a autorizagdo, a avaliagdo de impacto, a fiscalizagdo, a conservagdo, a

interpretacdo, a promogao e a difusdo.
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Trata-se de etapas trabalhosas, que envolvem a identificacdio de um bem, seu
reconhecimento, sua protecao e a defini¢do de base legal, além da criagdo de condi¢des para
que essas medidas tenham efetividade e possam perdurar ao longo do tempo. Esses
procedimentos também se articulam com as competéncias ja estabelecidas pelo Departamento
de Patrimdénio Material e Fiscalizagdo, por meio do Decreto n° 9.238, de 15 de dezembro de

2017, conforme se apresenta a seguir.

I - formular, em conjunto com os demais o6rgdos especificos singulares e
com as superintendéncias, a politica setorial de preservacdo do patrimonio
cultural de natureza material; II — planejar, acompanhar ¢ avaliar a execucdo
da politica setorial de preservacdo do patrimonio cultural de natureza
material; III — Propor as diretrizes, os critérios e os procedimentos para : a) a
identificagdo e o reconhecimento do patriménio cultural de natureza
material; b) a elaboragdo e a aprovac¢do de normas de preservagao; c) as
autorizagoes de pesquisa e intervengdo em bens acautelados em ambito
federal, d) a fiscalizag¢do do patriménio cultural de natureza material
acautelado pela Unido e) a conservagdo e gestdo de bens culturais
acautelados pela Unido (Decreto n° 9.238, de 15 de dezembro de 2017).

Segundo a Portaria n°375, artigo 2° incisos IV e V sdo estabelecidos, também, os
principios da responsabilidade compartilhada e da colaboragdo. Especifica-se a competéncia
comum da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios que ¢ a de proteger o
patrimonio cultural material e preserva-lo. Ainda em seu artigo 2°, as acdes e atividades
voltadas para o alcance dos objetivos da PPCM sdo recomendadas a ocorrer de forma
intersetorial, integrada, coordenada e sistematica. Ha, ainda, que se observar dentre varios
principios, alguns que, conectados ao objeto de investigacdo aqui em curso sao muito
importantes.

IT - Principio da indissociabilidade; ndo deve haver separagdo entre os bens
culturais materiais patrimonializados e as comunidades que os tem como
referéncia; III - Principio da Ressignificacdo; constantemente novos
significados sdo atribuidos ao patrimonio cultural material que, em
consequéncia, deve ser entendido para além de um registro do passado; VI —
Principio da participacdo ativa. Deve ser assegurada a sociedade a
participagdo ativa na eclaboragdo de estratégias para a preservagdo do
patrimonio cultural material e VII — Principio da Atuacdo em Rede: A gestao
do patriménio cultural material ganha escala e qualidade quanto estabelece
redes entre instituigdes, publicas e privadas, sociedade organizada e
profissionais da area de preservagdo (Decreto n® 9.238, de 15 de dezembro
de 2017).

Além de estabelecer principios na PPCM, em seu artigo 5°, sdo determinados
objetivos especificos com relacdo as acdes e atividades do IPHAN que visam, como bem

pontua a normativa abaixo, uma gama de estratégias de competéncias e agoes.
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I - Qualificar, ampliar e integrar as a¢des e atividades de preservacdo do
patriménio cultural material; II — Estabelecer praticas para a elaboragdo
participativa dos instrumentos de preservagdo, de forma a ampliar a
legitimidade perante os grupos sociais locais e agentes publicos e facilitar a
definicdo de estratégias de gestdo compartilhada do patrimoénio cultural; I1I —
Considerar as praticas e instrumentos da preservagdo desenvolvidos ou
sugeridos pelo Comité do Patriménio Mundial e pela Comissdo Cultural do
Mercosul; IV — Precisar os entendimentos institucionais visando a defini¢ao
de conceitos especificos aplicaveis a preservagdo do patrimdnio cultural
material; e V — Fortalecer a preservacdo do patrimonio cultural material de
povos e comunidades tradicionais, enquanto grupos portadores de referéncia
a identidade, a acdo e a memoria do pais (Decreto n® 9.238, de 15 de
dezembro de 2017).

A estruturagdo de principios e objetivos coopera para que o IPHAN tenha um sentido
quanto a sua atua¢do na protecdo de uma diversidade de bens espalhados pelo pais. Seu papel
vai muito além de assumir toda a responsabilidade para si, enquanto um instituto responsavel
pelos bens de valor cultural e que valorizam a Historia de nosso pais. Este se conecta com a
chance de trabalhar como intermediario na preservacao de objetivos de imenso valor para o
desenvolvimento nacional e em colaboragao com outros entes da federacao para assim atuar

de maneira efetiva, obtendo resultados mais eficazes para suas agoes.

O principio da responsabilidade compartilhada e da colabora¢do que tratam
da competéncia comum da Unido, dos Estados, do Distrito Federal ¢ dos
Municipios é proteger o patrimdnio cultural material e a preservacdo do
patriménio cultural material exigindo a colabora¢do e cooperagdo entre as
diferentes esferas do poder publico e sociedade (Portaria n° 375, artigo 2°,
incisos IV e V).

O IPHAN tem como miss@o a promogao e coordenagdo do processo de preservagdo do
patriménio cultural brasileiro, com o intuito de fortalecer identidades, garantindo o direito a
memoria para dessa forma contribuir, dentre muitas frentes, para o desenvolvimento
socioeconomico do pais. O IPHAN tem também como atribui¢des a atuagao em dimensdes de
fiscalizacdo, de aprovagdo e de orientacdo de projetos de restauragdao, bem como de reformas
e novas construgdes, de projeto e colocagdo de placas, letreiros e toldos e, também, de
projetos de cores para as fachadas, além de pesquisa e realizacdo de projetos para melhoria
urbana, arqueolédgica e de Educacao Patrimonial.

Sob a ¢dtica de atuagdo do IPHAN e visando a preservagdao de um bem, o tombamento
¢ um instrumento importantissimo que objetiva garantir a prote¢do adequada de um
patrimonio cultural. O Decreto-lei n® 25, de 30 de novembro de 1937, em seu artigo 1°,

explicita o conceito de patrimdnio vigente para este periodo historico.
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Constitui o patrimdnio historico e artistico nacional o conjunto dos bens
moéveis ¢ imoveis existentes no pais € cuja conservacdo seja de interesse
publico, quer por sua vinculacdo a fatos memoraveis da histéria do Brasil,
quer por seu excepcional valor arqueologico ou etnografico, bibliografico ou
artistico.

Porém, os bens listados no artigo 1°, se tornam parte integrante do patrimonio
historico e artistico nacional, apds inscritos no Livro do Tombo (artigo 2°, Decreto n°® 25,
1937). No caso do patrimonio cultural ferroviario, o tombamento ¢ atribuido, até entdo, a um
objeto como uma possibilidade de protegé-lo e contando com a colaboragdo dos o6rgdos
interessados na protecao do bem. Este aspecto do reconhecimento patrimonial, ndo exime o
IPHAN da responsabilidade de intermediar a conservacao de todo o acervo do patrimdnio
cultural ferrovidrio, pois, se entende que este se constitui como um conjunto valorado e de
reconhecimento estabelecido pelo seu valor histérico e artistico para todo o pais.

Em consulta ao [IPHAN, por meio de sua rede de arquivos, dentre outros documentos,
¢ possivel notar que muito pouco foi elaborado quanto aos bens ligados ao patrimonio cultural
ferroviario. Claro, ndo ha como negar que a infinidade de objetos que antes pertenciam a
antiga R.F.F.S.A ¢ um dos empecilhos para que um trabalho mais amplo seja realizado.
Algumas estagdes do estado do Rio de Janeiro estdo inscritas, como ja se destacou, na Lista
do Patrimonio Cultural Ferroviario, e, ainda, ¢ possivel identificar documentos que tratam do
tombamento da Estacdo Ferroviaria Dom Pedro II, que abrange o periodo de 1989-2011 e da
Estacdo Ferroviaria de Japeri (antiga Belém).

Na lista do patrimdnio cultural ferroviario € possivel ver que alguns bens do estado do
Rio de Janeiro foram inscritos, mediante diferentes motivacdes. A lista contempla estagdes
ferrovidrias de algumas cidades como Quatis, Rio Claro, Sdo Gongalo, Magé, Valenga,
Itaguai, Vassouras, Cardoso Moreira, S3o Fidelis, Barra do Pirai, Resende, Santo Antonio de
Péadua, Campos dos Goytacazes, Mangaratiba e Macaé.

Nota-se que no tocante aos bens do setor ferrovidrio que se localizam no estado do Rio
de Janeiro e especificamente na Baixada Fluminense, além das estagdes Dom Pedro II e de
Japeri ja tombadas e citadas anteriormente, apenas a Estacdo Ferroviaria Bardo de Maua e o
Museu do Trem e seu terreno estao inscritas na Lista do Patrimonio Cultural Ferroviario (Rio
de Janeiro, 2015, p.11-13). Isso demonstra que muitos municipios ndo possuem um olhar
mais voltado para estes bens que pertencem ao seu territorio.

E possivel concluir, entdo, que durante o processo de protecdo de tais bens, hd uma

auséncia de politicas de preservacado e conservacao de bens do patriménio cultural ferroviario,
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alinhado, muitas vezes, a embates entre iniciativa publica e privada, j4 que véarias destas
estacdes estdo sob responsabilidade da SUPERVIA que ¢ a concessionaria do transporte
ferroviario da Regido Metropolitana Fluminense, a qual o objeto investigado nesta pesquisa se
encontra vinculado.

Apesar do empenho do IPHAN na organiza¢do do acervo da antiga R.F.F.S.A, o
instituto enfrenta dilemas e, por vezes, embates, associados, por exemplo, a ndo motivacao,
por parte de muitos 6rgaos municipais, em relacao a protecao de diversos bens do patrimoénio
cultural ferroviario. Em muitos casos, ha, ainda, que se lidar com a auséncia de recursos
destinados para fins de preservacao, tanto para o IPHAN, quanto para o INEPAC, no caso do
estado do Rio de Janeiro. Convém pontuar, ainda, que o INEPAC tende a gerir, em didlogo
com o IPHAN, o instrumento de identifica¢do dos bens, o inventario, vinculado ao acervo do
patrimonio cultural ferroviario, no ambito do qual se encontram algumas das estagdes da
regido metropolitana. O Instituto Estadual do Patrimdnio Cultural do estado do Rio de Janeiro
— INEPAC realizou a inventariacdo de algumas estagdes da regido metropolitana e da Baixada
Fluminense.

O IPHAN, por intermédio de uma carta aos prefeitos sobre o patrimonio ferroviario
brasileiro do estado do Rio de Janeiro, fez algumas considera¢des a respeito dos bens
pertencentes ao patrimdnio cultural ferrovidrio e fortaleceu sua importancia ao frisar a
estruturacao e o crescimento de cidades e localidades, a partir da implementagao das ferrovias
no Brasil. Muitos dos bens que fazem parte deste acervo cultural foram deixados, a partir da
desmobilizac¢do da antiga R.F.F.S.A e da promulgacao da Lei 11. 483, de 31 de maio de 2007.
Nao devemos deixar de considerar que as estacdes sdao testemunhos materiais
importantissimos da preservacdo da memoria de muitas comunidades do territério brasileiro
(Oficio/GAB/IPHAN-RIJ, 2014).

O IPHAN obteve como responsabilidade a viabilizagdo do processo de preservacao de
bens, e pensando em tal fato ¢ que atribui a utiliza¢do e funcionamento como melhor maneira
de preservar o patrimonio cultural ferroviario. Criaram-se, assim, recomendagdes quanto a
participagdo, por meio de colaboracdo das prefeituras, caso estas tenham interesse em
preservar e proteger o bem que possuem em seus territorios.

E a partir da edi¢do da Portaria n° 407, de 21 de dezembro de 2010, que institui a lista
do patrimonio cultural ferroviario, que o IPHAN estabelece o procedimento administrativo
especifico quanto a valoragdo, gestdo e a administragdo dos bens integrantes do patrimonio
cultural ferrovidrio. Abriu-se margem, dessa forma, para que os bens que atendam aos

critérios definidos na portaria sejam passiveis de inclusdo e, posteriormente, sejam objetos de
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protecdo. Segundo o artigo 4°, da Portaria n® 407/10, os bens serdo incluidos na lista, caso se

vinculem as diretrizes abaixo referenciadas.

I - Que apresentarem correlacio com fatos e contextos historicos ou
culturais relevantes, inclusive ciclos econ0micos, movimentos € eventos
sociais, processos de ocupagdo e desenvolvimento do pais, de seus Estados
ou Regides, bem como com seus agentes sociais marcantes; Il — Portadores
de wvalor artistico, tecnoldgico ou cientifico, especialmente aqueles
relacionados diretamente com a evolugdo tecnologica ou com as principais
tipologias empregadas no Brasil a partir de meados do século XIX até a
década de 1970; III — Cuyjo intuito de valoragdo cultural seja objeto de
manifestacdo individual ou coletiva de pessoa fisica ou juridica, publica ou
privada, desde que devidamente justificada, podendo ser, inclusive,
motivada por seu valor simbolico.

O processo de valoragdo de bem leva em consideragdo diversos aspectos. No caso dos
bens do patrimdnio cultural ferroviario, ha uma conexao muito proxima aos fatos e contextos
historicos, além de uma importante influéncia sobre os ciclos econdmicos € 0s eventos
sociais.

A garantia da protecdo de uma estagdo ferroviaria que, no caso, faca parte do acervo
da antiga R.F.F.S.A, ndo sera efetiva se ndo houver uma participagao por parte das prefeituras
que detém o bem em seu territério. E preciso levar em consideragio os beneficios que a
conservacdo deste bem trard para a propria localidade e isso cabe, em parte, aos gestores dos
municipios. Um dos itens cruciais para a inscricdo do bem na Lista do Patrimdnio Cultural
Ferroviario ¢ o pedido realizado pelo municipio. No entanto, ¢ importante considerarmos o
fato de que a Estagdo Ferroviaria de Austin estd sob a responsabilidade da SUPERVIA. Além
disso, esta ¢ pertencente, territorialmente, ao municipio de Nova Iguagu, o que acaba trazendo
especificidades para o caso da preservagdo desse bem em particular.

Nao ha, pelo menos para conhecimento publico, qualquer acdo que vise a sua inscri¢ao
na Lista do Patrimonio Cultural Ferroviario do IPHAN ou at¢é mesmo algum projeto
elaborado que condicione a protecdo e, posteriormente, a conservagdo da Estacdo Ferrovidria
de Austin, através de um uso adequado, enquanto um bem cultural. Coube ao INEPAC a agdo
de identificagdo do bem, por intermédio de inventario, com o intuito caracterizar este como
imoével do setor ferrovidrio.

No ambito estadual, a partir da acdo do Estado e do INEPAC, ha uma série de
medidas, entdo, que podem ser tomadas com o intuito de preservar um bem, principalmente
no caso do patrimonio cultural ferroviario. Especificamente no estado do Rio de Janeiro, por

ser o lugar no ambito do qual o primeiro trecho de linha férrea foi implementado e, por isso,
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se constituiu como marco na implementacdo de todo um processo de transformagdo do
cendrio econdmico no pais naquele momento.

O Instituto Estadual do Patrimonio Cultural — INEPAC ¢ o responsavel por fazer o
levantamento dos bens e zelar por meio do registro, inventarianca ou até mesmo o
tombamento como forma de reconhecimento dos bens localizados em seu territorio. Nao que
as responsabilidades sejam separadas no campo da atuagdo, por parte dos institutos e as
secretarias municipais, mas o trabalho pela preservagdo se torna necessario, por meio de
cooperacao. Através da manifestacdo do municipio a superintendéncia do INEPAC, ¢ possivel
criar um canal de comunicacdo e, posteriormente, a implementacao de projetos que visem por
em pratica aspectos mais efetivos da acdo de preservacao e conservagdo de um bem regional.

A prote¢ao de bens integrantes do patriménio historico artistico e paisagistico, por
parte do estado do Rio de Janeiro ¢ regida pelo Decreto lei n° 2, de 11 de abril de 1969. No
primeiro artigo do decreto em questdo se caracteriza como bens publicos ou particulares,
construcdes, obras de arte, prédios, monumentos, documentos, monumentos naturais, sitios e
paisagens, inclusive sitios arqueoldgicos. No caso de prédios, monumentos ¢ documentos,
observa-se os que estdo intimamente vinculados a fatos memoraveis da Historia Local.

Apesar do IPHAN ter responsabilidade sobre bens do patrimdnio cultural ferroviario,
o trabalho de colaborag¢do ¢ recomendado no préprio Decreto lei n® 2, em seu artigo 4, no

paragrafo 2°, conforme se observa no trecho abaixo referenciado.

As secretarias de Estado, através de seus varios 6rgdos, e em particular as
administragdes regionais, prestardo a Divisdo do Patriménio Historico e
Artistico’ a colaboragdo necessaria, dentro de suas respectivas atribuigdes,
devendo ser cientificadas, para esse fim, dos atos de tombamento e das
notificacdes a que se refere o inciso 11 do artigo 3° (Decreto lein® 2, de 11 de
abril de 1969, art 4°, paragrafo 2°).

Essa maneira de atuacdo nao se verifica no caso do objeto investigado. Isto porque se
trata de uma estacao ferroviaria que estd localizada em uma &area municipal, mas sob o
dominio de um estado e do governo federal. Ainda ndo consta de maneira formal, algum
plano que vise a completa inser¢do do bem num projeto bem definido que o possa promover
como integrante do bem do patrimonio cultural ferroviario, para a sociedade e para os

residentes.

° DPHA - Divisdo do Patrimonio Historico e Artistico, criado por meio de decreto em 1963, foi o primeiro 6rgdo
de preservagao do patrimonio, em nivel estadual.
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Ao longo de sua trajetéria, o INEPAC consolidou-se como referéncia na defesa do
patriménio cultural, com mais de 1.600 bens tombados em todas as regides do estado. Seu
trabalho envolve a elaboracdo de pareceres técnicos, a realizacdo de pesquisas, o
acompanhamento de obras e a emissao e pareceres sobre intervengdes em bens protegidos. O
instituto também atua de forma colaborativa, dialogando com 6rgdos federais, como o
IPHAN, e com prefeituras municipais, reconhecendo que a preservagao ¢ um esforco coletivo
que demanda articulacao entre diferentes esferas do governo e da sociedade civil.

No contexto ferrovidrio, o INEPAC tem papel fundamental no mapeamento e
inventdrio das antigas estagdes e estruturas ligadas a historia dos trens no estado. No caso da
Estacdo Ferroviaria de Austin, em Nova Iguacu, o instituto foi responsavel pelo levantamento
e registro desse patrimonio cultural. Esse registro foi realizado a partir de estudos sobre a
Linha Centro do sistema ferroviario fluminense, que reconheceu o valor da Estacao
Ferrovidrio a de Austin como ponto inicial do trecho suburbano do Rio de Janeiro. Esse
reconhecimento pelo INEPAC ¢ um passo importante para a valorizagdo dessa estagdo que se
encontra no municipio de Nova Iguacu, pois insere o edificio em um contexto mais amplo de
memoria ferrovidria e abre caminho para futuras agdes de preservagao e uso social.

Apesar de avangos, o desafio de encontrar novos usos e garantir a conservacao efetiva
desses bens permanece. O trabalho do INEPAC, ao documentar e destacar a relevancia da
Estacdo Ferrovidria de Austin, reforca o papel das instituicdes estaduais na prote¢do do
patrimonio cultural, especialmente quando ha articulagdo com iniciativas locais e apoio da
comunidade. Dessa forma, o instituto contribui para que a Estacdo Ferroviaria de Austin nao
seja apenas um vestigio do passado, mas um elemento vivo na constru¢ao da identidade e da
memoria do bairro e da cidade de Nova Iguacgu.

Ainda sobre o INEPAC, convém sublinhar que este ¢ o primeiro 6rgdo ligado a
preservagdo estadual no pais, que se estabeleceu a partir da constituicdo do Estado da
Guanabara. Em seu capitulo I, artigo 1°, o Decreto-lei n° 346, de 1964, caracteriza o

patrimonio historico e artistico da Guanabara como

bens moveis e imoveis, publicos e particulares, existentes no Estado, inclui
0s monumentos naturais, os sitios ¢ as paisagens cuja conservacdo seja de
interesse publico, quer por sua vincula¢do a fatos historicos memoraveis,
quer por seu excepcional valor folclorico, documental, artistico ou
bibliografico, quer pela feigdo notavel com que tenham sido dotados pela
natureza ou agenciados pela induastria humana (Brasil, 1964, s.p).
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O que se pode observar, a partir da leitura do trecho do decreto acima referenciado, ¢
ndo s6 a formulacdo de uma nomenclatura bem definida para cada bem, como também a
identificacdo de quais sdo os graus e valores que justificam o sentido destes serem
preservados. Esse foi o primeiro passo para que o INEPAC se dispusesse a atuar além do que
ja vinha sido proposto pelo IPHAN.

O diferencial ¢ o reconhecimento dos bens naturais estaduais e a postura quanto aos
monumentos naturais. Foi importante ampliar o campo de atuagdo para além das estruturas
fisicas e ao assumir tal preocupacdo com o espaco natural em seu territério, o INEPAC se
propde e opta por tombar o Parque Henrique Lage, sem se distanciar do monumento e olhar
somente para o natural.

O conceito de atuagao do orgdo vai, entdo, além, se conectando com o contexto
historico, natural e cultural. Algo que ¢ desenvolvido a partir da conexao com recomendagdes
abordadas pelas Carta de Atenas (1931), Carta de Veneza (1964) e Normas de Quito (1967).
Com relagdo ao distanciamento do espago do seu entorno, as orientagdes das Normas de Quito
(1967), acabam sendo bem apropriadas pelo INEPAC e as perspectivas ali pontuadas ficam
bem explicitas quando se observa com atencdo a atuacdo do estado a partir deste 6rgao. A
ideia do espaco ¢ inseparavel do conceito do monumento e, portanto, a tutela do Estado pode
e deve se estender ao contexto urbano, ao ambiente natural que o emoldura e aos bens
culturais que encerra. Mas pode existir uma zona, recinto ou sitio de carater monumental, sem
que nenhum dos elementos que os constitui, isoladamente considerados, mereca essa
designacao.

Com o apoio de tal recomendagdo, o INEPAC adquire a oportunidade de nao fazer um
trabalho fora do que ja vinha sendo realizado em ambito nacional e internacional, mas amplia
seu horizonte em um pensamento mais focado no regionalismo € com uma conexao maior
junto aos bens de valor histérico que influenciaram os acontecimentos locais e que foram
importantes para o cenario nacional.

A partir da fusdo dos antigos estados do Rio de Janeiro e da Guanabara (1977), o
INEPAC ¢ criado, trazendo um destaque para o elemento cultural, além de um conceito mais
abrangente e se diferenciando do IPHAN. Com a Lei n° 509/81, o Conselho Estadual de
Tombamento ¢ integrado a Secretaria de Educacdo e Cultura. O interessante era promover
espagos de discussdo, exposicdo e cursos, com o intuito de difundir o conhecimento sobre o
valor do patrimonio cultural do estado.

O INEPAC, com a ampliagdo em sua area de atuacdo, foi constituido por trés divisdes:

a do folclore, a de pesquisa e manifestacao cultural e, ainda, a divisd@o do patrimdnio histdrico
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e artistico. A preocupac¢do do instituto, ao longo dos anos, foi primar pelo tombamento de
bens que se ligavam aos interesses locais, de prefeituras e associagdes de bairros,
privilegiando o valor da diversidade cultural. Diante do exposto, o que se configura ¢ que, de
fato, o INEPAC traz um olhar voltado para a cidade do Rio de Janeiro e também para a
necessidade de estabelecer novos pardmetros para a constituicdo do patriménio cultural do
estado.

Com relagdo ao patrimdnio cultural ferroviario, o INEPAC teve agoes e ainda que de
maneira muito leve, se propods a realizar a inventarianga de varias estagdes ferroviarias do
estado do Rio de Janeiro, inclusive a do objeto investigado, registrando-os como bens
culturais do setor ferroviario. O inventdrio ndo traz muitos detalhes sobre propostas de agdes
que visem a preservacao do local e também ndo enuncia se ha algum tipo de cooperacao por
parte da detentora da concessdao do servico. Diante do exposto, o processo de registro em
questdo, ja € um caminho importante tracado e fundamental para o reconhecimento do valor
do bem em questao.

Diante desse cendrio em que a concessiondria SUPERVIA concentra seus esfor¢os na
operagdo ¢ manutengao do sistema ferroviario, muitas vezes deixando a preservacdo do
patrimonio cultural em segundo plano, torna-se ainda mais relevante a atuacdo de institui¢des
publicas voltadas a protecio cultural. E nesse contexto que o INEPAC surge como um agente
complementar, buscando reconhecer e registrar o valor especialmente histérico das estacdes
ferroviarias, mesmo quando agdes concretas de conservacao ainda sdo incipientes. Essa
sobreposi¢do de responsabilidade evidencia que a preservacdo do patrimonio cultural
ferroviario, como no caso da Estacdo Ferroviaria de Austin, s pode avancar, a partir do
dialogo e da colaboragdo entre diferentes atores institucionais e a sociedade civil.

A SUPERVIA, concessionaria que desde 1998 opera o transporte ferroviario de
passageiros na regido metropolitana do Rio de Janeiro, tornou-se um dos principais agentes na
gestdo da malha urbana de trens no estado. Sua atuacdo abrange atualmente 270 quildometros
de trilhos, cinco ramais, trés extensoes € mais de cem estagdes, conectando doze municipios e
transportando centenas de milhares de passageiros diariamente. Com esse alcance, a empresa
desempenha um papel central ndo apenas na mobilidade urbana, mas também na relagao
cotidiana da populagdo com o patrimonio cultural ferrovidrio.

No contrato de concessdo firmado com o Estado do Rio de Janeiro, a SUPERVIA
assumiu obrigacdes que vao além da simples operagdo dos trens. Cabe a empresa zelar pela
manuten¢do e conservagdo das estruturas sob sua responsabilidade, incluindo estagdes

historicas e seu entornos como coloca em evidéncia a clausula primeira, do Decreto n° 24.013,
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de 27 de janeiro de 1998, em sua pagina.4. No entanto, a pratica cotidiana mostra que o foco
da concessionaria permanece voltado principalmente para a eficiéncia operacional e o
atendimento ao usuario, deixando em segundo plano a preservagdo do patrimonio cultural,
especialmente daqueles edificios que perderam sua func¢ao original.

Exemplo disso ¢ a situagcdo da Estagdo Ferroviaria de Austin, que, como tantas outras,
ndo recebe acdes sistematicas de conservagdo. A experiéncia recente da Estacdo Ferroviaria
Leopoldina, por outro lado, mostra que a SUPERVIA pode ser chamada a responsabilidade,
por meio de acordos judiciais e articulacdo com 6rgaos como o Ministério Publico Federal e o
IPHAN.

Apesar dessas iniciativas pontuais, os limites da atuagdo da SUPERVIA ficam
evidentes diante da dimensdo do desafio, j& que o volume de estacdes, a necessidade de
investimentos constantes € a auséncia de politicas proprias de valorizagdo do patrimdnio
cultural dificultam uma agdo mais abrangente. Além disso, a empresa frequentemente alega
restricdes financeiras e prioriza questdes operacionais, o que refor¢ca a importancia de
articulacdo com o6rgaos publicos e da cobranca, por parte da sociedade civil, para que a
preservacao nao seja negligenciada.

Nesse contexto, ¢ importante destacar que, no ambito do patrimdnio cultural
ferroviario, o INEPAC também vem atuando, ainda que de forma incipiente. O instituto se
propoOs a realizar a inventarianca de diversas estacdes ferroviarias no estado do Rio de Janeiro,
incluindo a Estagdo Ferroviaria de Austin, reconhecendo esses espacos como bens culturais
do setor ferroviario. Embora o inventario ndo apresente propostas concretas de preservacao
nem indique cooperagdo direta com a concessionaria responsavel pelo servigo, essa iniciativa
representa um avango significativo no reconhecimento do valor desses bens culturais. Essa
acdao do INEPAC complementa o papel da SUPERVIA e evidencia que a preservacao do
patriménio cultural ferroviario depende da articulagdo entre multiplos atores, ainda que haja
muito a ser feito para assegurar a conservacao efetiva e o uso social desses espagos.

No paragrafo 5° do Decreto n® 24.013, de 27 de janeiro de 1998, o patrimdnio
imobiliario ndo operacional pertencente a responsavel anterior, Flumitrens, com excecao dos
prédios de D.Pedro II e Bardo de Maud, sdo parte integrante da concessdo. O prazo de
vigéncia do contrato na prestacdo do servi¢o ¢ de 25 anos, podendo ser prorrogado por igual
periodo.

Ainda analisando a clausula quarta do Decreto n°® 24. 013/98, a concessao trata de uma
questdo primordial e fruto de muita discussdo até os dias de hoje: qualidade e seguranca dos

servicos. Os servicos devem ser prestados de maneira a assegurar a boa qualidade e
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seguranca, satisfazendo durante toda a vigéncia do contrato as condig¢des de regularidade,
continuidade, eficiéncia, conforto, seguranca, atualidade tecnoldgica, generalidade e cortesia.

No contrato, a SUPERVIA assume algumas obrigagdes, dentre as quais ¢ importante
destacar, na clausula décima, os incisos II, XI, XXVIII do Decreto n° 24. 013/98, abaixo
referenciados.

I — manter em dia o inventario e registro dos bens vinculados a concessao;
XI - zelar pela integridade dos bens vinculados a concessdo, mantendo-os
em condi¢des normais de funcionamento e conservacgdo, até a sua devolucdo
ao Estado ou a concessionaria que vier a substituir a concessionaria; XX VI —
assegurar a prote¢do do patriménio histérico do sistema ferroviario,
preservando os bens tombados e cumprindo todas as regras legais e
contratuais vigentes na data da publicacdo do edital de licitagdo que deu
origem ao presente contrato.

Os incisos em questdo tratam da responsabilidade que a SUPERVIA possui com os
bens advindos e parte do acervo do patrimonio cultural ferrovidrio, ainda que parte deste
esteja em atividade. O contrato de concessao nao exime da concessiondria a responsabilidade
pelo zelo de maneira integral e a protecao e o registro dos bens dos quais ¢ detentora, durante
o periodo de vigéncia do contrato.

Pelo modo como se sucedeu a privatizacdo, apenas os bens ferrovidrios em operagao
foram contemplados, pois a concessdo objetiva o servigo prestado aos passageiros e
consequentemente os bens que estdo em operacao seriam os utilizados e, assim, preservados.
A concessionaria obteve, ao firmar o contrato, patios de manobra e terrenos onde se
localizavam prédios de estagdes, mas muitos se encontram sem o devido cuidado de
manutengdo. O modelo de concessao implementado foi crucial para acarretar o abandono de
estacdes que ndo mais eram operacionalizadas, levando varios edificios, que em muitos casos
sO possuem acesso pela ferrovia, a ruina.

Com o tempo, muitas localidades foram levadas a decadéncia pelo fim do transporte
de passageiros e do transporte de cargas, ja que muito do que envolve a concessao a empresas
que privatizam o servigo, nao permitiu a funcionalidade desses espagos ou mesmo sua
preservagdo. O interesse maior ndo ¢ por atender a todo um sistema ferrovidrio, mas
concentra os esforcos mais nos centro urbanos, espacos nos quais a locomog¢do e o possivel
lucro € mais propicio a acontecer sem que haja a necessidade de se fazer altos investimentos.
Esse retorno financeiro nao ocorreria da mesma forma caso fosse implementado este modelo
em cidades do interior do estado do Rio de Janeiro.

O projeto inicial com que a SUPERVIA se propde a conectar com a cultura, nao

contempla de maneira mais ampla, acdes mais soOlidas e que tragam a sociedade uma
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aproximagdo com o patrimonio cultural ferrovidrio. Convém destacar que a concessionaria
acaba se dispondo apenas a fornecer o servi¢o firmado em contrato. E um tipo de difusdo da
cultura que traz para o setor ferroviario diversas atividades, mas ndo possui muita conexao
com o setor ¢ ndo proporciona que o usudrio do transporte ou a sociedade adquira um
conhecimento mais aprofundado em relacdo ao patrimonio cultural ferroviario, que esta sob a
responsabilidade da empresa concessiondria.

Por meio de seu site, a SUPERVIA mantém um canal de comunicacdo, a partir do
qual abre espaco para parcerias e solicitagdes académicas, porém, apesar de apoiar iniciativas
para a promogdo da cultura, ndo se aprofunda em ag¢des mais concretas, principalmente se
levarmos em consideracdo a grande quantidade de acervo do patriménio cultural ferroviario
que esta sob sua responsabilidade. Esse imenso acervo nao tem sua importancia enquanto bem
cultural reconhecida e muitos espagos ganham outras funcionalidades que asseguram a base
operacional da concessionaria.

Como tratado anteriormente neste presente trabalho, uma das dificuldades para a
implementacdo de acdes de preservacdo de bens do patrimonio cultural ferroviario ¢ a
auséncia de recursos que viabilizem a concreta efetividade de agdes. A SUPERVIA deixa
claro em seu canal de comunicacdo que nao dispde de verba para patrocinio das atividades
culturais, fechando, assim, as portas para qualquer intermedia¢do que busque um consenso
entre a sociedade, os 6rgaos publicos ou privados interessados em oficializar agcdes que visem
uma cooperagdo entre todos, e que efetive projetos de preservacdo de bens do patrimdnio
cultural ferrovidrio.

Diante da dificuldade de obtencdo de recursos e da postura restritiva da SUPERVIA
em relacdo ao apoio a iniciativas culturais e de preservagdo, torna-se ainda mais evidente a
importancia do envolvimento do poder publico municipal nesse processo. Se, por um lado, a
concessiondria limita sua atuacdo a operacdo do sistema e se exime de parcerias para a
conservagdo do patrimdnio cultural, por outro, a Prefeitura de Nova Iguacu surge como um
agente fundamental para prote¢ao dos bens culturais locais. Apesar de algumas lacunas na
legislagdo, o municipio reconhece, em sua lei organica, a responsabilidade de preservar
documentos, obras e demais bens de valor cultural presentes em seu territdrio, o que abre
espaco para iniciativas e politicas capazes de fortalecer a memoria ferroviaria e valorizar a
identidade local.

Apesar das limitagdes historicas e da auséncia de politicas plenamente consolidadas, a
Prefeitura de Nova Iguagu tem desenvolvido iniciativas relevantes no campo da preservagao

do patrimonio cultural do municipio. Destaca-se a atuagdo da Secretaria Municipal de
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Cultura, que, segundo o Plano Municipal de Cultura, tem como missao “promover a pesquisa,
prote¢do e restauracdo do patrimoénio historico, artistico e arquitetonico local, bem como
estimular o acesso da populacao aos bens culturais e apoiar grupos culturais da cidade” (Nova
Iguagu, 2017, p.22). Isso se reflete em agdes como o incentivo a criatividade, a realizagao de
festivais de artes e a democratizagdo do acesso aos espacos culturais, fortalecendo o
sentimento de pertencimento e identidade entre os moradores.

Outro destaque ¢ o trabalho da Fundagdo Educacional e Cultural de Nova Iguacu
(FENIG), que, em parceria com a Prefeitura de Nova Iguagu, tem promovido programas como
o Festival de Artes, o Programa Municipal de Incentivo a Leitura e a Escrita e a Galeria de
Artes Fenig. De acordo com a FENIG, essas agdes “valorizam o patriménio material e
imaterial, fomentam a economia criativa e geram oportunidades para artistas e artesaos locais”
(FENIG, 2022, p.10), fortalecendo a cultura como vetor de desenvolvimento social € humano.

A prefeitura também instituiu o Programa Patrimonio e Artes, voltado a valorizagao,
divulgagdo, recuperacao e protecdo do patrimdnio cultural iguagcuano. Em 2020, ao declarar o
Ano do Patrimdnio Cultural Iguaguano, o municipio estimulou parcerias e a¢des de Educacao
Patrimonial em escolas e eventos publicos (Nova Iguacu, 2020). Segundo o relatério da
Secretaria de Cultura, “essas iniciativas demonstram um compromisso crescente com a
memoria local, envolvendo diferentes secretarias e promovendo a integra¢do entre cultura,
educagao e turismo” (Nova Iguagu, 2020, p.7).

No campo da protecdo legal, a Lei Organica do Municipio de Nova Iguagu e o Plano
de Manejo do Parque Municipal reforgam a responsabilidade do poder publico em
“identificar, preservar e valorizar marcos historicos e ambientais, estimulando sua visitacao e
promovendo o turismo cultural e ecologico” (Nova Iguagu, 1990, art. 16). A articulagdo
dessas politicas contribui para a conscientizacdo da populacdo sobre a importancia do
patriménio cultural, incentivando praticas de preservacdo e o fortalecimento da identidade
iguacuana.

A Lei Organica do municipio de Nova Iguacu ndo ¢ muito clara quanto as acdes
tomadas para preservar tais bens, apesar de assumir parte diante dos bens de valor sobretudo
historico, localizados em seu territorio. No artigo 16 da lei organica municipal, o 6rgio
municipal assume o papel de proteger os documentos, as obras e outros bens de valor
historico e cultural, os monumentos, as paisagens naturais notaveis e os sitios arqueologicos
(Lei organica municipal de Nova Iguagu de 30 de maio de 1990).

Além de recomendar a protecdo dos bens, o inciso IV da lei orgéanica, institui como

objetivo da lei, o impedimento da evasdo, a destruicdo e a descaracteriza¢ao de obras de arte e
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de outros bens de valor historico, artistico ou cultural, o que abre espago para
questionamentos € uma avalia¢do acerca das agdes desenvolvidas pelos 6rgaos municipais.

A Lei n° 4.563, de 26 de novembro de 2015 trata do sistema municipal de cultura de
Nova Iguagu e estabelece os principios, objetivos, estrutura, organizacdo de questoes

relacionadas ao seu territorio. Convém pontuar que, em seu artigo 2°, esta lei

[...] estabelece o papel do poder publico municipal na gestdo da cultura,
explicita os direitos culturais que devem ser assegurados a todos os
municipes e define pressupostos que fundamentam as politicas, programas,
projetos e agdes formuladas e executadas pela prefeitura municipal de Nova
Iguagu no campo da cultural.

Além de assegurar a cultura aos cidaddos locais, esta legislacdo define fundamentos
para a criacdo de projetos e agdes, no campo da cultura e pensando, e, considera inclusive,
acdes que contemplam o patriménio cultural ferroviario. E perceptivel, ao lermos os termos
normativos, que esta legislacdo possibilita a percepcdo de que ha certa autonomia da
prefeitura para preservar e conservar os locais e bens de valor cultural, como tratado no artigo

5°, a seguir enunciado.

E responsabilidade do poder publico municipal planejar ¢ fomentar politicas
publicas de cultura, assegurar a preservacdo ¢ promover a valorizacdo do
patriménio cultural material e imaterial do municipio de Nova Iguacu e
estabelecer condi¢des para o desenvolvimento de economia da cultura,
considerando em primeiro plano o interesse e o respeito a diversidade
cultural (Lein® 4.563, de 26 de novembro de 2015, art 5°).

Em todos os ambitos das esferas governamentais existe um consenso quanto a assumir
as responsabilidades na prote¢do e conservacdo dos bens patrimoniais. Além deste, hd o apoio
de marcos regulatérios legal como importante aliado neste processo, principalmente no campo
da cultura. Uma responsabilidade ndo apenas na preservacao, mas, também na difusdao do
bem, como demonstra o artigo 9°, da Lei n° 11. 483, de 31 de maio de 2007, ja que compete
ao Orgdo a construgdo; formagdo; organizacdo, manutencdo; ampliacdo; equipamentos;
museus; bibliotecas; arquivos ou outras organizacdes culturais.

A Prefeitura de Nova Iguagu, apesar de ainda enfrentar desafios para consolidar
politicas de preservagdo voltadas ao patrimonio cultural ferroviario, tem promovido acdes que
apontam para avangos importantes. Segundo o Plano Diretor Sustentdvel e Inclusivo, “a

valorizacdo e preservagao do patriménio historico e cultural do municipio sdo principios

fundamentais para o desenvolvimento sustentdvel e a constru¢ao da identidade local” (Nova



51

Iguacu, 2023, p.15). Essa diretriz tem reflexos em iniciativas relevantes como a revitalizagao
do sitio historico de Iguasst Velho, apoiada pela FENIG, que evidencia que “a valorizagdo de
patrimonios historicos materiais e imateriais da nossa cidade ¢ prioridade” (FENIG, 2022,
p.7)

No caso da Estacdo Ferrovidria de Austin, a prefeitura reconhece sua importancia
historica, inserindo-a em estudos sobre o sistema ferroviario da cidade. O INEPAC também
refor¢a esse reconhecimento ao registrar a estacdo como bem cultural do setor ferroviario
(INEPAC, 2010, p.6-8). Ainda que nao existam projetos de restauragdo tdo amplos quanto
como em relagdo a outras estacdes, como a da Vila de Cava, o Plano Diretor prevé “agdes de
preservagdo, conservagdo e valorizagdo dos bens ferroviarios, integrando-os a vida cultural e
turistica do municipio” (Nova Iguacu, 2023, p.22).

Além disso, a integragcdo entre a Secretaria de Cultura e a FENIG tem resultado em
eventos, exposi¢des e atividades educativas que estimulam o interesse da populacdo pela
historia ferrovidria. De acordo com a FENIG, “essas a¢des contribuem para o fortalecimento
do sentimento de pertencimento e identidade local” (FENIG, 2022, p.11), o que cria
condigdes para que oportunidades futuras se abram para que a Estacdo Ferroviaria de Austin
possa ser incluida em projetos de revitalizacdo e uso cultural.

No ambito legal, o artigo 16 da Lei Organica do Municipio de Nova Iguagu estabelece
o compromisso de “proteger os documentos, as obras e outros bens de valor historico-cultural,
0s monumentos, as paisagens naturais notaveis e os sitios arqueologicos” (Nova Iguacu, 1990,
art.16). Esse dispositivo abre espago para que futuras politicas publicas contemplem, de forma
mais efetiva, a Estacdo Ferroviaria de Austin, integrando-a ao circuito de bem protegidos e
potencializando seu uso social.

Portanto, mesmo diante de limitacOes estruturais, as agoes recentes da Prefeitura de
Nova Iguagu sinalizam um caminho promissor para a preserva¢do do patrimdnio cultural
ferroviario da cidade. Como destaca o Plano Diretor, “o reconhecimento do valor historico
das estagdes e a promocao de politicas integradas de preservacdo sdo essenciais para
transformar o patrimonio ferrovidrio em fonte de memoria, cultura e desenvolvimento para
toda a cidade” (Nova Iguacu, 2023, p.26).

Considerando os papéis dos diferentes 6rgdos e suas bases legais constata-se, apds
verificacdo, que a Estagdo Ferroviaria de Austin (prédio antigo), como ja desatacado, nao esta
inscrita como bem na lista de patrimonio cultural ferroviario do IPHAN. Atualmente consta
apenas registrado como bem cultural pelo INEPAC, o que apesar de ser algo levemente

positivo, induz a compreensdo de que hd auséncia de um trabalho compartilhado entre a
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prefeitura, a SUPERVIA que ¢ a atual concessiondria responsavel, atores e grupos sociais.
Seria interessante que movimentos em torno da valorizacdo desse bem fossem estimulados,
inclusive, em didlogo com o IPHAN, para que a discussdo sobre o reconhecimento da estacao
como bem, adquirisse maior significado para o municipio de Nova Iguacu.

Muitas sdo, portanto, as questdes que natureza patrimonial que envolvem as
perspectivas de preservacdo da Estacdo Ferroviaria de Austin. Retoma-se, assim, alguns
desses aspectos para a conclusdo das reflexdes deste capitulo que intentou compreender a
estacdo em didlogo com o campo patrimonial institucional mais amplo e seus desdobramentos
na constru¢do das politicas de memoria e da propria agenda que envolve diferentes setores
publicos em torno do referencial da cultura.

Como ja se destacou, diante da dificuldade de obtengdo de recursos e da postura
restritiva da SUPERVIA, em relagdo ao apoio a iniciativas culturais e de preservagado, torna-se
ainda mais evidente a importancia do envolvimento do poder publico municipal nesse
processo. Se, por um lado, a concessiondria limita sua atuagdo a operacdo do sistema e se
exime de parcerias para a conservagao do patrimonio cultural, por outro, a Prefeitura de Nova
Iguagu surge como um agente fundamental para a protecdo dos bens culturais locais que
integram a Historia da cidade.

Nesse contexto, a atuagdo da prefeitura vai além do simples cumprimento de normas
legais. Ela se manifesta em agdes que buscam envolver a comunidade, promover eventos
culturais e incentivar o resgate da memoria coletiva, mesmo diante das limitacdes
or¢amentarias e estruturais. A valorizagdo do patrimonio cultural ferroviario, ainda que muitas
vezes dependa de esfor¢os pontuais e parcerias institucionais, contribui para reforcar o
sentimento de pertencimento dos moradores e para criar oportunidades de uso social e
educativo desses espacos.

A Estacao Ferroviaria de Austin, nesse cenario, emerge como um simbolo potente de
memoria e potencial de transformacdo. Mais do que um ponto de passagem, ela representa a
trajetéria de desenvolvimento do bairro e da propria cidade, sendo depositaria de memorias,
afetos e experiéncias compartilhadas por diferentes geracdes (INEPAC, 2010, p.7). Sua
preservacdo ndo se limita a uma questio técnica, mas envolve o reconhecimento do seu papel
como referéncia cultural para a constru¢do de uma identidade local e como espaco de
articulacdo entre o passado, presente e o futuro. Ao olhar para Austin, percebe-se que a
estacdo ¢ também um convite ao dialogo entre politicas publicas, sociedade civil e iniciativas
privadas, e se constitui, hoje, como espago para que a historia ferroviaria siga inspirando

novas formas de pertencimento e cidadania.
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Dessa forma, o proximo capitulo busca compreender a Estacdo Ferroviaria de Austin
como epicentro de transformacdes territoriais e politico-sociais, 0 que exige reconhecer nao
apenas sua importancia material, mas também o valor simbolico que carrega para a populacao
de Nova Iguacu. E nesse cruzamento entre memoria, identidade e agdo coletiva que reside o
verdadeiro potencial de transformagdo desses espagos, tornando-os protagonistas das
dindmicas urbanas e sociais que ndo s6 integram aspectos dos acontecimentos e fendmenos
passados nesse espago do municipio, mas que segue atualizando esse mesmo espacgo do bairro

de Austin, no ambito do qual a estacao ainda mantém suas funcionalidades.
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CAPITULO II - A ESTACAO DE AUSTIN: EPICENTRO DE
TRANSFORMACOES TERRITORIAIS E POLITICO-SOCIAIS

Feito o panorama das politicas de preservag¢ao do patrimdnio cultural ferroviario e sua
relagdo com a Estacdo Ferroviaria de Austin pretende-se refletir, neste capitulo que se abre,
sobre os aspectos das transformagoes territoriais que esse, hoje, bem cultural, por sua
inscri¢ao na Lista do Patrimoénio Cultural Ferrovidrio, imputou na paisagem. Volta-se, entdo,
para a Estacdo Ferroviaria de Austin, analisando seu papel como agente de transformacao
territorial e politico-social em Nova Iguagu e, ainda, se busca compreender como essas
mudangas contribuem para que se tome a estacdo como ndo sO lugar de memoria, mas
sobretudo como espago de producdo e circulagdo de referéncias culturais que integram o
campo mais amplo das experiéncias e vivéncias dos moradores da Baixada Fluminense.

Mais do que um ponto de passagem, o bairro de Austin, em Nova Iguacu, representa
um caso emblematico de bem cultural ferroviario que, embora reconhecido pelo INEPAC,
ainda enfrenta desafios quanto ao seu reconhecimento nacional e a efetivagdo de politicas de
preservagao.

A trajetéria das ferrovias no Brasil, especialmente no estado do Rio de Janeiro, esta
intrinsecamente ligada ao desenvolvimento econdmico ¢ a modernizagdo do territorio. A
implantacdo das linhas férreas, iniciada no século XIX, ndo apenas facilitou o escoamento de
mercadorias ¢ o deslocamento de pessoas, mas também redefiniu centralidades urbanas e
provocou profundas mudangas na paisagem e na dinamica social das cidades fluminenses.
Austin, nesse contexto, ¢ um exemplo vivo dessas transformagdes, tendo sua histéria marcada
pela presenca da estagdo ferroviaria, que catalisou o crescimento populacional, a urbanizagao
e a consolidagdo de uma identidade local vinculada a memoria ferroviaria.

Este capitulo busca compreender, a partir de uma abordagem interdisciplinar, como a
Estacao Ferrovidria de Austin se tornou referéncia cultural para o bairro e para regido,
articulando aspectos historicos, geograficos e culturais. Para tanto, a analise foi conduzida a
partir de trés eixos: a influéncia da estacdo na territorialidade de Austin, as transformagdes da

paisagem urbana e, ainda, as relagcdes entre memoria, identidade e pertencimento.

2.1. A Estacdo Ferroviaria de Austin: aspectos relevantes
Convém destacar inicialmente para melhor compreensdo dos aspectos relevantes que
envolvem a Estacdo Ferrovidria de Austin que o plano de industrializacdo impulsionou o

desenvolvimento do setor ferrovidrio provocando mudangas sociais relevantes. Quando
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implementado, este abriu novos caminhos para a exploracdo econdmica e transformou
definitivamente a vida dos grupos humanos que viviam em d4reas rurais. Grupos que
presenciaram, ndo s6 os processos de desenvolvimento urbano propiciado pela malha
ferroviaria, mas também as transformagdes no uso do solo que implicaram em elevados custos
sociais e ambientais, cujos desdobramentos se fazem presentes na atualidade.

O setor industrial, implementado, teve como principais caracteristicas a busca pelo
menor desperdicio, maior produtividade e consequentemente, maior lucro. Estes objetivos
tragados cooperaram para que se desenvolvesse um novo modelo econdmico separando
homem da natureza por meio da tecnologia. Deste modo, muitos grupos humanos passaram a
ser capazes de atuar ativamente nas transformagdes que viriam a ocorrer em diversas partes
do mundo e que reconfiguram a relagdo de homens e mulheres com a apropriagao do espacgo.

A relagdo das ferrovias com os aspectos socioecondmicos sao um ponto chave na
conducdo da implantacdo das malhas ferroviarias no Brasil. O Estado do Rio de Janeiro,
pioneiro na criacdo da primeira linha no pais, teve a expansao de sua malha ferroviaria como
fruto de dois processos: a industrializagdo nos paises mais desenvolvidos e a abertura
econdmica de paises subdesenvolvidos (Silva, 2019, p.23).

Bardo de Maua foi o personagem pioneiro na implementacao do sistema ferroviario do
estado do Rio de Janeiro, e dado seu sucesso, incentivou a fundagdo de outras companhias no
Brasil, como as de Pernambuco, da Bahia, do Ceara, de Sdo Paulo, de Minas Gerais, do
Parana e do Rio Grande do Sul (INEPAC, 2017).

O lugar mais emblematico no cendrio em que a ferrovia passaria a ser implantada, sem
sombra de duavida, foi o estado do Rio de Janeiro. A cidade carecia de melhores
investimentos, tendo em vista que o Rio de Janeiro era um importante local de escoamento de
produtos trazidos do interior do pais. Claro, ndo apenas com fins de escoamento se
desenvolveu o setor ferroviario no pais, mas a partir de um certo ponto muitas cidades foram
se constituindo em func¢do de sua conex@o com a malha ferrovidria. Alids, o estado foi se
desenvolvendo, a partir do momento em que novas fontes de produgao iam se estabelecendo
em diversos pontos rumo as cidades do interior. E, assim, pelo meio do caminho, onde os
trilhos iam chegando, muitos locais foram sendo criados e passaram a existir justamente por
causa da implementagdo das linhas férreas.

Ainda nesse contexto, em que a linha ferrovidria comecava a ser implementada
nacionalmente, mais especificamente no Rio de Janeiro, um ator principal foi, como ja se
sublinhou, um grande incentivador e propulsor do setor ferrovidrio no pais: Irineu Evangelista

de Souza, o Bardo de Maua. Ele foi o primeiro a instalar e a operar a linha ferrovidria na
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Corte. Com aproximadamente 14,5 km, em 30 de abril de 1854, conectando a Praia de
Estrela' a Fragoso (Rio de Janeiro)" e, ainda, com o objetivo inicial de ligar o Vale do
Paraiba as Minas Gerais. Em 1856, a ferrovia chegou até Raiz da Serra, complementando um
total de 16,3 km. Convém destacar que com diversos obstaculos em seu terreno, a ida até a
cidade de Petrdpolis se realizava por estrada de rodagem.

Ja em 1855, a Sociedade Companhia Estrada de Ferro D. Pedro II, obteve uma
concessao no Rio de Janeiro. A intencdo era alcancar o Vale do Paraiba (Vassouras), e
consequentemente os estados de Sao Paulo e Minas Gerais. O primeiro trecho foi entregue em
1858, totalizando 48 km e uma ligacdo entre Sao Cristévao e Queimados, percurso do qual
Austin faz parte. A diferenga entre a inauguracdo do primeiro trecho e o segundo foi de
poucos meses, €, entdo, se promoveu a extensdo da linha até¢ Belém, atual Japeri (8 de
novembro de 1858), totalizando 61km em ambos os trechos.

Ap0s esses primeiros trechos, outros trechos foram inaugurados ao longo dos anos
seguintes. Em 1860, ao iniciar os trabalhos de transposicdo da Serra do Mar, deu-se a
inauguracao do ramal dos macacos (atual Paracambi), criado para o transporte de café com
destino até a Vila Iguassu.

A implementa¢do dos trechos de linha férrea que ligava a capital aos locais de
produg¢do de café impactou tanto na questdo econOmica, mas também na organizagio
socioespacial da Baixada Fluminense. Ocorreu uma migragao da populagdo devido ao
transporte ferroviario de mercadorias que se faziam, até entdo, por meio dos rios. Até a
inauguragdo da Central do Brasil, as principais localidades estavam as margens dos rios
(Silva, 2017, p.03). Tratava-se de outro local dentro do municipio de Nova Iguagu conhecido

hoje como Antigo Iguassu.

Uma dupla transformacdo ocorreria a partir de 1850 com o deslocamento
dessa estrutura que antes se centrava na conservagdo de estradas e rios,
transferindo-se para a ferrovia. Aparentemente, mantinha-se a vocacdo da
regido como local de passagem e a estrutura produtiva com base na
agricultura ¢ mao de obra escrava, mas na pratica houve deslocamento da
centralidade dos povoados da beira dos rios para os da margem das ferrovias.
(Silva, 2017, p.4)

10 Estrela ficava no fundo da Baia de Guanabara, e era um local que podia ser alcangado de barco, a partir do
Centro do Rio de Janeiro.

A Estacdo Ferroviaria de Fragoso foi inaugurada em 1954, como estacdo terminal da linha E. F. Maua, e esta localizada no
municipio de Magé (RJ).
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O conhecimento acerca das transformacdes que a implementac¢do do setor ferroviario
traria para o Estado do Rio de Janeiro, além de importante ¢ bem complexo, pois ndo tem
como negar que ndo foi apenas por este que o setor alavancou, chegando ao auge de sua
operagdo e cooperando para o desenvolvimento do setor econdmico.

No caso do municipio de Nova Iguagu, ao qual o bairro de Austin estd integrado, o
territério era anteriormente concentrado as margens dos rios, que eram cruciais para o
escoamento do que era produzido no municipio, mas logo apds a construgdo do setor
ferroviario, a sua densidade populacional, praticamente em sua maior parte, passou a ser
localizada proximo as estacdes ferrovidrias que fazem parte de seu territério central urbano
atualmente. Quando observada tal transformagao territorial, ¢ importante compreender que na
época em que o desenvolvimento do setor ferroviario foi se constituindo, o municipio de
Nova Iguagu era maior, possuindo uma maior delimitagdo administrativa, que incluia também
os municipios de Queimados, de Mesquita e de Nilopolis (Silva, 2016, p.130).

Esse territorio foi se expandindo na medida em que novas estacdes foram sendo
inauguradas e, seguindo o percurso do setor ferroviario, ¢ que novas cidades foram sendo
estabelecidas e as populacdes foram se inserindo as margens das estacdes férreas. O atual
municipio de Nova Iguagu ja exercia importante influéncia no cenario econdmico regional, no
ambito do estado do Rio de Janeiro.

As conexOes anteriores se davam através dos rios existentes e pela mobilidade
maritima que se ligava a baia de Guanabara. E ainda interessante notar que a criagdo e a
prosperidade da ferrovia foram cruciais para o desenvolvimento social e territorial da Baixada
Fluminense como um todo. A ferrovia foi importante na dinamiza¢do de novas localidades,
pois cooperou para a criagdo de outros pontos especificos na regido e que existem até os dias
de hoje. A maioria dos municipios da Baixada Fluminense sdo reconhecidos pelos nomes das
suas respectivas estacdes ferroviarias: Japeri, Queimados, Nova Iguacu, Mesquita, Belford
Roxo e Nilépolis. E interessante destacar que, em torno dessas estagdes, de uma maneira
geral, ha um aglomerado de constru¢des que prestam servigos em seu entorno e
funcionamento com marco zero para localizagdo do lugar.

Na Figura 2, que segue abaixo, ¢ possivel analisar como era Nova Iguagu antes dos
novos municipios se tornarem independentes, além de ser possivel perceber a extensa
fronteira territorial com a capital fluminense. Os desmembramentos passaram a ocorrer
somente no século XX, ainda que o setor ferrovidrio ja estivesse em atividade, o que nao

exclui a necessidade de se observar que foi importantissimo para ampliar o campo de atuagao
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do setor econdmico e social do estado. Desde a capital fluminense até Paracambi, a linha

férrea se estende até hoje.

Figura 2: Mapa do Municipio de Iguassi entre 1891 e 1943

Municipio de Iguassu 1891/1943

Fonte: DA SILVA, 2017.

Criado em 1833, o entdo municipio de Nova Iguagu era composto de um pequeno
povoado que se conectava com os caminhos, as estradas e os rios, sendo estes os inicos meios
de locomogao que ligavam a capital a outros lugares mais remotos. Jacutinga foi o primeiro
povoado da cidade e suas localidades estavam mais concentradas as margens dos rios, sendo o
principal meio de mobilizacdo entres elas.

A regido possibilitava também, a época, a conexao entre a capital do Rio de Janeiro
com regides de Minas Gerais, oferecendo pelos caminhos hospedarias, depdsitos, pastos e
estradas razoavelmente adequadas que davam condigdes da passagem a tropas comerciais e
militares. A questdo do transporte realizado por vias maritimas exigia uma logistica em que
pouco do que se escoava fosse perdido. Apesar do uso do barco a vapor, ainda eram
constantes as perdas de producao, seja por conta das mas condi¢des ou por conta do tempo.

A articulacdo entre rios, estradas e caminhos perdeu espago a partir da implementagao
da linha férrea. Essa regido pode ser caracterizada por muito tempo como de passagem em
virtude do proprio escoamento da produg¢ao do conjunto de fazendas com foco na agricultura

e a mao de obra escrava. Fato que engloba o bairro de Austin, pois se tratava de um lugar,
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pertencente até os dias de hoje a Nova Iguacu, mas que tinha apenas fazendas e terras usadas
para a produgao.

Com a chegada do trem, ha um deslocamento de toda essa estrutura e populagdo para
as margens da ferrovia, o que ocorre a partir de 1850, inclusive, dinamizando, por causa da
conexdo direta com a cidade do Rio de Janeiro, outros servicos ndo tdo explorados antes.
Servicos da localidade como fornecedor de lenha e de géneros alimenticios foram
incentivados e se deu ainda o desenvolvimento de outros setores.

Por causa das linhas férreas, novos lugares foram sendo criados na regido. E o caso de
Brejo (Belford Roxo) e Queimados, contribuindo para o desenvolvimento de novos espacos.
O municipio de Queimados foi o que mais foi influenciado territorialmente pela
implementa¢do da estacao férrea. A cidade cresceu se articulando com a estacdo e o bairro de
Austin que faz fronteira entre os dois municipios (Nova Iguagu e Queimados) também
prosperou. Acredita-se que o bairro em questdo surgiu por conta da Estacdo Ferroviaria de
Austin. Esta estacdo teria, inclusive, sido criada com o intuito de encurtar tal extensdo entre
um municipio e outro.

A criagdo da linha férrea proporcionou que a regido, ¢ mais especificamente Nova
Iguagu se conectasse com a area metropolitana. Fato que podemos perceber pelos movimentos
das populagdes na atualidade, quando se analisa a relagdo de trabalho estabelecida. Essa
alteragdo estrutural permitiu que o municipio obtivesse mais €éxito durante o auge da

citricultura, segundo relata Pereira, em trecho abaixo destacado.

E assim, como cana de aglcar teve apoio dos rios, e o café das estradas, a
laranja teve os trilhos férreos cortando Maxambomba, de Mesquita a
Queimados. Laranjais substituiam antigos cafezais e canaviais; laranjeiros
substituiam bardes e oficiais da Guarda Nacional; bangalds e barracdes de
beneficiamento de frutos substituiam casas de fazendas e senzalas.
Maxambomba ja era sede do municipio ¢ a sociedade abandonava os salGes
a luz de velas e gas para se esparramar pelos clubes recreativos iluminados a
luz elétrica, animados os bailes e orquestras. Era uma cidade que despontava
e, como tal, atraia e acolhia sem nenhuma restricdo qualquer estranho, sem
mesmo indagar seus propositos (Pereira, 1977, p. IX apud DA Silva, 2017).

Ao tratar do corte pelas linhas férreas de Maxambomba até Queimados, fica evidente
que o transporte ferroviario, conectado a uma era de produgdo da citricultura na regido,
possuia intima relagdo, pois os meios de escoamento da producdo se davam justamente nas
estagdes que pertenciam ao territério relatado. Além do mais, toda a producdo, tanto da
Baixada Fluminense quanto da Zona Oeste, seria escoada, a partir da Estagdo Ferroviaria de

Nova Iguacu.
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Outro movimento importante era o de pessoas, que chegavam e partiam de um ponto
ao outro, com maior mobilidade entre as cidades. Um movimento caracteristico e que remete
muito ao estilo de vida que muitos residentes dos municipios da Baixada Fluminense t€ém até
os dias de hoje. H4 uma relagdo direta com o transporte quando existe uma necessidade de se
locomover para seus locais de trabalho.

A partir destes fatos, pode ser compreensivel que o setor ferrovidrio, com sua
implementac¢ao, tenha permitido uma aproximag¢ao com a memdoria, por se tratar de fator que
foi sempre rodeado de mudangas que passaram a acontecer a partir dos avangos decorrentes
da criagdo das ferrovias. Tais conexdes sdo vividas entre os proprios moradores até os dias de
hoje, remetendo a situagdes em que ndo apenas coisas boas se sucedem, mas muitas
dificuldades e realidades se tornam presentes na vida daqueles que vivenciam tais
transformagades.

Todos os acontecimentos provenientes da criacdo e do desenvolvimento do setor
ferrovidrio na cidade do Rio de Janeiro podem ser compreendidos a partir de periodos. Em um
primeiro instante, as grandes cidades tiveram participagcdo inicial em periodos em que a
necessidade era mais urgente, principalmente se considerarmos que o interesse com o
desenvolvimento do setor ferrovidrio era o de trazer beneficios num curto espaco de tempo.
No entanto, em certo momento, alguns planos acabaram ndo saindo como em sua forma
inicial e precisaram ser revisados para que ndo se perdesse todo um trabalho ja em curso.

A trajetoria das ferrovias no Brasil, especialmente no estado do Rio de Janeiro, pode
ser compreendida a partir de trés periodos principais: implementagdo, expansdo e
desenvolvimento, e, também consolidagdo com ajustes no projeto inicial. Essa divisdo ajuda a
perceber que a ferrovia nao se limitou a uma inovagdo técnica, mas se afirmou como um
elemento capaz de reorganizar o territério, redefinir centralidades e interferir na vida social
das areas por onde avancou. No caso de Nova Iguacu e da Estacdo Ferroviaria de Austin, essa
leitura se mostra importante, pois permite entender de que maneira a presen¢a dos trilhos
contribuiu para modificar a ocupagao do espago e para formar uma paisagem marcada pela
mobilidade e pela memoria ferroviaria.

O primeiro periodo corresponde a implementacdo entre 1854 e aproximadamente
1870. Ele tem inicio com a inauguracao da primeira estada de ferro brasileira e com a criagao
de uma nova logica de circulagdo, voltada ao escoamento da producdo e a articulagao entre
areas produtores e centros consumidores. Nesse momento, a ferrovia passa a representar uma
alternativa relevante diante da dependéncia dos rios e das antigas estradas, o que j& indica

uma mudanga significativa na forma de pensar e organizar o territorio.
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O segundo periodo, de expansdo e desenvolvimento, pode ser situado entre 1870 e
1930. Nesse momento, a malha ferroviaria se amplia de maneira mais intensa e passa a
articular diferentes areas do estado, favorecendo o crescimento de povoados, bairros e cidades
ao longo dos trilhos. As estagdes passam, entdo, a exercer papel central na organizagdo do
espago urbano, funcionando como referéncias para o comércio, os servigos e a moradia. E
nesse contexto que se fortalece a relagdo entre ferrovia e localidades como Austin, cujo
desenvolvimento esteve diretamente relacionado a presenca da estacdo e a circulagdo de
pessoas e mercadorias.

No que se refere ao conhecimento acerca de Austin, ¢ nesse segundo momento de
analise, entre 1870 e 1930, que esse processo comega a se tornar mais evidente. Esse periodo
foi marcado por certa auséncia de planejamento e por uma organizagdao ainda instavel do
sistema ferroviario, o que levou a formulacao de um novo plano de expansao. Nesse contexto,
a Estada de Ferro Central do Brasil, antiga D.Pedro II, passou por novo prolongamento, ¢ a
Estagdo Ferrovidria de Austin foi incluida nesse percurso. O antigo prédio da estacdo, ainda
existente, constitui uma referéncia material importante para a compreensdo da formacao

historica do bairro, como se pode observar na Figura 3.

Figura 3: Prédio antigo, apds algumas reformas estéticas e que vive
fechadJo, pois passou a ser local de guarda de utensilios

Fonte: Carlo Sousa, 2020
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A insercdo da estacdo nesse novo prolongamento foi decisiva para o surgimento € a
consolidacdo de Austin como espago urbano. Mais do que um simples ponto de parada, a
estacdo passou a funcionar como elemento articulador do territorio, influenciando a ocupagado
do entorno e a dinamica local. Dessa forma, sua presenca deve ser entendida como parte de
um processo mais amplo de transformagdo da paisagem e de reorganizacdo das relagdes
espaciais na regiao.

A andlise do prédio de maneira isolada, por si s, ja configura a apreciacdo de um bem
cultural que possui um valor historico e vai se reconstituindo como referéncia cultural para a
populacdo local. Porém, mais do que apenas a sua implementagdo, o prédio e o
desenvolvimento do setor ferrovidrio no local, tendo em vista uma época de impactos
consideraveis na economia nacional, possibilitou que Austin fizesse parte desse avanco
proposto pelo desenrolar da inclusdao das ferrovias no pais, em especial no estado do Rio de
Janeiro.

A inclusdo de uma estagdo em um lugar antes conhecido como Parada da Floresta'?,
foi importante para que houvesse alteragdes em diversos aspectos. A principal alteragao foi no
nome do lugar que passou a ser conhecido como Austin, em referéncia ao entdao responsavel
pelas obras realizadas no trecho do qual Austin faz parte. Nao apenas essa alteracdo, mas a
criacdo de uma estagdo ferroviaria no lugar foi crucial para que, ao longo das décadas, a
paisagem do bairro fosse sendo alterada e reconfigurada, ndo mais a partir das dindmicas que
marcam os espacos predominantemente rurais, ja que ferrovia e os trens trazem os aspectos da
modernidade e da urbanidade para o bairro.

De Parada da Floresta, um lugar antes apenas conhecido pelos seus terrenos vazios e
lugar de plantacao e producgdo agricolas, passou a ser um lugar de producdo de laranjas e
consequentemente um local predominantemente comercial em que o trem se mantém como
um importante conector da populagido local com as oportunidades de se trabalhar fora de um
espaco geografico que se encontra limitado a apenas pequenos € médios negocios.

Essa relacao da populagdao com a estacao ¢ muito intrinseca e ligada, hoje, aos mesmos
sentidos do passado ja que seu uso se volta ainda para a possibilidade de ir a outros lugares e,

principalmente, locais de trabalho na capital do estado do Rio de Janeiro.

12 N#o ha muito aprofundamento, em termos de informacao, sobre o porqué do nome da primeira estacdo que foi
alocada em Austin ter sido esse. Nao se sabe bem quais eram as implica¢des durante a época para que a estagdo
assim se chamasse. E possivel encontrar a afirmacio de que Austin se chamava Parada da Floresta tanto no
inventario do INEPAC quanto no proprio site da SUPERVIA que trata brevemente dos aspectos historicos sobre
a criacdo da Estacdo Ferroviaria de Austin, mas sem maiores esclarecimentos sobre a escolha do nome em
questao.
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A partir da criag@o do primeiro prédio da Estac¢do Ferroviaria de Austin ¢ que comegou
a se estabelecer a movimentagdo constante, seja para escoamento e passagem de produtos ou
até mesmo as idas e vindas das pessoas que iam chegando de outras partes em busca de
oportunidades.

Tais relacdes foram se estabelecendo com o avanco do setor ferrovidrio em plena
atividade no estado do Rio de Janeiro. O bairro de Austin, antes da instalacao da estagao, era
compreendido apenas como um lugar onde havia muitas terras inabitaveis e que eram usadas
apenas para a producdo agricola e, posteriormente, ali se desenvolveu e prosperou a producao
e colheita de laranjas.

O desenvolvimento do setor ferroviario possibilitou que novas dinamicas fossem
trazidas a partir da implementagao da industria nos territérios do Brasil, principalmente, no
inicio desse processo, no estado do Rio de Janeiro. Austin foi se desenvolvendo, entdo, em
fases quanto a sua estruturacdo e reestruturagdao. O bairro, até os dias de hoje, possui seu
comércio, residéncias, igrejas e escolas estabelecidos no entorno da estacao ferrovidria.

Para se ter uma ideia do panorama do bairro, ¢ interessante observar a Figura 4, que
mostra que o bairro, na década de 1950, possuia ja a estagdo e esta ja se constituia como o
principal centro de escoamento de producdo e transporte para os moradores do local. H4,
ainda, na imagem se olharmos com atencdo um centro comercial ja pré-estabelecido e que
ficava como local de passagem para o que era trazido dos bairros mais distantes e proximos
ao centro de Austin.

O prédio antigo da Estacdo Ferroviaria de Austin, localizado a direita inferior da
imagem, se mantém na posicdo desde entdo. Nos lugares nos quais ¢ possivel ver as
bilheterias, atualmente existe uma passarela que foi instituida para evitar o contato direto da
populagdo com os trilhos € com os movimentos que o setor realiza constantemente,
principalmente por se tratar de uma linha em atividade.

Seguindo tragos das cidades que foram se estabelecendo a partir da implementacao do
setor ferroviario, no topo do morro € possivel ver a Paroquia de Sao Sebastido de Austin, e, ao

lado da estagdo, os primeiros prédios comerciais. Cabe destacar que alguns existem até hoje.
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Figura 4: Foto panoramica de Austin em 1959

Fonte: Histdéria Nova Iguacu

Ha, portanto, uma paisagem que foi se alterando na medida em que os anos foram
passando. E possivel perceber, na figura mais atual, que novas formas de intera¢io entre os
residentes e o principal meio de transporte do bairro precisaram ser construidas, a fim de que
o espago geografico local pudesse se organizar de maneira mais adequada. A presenca dos
trilhos, associada ao adensamento das constru¢des no entorno, revela como a estagao passou a
influenciar diretamente a ocupacao da area, produzindo uma configuragao territorial em que a
ferrovia permanece como elemento central da dindmica do lugar. Ao mesmo tempo, a
paisagem também expressa a convivéncia entre a ocupa¢do humana e o relevo, o que reforga
o carater historico dessa transformacao.

Desse modo, observa-se que Austin se consolidou a partir de uma relacdo muito
proxima com a ferrovia, o que ajuda a compreender a importancia da estacdo para a vida
cotidiana da populagdo. Mais do que apenas registrar um meio de transporte, a Figura 5
evidencia um processo de organizacdo do espaco no qual o bairro foi se estruturando em
funcdo da estacdo e das possibilidades de deslocamento que ela proporcionou. Assim, a
localidade passou a contar com uma dindmica propria, articulada nao sé ao interior do
municipio, mas também a outros destinos, o que favoreceu uma certa autonomia da
populacdo, sem a necessidade de se deslocar até um centro urbano maior, como o centro de

Nova Iguacgu.
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Figura 5: Foto panoramica de Austin em 2024

Fonte: Carlos Sousa, 2024

A Estacdo Ferrovidria de Austin forneceu ao morador condi¢des de se deslocar para
diversos outros municipios, territorialmente falando, sem a necessidade de se locomover para
um segundo centro urbano municipal (Centro de Nova Iguagu), que tinha condigdes de
viabilizar a ida a um outro destino. Tal movimento fornece uma certa autonomia para a
populagdo chegar a capital do estado do Rio de Janeiro, ainda mais em se tratando de um
bairro e nao um centro urbano municipalizado.

Para a localidade ¢ interessante o estabelecimento de vinculos diretos com diversas
fontes de renda e desenvolvimento pelo uso e apropriacdo da ferrovia e os itinerarios de
interacdo que esta oferece para seus moradores. Abre-se, por meio dos trilhos, novas
oportunidades, por exemplo, de trabalho e de contato com outros modos de vida e
experiéncias de natureza mais cosmopolita, para quem vive, ali, no bairro de Austin.

Coloca-se, aqui, agora em evidéncia a criagdo de uma memoria ferrovidria, por causa
dos eventos que os moradores locais experenciaram, a partir da Estagao Ferroviaria de Austin,
e em virtude do uso continuo do espago nao s6 da estagdo em si, mas também dos novos
espacos de interagdo como a capital do estado e das vivéncias que desse processo se
desdobraram.

A presenca da ferrovia contribuiu para ampliar a circulagdo de pessoas, bens e
servigos, favorecendo deslocamentos antes mais dificeis e influenciando a formagao de novas
dindmicas urbanas em Austin e na Baixada Fluminense. Ao longo do tempo, essa

\

infraestrutura também se relacionou a consolidacdo de atividades comerciais e a
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reconfiguragdo da paisagem local, se tornando parte importante da memoria ferroviaria da
regiao.

A memoria ferroviaria possui papel fundamental no desenvolvimento da identidade
urbana e cultural das cidades que foram moldadas, a partir da presenca do trem e da sua ampla
malha ferroviaria. A mobilidade e o escoamento de mercadorias ndo foram apenas facilitados
pelas ferrovias, mas deixaram um legado na memoria coletiva das pessoas. Segundo Santos
(2012, p.45), “as ferrovias nao sdo apenas infraestruturas de transporte, mas também espacos
de constru¢ao de memorias, onde as histérias das comunidades se entrelagam com trilhos que
atravessam seus territorios”. A importancia de preservar a memoria ferroviaria, como parte
importante do patrimonio cultural das cidades, ¢ ressaltada a partir de tal perspectiva do autor,
em particular em locais como Nova Iguacu, nos quais a ferrovia transformou nao sé a
economia, mas as relagdes sociais e culturais.

E importante considerar que a relagdo de uma comunidade com o patriménio cultural
ferrovidrio se d4 na medida em que constantemente se vivencia o espago, ainda que
estruturalmente, pois o lugar fixo possibilita que por sua existéncia, seja possivel se conectar
com outras realidades ndo antes conhecidas ou vivenciadas.

Nesse sentido, a implementacdo de novas tecnologias, novos espagos em consonancia
com a Revolugdo Industrial, possibilitou a transformac¢do da vida cotidiana das pessoas, e,
ainda, mudangas na percepcao de espaco e do tempo, principalmente com relagdo as questdes
econdmicas, gerando o desenvolvimento, inclusive, de uma memoria social, segundo
Prochnow (2014, p.80).

Ha mutacdes no campo histérico do lugar, em virtude da presenca da Estagdo
Ferroviaria de Austin, e fatos importantes que derivam de sua presenca e que corroboram para
atribuicdo de valor ao prédio antigo da estacdo ferroviaria, pois este foi o primeiro a
possibilitar que movimentos relevantes ocorressem no bairro. Estes movimentos acabaram
interligando um lugar antes pouco habitado e muito rural, j& que o espago do atual bairro de
Austin, na época, era apenas um lugar marcado pela presenca de terras utilizadas para
plantagdes. A estacdo permitiu que o espago do bairro de Austin fosse se desenvolvendo, a
partir das décadas, vinculado a novas perspectivas de natureza econdmica, que incluem, a
prosperidade e diversidade do comércio e dos servigos locais.

Compreender os aspectos da memoria ferroviaria que a estagdo proporcionou nao so
para as mudancas presentes na paisagem do bairro mas também nas vivéncias dos moradores
locais do bairro de Austin permite que aspectos da Histéria Regional e das localidades que

integram, hoje, a Baixada Fluminense, se coloquem em evidéncia e desvelem uma regido fora
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dos estereotipos que a definem, Para melhor apreensao da presenga dessa memoria ferroviaria
no local, na sequéncia deste texto surgem, agora, entdo, dimensdes e aspectos do bairro e de

sua Historia e paisagem.

2.2. O bairro de Austin em perspectiva e sua relacio com a estacio ferroviaria

Enuncia-se, a seguir, alguns aspectos do bairro de Austin, para melhor compreensao
deste e de seu desenvolvimento advindo da presenca da malha ferrovidria em seu territério.
Convém destacar, inicialmente, que Austin possui uma area territorial de 33.835 km? e uma
populacdo estimada de 90 mil habitantes. Um comércio dindmico composto por muitas lojas,
alguns mercados e supermercados que foram se estruturando as margens da linha férrea e que
se concentram em ambos os lados.

Além desses, o bairro passou a contar com escolas municipais, estaduais e
particulares, além de ter em seu espaco polos de universidades particulares. Possui um
Departamento de Policia, e a partir de 2019, o Programa Seguranga Presente chegou ao bairro
como uma politica que visava diminuir a violéncia no local. Tal estruturagao do Seguranca
Presente se estabeleceu as margens da linha férrea, em uma praga que fica exatamente ao lado

da estagdo, como ¢ possivel ser visto na Figura 6 abaixo.

Figura 6: Letreiro "Eu amo Austin" instalado em um dos pontos principais do
bairro, ao lado da estacio férrea

Fonte: Carlos Sousa, 2024
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Geograficamente Austin ¢ um bairro pertencente ao municipio de Nova Iguacu,
situado na divisa com o municipio de Queimados, figurando também como uma Unidade
Regional do Governo — URG, denominagdao dada aos antigos distritos. Austin ¢ composto
pelos chamados sub-bairros: Riachdo, Mariléia, Inconfidéncia, Cacuia, Tinguazinho,
Rodilandia, Vila Guimardes, Carlos Sampaio ¢ Eurico Miranda. E no bairro de Carlos
Sampaio que se iniciava o trecho que conectava a linha auxiliar aos demais bairros do
municipio do Rio de Janeiro, responsavel por receber os gados que vinham para a capital

fluminense e eram depois distribuidos, como € possivel perceber a partir da Figura 7.

Figura 7: Mapa da localizac¢do de Austin em referéncia a
outros municipios limitrofes

RECANTUS

IPIRANGA

Fonte: Google Earth / Adaptado

A figura permite perceber que a malha ferrovidria se expandiu para além de um ponto
isolado, alcancando diferentes areas da Baixada Fluminense e estabelecendo entre elas uma
articulagdo que foi importante para a organizagdo do territorio. Ao observar o mapa, nota-se
que municipios como Japeri, Queimados, Nova Iguacu e Paracambi passaram a compor um
mesmo eixo de circulagdo, favorecendo o deslocamento de pessoas, mercadorias e servigcos
entre localidades que, embora diferentes entre si, passaram a se relacionar de maneira mais
préoxima. Assim, a ferrovia ndo pode ser compreendida apenas como meio de transporte, mas
como elemento que contribuiu para aproximar essas areas € para redefinir a forma como o

espago passou a ser ocupado e vivido.
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Desse modo, Austin se insere nesse processo como parte de uma rede que ajudou a
reorganizar as relagdes entre os diversos municipios da Baixada Fluminense. A sua
localizagao dentro desse conjunto evidencia a importancia da estacdo na articulagdo do espago
e na aproximagdo entre diferentes centros urbanos, o que ampliou as possibilidades de
deslocamento da populagdo e fortaleceu vinculos entre dreas mais € menos centrais. Dessa
forma, a expansdo ferrovidria ndo apenas conectou territdrios, mas também colaborou para a
formag¢do de uma paisagem marcada pela mobilidade e pela interdependéncia, o que reforca a
necessidade de compreender Austin dentro desse movimento mais amplo de integracao
regional.

A relacdo do bairro com o patriménio cultural ferroviario se vincula ao seu proprio
nome, por se tratar de uma homenagem ao engenheiro inglés Charles Ernest Austin, que
trabalhou na constru¢dao do primeiro trecho da Estrada de Ferro Dom Pedro II. A estacao de
trem em Austin foi inaugurada em 15 de setembro de 1896, com o objetivo de encurtar a
distancia que havia entre Nova Iguacu e os municipios de Queimados e Japeri. Antes da
inauguracao o local era conhecido, como ja sublinhado, como Parada da Floresta.

A primeira se¢do de linha construida apds um més de constituicdo da Estrada de Ferro
D. Pedro II (31 de junho de 1855) teve como representantes quatro importantes
personalidades: o Engenheiro Lane que atuava como superintendente de obras, Cristiano
Ottoni, Price (empreiteiro) e o engenheiro Charles Austin que atuou como responsavel pelas
obras da se¢do contratada (Campos, 2017, p.69).

Dentre estes nomes citados, ¢ com o engenheiro Charles Austin, que o objeto
investigado se conecta. E certo que muito pouco se sabe a respeito do engenheiro, mas o que é
mais visivel, ¢ a sua relagdo com todo o desenrolar da implementagdao da primeira se¢ao de
linha férrea e como Unico personagem, participante direto nas obras a ser denominado em
uma estagao deste ramal, segundo identifica Campos (2017, p.105).

Sobre o Engenheiro Austin, hd uma carta datada de 1896, escrita pelo entdo
engenheiro Morsing ao Exm. Sr. Senador Christiano Ottoni, com relatos importantes sobre
sua relagdo com o engenheiro Charles Ernest Austin. Na busca por uma inser¢ao no mercado
de trabalho, o engenheiro Morsing encontra diversas dificuldades e promove embates por
questdes de auséncia de confianga com outros engenheiros responsaveis, também, pelas obras
do setor ferroviario.

Ao tratar de relacdes de trabalho com os dois engenheiros, principais responsaveis
pelas obras nas malhas ferroviarias em expansao, Morsing relata uma situagdo que demonstra

certa qualidade de homem bom e generoso por parte de Charles Ernest Austin, além de nos
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dar a informagdo sobre ele ter feito parte das expansdes que levaram a malha ferroviaria até
Belém (atual Japeri). Segundo Morsing, em seu relato em uma das cartas, ¢ possivel

compreender um pouco da relagao de trabalho com o engenheiro Austin.

Entreguei a carta ao Austin que a leu com calma e me disse: O senhor fica
aqui no meu escritorio ¢ desde ja é meu ajudante. Dias depois que
trabalhando em desenhos na mesma mesa que elle, elle me perguntou quanto
eu ganhava com o Morchat, eu lhe respondi que 1503 po mez. Pois bem,
disse-me elle: daqui em diante o seu ordenado é o dobro com todas as
despezas de viagem pagas. Pode-se bem avaliar o meu contentamento.
(Jornal do Brasil, 1896, edicao 00042, p.4).

Em outro momento, Morsing ao falar dos seus trabalhos ao lado de Austin, relata um
pouco das acdes para a implementacdo da linha férrea até¢ Belém (Japeri), e quais eram as

condig¢des de trabalho naquele trecho.

Com o Austin fiz trabalhos de escriptorio e de campo e entre outros fui o
primeiro engenheiro que atravessou a pé os brejos de Belém, para
pessoalmente sondar esses brejos. Entrei no Brejo, em Belém de manhd e
sahi do outro lado no caminho que vae a carapuga, a noite, porém, s6 com
uma bota e tendo estado com agua até o pescogo todo o dia. Eu levava muita
gente que iam construindo umas especies de esteiras para que em certos
logares nao desapparecessemos afundados no lodo... (Jornal do Brasil, 1896,
edigdo 00047, p. 4).

Como se pode depreender do trecho acima o engenheiro Morsing, ao lado do
engenheiro Austin, acompanham de perto a implementacdo da malha ferroviaria na atual
regido da Baixada Fluminense, tendo, inclusive, feito travessias por Belém, atual Japeri, e
assim, viabilizado a integracdo de Parada da Floresta a novas localidades e, assim,
asseguraram a expansao da Estrada de Ferro D. Pedro II.

Austin integrava, como ja se destacou, um dos trechos da Estrada de Ferro D. Pedro 11,
mas era um local pouco urbanizado e cujos marcas de desenvolvimento estavam vinculadas a
aspectos de ruralidade. Mas ainda assim foi selecionado para a expansao da linha férrea, o que
mudou sua configuragdo de desenvolvimento e integracdo ao circuito econdomico do estado do
Rio de Janeiro. A possibilidade de integra-la e linha férrea era viavel. Tal possibilidade seria
aceitavel, pois, ainda em se tratando do lugar, segundo (Peres, 2004b, p.122; Vasconcellos,
1935, p.77 apud Campos, 2017, p.105), Austin era um local onde comegavam as terras das

Fazendas Reunidas Normandia, transformadas em loteamentos.
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De acordo com Campos (2017) Charles Austin, junto ao também engenheiro Lane,
foram importantes personagens na escolha da Estacdo da Corte, tendo o Campo da Aclamagao
ou Campo de Santana como lugar escolhido apos proposta conjunta. Tal fato demonstra ainda
mais o grau de importancia na atuagdo do engenheiro Charles Austin neste processo de
implementa¢do do Ramal, pois, enquanto central, visava-se atrair movimentagdo pelo fato de
ser “[...] fonte publica, de dgua e convivio social no século XIX” (Campos, 2017, p.73).

Atualmente seu nome ¢ levado como uma forma de legado no principal Centro
Integrado de Educacao Publica (CIEP) do bairro, como ¢ possivel ver na Figura 8, o que
demonstra mais ainda o reconhecimento de sua atuagdo como engenheiro do trecho, e mostra
o quanto ele se encontra vinculado a memoria coletiva local e o quanto a referéncia da estagao

se associa a identidade do bairro de Austin.

Figura 8: Frente do principal CIEP do bairro que leva o nome
_do Engenheiro Charles Austin

== g
e | mir =

19 EiIGENHE!RU THARLFS AUSTI

Fonte: Carlos Sousa, 2024

E importante reconhecer que a visibilidade do bairro esta associada a criacdo da
estacdo ferrovidria, a citricultura iguaguana e, ainda, a sua dimensao de lugar de conexao com
a capital através da linha auxiliar para o transporte de gado. O nome que o bairro recebeu, a

partir de um dos importantes personagens na implementacao do setor ferroviario no estado do
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Rio de Janeiro, mostra o quanto a memoria da ferrovia se constitui como elemento
estruturante da memoria social coletiva que envolve os moradores do bairro.

Memoria que se mantém e sustenta também porque a estagdo em questdo ainda se
encontra em atividade. Trata-se de um importante trecho e um dos poucos que ainda opera
com a atividade concentrada no transporte de passageiros. Acredita-se que este aspecto
cooperou para que houvesse uma alteracao de identidade do lugar, e até¢ deixando em segundo
plano a ideia de ruralidade.

O bairro antes era um local de terrenos vazios onde a plantacao era o principal meio de
uso do solo. O pouco do que ¢ falado acerca do lugar, o trata como um local que era utilizado
por fazendeiros e, posteriormente, este foi se transformando em lugar de laranjais, até a venda
de lotes com o intuito de povoar o local. O periodo de plantacao e produgao agricola foi de
suma importancia para o desenvolvimento do bairro, principalmente apds a implementagao da
estagdo que tornou possivel o escoamento dos produtos produzidos no local.

E importante sublinhar que nenhuma época foi tio importante para o bairro quanto a
era da citricultura, época em que o bairro acabou sendo um dos principais exportadores de
laranjas do municipio. Nesse periodo, o solo austiense se transformou de fazendas em
importantes laranjais para o municipio de Nova Iguacu com um resultado em escala global
(Souza, 2015, p.36).

Convém destacar que a citricultura esta associada a uma nova configuragdo econdomica
que se pode observar, especialmente, em relagdo ao ciclo econdmico do café, cujas alteragoes,
sobretudo na dinamica com o Estado de Sdo Paulo se estabelecem, no inicio do século XX.
De acordo com Ricardo Luiz Souza, em seu artigo publicado na Revista Epigrafe, e cujo titulo
¢ “E os Pomos eram de Ouro: a importancia da citricultura de Nova Iguacu para a economia
fluminense e brasileira nas décadas de 1920 a 1940”, os laranjais trazem novo impulso para
dindmica econdmica do estado do Rio de Janeiro. Dindmica que se vincula ao bairro de
Austin, cujas terras eram propicias para o plantio da laranja, e, ainda, oferecia estrutura de
escoamento da producdo, dada a presenga da Estacdo Ferroviaria de Austin. Para o
pesquisador na transi¢cdo do século XIX para XX, o estado do Rio de Janeiro se realinha ao

campo econdmico brasileiro, a partir da exportacdo de laranja.

Na virada do século XIX para o XX, o Estado do Rio de Janeiro ja ndo era o
lider na produ¢do nacional de café, perdendo tal posto para o Estado de Sdo
Paulo (Melo, 2002, p.215-234). Consequentemente, o governo provincial do
Estado do Rio de Janeiro comega a diversificar e a articular novas formas de
angariar fundos para sua economia. Nisso, a laranja entra como um produto
condizente com essa nova realidade, pois essa cultura se mostrara em franco
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crescimento e ainda demandava grande voluma de mao de obra em suas
fases de implementacdo, conducdo de lavoura, colheita e distribui¢dao do
produto. Esses fatores dinamizavam a economia regional. Nesse interim,
refletir acerca da historia econdmica do Brasil, destacando somente ou
exaustivamente a partir de uma concepgdo da producdo e comércio do café,
ou de outros produtos agricolas com grande acervo historiografico como
algoddo, borracha e cana-de-acucar, encobrindo o suor e o esforco que
muitos homens e mulheres que empreenderam em outras culturas. A laranja
cultivada nas lavouras iguaguanas ¢ uma destas. Afinal, como um produto
que teve grande consumo e producdo no Brasil, se expandindo a uma
velocidade estrondosa, pode ser tdo pouco lembrado pela historia economica
que investiga primeira metade do século XX? N&ao obstante, um dos
objetivos desses trabalho ¢ justamente esmiugar tal paradigma da auséncia
(ou quase auséncia) desse produto na nossa historia economica e 0s
desdobramentos que a segunda guerra mundial trouxe para tal produto
(Souza, 2016, p.172-173).

Austin, assim, passa a integrar esse circuito econdmico mais amplo da politica
econdomica do estado do Rio de Janeiro. Ricardo Luiz Souza ainda mostra, em sua reflexdo,
acerca da dimensdo da citricultura na politica nacional econdmica que a laranja e seu
consumo derivam da ampliagdo de um mercado consumidor nacional e internacional. A
cidade de Nova Iguacu integra essa nova dindmica econdmica o que impulsiona, entdo, o
desenvolvimento e a prosperidade de bairros como o de Austin, cujas terras passam a ser

usadas para o plantio da laranja. De acordo com o pesquisador

A laranja definitivamente entrou na lista de consumo das familias, no Brasil
¢ no exterior, exigindo maior espaco no campo. A citricultura conquista a
cidade de Nova Iguagu, onde todas as caracteristicas proficuas para o
estabelecimento da laranja se encontravam. Essa cultura encontrou nas terras
de Nova Iguacu muitas caracteristicas desejaveis para seu desenvolvimento
em larga escala comercial. O solo com caracteristicas proprias para o cultivo
dos Citros, com textura mais arenosa do que argilosa, o relevo plano
facilitando o trabalho nos tratos culturais e na colheita, além de propiciar
menor erosdo de matéria organica, temperaturas agradaveis para as
laranjeiras produzirem seus acucares da energia solar em quantidades
excelentes, e um indice pluviométrico que colaborava para o bom
enchimento dos frutos, trazendo uma coloragdo, sabor ¢ aroma inigualaveis.
Essas caracteristicas dispostas contaram muito para o sucesso de tal
empreendimento, tornando a fruta de grande aceitacdo no mercado (Souza,
2016, p.173).

Pode-se afirmar, como bem pontua Souza, que, neste novo contexto, o Brasil, na
divisdo internacional do trabalho, se mostraria como uma terra condizente para os mercados
com o objetivo de produzir mercadorias primarias para a realizagdao dos anseios externos. Essa

demanda aumenta com a divisdo internacional do trabalho e da producdo de mercadorias
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manufaturadas e matérias-primas, fazendo com que certas regides, como ja salientado no
texto, tornem-se especialistas em produ¢do de diferente género agricola, mineral ou animal.

Os paises, entdo, que largaram na frente na corrida industrial financiaram a
propagacdo em diversas partes do mundo da producdo de certos géneros de primeira
necessidade de que sua industria, economia e populacdo necessitam. Nesse interim, estes
paises investem em alguma parte, na produgdo e compra de géneros primarios e
agroexportadores. Em troca, exportam capitais, tecnologia e maquinario para as regides onde
esses produtos primarios sdo os principais esteios da economia. A economia agroexportadora
fica sempre a mercé das flutuagdes das cotagdes do mercado internacional, além de carecer
cumprir sempre com seu papel de arcar com os investimentos perpetrados pelos meios
externos.

Assim, a laranja entra como um produto perfeito para diversificar a producao nacional
de produtos agricultdveis para a venda no exterior e para a alimentacdo da crescente
populacao brasileira. A utilizagdo do citros como alternativa ao café trard grandes beneficios e
desenvolvimento para algumas regidoes do pais, principalmente, no caso desse estudo, do
municipio de Nova Iguagu. Interessante ¢ perceber como a laranja no comecgo do século, na

capital da Republica, tinha conotacdo pejorativa (Hasse, 1987, p.51).

O comércio da laranja na cidade do Rio de Janeiro era feito na sua grande
predominancia por ambulantes, “biscateiros” e feirantes sempre dispostos a
passar a perna no proximo. Nao obstante, “Laranjeiro” passou a ser sindbnimo
de velhaco, malandro e vigarista. Décadas mais tarde, com o alvorecer dos
negocios relacionados a citricultura, a figura do laranjeiro seria sinénimo de
grande mercador de frutas (Souza, 2016, p.176).

Como destaca o pesquisador Ricardo Luiz Souza a laranja se constitui como um
género alimenticio importante para diversificar e ampliar os produtos oriundos da atividade
agricola brasileira e, ainda, no caso do municipio de Nova Iguacu, trouxe prosperidade
econdmica para a regido da Baixada Fluminense, reinserindo-a nos quadros da economia do
estado do Rio de Janeiro.

Sobre essa época da citricultura, entdo, torna-se importante compreender que ao longo
dos anos muitas cidades tiveram seus territorios alterados por diversos fatores, sejam externos
e internos. Algumas cidades mais, outras cidades menos. A maioria das cidades teve um
grande avangco com a chegada de novas frentes de trabalho, novas tecnologias e novos
moradores que vieram atrds de oportunidades de mudanca em suas vidas e querendo

contribuir para um desenvolvimento econdmico do lugar escolhido para viver.
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Com relacdo a citricultura, o bairro de Austin teve como importante impulsionador o
fato de ter uma estacdo que favorecesse o escoamento do que era produzido no lugar. Essa
condi¢do foi importante para uma alavancada na transformacao territorial e econdmica do
municipio de Nova Iguagu. A funcdo do bairro enquanto um lugar de producao de laranjas,
pode ser observada por Souza (1992, p.14), em sua reflexdo acerca da questdo, que segue
abaixo referenciada.

Para tal, foi escolhida uma area em Austin, subdistrito de Nova Iguagu, cuja
denominagdo se deve a estagdo ferrovidria, batizada com o sobrenome do
engenheiro inglés que a construiu no século passado. Assim também se
chamou o povoado erguido em torno da estagdo, cujas redondezas foram
ocupadas por varias chacaras e pela Fazendas Reunidas Normandia, com
produgdo de laranja (Souza, 1992, p.14).

Com relacdo a composi¢ao populacional do bairro, torna-se importante compreender
que seu crescimento se da a medida que os deslocamentos de pessoas vao ocorrendo na
Baixada Fluminense, muitos vindo de diversas regides do pais, na busca por emprego e
melhores condi¢des de vida. A criagdo de oportunidades de trabalho, ainda que em condigdes
ndo muito favordveis, foi um fator determinante para o crescimento populacional e para a
constru¢do de uma identidade local.

Muitos dos residentes que aqui vivem, sao originarios do Nordeste do pais, e vieram
com sonhos de alcangar melhores condi¢gdes de vida para si e suas familias, e, aqui chegando,
se viram diante de desafios para se estabelecer nas cidades do estado do Rio de Janeiro.

A principio o desejo era o de se estabelecer, conseguir obter melhor condi¢ao de vida
e talvez, voltar para seus lugares de origem. Mas devido a diversos fatores, muitos dos que
aqui chegaram, acabaram por se fixar nas cidades. O bairro de Austin ndo ¢ uma exce¢ao
nesse caso. Ainda segundo Sousa (1992, p.65), ¢ possivel observar um relato surpreendente

de Jodao Carvalho, que retrata um pouco da realidade muito comum daqueles que se

aventuravam a vir para a cidade de Nova Iguacgu.

- Quem me trouxe pr'aqui foi a laranja. Sai de Minas com doze anos, de
fazendo, onde nasci em 1923. Casimiro Meirelles, regido de Juiz de Fora.
Tive um irmdo acima de mim, que ndo conseguiu se desenvolver [falecido].
Foram duas mogas, eu e mais quatro homens. Eramos tudo ismirado, porque
na ro¢a nao tem fartura ndo (...). Fiquei como chefe da familia, meu pai
morreu. O filho do interior tem mais amor aos pais que os de hoje. (...)
Minha mée ouviu falar da laranja, que a laranja estava dando dinheiro.
Chegavam as noticias, estava todo mundo vindo p'ra ca.

Viemos num trem, "maria-fumaga". Chegamos a noite. Saltamos em Austin
¢ fomos para Cabugu a pé. Ficamos todos num quartinho onde pernoitamos...
[O entrevistado ficou emocionado e mudou de assunto, posteriormente
esclareceu que foram trabalhar para a Companhia Normandia] alguns
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colonos as vezes tinham casa e tudo, com luz! Viemos morar em Austin.
Todos tinham que trabalhar. Na verdade, ninguém tinha direito nem de
chupar uma laranja.

As grandes metropoles se consolidaram de maneira mais densa, com relagdo a
economia, porém nao ha como negar que a era da citricultura no municipio de Nova Iguagu o
transformou no centro da produgdo de laranjas no cendrio mundial. Austin teve uma
participa¢do importante neste cenario e acabou cooperando ativamente, enquanto lugar, para
uma exportacdo expressiva. Como ¢ possivel ver no texto de Mattoso Maia Forte (1993 Apud

M.T. De Segadas Soares, 1962, p.55).

(...) em 1927, o municipio de Nova Iguagu exportava 46 milhdes de laranjas
para o Rio da Prata e 10 milhdes para a Europa, encaminhando-se, também,
uma parte da producdo para os mercados do Rio de Janeiro, Sdo Paulo e
Santos. Em 1931, foram exportados pelo porto do Rio de Janeiro, 1.281,461
caixas de laranjas, das quais 700.181 eras procedentes das seguintes zonas de
Iguacu: Nova Iguacgu: 318,641; Morro Agudo: 159,137; Cabugu: 70,623;
Austin: 57,234, O numero de citricultores recenseados pelo Servico de
Inspe¢do e Fomento Agricola, atingia nessa data a 885, assim divididos:
Nova Iguacu: 330, com 1 363 174 laranjeiras; Morro Agudo: 163, com 689
150 laranjeiras; Cabucu: 64, com 349 360 laranjeiras; Mesquita: 145, com
352 560; Austin: 76, com 289 510; Nilopolis: 25, com 55 700 laranjeiras;
Belford Roxo: 23, com 54 570. O maior niimero de laranjeiras estava nas
maos das Fazendas Reunidas Normandia que possuiam 82 000 pés, em
Cabugu e de Antonio de Oliveira e Irmaos, com 75 000, em Nova Iguacu,
em terras da Santa Casa. A area ocupada pela citricultura alcangava no
municipio cerca de 950 alqueres.

Quando se trata da economia de um pais ¢ indispensavel levar em consideracao os
resultados obtidos, as contribui¢des do lugar para o cendrio econdmico regional e nacional.
Austin, enquanto bairro do municipio de Nova Iguacu, foi relevante no processo de produgao.
Curiosamente, ao analisar os principais lugares que possuem uma relacao direta com a era da
citricultura, praticamente todos os bairros listados possuiam um acesso importante do setor
ferroviario. Pode-se considerar, ainda, que a ferrovia acabou cooperando para que nao
somente houvesse um desenvolvimento econdmico local, mas para que populagdes se
deslocassem para estes lugares no intuito de conseguirem trabalho e melhores condi¢cdes de
vida para a prosperidade da familia.

A Estacdo Ferroviaria de Austin, portanto, representa mais que uma simples estrutura
ferrovidria. Esta se constitui um patriménio cultural ferroviario que materializa processos
historicos, sociais € econdmicos fundamentais para a compreensao da formacgao territorial da

Baixada Fluminense. Sua preservacgdo e valorizagdo, para além do inventario ja realizado pelo
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INEPAC, demanda, entdo, agdes integradas entre os diferentes niveis de gestdo patrimonial e

a comunidade local, reconhecendo seu papel como referéncia identitaria e cultural.

2.3. A Estacao Ferroviaria de Austin e seu dialogo com a memoria ferroviaria

A memoria ferrovidria pode ser compreendida como uma modalidade especifica de
memoria coletiva vinculada ao patriménio industrial, na medida em que se ancora ndo apenas
em edificacdes e equipamentos, mas em modos de vida, sons, rotinas de trabalho e
deslocamento que caracterizavam a experiéncia cotidiana em torno das estagdes. Trata-se,
portanto, de uma memoria que articula dimensdes materiais (trilhos, galpdes, plataformas) e
imateriais (relatos, hébitos, sociabilidades), o que a aproxima do conceito mais amplo de
patrimonio ferroviario discutido pelo IPHAN (2014) em suas diretrizes de Educagdo
Patrimonial.

No caso de Austin, essa memoria ferroviaria ndo permanece congelada no passado,
mas ¢ constantemente reelaborada por diferentes geragdes de moradores, o que evidencia seu
carater dinamico. Essa reelaboracdo ocorre tanto por meio de praticas informais como a
conversagdo cotidiana e a transmissao oral entre familiares quando por meio de iniciativas
mais organizadas, como grupos de memodria em redes sociais e eventos comunitdrios
vinculados a estagao.

A relevancia de se aprofundar teoricamente a memoria ferroviaria, portanto, nao se
limita a caracterizar a Estacdo Ferroviaria de Austin como testemunho arquitetonico de uma
época, mas de compreendé-la como um dispositivo social de producdo de identidade, que
segue operando mesmo diante da desativagdo econdmica da ferrovia. Essa perspectiva reforca
o argumento ja presente nesta dissertacdo de que a auséncia de tombamento federal nao
invalida a relevancia historica do bem, mas antes evidéncia a distidncia entre os critérios
oficiais de patrimonializacdo e a intensidade da memoria vivida pela populagdo local.

Por isso, pretende-se, agora, apos as consideragdes sobre o aspecto mais amplo da
malha ferroviaria no estado do Rio de Janeiro e do bairro de Austin e sua interface com a
politica econdmica nacional, refletir sobre as dimensdes da memoria ferroviaria, para assim,
melhor precisar o valor da estagdo no campo patrimonial. De acordo com Lucas Prochnow, a
memoria ferrovidria, surge como uma perspectiva de investigagdo cientifica, na década de
1950, e se associa, inicialmente as pesquisas de intelectuais britanicos, como evidencia o
trecho abaixo.

O debate acerca do patrimdnio industrial surge na década de 1950 com um
grupo de pesquisadores britdnicos com interesse sobre a arquitetura



78

industrial herdada. Sem duvida seu objeto de analise eram os bens imoveis
remanescentes da Revolucdo Industrial que, quando sobreviventes das
guerras mundiais, estavam ameagados pelas transformagdes urbanas.
Segundo Compagnol, citado por Rafael Evangelista (2006), o interesse pela
historia desses lugares, dos sistemas de trabalho e de vida acabou por chamar
atengdo dos arquitetos para as qualidades arquitetOonicas desses locais. A
partir da década de 1960, na Europa, diversas agdes visaram proteger esses
locais industriais. Conforme Beatriz Kuhl, o aparecimento do termo
arqueologia industrial data da década de 1950 e se referia, naquele momento,
ao estudo dos residuos fisicos de industrias ¢ meios de comunicagdo do
passado.(...). Para a referida autora a arqueologia industrial pode ser
entendida a partir de um esforco de compreensdo multidisciplinar que
pretende estudar as manifestagdes fisicas, sociais ¢ culturais de formas de
industrializagdo do passadol (KUHL, 2010, n/p), através da analise dos
edificios e conjuntos e de suas transformagdes através do tempo, bem como
a evolucgdo do territorio e da cidade (Prochnow, 2014, p.55-56).

Como bem pontua o autor, ao dialogar com Beatriz Kuhl, surge, inclusive, neste
contexto de investigagdo cientifica, a arqueologia industrial que se voltava, na ocasido, para
estudos das expressdes plurais das formas de manifestacdo do fendmeno da industrializacao.
Convém sublinhar, que segundo Prochnow, essa preocupacdo, no ambito das investigagdes
cientificas do campo interdisciplinar patrimonial, surge na década de 1960. Para o
pesquisador.

no Brasil, a preocupacdo com este tema surgiu na década de 1960 com o
tombamento dos remanescentes da Real Fabrica de Ferro Sao JodZo de
Ipanema em Iperd, Sdo Paulo (1964). Porém, a prote¢do seguinte ocorreu
somente em 1986 com o tombamento do Complexo Ferroviario de Sao Joao
Del Rei e, recentemente, com o tombamento dos bens moveis e imoveis do
Patio Ferroviario da Estrada de Ferro Madeira-Mamoré, em Rondonia. Entre
os patrimonios industriais do pais, pode-se ressaltar o patrimonio ferroviario,
como também aquele relacionado a cana de agucar, que envolve diretamente
os engenhos ¢ usinas de agucar (Prochnow, 2014, p.57).

Como se pode perceber, a partir da reflexdo de Prochnow, esse campo de investigagdo
se inscreve no campo patrimonial, na ocasido dos processos de tombamento que envolvem a
Real Fabrica de Ferro Sdo Jodo de Ipanema em Iper6, Sdo Paulo (1964). Desde, entdo, a
questao do patrimonio cultural ferroviario se coloca no campo da pesquisa. Ainda, segundo o
mesmo autor, o patrimonio cultural ferroviario, se vincula, de forma estreita, ao campo do
patrimonio cultural industrial. Para Lucas Prochnow a defini¢do de patrimdnio ferrovidrio se

associa as questdes do desenvolvimento industrial e seu legado.

O patrimoénio ferrovidrio estd inscrito no patrimoénio industrial e sua
evolucdo técnica e transformacgdes urbanas, econdmicas, sociais, ambientais,
entre outras, deixaram atras de si objetos, signos e vestigios de sua cultura.
Assim, o ritmo de sua inovagdo tecnologica produziria, por si s6, elementos,
coisas a serem patrimonializadas porque, enfim, cada etapa desta evolugdo
foi resultado da expertise intelectual-industrial, que gerou novas formas de
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produgdo, novos meios de reproducdo social e novos espagos de
sociabilidade, dentro e fora dos locais industriais. Essa parece ser a
perspectiva que orienta os defensores do patrimonio industrial e ferroviario.
(Prochnow, 2014, p.64)

Diante do exposto, se deve considerar, que a Estacdo Ferroviaria de Austin, deve ser
pensada em didlogo com esse campo de estudos que se amplia e estreita cada vez mais seus
lagos de investigagdo com o campo do patriménio cultural. A memoria ferroviaria da regido
da Baixada Fluminense do estado do Rio de Janeiro, além de ser pensada, portanto, a luz do
desenvolvimento regional do estado, deve ser considerada a partir desse campo de
investigacao ainda em consolidagao.

A seguir, entdo, nao sO se coloca em evidéncia aspectos da expansdo ferrovidria no
Brasil como também se enunciam dimensdes da Estacdo Ferrovidria de Austin que, hoje, pelo
campo patrimonial, a associam a memoria ferroviaria, que marca a regido da Baixada
Fluminense, desde a segunda metade do século XIX.

A expansao ferrovidria no Brasil, especialmente no Rio de Janeiro, ndo pode ser
compreendida sem considerar o contexto politico que a impulsionou. Durante o Segundo
Reinado (1840-1889), a politica de modernizagdo do pais estava intimamente ligada a
expansao das ferrovias como simbolo de progresso e desenvolvimento. Como observa
Lamego (2014), a implementacdo das estradas de ferro representava nao apenas uma

revolugdo nos transportes, mas também uma afirmagao do projeto politico imperial.

As ferrovias eram parte central do projeto civilizatorio do Império,
representando ndo apenas uma solucdo logistica, mas um simbolo da
inser¢do do Brasil no mundo moderno. A politica ferrovidria de D.Pedro 11
buscava integrar o territorio e fortalecer o poder central, criando uma
infraestrutura que permitisse maior controle sobre as provincias (Lamebol,
2014, p.87).

No caso especifico da regido onde se localiza Austin, a politica de expansdo
ferrovidria estava diretamente relacionada aos interesses da elite cafeeira fluminense, que
necessitava de meios mais eficientes para escoar sua producdo. Segundo Oliveira (2016), a

influéncia politica dos bardes do café foi determinante para o tracado das primeiras linhas.

O tragado das ferrovias no Rio de Janeiro seguiu prioritariamente os
interesses dos grandes produtores de café, que exerciam forte influéncia
politica sobre o governo imperial. A localizagdo das esta¢des, como a de
Austin, ndo era aleatdria, mas resultado de negociacdes e pressdes politicas
que determinavam quais localidades seriam beneficiadas pela conexdo
ferroviaria (Oliveira, 2016, p.132).
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A constru¢do da estacdo e consequentemente sua atividade possibilitou uma alteragdo
significativa na dindmica local, permitindo a chegada de pessoas, empresas, servigos que até
entdo nao eram comuns.

Sobre a Estacdo Ferroviaria de Austin se pode afirmar que esta ¢ a que possui maior
altitude em relagdo ao nivel do mar, 42 metros, tendo como parte de seu conjunto ferroviario
um ramal que ligava Austin a Santa Cruz (Zona Oeste da cidade do Rio de Janeiro), como ¢é
possivel ver na Figura 9, que coloca em evidéncia, uma nota, do Jornal do Brasil, sobre a

inauguracao desta linha auxiliar.

Figura 9: Nota sobre a inauguracao da linha auxiliar entre Austin e Santa Cruz
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Fonte: Jornal do Brasil

O conjunto ferroviario em Austin ¢ composto pela presenga de um prédio antigo, que €
exposto na sequéncia deste texto descritivo na Figura 10, no ambito do qual funcionava a

antiga bilheteria, a nova bilheteria instalada que segue os padrdes atuais das demais estagdes

ferroviarias.
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Figura 10: Antigo prédio da estacio de Austin, no qual
comecaram as primeiras atividades

Fonte: Carlos Sousa, 2023
Ha, ainda, um antigo prédio compreendido como uma Casa de Turma, como € possivel
ver na Figurall, e que possivelmente era utilizada pelos envolvidos nas obras de cria¢do da
estacdo ferrovidria, além um clube antigo, conhecido como Ferroviario de Austin e também

resquicios de anos de utilizagcdo do espaco, como pecas de trilhos.

Figura 11: Imagem da antiga Casa de turma da estacio ferroviaria de Austin

Fonte: Trilhos do Rio

A linha auxiliar que conectava Austin a Santa Cruz estd desativada atualmente e se
tornou um local onde foi se estabelecendo o crescimento de construgdes irregulares, o que

pode ser visto na Figura 12, que segue abaixo.
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Figura 12: Linha auxiliar que seguia sentido Santa Cruz e atualmente possui o nome de linha
velha, a partir da construcio de residéncias

Fonte: Trilhos do Rio

O prédio antigo da estagdo de Austin, construido em 1896, representa um importante
exemplar da arquitetura ferrovidria do final do século XIX no Brasil. Sua permanéncia fisica,
apesar das transformacdes ao redor, constitui um testemunho material da historia ferroviaria
fluminense ¢ um elemento de identidade local que transcende sua func¢do original. De acordo
com Meneses (2018), a arquitetura das estagdes ferrovidrias desse periodo refletia ndo apenas

aspectos funcionais, mas também valores simbolicos.

As estacdes ferroviarias construidas no final do século XIX no Brasil, como
a de Austin, seguiam os padroes arquitetonicos que combinavam
funcionalidade e representacdo simbolica. Seus elementos construtivos —
como telhados de duas aguas, estruturas em madeira e alvenaria, ¢ detalhes
ornamentais especificos — ndo eram meramente estéticos, mas comunicavam
a importancia da ferrovia como vetor de modernizagdo e progresso
(Meneses, 2018, p.143).

A preservagdo desse patrimdnio cultural, contudo, enfrenta desafios significativos.
Como observa Cavalcanti (2021), a valorizagdo do patrimonio cultural ferrovidrio em areas

periféricas como Austin enfrenta obstaculos tanto institucionais quanto sociais.

O reconhecimento ¢ a preservagdo do patrimonio ferroviario em areas
periféricas metropolitanas enfrentam uma dupla marginaliza¢do: por um
lado, as politicas patrimoniais tendem a priorizar bens localizados em areas
centrais ou de maior visibilidade; por outro, as comunidades locais,
pressionadas por necessidades imediatas, nem sempre reconhecem o valor
cultural desses bens. No caso de estagdes como a de Austin, essa situacao se
agrava pela fragmentagdo da gestdo entre diferentes entidades — IPHAN,
INEPAC, concessiondrias e prefeituras — resultando em agdes desarticuladas
e insuficientes (Cavalcanti, 2021, p.78).
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Tais resquicios do passado sdo fruto do desenvolvimento do setor industrial e, da
capacidade que uma era de avango tecnoldgico foi capaz de possibilitar. A Estagdo
Ferroviaria de Austin, acima exposta em imagens, permitiu que a populacdo comecasse a se
estabelecer no bairro se aglomerando préximo ao principal meio de condugao de passageiros e
mercadorias. Pecas fundamentais e pertencentes ao acervo do patrimdnio cultural ferroviario,
ainda se encontram na paisagem do bairro, e remetem nao s6 ao século XIX, mas também a
aspectos de transformagao que ainda sao fruto da presenga da estagdo até os dias de hoje na
localidade.

Com a implementacdo da estacdo ferroviaria no bairro e o recebimento de pessoas de
diversas partes do pais, em busca de oportunidades, o bairro passou a abrigar regionalismo de
toda parte: festas juninas, a festa de Sdo Sebastido, festas de carnaval e cultos ao ar livre das
igrejas protestantes. O espaco do entorno da Estagdo Ferroviaria de Austin se tornou um ponto
de encontro. Atividades diversas acontecem com bastante frequéncia as margens da linha
férrea, na praca de Austin, que fica localizada ao lado da estagdo. Nesse mesmo entorno se
observa, de forma permanente, a abertura de comércios especializados em prestagao de
servicos como pizzarias, lanchonetes, supermercados, entre outros, como se pode ver na

Figura 13 que se segue.

Figura 13: Rua em frente a Estacio de Austin, na qual esta um
dindmico centro comercial

Fonte: Carlos Sousa, 2024
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Um ponto emblematico do conjunto ferroviario ¢ o Ferroviario Futebol Clube de
Austin, que teve sua fundacdo datada no ano de 1953, sendo filiado a liga Iguaguana de
Desporto. O clube possui as cores vermelho e branco e sua sede social possui o nome de
Vivaldo Jos¢ de Moura. Este ¢ palco de jogos de futebol e importantes eventos do bairro,
desde festas simples, bailes funk e o proprio carnaval. Um lugar que remete a espaco de

encontro social dos moradores, como ¢ possivel ver na Figura 14.

Figura 14: Fachada do Clube Ferroviario de Austin,
em estado de abandono

Fonte: Austin das Antigas, Facebook, 2024

Apesar de importantes contribui¢des que a implementacao do setor ferroviario trouxe
para o lugar, Austin nem sempre foi marcado por momentos bons e eventos importantes, mas
sua relacdo com os trilhos vai além de apenas o uso continuo do servigo ao longo dos anos.
Com o passar dos anos, o bairro vem sofrendo bastante por causa de uma infraestrutura
inadequada que nao permite a populacdo manter uma relagdo saudavel com os servigos
prestados pela atual concessionaria de trens (SUPERVIA). Atualmente a estrutura fisica da
estagdo estd sofrendo por conta da auséncia de manuten¢do, principalmente por conta do

periodo pds pandemia, como € possivel ver na Figura 15, a seguir.
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Figura 15: Estacio atual de Austin desgastada e esteticamente comprometida
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Fonte: Facebook, 2024

Nao apenas as mudangas no espago geografico, mas a criacao da estacao trouxe para o
lugar transformacoes significativas que s6 foram possiveis apds a inauguracdo do primeiro
prédio da Estacdo Ferroviaria de Austin. Como j& se evidenciou a estagcdo, que aqui se
constitui como objeto de estudo, foi fundamental para o desenvolvimento do bairro e a sua
integracao, inclusive, a circuitos econdmicos mais amplo do estado do Rio de Janeiro.

Esta assegurou a passagem de cargas importantes como o café e, ainda, o escoamento
de alimentos diversos, em especial a laranja produzida em Nova Iguacu e localidades
vizinhas, tendo, ainda, conectado de maneira ndo apenas social, a regido a capital do Rio de
Janeiro. A Estacao Ferroviaria de Austin assegurou, inclusive, demandas de subsisténcia da
capital ao se constituir como ramal de integracdo com o Matadouro de Santa Cruz na Zona
Oeste do Rio de Janeiro.

O setor ferroviario possibilitou esse deslocamento, conectando diversas realidades que
em muito cooperaram para um destaque do municipio na Histéria Economica do pais e para
uma transformacgdo populacional significativa, induzindo a uma mudang¢a ndao somente no
estilo de vida das pessoas, no territorio, nas forgas de trabalho e novos setores, mas trazendo
novos olhares para o futuro.

Modernidade para os citricultores de Iguassu estava no campo perfumado
dos laranjais. Vasta plantagdo utilizando numerosa mao de obra espalhada
em pequenas ¢ médias propriedades cujo beneficiamento era feito em zona
urbana (Nova Iguagu), Morro Agudo, Austin e Cabugu preferencialmente)
nos barracoes (parking houses) que chegavam a empregar 100 pessoas. Para
além dos barracoes, havia toda uma estrutura produtiva (fabrica de caixas,
pregos e papel seda) que faziam da cidade e das povoagdes uma rede
indispensavel a pomicultura, tendo o simbolo o maior a cidade de Nova
Iguacu (Da Silva, 2017, p.230).
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A participagdo da estagdo nesse processo se configura como importantissima se
levarmos em considera¢do que o antigo prédio de Austin permanece de pé no mesmo lugar
desde 1896. Um bem que pdde vivenciar diversas fases nas atividades do setor ferroviario,
cooperar como um espaco de mudancas significativas para o cenario econdmico e social local
e regional.

Sobre o prédio, ¢ relevante observar a questdo da obsolescéncia pois, ainda que ao
longo dos anos haja um modo tnico manutengdo que visivelmente esteja sendo realizada no
prédio, que ¢ o de pintura de modo recorrente, € notdrio seu contraste com a atual estrutura da
estacdo. Trata-se de estrutura mais moderna e relevante, pelo menos pela arquitetura do lugar,
deixando o antigo prédio em uma posi¢ao de destaque quanto a sua contribuicdo para a
Histoéria Local.

A estacdo ¢, portanto, um bem cultural que se vincula a memoria ferroviaria da
Baixada Fluminense e que, por isso, merece ser preservada. Este exemplar remete a outra
época diferente da presenciada na atualidade, e, é possivel, ainda, analisar as composi¢des

estruturais do prédio em épocas distintas, como evidenciam a Figura 16 e a Figural7.

Figura 16: Imagem do prédio antigo da Estacio de Austin
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Figura 17: Imagem do Prédio mais recente da Estacio de Austin

Fonte: Arquivo Pessoal, Carlos Sousa, 2024.

Os aspectos citados com relacdo as formas de manutencdo exercidas no prédio, se
encontram conectados a uma area urbana, na regido central. Esta regido estd diretamente
ligada ao cotidiano das pessoas, seja por meio do comércio no entorno, territorialmente como
forma de acesso a ambos os lados cortados pela linha férrea, seja por meio das relagdes ja que
ali se encontra o principal meio de locomog¢ado da localidade para o trabalho.

Sdo essas as alteragdes a partir deste ponto especifico do territdrio, que podem ser
verificadas tanto na Figura 18 quanto na Figura 19 que tratam de €pocas distintas e nas quais
sdo exibidos o centro comercial de Austin € 0 mapa que mostra como estdo localizados o
prédio antigo e o comércio no entorno. Além destes, ha a presenca da Casa de Turma,
existentes a partir da primeira etapa e implementacdo do setor ferroviario em contraste com o

bairro no entorno e com o prédio e coberturas atuais, mais modernas.
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Figura 18: Centro de Austin, ao lado da estacio em 1995

Fonte: Facebook, 2023.

E possivel observar que o comércio local se desenvolveu no entorno da estagdo. A
maioria das lojas, empresas e areas de lazer estdo as margens da linha férrea. E um ponto de
alcance para os demais sub-bairros existentes em Austin. De 14 saem os outros meios de
transportes que conectam a lugares mais longinquos do centro. Boa parte das lojas existentes
no entorno da estacdo estdo no mesmo lugar hd décadas, desde que comecaram a ser
construidas, a partir do momento em que o trem ia viabilizando o acesso de pessoas de outros
lugares ao local. As residéncias sdo reflexo de um projeto de loteamento que foi comegando a
ser desenvolvido no local quando a citricultura passou a sofrer com as dificuldades de se
manter no cenario global como um importante produto regional, devido ao forte declinio

econdmico apos a Segunda Guerra Mundial (Souza, 2015, p.44).
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Figura 19: Imagem mais atual do Centro de Austin, com a presenca da estacio e 0 comércio no
entorno
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Fonte: Google Earth / Adaptado

O mapa expde uma realidade muito comum quando se trata de lugares em que o setor
ferrovidrio foi obtendo espacgo para atuar ao longo de sua implementagdo. Um conjunto do
setor foi sendo estabelecido na area e apesar do entorno estar movimentado com lojas e
comércios, boa parte destas estruturas comerciais foram sendo instaladas alinhadas ao
crescimento que o setor foi trazendo para o lugar.

Alguns dos prédios ainda mantém a arquitetura de sua época e estdo diretamente
ligadas a Estagdo Ferroviaria de Austin, ja outros foram sendo construidos, ao longo dos anos,
e alteracdes significativas foram sendo feitas, o que de certo modo ndo exclui a permanéncia
do prédio antigo da estacdo ferroviaria que deu um pontapé inicial para que um conjunto
maior se estabelecesse. Apesar de estar conectado a estacdo ferroviaria, o prédio possui um
acesso importante a rua principal do bairro. Neste terreno ¢ que algumas casas comegaram a
ser construidas, tomando espagos pertencentes ao conjunto ferroviario da estagdo e muito
proximas da plataforma.

Com o passar dos tempos, a sociedade mudou e alterou sua maneira de se locomover,
se instalando nos lugares e se portando sempre mais inclinados ao que ¢ moderno, ao que ¢
novo. Um fato crucial na identificagdo de um tipo de contribuicdo trazida pelo setor
ferrovidrio ao pais, o encurtamento do tempo e do espago, algo que ndo poderia ser diferente

com relagdo ao transporte ferroviario e suas diversas formas de locomogao.
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Infelizmente, muitos bairros e até cidades do Brasil carecem de uma infraestrutura
adequada quando se analisa a mobilidade ou a necessidade de politicas ptblicas que visem um
plano que favorega a populacao em geral. A Estacdo Ferroviaria em Austin permitiu que essa
mobilidade existisse e, ainda, criasse uma conexao em relacdo ao centro do municipio de
Nova Iguacu e a capital do Rio de Janeiro, seja por relagdes de trabalho ou passeio. O trem
acaba sendo a melhor maneira de se chegar ao destino considerando-se o fator custo-
beneficio.

Essa relagdo com a capital do estado se fundamenta, principalmente, na questao do
trabalho, pois a maior parcela da populagdo que trabalha na capital, viaja cerca de pouco mais
de 1 hora e meia para chegar até os seus locais de trabalho. Essa conexdo que a Estagdo
Ferroviaria de Austin proporciona de casa para o trabalho ou vice-versa ndo ¢ atual, mas
coexiste desde que as primeiras atividades foram desenvolvidas com a sua criagao.

Uma contribui¢do importantissima que o setor ferroviario possibilitou com a sua
criacdo foi o de ganhar tempo e redugdo dos custos. Esse ¢ um fator que se buscou alcancar
durante sua implementacdo no Estado do Rio de Janeiro, mais especificamente na Baixada
Fluminense e perdura até os dias atuais. O que pode também ser constatado segundo a

afirmacdo de Rodrigues sobre o lugar.

Afora Japeri, cuja caracteristica era ser terminal de linha, outras localidades,
entre os quais Comendador Soares, Austin, Queimados ¢ Caramujos, nio
tinham apresentado desenvolvimento industrial promissor até entdo, devido
justamente a falta de um transporte regular, tendo sido o advento da tracdo
elétrica na referida zona e etapa inicial seu progresso (Rodrigues, 2004,
p-139).

Desde sua criagdo, quando o primeiro prédio da estagdo ferrovidria foi erguido, a
populacdo disputa espago com as passagens dos trens pelos trilhos, principalmente quando se
trata de mudanga de um lado do bairro para o outro, cortados pela malha ferroviaria. O
patrimonio cultural ferroviario existente em Austin estd muito intrinseco na realidade local. O
contato com as dindmicas que o setor oferece ¢ muito ativo e continuo. Diariamente a
populacdo vivencia fatos e questdes que envolvem a ferrovia. Essa vivéncia ocorre desde a
construgdo da estacao no lugar.

E muito restritivo pensar que a Baixada Fluminense se desenvolveu apenas como
espaco de cidade dormitorio. Esta, como se pode depreender das reflexdes ja desenvolvidas

até aqui, se integra ao circuito economico do estado do Rio de Janeiro.
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Muitas oportunidades de trabalho, no passado, foram se estabelecendo exatamente nos
campos, fazendas e laranjais das cidades da Baixada Fluminense e Austin esta inserido nesse
cenario como um lugar que plantou, produziu e escoou através do uso continuo do setor
ferroviario essa produgao.

Segundo a Carta de Nizhny Tagil (2003) os vestigios do patrimonio industrial podem
ser compreendidos como os edificios e maquindrios, oficinas, moinhos e fabricas, minas e
locais que tinham como atividades as de processar e refinar como armazéns e galpdes. Locais
de produgdo de energia, transportes acompanhados de sua propria infraestrutura, além de
atividades sociais com relagdo proxima a industria, como habitacdes, lugares de culto e
educacao.

E interessante pontuar que a carta em questdo trata ainda da necessidade de
reconhecimento a partir das contribui¢des que um bem traz ao lugar ao qual pertence, dentre
os quais se pode destacar a implementacdo de edificios e até outras estruturas que antes nao
existiam e que foram criadas para o desenvolvimento industrial. Expde-se a necessidade de
estuda-los, ensinando suas historias, bem como a investigacdo de seus propdsitos para o
conhecimento de todos, pois o valor do patrimdnio industrial se configura pelo profundo
impacto na historia, na vida dos homens e mulheres fornecendo um sentido de identidade
(Tagil, 2003).

Essa estreita relagdo com as populacdes, estabelece um sentido de pertencimento e de
identidade, que ndo pode ser deixada de lado quando se precisa analisar um bem cultural
como as estagOes férreas. No estudo de caso da Estacdo Ferroviaria de Austin, a edificagdo ¢é
um testemunho de uma era de transformacgdes significativas do lugar, marcado ndo s6 por
relagdes de trabalho como por relagdes politicas e sociais mais amplas.

Como ja se apontou o prédio da antiga estacao ¢ caracterizado em inventario realizado
pelo INEPAC como bem cultural imdvel do sistema ferrovidrio, mas se encontra sob
responsabilidade, por meio de concessdo, da SUPERVIA, que a partir da privatizagdo da linha
ferroviaria fluminense, realiza o transporte de passageiros.

Sobre o objeto investigado, cabe uma analise detalhada a partir das configuragdes dada
pelo inventario do INEPAC, que trata do objeto enquanto estrutura, condi¢cdes e parte
histérica que o caracteriza como bem, como parte integrante acervo do patrimonio cultural
ferroviario e com relagdo aos aspectos estilisticos das construcdes da época, sendo importante

observar algumas caracteristicas apresentadas na Figura 20.
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Figura 20: Prédio antigo da Estacdo de Austin com analise de suas especificidades
arquitetonicas
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Fonte: Inventario INEPAC, 2015.

Segundo o inventdrio realizado pelo INEPAC (2015), o prédio encontra-se em
situagdo regular, exigindo pequenos reparos, porém, com relagdo ao uso, ndo se promove o
mesmo como um espago além de uso operacional, descontextualizado de conexdes que
possibilitem um alcance da sua importancia histérica como lugar de memoria de uma era
bastante desenvolvida e que retrata mudancas acontecidas no local.

Atualmente, a estagdo, j& modernizada, possui passarela de acesso, duas plataformas
com linha Unica nos lados externos e duas linhas entre as plataformas, totalizando quatro.
Uma plataforma tem dois abrigos, e outra, dois abrigos, um bar e o prédio antigo, segundo
dados levantados e divulgados pelo inventario realizado pelo (INEPAC, 2015).

Ainda segundo o inventario, o edificio se divide em trés mddulos, os das extremidades
divididos em dois compartimentos e abertos para o compartimento central. Sdo forradas em
madeira, de verga reta. As portas lisas do lado de dentro e janelas de vidro, sendo que alguns
vaos das fachadas se encontram fechados por alvenaria.

O comodo central abre em direcdo a plataforma, com piso de marmorite e telha va,
dividindo-se em 4 compartimentos: um saldo, duas salas e um banheiro. As duas salas
possuem grades no teto e janelas. Ainda segundo identificagdo do inventario, poderiam ter
sido como sala de seguranga de valores ou prisdo, estrutura que pode ser observada a partir da

planta elaborada no proprio inventario do INEPAC na Figura 21.
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Figura 21: Planta baixa do prédio antigo da Estacio de Austin
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Fonte: Inventario INEPAC

A promog¢do do conhecimento sobre a Estagdo Ferroviaria de Austin, com o intuito de
agucar a memoria coletiva, ndo tem a ver com a questdo de se favorecer uma instituicdo ou a
um determinado grupo especifico, mas poderia ser uma forma de levar ao reconhecimento de
aspectos do passado. O prédio ainda se encontra ligado com o que estd no seu entorno.
Diversas motivagdes fizeram com que muitas pessoas chegassem a esse lugar, em busca
sobretudo de melhores oportunidades e, ali, fossem se instalando e cooperando para o
desenvolvimento do bairro.

O conhecimento acerca das condigdes do prédio, de sua estrutura e seus tragos que
remetem a antes entendidos como avangos arquitetonicos que traziam para as localidades algo
novo, sdo apreendidos de forma diferente, hoje, pela populagdo local. Novas formas de se
fazer edificios sdo cruciais para compreender que momentos de transi¢do entre o passado € o
novo foram se estabelecendo na medida em que o setor ferroviario avangava, seguindo os
rumos do desenvolvimento industrial,

No Brasil, as edificagdes eram desenvolvidas a partir dos projetos que vinham do
exterior, com materiais importados. Fugindo de uma realidade a partir da qual a similaridade
com o panorama arquitetonico nacional era negada. Tal fato pode ser verificado na Figura 22,
a partir do contraste que a edificagdo antiga tem em relagdo as novas coberturas, padrdo, que
sdo implementadas em todas as estagdes ferroviarias em atividade. Um prédio com uma

arquitetura diferente da maior parte do conjunto atual.
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Figura 22: Especificacoes do prédio que faz parte do conjunto ferroviario
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Fonte: Inventario INEPAC

A estacdo atual de Austin ¢ utilizada apenas com uma estacdo de passagem. Porém,
durante a atividade da extinta linha auxiliar, foi uma estag¢do de transferéncias ou
entroncamentos. O prédio antigo da Estacdo Ferrovidria de Austin pode ser considerado como
um edificio de pequeno porte. Com o avango populacional local e a necessidade de se atender
a demanda, uma nova estrutura foi construida, seguindo um movimento que se iniciou com
mais frequente a partir de 1940, a partir da reforma e a substituicao de diversas estagoes.

Infelizmente, na maioria dos casos, os consorcios privados se eximem de atribuir
algum projeto que beneficie o uso do lugar, se atendo apenas a reparos que mantenham o
prédio, estruturalmente de pé e em funcionamento no modo operacional. E, além disto, se
distancia de acdes que poderiam ser desenvolvidas, atém mesmo por compartilhamento de
projetos no intuito de ocupar o espago, com o intuito de dar vida 1til e uma fungdo que
conduza o bem a ter um reconhecimento mais profundo e difusor de suas construgdes para o
lugar em que estd inserido.

Agdes mais concretas sdo importante formas de se cooperar para que o uso adequado

seja um instrumento de conservacdo e preservagdo do bem, fornecendo as geragdes futuras
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condi¢des de presenciar, ainda que afetado pelo tempo, uma ordem natural, um bem que
possui um valor para a historicidade do bairro.

Com relagdo ao patrimonio cultural ferroviario, o INEPAC realizou o inventario de
varias estacoes ferroviarias do estado do Rio de Janeiro, inclusive da Estacao Ferroviaria de
Austin, como patrimonio ferroviario. Como ja visualizado neste trabalho, o inventério traz
detalhes importantes acerca do bem, ainda que ndo cite propostas, sugere que o prédio
necessita de pequenos reparos. E, traz, de certa forma, o desejo de que se mantenha a
conservagao do lugar como recomendacao.

No caso especifico do prédio antigo da Estacdo Ferroviaria de Austin, além do
inventdrio que foi realizado pelo INEPAC, ao IPHAN foi realizado um pedido de
tombamento. Mais precisamente o pedido ¢ para a inscrigdo do bem na lista de bens do
patrimonio ferroviario, o que possibilitaria uma avaliagdo com vistas a possibilidade de se
iniciar o processo de tombamento do bem. O oficio de n°129/2016 foi protocolado pelo
advogado Antonio Seixas (OAB / RJ 140.662) e presidente da comissdo pro-memoria da 22*
Subsecao da OAB / RJ. Além desse cargo, foi também, conselheiro titular do colegiado de
patrimonio cultural material do CNPC/MINC.

O processo de n° 01500.002/72/2016 —15 trata de um conjunto de bens imoveis no
Estado do Rio de Janeiro e pode ser consultado no (SEI), tendo seu registro ocorrido na data
de 08 de junho de 2021. No pedido protocolado em 06 de junho de 2016, com o n°
01500.002330/2016 — 37, ¢ feita a requisi¢ao do tombamento da Estacdo Ferroviaria de
Austin, de localiza¢do no municipio de Nova Iguagu, sob a 6tica de um bem que data de 1896,
e ¢ remanescente da antiga Estrada de Ferro Central do Brasil.

As motivagdes nao ficam explicitas no ponto especifico do prédio de Austin, mas o
processo todo trata de aproximadamente 176 pedidos de tombamentos que foram unificados
devido a total complexidade e por terem sido realizados pelo mesmo requerente e pela
natureza dos bens serem similares. Bens que remetem a fatos historicos importantes e que se
sucederam durante uma era de plena evolucao industrial em que o setor ferroviario foi se
expandindo na medida em que novos planos econdmicos eram desenvolvidos e postos em
pratica.

Levando em conta que a lista de bens tombados e processo em andamento foi
atualizado em 13 de maio de 2021 e a lista de Patrimonio Cultural Ferroviario em 25 de maio
de 2021. Cabe destacar que muito pouco pode ser constatado de avango em questoes
relacionadas as estacdes com pedidos realizados, inclusive a partir da andlise do processo

n°01500.002172/2016 —15, que foi requerido pelo Antonio Seixas.
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Tal fato se conecta com as inquietudes iniciais do requerente logo na atualizacdao da
lista em 25 de novembro de 2016, quando meses apos o pedido de analise de tombamento, em
06 de junho de 2016, nenhum dos 176 bens foi incluido.

E compreensivel que a dificuldade enfrentada pelo IPHAN, por conta do grande
volume de solicitagdes, seja um dos motivos para em um primeiro instante nio ter sido
possivel uma andlise mais detalhada dos pedidos. A questdo ¢ endossada em um didlogo entre

o requerente Antonio Seixas no sistema de informacao (consulta e SIC).

Por oportuno, cabe relembrar que o Iphan, historicamente, tem enfrentado
diversas dificuldades na instru¢do de varios processos de tombamento. Isso
se deve a alguns fatores, dos quais se destacam: a grande quantidade de
processos de tombamento abertos a partir de pedidos simples durante todo o
século passado, e a diminuta for¢a de trabalho técnica para fazer face a toda
a demanda que o Iphan tem que atender além das centenas de processos de
tombamento em aberto, inclusive por Vossa Senhoria, cabendo destacar
também que a instru¢do destes processos requere investimentos de recursos
com a contrata¢do de estudos especificos, consultores externos e custeio de
deslocamentos dos servidores do Iphan, orcamento este nem sempre
disponibilizado (SIC, 2017, pagina tnica).

A partir das men¢des do mediador(a), € possivel observar que com relagdo ao processo
de tombamento feito pelo requerente ¢ complexo e sua analise depende de diversos fatores.
Interessante compreender a partir do levantamento feito nesta pesquisa sobre a existéncia de
um processo de tombamento, quanto ao objeto investigado, ¢ que ele se encontra anexado a
um acervo importante que ¢ fruto de momentos no passado, na histéria do estado do Rio de
Janeiro, porém, cada um foi analisado separadamente pensando em sua individualidade
enquanto bem pertencente a um lugar em especifico.

O levantamento do inventério realizado pelo INEPAC e esse pedido de tombamento
reforgam a necessidade de se analisar o prédio antigo da Estacdo Ferroviaria de Austin com
uma atenc¢do voltada a sua conservagdo, para que ainda que em estado regular com relagdo a
sua condicdo, possa ser usado com sentido a difundir conhecimento.

E fundamental conectd-lo ao campo de atuagdo dos 6rgdos incumbidos de planejar
agoes de conservacao, bem como interesse de atores sociais, buscando maneiras de se dar vida
ao bem enquanto parte de um conjunto que, por estar em atividade constante, ao longo do
tempo, pode sofrer por conta do desgaste e consequentemente perda, aos poucos, do que pode

ser presenciado enquanto lugar de memoria atualmente.
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Vincular a Estagcdo Ferrovidria de Austin ao campo de investigagdo da memoria
ferroviaria e a politicas publicas do campo patrimonial tanto no ambito da esfera federal,
estadual e municipal €, portanto, fundamental para que se possa efetivamente criar caminhos
para ndo s6 a preservacao desse bem cultural da Historia Regional, mas também para que se

consolide, de fato, uma politica de memoria patrimonial ao municipio de Nova Iguacu.
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CAPITULO III —- HISTORIA, MEMORIA, TERRITORIALIZACAO E

RETERRITORIALIZACAO A PARTIR DO CONJUNTO FERROVIARIO DE

AUSTIN

A Estagdao Ferrovidria de Austin ndo pode ser considerada apenas pelo seu aspecto

fisico. Ela representa um significado para a memoria compartilhada, tanto para os moradores

do proprio bairro quando de moradores de outros municipios da Baixada Fluminense.

Segundo Barbosa (2018, p.45), a paisagem urbana se caracteriza por suas infraestruturas que,

apesar de degradadas em certos momentos, continuam mantendo seus valores simbolicos na

identidade dos moradores.

A Estagdo Ferroviaria de Austin ndo apenas transformou a paisagem fisica do bairro,

mas também moldou praticas socioculturais e construiu uma memoria coletiva intimamente

ligada a ferrovia. As relagdes entre os moradores e a estacao transcendem o aspecto funcional

do transporte, constituindo um complexo sistema de significados e pertencimentos. Segundo

Santos (2019), a memoria ferroviaria em Austin se manifesta em multiplas dimensdes

A memoria ferroviaria em Austin se expressa ndo apenas na nostalgia dos
antigos trabalhadores e usuarios, mas em praticas cotidianas que persistem
mesmo apos as transformagdes do sistema ferroviario. O modo como os
moradores se orientam espacialmente pelo bairro tendo a estacdo como
referéncia, as expressoes linguisticas derivadas do universo ferroviario, e até
mesmo os ritmos diarios marcados pelos horarios dos trens compdem um
patriménio imaterial que complementa ¢ da sentido ao patriménio edificado
(Santos, 2019, p.112).

As transformagdes socioculturais provocadas pela estagao também se refletem na

formacdo de uma identidade local hibrida, marcada pela confluéncia de diferentes tradi¢des

culturais. Como observa Ribeiro (2020), em sua reflexdo, acerca da Estagao Ferroviaria de

Austin.

A estacdo de Austin funcionou como ponto de convergéncia para migrantes
de diversas origens, especialmente nordestinos atraidos pelo ciclo da laranja.
Essa diversidade cultural se materializou em manifestagdes sincréticas que
combinavam elementos de diferentes tradigdes regionais — festas religiosas,
culinaria, musica ¢ dangas que se adaptaram ao contexto local, criando
expressoes culturais unicas. O Clube Ferroviario, fundado em 1953, tornou-
se o epicentro dessa sociabilidade hibrida, onde trabalhadores da ferrovia e
dos laranjais compartilhavam experiéncias e recriavam suas tradi¢des
(Ribeiro, 2020, p.67).

A estagdo simboliza um tempo em que o transporte ferroviario desempenhou um papel

crucial para o desenvolvimento da regido, tanto na memoria quanto no cotidiano. Carregando

valores culturais que se tornaram parte integrante da identidade local, nao somente atrelada as
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suas funcionalidades. Segundo Franca (2019, p.73), “as intervengdes urbanas nas cidades
brasileiras revitalizam e obscurecem aspectos da memoria coletiva”. Embora distante de sua
funcdo original, a Estacdo Ferrovidria de Austin continua sendo um marco cultural que
preserva a Historia Local, forjando um vinculo entre os moradores e o patrimonio cultural
ferrovidrio de Nova Iguacu.

O significado da estacdo esta para além da parte da geografia fisica e se estende a uma
dimensdao simbolica. Cymbalista (2019, p.98) ressalta a importancia de ndo observar as
ferrovias apenas por seu aspecto fisico, mas compreender e entender que sdo parte de um
marco historico que conta histdrias de seus usudrios e suas cooperagdes econdmicas € sociais.
Caso que ocorre na Baixada Fluminense, alinhado a realidade de Austin, a estacdo ¢ um ponto
de partida para o estabelecimento de uma identidade coletiva, com um papel crucial no
desenvolvimento regional.

Como na época da citricultura, que transformou radicalmente a paisagem e a economia
de Nova Iguagu, com Austin desempenhando papel significativo nesse processo. O periodo
aureo da produgdo de laranjas, entre décadas de 1920 e 1940, representou uma verdadeira
revolugdo agricola na regido, substituindo antigas culturas e reconfigurando as relacoes de
trabalho e propriedade Segundo Rodrigues (2018), a citricultura em Austin ndo foi apenas

uma atividade econdmica, mas um fendmeno que redefiniu a identidade territorial do lugar

A laranja ndo apenas coloriu os campos de Austin, mas atingiu sua
identidade. As transformagdes provocadas pela citricultura ultrapassaram o
ambito econOmico, criando territorialidades e sociabilidades. Os barracoes
de beneficiamento, as chacaras produtoras e o intenso movimento na estacao
ferroviaria compunham uma paisagem cultural Unica, onde o ritmo da vida
era ditado pelos ciclos da produgdo e exportagdo da fruta (Rodrigues, 2018,
p- 75).

Os numeros da produgdo citricola em Austin impressionam pela magnitude. De acordo
com dados compilados por Fernandes (2019), no auge da producao, o bairro chegou a contar
com mais de 289.000 laranjeiras distribuidas em 76 propriedades, sendo responsavel por

aproximadamente 8% de toda a exportagdo de laranjas do municipio de Nova Iguagu. A

estagdo ferroviaria era o ponto nevralgico desse sistema produtivo

Em 1938, mais de 60.000 caixas de laranjas foram embarcadas mensalmente
na estagdo e¢ Austin durante a safra, gerando um movimento intenso de
trabalhadores, comerciantes e exportadores. A estacdo ndo era apenas um
ponto de embarque, mas um complexo logistico que incluia areas de
armazenamento, classificagdo e embalagem das frutas” (Fernandes, 2019,
p.112).
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A criacao da Estacdo Ferrovidria de Austin também foi um momento importante para
a formagdo e coopera com a transformacdo da paisagem do bairro. Segundo Pereira (2020,
p.112), “o abandono de estagdes ferroviarias no Rio de Janeiro implica na mudanca de
politicas de transporte publico, com prioridade na oferta de rodovias”. Com o estacionamento
e consequentemente o declinio das ferrovias, a paisagem de Austin foi moldada por um misto
de infraestrutura em uso e desuso.

Conforme Cymbealista (2019, p.123), “a manipulacdo das infraestruturas ferroviarias
afeta diretamente o uso do espaco urbano e o sentido de pertencimento da comunidade”. A
situagdo da Estacdo Ferrovidria de Austin tem impacto direto na maneira como a populagao
se relaciona com o espaco, resultando em uma paisagem de contrastes entre o passado € o
presente.

A desenvolvimento urbano desordenado em torno da estagdo alteraram
significativamente a paisagem local. Musset (2020, p.67) argumenta que “as ferrovias
representam um projeto de modernidade que quando degradado, deixa vestigios de uma
utopia inacabada”. Na situacao de Austin, a estagdo ferroviaria exemplifica como a inércia no
que tange a infraestrutura publica pode impactar a paisagem urbana, resultando em uma area
caracterizada pela ambiguidade entre o desejo de melhoras e a falta de cuidado e
planejamento.

Com o crescimento urbano de Nova Iguacu, a paisagem ao redor da Estacdo
Ferrovidria de Austin também passou por transformacdes notaveis, nas quais o espago
ferroviario perdeu sua funcao original, mas manteve seu valor simbolico. Andrade (2021, p.
34) observa que a expansao descontrolada das periferias do Rio de Janeiro, como Austin,
transformou significativamente tanto o uso quanto a percepcdo dos espacos ferroviarios. A
estacdo deixou de ser o principal centro de transporte da cidade e, gradativamente, se viu
cercada pelo desenvolvimento urbano desenfreado.

Essa urbanizagdo desconectou em parte a estacdo e sua funcdo cultural, mas nao
apagou sua influéncia na identidade local. Para Lira (2022, p.56), “ a urbanizagdo periférica
no Rio de Janeiro contribuiu para o desmantelamento de identidades locais. Elas eram
fortemente ligadas a infraestrutura ferroviaria”. A medida que Austin cresce e evolui, a
estacdo continua a se destacar como uma lembrang¢a do passado, ligando a identidade da
comunidade a historia ferrovidria da cidade.

Em um contexto mais amplo, Musset (2020, p.89), enfatiza que “a transformacao

urbana dos espacgos ferroviarios ¢ um processo global, mas particularmente dramatico nas



101

periferias das grandes cidades”. Em Nova Iguagu, o descaso com a Estagdo Ferroviaria de
Austin se soma a uma paisagem marcada pela descontinuidade e consequentemente
desterritorializada, no ambito da qual o antigo simbolo de progresso foi substituido pela
auséncia de politicas mais voltadas ao cuidado com o conjunto ferrovidrio e acabou abrindo
espaco para novas maneiras de locomocdo e de conexdo que a sociedade local vai
estabelecendo de acordo com sua necessidade por mobilidade.

A trajetoria historica da Estagdo Ferrovidria de Austin revela processos ciclicos de
territorializagdo, desterritorializacdo e reterritorializacdo que moldaram a configuragao
espacial e social do bairro. Desde sua inauguracdo em 1896, a estacdo funcionou como
catalisadora de transformagdes territoriais que refletem as mudangas econdmicas, politicas e
sociais em escala mais ampla. De acordo com Haesbaert (2016), esses processos nao sao

lineares, mas sobrepostos e contraditorios

Os processos de territorializagdo ndo seguem uma ldégica linear de
substitui¢do, mas de acumulacdo e sobreposi¢do de diferentes ldgicas
territoriais. Em localidades como Austin, podemos identificar camadas de
territorializacdo que se sobrepdem: a territorialidade ferroviaria original, a
territorialidade da citricultura, a territorialidade urbana periférica
contemporanea, cada uma deixando marcas na configura¢do espacial e nas
praticas sociais (Haesbaert, 2016, p.182).

A Estacdo Ferroviaria de Austin, nesse contexto, representa um ponto de ancoragem
para essas multiplas territorialidades. Territorialidades associadas a diferentes momentos
historicos que se vinculam a presenca e uso da estacdo neste bairro de Nova Iguagu.

Dentre essas territorialidades merecem realce, como bem pontua Haesbaert, os
periodos que envolvem a inauguragao e instalagdo da ferrovia no bairro, o periodo imediato
marcado pela reconfiguracdo do espago ligado a prosperidade dos laranjais na regido e, por
fim, a atualidade da estacdo nos dias de hoje e seu uso cotidiano pela populacdo de
trabalhadores e trabalhadoras que vivem na periferia da area metropolitana do Estado do Rio
de Janeiro.

Como observa Corréa (2018) ha outros processos que envolvem a Estagdo Ferroviaria
de Austin e que mostram ndo processos € territorializagdo mas, sim, processos de

desterritorilizagao e reterritorializagao.

A estagdo ferroviaria de Austin, em sua permanéncia fisica e simbolica,
funciona como testemunho das sucessivas territorialidades que configuram o
bairro. Sua presenga no espaco urbano atual representa uma resisténcia a
completa desterritorializagdo provocada pelas transformagdes econdmicas e
urbanisticas, mantendo viva a memoria de um periodo em que a ferrovia era
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o elemento estruturante do territério. Ao mesmo tempo, sua ressignificagdo
contemporanea como patriménio cultural aponta para processos de
reterritorializagdo que buscam revalorizar essa heranga ferroviaria em novos
termos (Corréa, 2018, p.215).

Para Corréa, como se pode depreender do trecho reflexivo acima referenciado, a
propria presenca da estagdo, inclusive, com a preservagdo dos antigos prédios que integravam
o conjunto ferroviario que definia a mesma se constitui como um processo de resisténcia a um
processo de desterritorializacdo, decorrente de mudangas urbanisticas que marcaram a
Baixada Fluminense.

Dentre essas mudancas se pode mencionar a desativa¢ao de parte da malha ferroviaria
da localidade em fung¢do da politica de valorizagdo do transporte rodoviario. Convém
sublinhar que ainda, segundo Correa, se manifesta em torno de estacdes ferroviarias como a
de Austin, um processo de reterritorializagdo, em virtude das proprias politicas de memoria
patrimoniais, neste caso, memoria cultural ferrovidria, ligadas a ressignificacio
contemporanea, ja que a estagdo em si € portadora de um legado ndo sé histérico mas de
memorias coletivas que a definem como referéncia cultural para muitas localidades.

Diante desse cenario, a Estacdo Ferroviaria de Austin permanece como um elo entre
tempos, territérios e identidades. Mesmo diante do abandono fisico e das rupturas impostas
pelas dindmicas urbanas contemporaneas, ela resiste enquanto referéncia simbolica e material
para a populagdo local, evocando memorias de pertencimento e de um passado em que a
ferrovia era sinébnimo de progresso e integracdo. A sobreposi¢do de territorialidades, como
apontam Haesbaert (2016) e Corréa (2018), revela que o espago ferrovidrio ndo ¢ estatico,
mas um campo de disputas, ressignificagcdes e possibilidades.

Assim, compreender a Estacdo Ferrovidria de Austin como epicentro de
transformagdes territoriais e politico-sociais € reconhecer que sua trajetdria ndo se encerra no
declinio da ferrovia, mas se reinventa a partir das praticas cotidianas, das lutas por memoria e
das novas formas de apropriacdo do espago. O desafio que se coloca, portanto, ¢ pensar
politicas e agdes que consigam articular passado e futuro, promovendo a valorizacao desse
patrimonio cultural como parte viva da cidade e da experiéncia urbana de Nova Iguacu.

Ao olhar para o bairro de Austin, percebe-se que a estacdo segue pulsando como
testemunha e protagonista das transformacgoes do territorio, convidando-nos a refletir sobre o
sentido de pertencimento, resisténcia e reinvencdo que marcam a historia das periferias

urbanas brasileiras. E nesse cruzamento de memorias, praticas e projetos coletivos que reside
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o potencial para novas territorialidades e para a construgdo de futuros mais inclusivos e
conectados a identidade local.

Este capitulo busca, entdo, analisar a Estacao Ferrovidria de Austin, em Nova Iguacu,
sob trés eixos: paisagem cultural, lugar de memoria e agente de transformacao territorial. A
abordagem combina andlise documental, revisdo bibliografica e depoimentos de moradores,
buscando compreender como a estacdo se tornou central para o cotidiano, a memoria e as
dinamicas sociais do bairro. A pesquisa parte do pressuposto de que as estagcdes ferroviarias,
sobretudo em area suburbanas, acumulam significados historicos, simbolicos e afetivos, sendo

fundamentais para processos de patrimonializagdo e para a construcdo de identidades locais.

3.1 A Estacdo Ferroviaria de Austin como Paisagem Cultural: Memodria e
Pertencimento

Como ja se sublinhou a Esta¢do Ferrovidria de Austin, inaugurada no final do XIX, foi
batizada em homenagem ao engenheiro inglés Charles Ernest Austin, protagonista na
construgdo da Estrada de Ferro Dom Pedro II. Desde sua implantagdo, a estagdo desempenhou
papel estratégico na integragdo do bairro ao restante da cidade e da regido metropolitana,
promovendo a circulagdo de pessoas, mercadorias e ideias. Ao longo das décadas, a estagdo
consolidou-se como referéncia espacial e afetiva para sucessivas geracdes de moradores, que
passaram a conviver com um marco na histéria € um ponto de convergéncia de memorias
coletivas.

Convém sublinhar que em Austin, a paisagem cultural ¢ composta pela interagdo
dinamica entre elementos materiais como a estagdo, os trilhos € o entorno urbano e, ainda,
valores simbolicos, manifestos nas praticas sociais e nas narrativas dos moradores. Segundo o
IPHAN (2009), a paisagem cultural expressa a identidade de um territorio, sendo
continuamente ressignificada pelas transformagdes urbanas e pelos usos sociais do espaco
ferroviario.

Essa mesma paisagem cultural integra, hoje, simultaneamente, os processos de
territorializagdo de diferentes periodos historicos que se vinculam a Estacdo Ferrovidria de
Austin, processos de desterritorializacdo que se associam aos projetos de urbanidade que nao
incluem a estagdo e, ainda, processos de reterritorializacdo que se sustentam pois se ligam ao

campo das politicas de memorias sobretudo patrimoniais, hoje, valorizadas pelo municipio.
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No caso da Estagdo Ferroviaria de Austin ndo se pode considerar a paisagem cultural
fora do didlogo com essas categorias que ordenam o territério e definem as dimensdes de
urbanidade do mesmo em funcao destas configuragcdes que ainda se constituem em torno da
estacdo em atividade.

Conforme afirma Santos (1996), o espaco ¢ produto da acdo humana, e a paisagem
cultural resulta da interacdo entre elementos materiais e simbodlicos. O IPHAN (2009) reforca
que a paisagem cultural expressa a identidade de um territério, sendo continuamente
ressignificada pelas praticas sociais e transformagdes urbanas. No bairro de Austin, o espago
ndo pode deixar de ser concebido, a partir do didlogo com a estagdo e com as mudangas que
em diferentes periodos ela proporcionou na localidade em fungdo de seus usos e, por vezes,
desusos. A estagao em questdo expressa aspectos importantes da identidade do bairro e, por
1sso, se constitui como lugar de memoria. Como propde Nora (1989), lugares de memoria
concentram experiéncias e imaginarios sociais ¢ a Estacdo Ferrovidria de Austin, nesse
sentido, legitima-se como patrimdnio cultural ao ancorar memorias coletivas, mesmo diante
das ameacas de descaracterizagao.

A presencga da Estacao Ferroviaria de Austin foi determinante para a conformagao do
bairro, influenciando o tragado das ruas, a distribuicdo das atividades econOmicas ¢ a
dindmica social. Como destaca Santos (2014), a ferrovia atua como vetor de fluxos e fixos,
promovendo circulagdo e consolidando novas centralidades urbanas. Em Austin, esse
processo atraiu moradores, estimulou o comércio e fomentou praticas culturais, consolidando
a estacdo como agente de transformacao territorial e social.

Embora inventariada pelo INEPAC, a Estacdo Ferroviaria de Austin ainda carece de
politicas publicas efetivas de preservagdao. O inventario reconhece o valor historico e
simbodlico do bem, mas ndo garante protecao legal plena, tornando imprescindivel a adogao de
instrumentos normativos e agdes integradas para sua conservagdo (INEPAC, 2015; IPHAN,
2009). Como destaca Campos (2019, p.74), a auséncia de didlogo entre 6rgaos responsaveis e
a populagdo contribui para o abandono de equipamentos ferrovidrios, mesmo em operagao,
dificultando o reconhecimento e a valorizagao desses espagos como patrimonio cultural.

Pesquisas recentes sobre estacdes em Nova Iguagu, como a de Vila de Cava,
demonstram que a articulagdo entre memoria, identidade e direito 8 memoria ¢ fundamental
para a valorizagdo desses espacos. Arantes Neto (2005) refor¢a que a articulagcdo entre agentes
oficiais e atores locais ¢ fundamental para politicas de preservagao eficazes. Essa perspectiva
reforga a importancia de processos participativos € do reconhecimento das tradi¢des locais

como estruturantes de novas identificacdes e de politicas de preservacao.
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A Estagdo Ferroviaria de Austin também se destaca como palco de manifestacdes
sociais e reivindica¢des por melhorias urbanas, como a constru¢ao de viadutos e a luta contra
alagamentos que impactam a mobilidade local. Reportagem do UOL relata que moradores de
Austin chegaram a invadir a linha férrea em protesto contra os recorrentes alagamentos,
interrompendo a circulagdo dos trens, o que evidencia o papel da estacio como espago de
resisténcia e articulacdo politica (UOL, 2013).

Figura 23. Reportagem que fala do protesto do bairro durante
periodo de chuvas intensas no Rio de Janeiro

= Qu Jogos  Brasil dos Privildgios  Canal UOL  Colunas sac ) EMAIL O, ENTRE M AssieuoL

Revoltados com alagamentos, moradores de Austin
(RJ) Invadem linha de trem

Fonte: noticias.uol.com.br

Figura 24: Situacdo de uma das ruas proximas a estacio de Austin apdés intensas chuvas

@ vol noTicias

Fonte: noticias.uol.com.br
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A conquista do viaduto de Austin, inaugurado em 2023, foi celebrada pela
comunidade como uma vitdria coletiva apos anos de reivindicagdes. Moradores destacaram a
importancia da obra para a seguranca ¢ mobilidade, como relata Luiz Carlos Oliveira: “Vai
facilitar o acesso a circulagdo das pessoas com seguranca. ja presenciei muitos transtornos
com acidentes fatais nessa passagem e agora isso vai acabar” (Nova Iguacu, 2023). O
episddio demonstra como a estacdo transcende sua funcdo original, tornando-se simbolo da
capacidade de mobilizacdo e resiliéncia da comunidade, em consonancia com a literatura

sobre patrimonio cultural como agente de coesdo social (Ashworth; Tunbridget, 2000).

Figura 25: Viaduto de Austin pronto, apds longos anos de espera

Moradores comemoram abertura do Viaduto
de Austin

10 de junho de 2023

Fonte: novaiguagu.rj.gov.br
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No campo das politicas publicas, Arantes Neto (2005) observa que o patrimdnio
cultural se confunde com a ordem da Histéria Politica, especialmente no caso das obras
publicas, que projetam a constru¢do da identidade de um territdrio e justificam sua
preservacao como bem cultural (Arantes Neto, 2005, p.18). Assim, a Estacdo Ferroviaria de
Austin pode ser compreendida como expressdo de uma época, cuja memoria legitima sua
afirmagdo como patrimdnio cultural a ser preservado.

Ao analisar a Estagdo Ferrovidria de Austin como paisagem cultural, lugar de memoria
e agente de transformacao territorial, amplia-se o entendimento sobre patrimonio ferroviario
na Baixada Fluminense. Como sugere Campos (2019), ¢ fundamental fornecer subsidios para
a formulagdo de projetos especificos de gestdo desses bens, reconhecendo sua complexidade e
potencial de alcance social (Campos, 2019, p.78).

O reconhecimento da Estagdo Ferroviaria de Austin como patrimonio cultural local
fortalece identidades coletivas, promove o direito a memoria e subsidia politicas de
preservacdo alinhadas as demandas da comunidade. A seguir, aprofunda-se a andlise das
transformagdes territoriais e das politicas patrimoniais, destacando os desafios e
possibilidades para a valorizagdo do patrimonio ferrovidrio no contexto contemporaneo.

Como parte da Revolugdo Industrial, a ferrovia, tornou-se um dos principais
instrumentos de reorganizagdo do territorio brasileiro, especificamente no estado do Rio de
Janeiro. A Estacdo Ferroviaria de Austin, ao ser criada, passou a integrar o conjunto
ferroviario do municipio de Nova Iguacu, conectando a rede de transportes que se ligava, a
partir de entdo, a capital fluminense e outras regides. Por esse contexto, a ferrovia ndo apenas
se configurou por ser uma via de deslocamento, mas um vetor de mudangas significativas
territoriais e sociais.

A constru¢ao da Estacdo Ferroviaria de Austin cooperou para uma modificagdo na
paisagem fisica e social ao seu redor. A ferrovia foi uma das responsaveis por impulsionar o
desenvolvimento de novos bairros, promover a expansdo da malha urbana e criar
centralidades dentro do municipio de Nova Iguacu.

Em Austin, a estagdao foi catalisadora de fluxos migratorios, promoveu a integracao
entre dreas rurais e urbanas e surgimento de novas praticas sociais, atraindo trabalhadores de
regides diversas, estabelecendo, inclusive, uma dindmica de wurbanizacdo da regido
metropolitana do Rio de Janeiro. Ao facilitar o deslocamento de pessoas e mercadorias, a
ferrovia impulsionou o surgimento de atividades voltadas para o comércio e para a industria,
nas imediacdes da estacdo. A ferrovia em Austin serviu como um eixo que instigou o

crescimento urbano e econdomico.
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Esse processo de urbanizagdo, impulsionado pela malha ferrovidria, pode ser
comparado a outras regides periféricas nos quais a presenga de estacdes ferrovidrias acelerou
o desenvolvimento. O aparecimento de bairros populares e a reconfiguracdo das areas de
ocupacdo ao redor da estagdo ¢ um fendmeno amplamente documentado em estudos sobre
expansdo das cidades brasileiras no século XX. Ademais, a ferrovia cooperou também para
uma alterag@o na organizacao fundiaria e nos padrdes de uso do solo, facilitando a integragao
entre areas rurais e urbanas.

Como propde Halbwachs (1992), a memodria coletiva se ancora em espagos de
referéncia. Os depoimentos dos moradores, coletados no grupo “Austin das Antigas” (2025),
evidenciam que o espaco da estacdo estd presente nas memorias de infancia, nas rotinas de
trabalho e nas festas populares, se consolidando como lugar de memoria no sentido proposto
por Nora (1989).

Maurice Halbwachs (2006), em sua obra cldssica sobre memoria coletiva, argumenta
que a memoria individual jamais existe de forma isolada. De acordo com o pesquisador,
mesmo as lembrancas mais pessoais sdo construidas a partir de quadros sociais
compartilhados com a familia, o grupo religioso, a classe social, o bairro que fornecem os
referenciais de tempo, espago e sentido necessarios para que uma lembranga seja reconhecida
como tal. Aplicado ao caso de Austin, esse conceito permite compreender porque relatos
aparentemente individuais, como os depoimentos publicados no grupo “Austin das Antigas”,
revelam, na verdade, estruturas de sentido compartilhadas, por toda uma geracao de
moradores que viveu a centralidade da estacao.

Essa perspectiva ¢ complementada pela reflexdo de Paul Ricoeur (2007) sobre a
relagdo entre memoria, historia e esquecimento. Para o autor, a memoria nao deve ser tomada
de forma acritica como sinonimo de verdade historica, pois esta sujeita tanto a distor¢des
involuntarias quanto a usos deliberados, o que ele chama de abusos da memoéria, sejam eles
por excesso (memoria obsessiva) ou por falta (esquecimento imposto). Essa adverténcia ¢é
metodologicamente relevante para esta dissertacdo, pois recomenda que os depoimentos
afetivos sobre Austin sejam tratados como fontes legitimas de memoria social, mas
submetidos a uma leitura critica que os situe em relacdo a outras fontes documentais, evitando
uma idealizac¢do do passado ferrovidrio do bairro.

Ricoeur (2007, p.424) também chama atencdo para o que denomina de trabalho de
memoria, indicando que lembrar ndo € um ato passivo, mas um esfor¢o ativo de elaboragao do
passado a partir das demandas do presente, nogdo que dialoga diretamente com o conceito de

empreendedores de memoria de Jelin (2002), que serd trabalhado mais adiante.
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Articulados, Halbwachs e Ricoeur oferecem, portanto, um duplo referencial para
compreender a memoria ferroviaria de Austin: de um lado, sua dimensdo social e
compartilhada; de outro, sua condi¢ao de constru¢ao permanente, sempre sujeita a disputas de
sentido entre esquecimento € rememoragao.

Nesse contexto, em Austin, a paisagem sensorial integra sons, cheiros e movimentos
cotidianos, conformando uma geografia afetiva (Santos, 2022, p.15). O apito dos trens
marcava o ritmo do bairro, enquanto o aroma de laranjas nos galpdes adjacentes permeava o
cotidiano, como relatam moradores: “o cheiro do 6leo misturava-se as frutas” (Grupo Austin
das antigas, 2025)",

A paisagem ndo pode ser compreendida apenas a partir do que se apresenta de forma
imediata ao olhar, uma vez que ela envolve também outros elementos que integram a
experiéncia do espago. Ao longo do tempo, observa-se uma composi¢ao marcada por
volumes, cores, sons, movimentos e diferentes formas de presenca humana, que participam da
construcdo dos sentidos atribuidos ao lugar. Nesse aspecto, a paisagem ultrapassa a dimensao
puramente visual e pode ser entendida como expressdo de relagdes mais amplas entre o
espago geografico, as agdes humanas e os processos naturais.

Desse modo, a paisagem se constitui como resultado de permanéncias e
transformagdes que se acumulam com o passar do tempo, permitindo compreender que o
espago nao ¢ estatico, mas continuamente produzido e reorganizado. No caso da Estacao
Ferroviaria de Austin, essa leitura ajuda a observar que o entorno da estacao passou por
alteracdes relacionadas a diferentes usos, dindmicas sociais e formas de ocupagdo, as quais
deixaram marcas na paisagem local. Assim, o que se percebe ndo ¢ apenas a materialidade da
estacdo, mas também os significados que ela passou a concentrar na memoria € na vida
cotidiana da populagao.

Tal visdo estd profundamente alinhada com uma abordagem fenomenoldgica da
Geografia, segundo Santos. E a experi€ncia através do espacgo ¢ além da simples observacao,
passando a ser sentida, compreendida e interpretada através dos sentidos. Observar nao € mais
0 Unico caminho da apreensdo da paisagem. Os odores, os sons € oS movimentos sao

significativos para o entendimento completo sobre o espago.

3 Conferir Comentéarios no grupo “Austin das Antigas”, Facebook, 2024-2025. Disponivel em:

https://www.facebook.com/groups/303151100853629
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No caso do bairro de Austin, a estagcdo ferroviaria ndo deve ser observada apenas
como um edificio fisico, como forma geométrica, mas lugar de sons especificos, como o apito
do trem, cheiros caracteristicos, como o do 6leo e da ferrugem, além de movimentos e os
fluxos didrios das pessoas que marcam o ritmo do bairro, como ¢ possivel perceber a partir de

olhar mais atento para aspectos da Figura 26, que segue abaixo.

Figura 26: Estacao de Austin e movimentacio logo nas primeiras horas do dia

Fonte: Enderson Rodrigues, 2016"

Essas camadas sociais sensoriais desenvolvem uma memdria coletiva e individual do
espago, cheias de valores culturais e historicos que em muitos momentos nao sao perceptiveis
a primeira vista. Entender a paisagem como algo mais complexo também contribui para uma
leitura critica acerca das transformagdes ocorridas. A modernizagao, a violéncia urbana dentre
outros fatores impacta ndo somente a paisagem fisica, mas a forma como ela ¢ percebida

pelos proprios habitantes.

' Foto do perfil do Enderson Rodrigues no “X”. https://x.com/endersonrio/status/699884955250380800/photo/1.
Acesso em 25.11.2024.
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A degradagdo das infraestruturas ou perda de elementos tradicionais de uma certa
paisagem, altera profundamente os sentidos aos quais essa paisagem estava associada,
desenvolvendo novas dindmicas espaciais e culturais. No contexto de Austin, a decadéncia ou
restauracdo da estacao ferrovidria, simbolo de uma era industrial e de mobilidade, impacta nao
sO a paisagem fisica, mas o imaginario e a memoria do lugar.

O que antes era um ponto de encontro, um local de movimento e som, pode se
transformar num espago de abandono, em que o siléncio e a inatividade se tornam as novas
caracteristicas sensoriais. A paisagem, nessa perspectiva, oferece uma ferramenta importante
para compreender o espago ndo apenas como territorio delimitado por fronteiras geograficas,
mas como uma realidade viva, em intera¢ao com os sentidos e com a cultura.

Dessa forma, o espaco se apresenta como algo que ¢ ao mesmo tempo fisico e
subjetivo, concreto e simbolico, sendo constantemente produzido a partir das relagdes
estabelecidas entre os sujeitos e o lugar. Carregando consigo as marcas do tempo, da historia e
vivéncias diarias, que sdo responsaveis por moldar a identidade de seus habitantes e dos que o
transitam. Por isso, estudar as transformagdes na paisagem do bairro de Austin ¢ também uma
maneira de recuperar a memoria ferrovidria do local, resgatando tanto a materialidade da
estagdo, quanto as sensagdes, percepcoes e significados que ela carrega para a comunidade
local.

Em sintese, integrando a visdao de Milton Santos sobre a paisagem na analise das
transformagdes urbanas, especialmente no contexto de Austin, podemos entender todo o
espago articulado de sentidos e experiéncias. Essa percep¢do permite uma visdo mais
profunda das mudangas que afetam a forma fisica do lugar e a forma como ele ¢ vivido e
percebido ao longo do tempo, evidenciando o papel da memoria e da cultura na construgao do
espago geografico.

No caso da Estacdo Ferrovidria de Austin, a constru¢do ¢ uma permanéncia da
paisagem do passado, mesmo que seu entorno tenha sido mudado ou alterado, resistindo ao
tempo ¢ a todos 0s movimentos que ja ocorreram no lugar e contrastando com uma realidade
atual, seja no campo arquitetonico, econdomico e social.

O conceito de paisagem cultural destaca-se, entdo, como uma abordagem integradora
na compreensdo do patrimonio cultural, ao reconhecer a interacdo continua entre sociedade e
natureza. No Brasil, o Instituto do Patrimoénio Historico e Artistico Nacional (IPHAN)
consolidou esse entendimento, a partir de 2009, ao definir paisagem cultural como uma
porcao do territorio marcada por processos historicos de interacdo entre grupos humanos e o

meio natural, atribuindo valores e significados especificos a esses espagos.
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A literatura internacional, especialmente as diretrizes da UNESCO, classifica as
paisagens culturais em trés categorias principais: areas intencionalmente criadas pelo ser
humano, territorios que evoluiram organicamente e paisagens associativas, nas quais
predominam valores simbdlicos e espirituais. O geografo Carl Sauer contribuiu para esse
debate ao afirmar que a cultura é o agente transformador da paisagem, sendo a natureza o
meio e a paisagem cultural o resultado desse processo.

No contexto brasileiro, observa-se uma grande diversidade de paisagens culturais,
resultado da multiplicidade de relagdes entre diferentes grupos sociais € seus ambientes.
Exemplos emblematicos incluem o Rio de Janeiro, reconhecido pela UNESCO como
patrimdénio mundial, além de regides como o Pantanal, o Cerrado e areas de imigra¢ao no Sul
do pais. Esses espacos evidenciam como praticas, saberes ¢ modos de vida se materializam e
se perpetuam no territorio, reforcando a importancia da paisagem cultural como expressao
dinamica das identidades coletivas.

Portanto, a paisagem cultural ¢ compreendida como um conceito multidimensional,
fundamental para a valorizagao da diversidade sociocultural e para a promogao de politicas de
preservacao que respeitem as especificidades de cada territorio. Essa abordagem reforga a
necessidade de gestdo compartilhada e sustentavel, assegurando que as marcas da interagao
entre sociedade e natureza sejam reconhecidas e preservadas para as futuras geracdes.

A relagdo entre individuo e o lugar, conforme a fala de Severina Sara Lisboa, ¢ um
aspecto fundamental da Geografia Cultural e da construgdo da identidade. O sentimento de
pertencimento resulta de lagos simbolicos e afetivos que transcendem a convivéncia fisica
com o espaco (Lisboa, 2011). Esse vinculo envolve dimensdes emocionais, culturais e
histdricas, transformando o espaco geografico em lugar de memorias, vivéncias e identidades
compartilhadas.

Cada lugar possui caracteristicas Unicas, constituidas a partir de elementos naturais e
humanos, configurando-o com identidade prépria. Essa identidade ¢ percebida e reforgada
pelos individuos que convivem nesse espaco, estabelecendo uma reciprocidade entre o lugar e
seus habitantes. O espago sai de apenas uma area geografica para ser um “lugar”, pois possui
significados culturais e sociais. A Estacdo Ferrovidria de Austin ndo ¢ s6 um edificio com
fungdo pratica, mas um ponto de referéncia na paisagem, carregado de memoria historica e
cultural para os residentes e sua presenga evoca lembrangas e um sentido de continuidade que

conecta o passado ao presente.
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O processo de identificagdo com o lugar ¢, portanto, dinamico e multifacetado
envolvendo aspectos fisicos e simbdlicos. O individuo que vive no lugar, segundo Lisboa
(2011), estabelece lacos de pertencimento que se conectam a experiéncia cotidiana e as
interacdes sociais no espago. Na questdo do bairro de Austin, o pertencimento pode ser visto
nas relagdes que os proprios moradores estabelecem com os espagos publicos, como a praga, a
estagdo e as ruas ao redor, que se tornam lugares de encontro, socializagdo e construgdo de
lagos comunitarios. Tais espagos ndo abrigam somente as interagdes sociais, mas cooperam
para definir quem sdo esses individuos em relagdo ao espago, como pode ser observado na

seguinte declaragdo de uma moradora sobre uma foto antiga do bairro.

“Que maravilha!!! Essa foto me lembrou do meu avo, que teve uma chacara
de plantacdo de laranjas, que ia da casa de material do Wilsom de Trés
Fontes até a CAPEMI. Na ¢época da colheita, era tudo descarregado num
galpao onde hoje é o supermercado Rio Sul, antigo Novo Mundo. Seu nome
era Antonio de Oliveria! Grande lembranga!” (Comentario de uma
participante do grupo “Austin das antigas”, Facebook, 2024).

Além do mais, o sentimento de pertencer a um determinado lugar implica no
reconhecimento das especificidades desse espaco. Cada lugar possui suas proprias
caracteristicas que as distingue dos demais, tanto pelas paisagens naturais, quanto pelas
construgdes urbanas ou praticas culturais que ali ocorrem. Tais elementos contribuem para o
desenvolvimento de uma identidade local, e essa identidade influencia a maneira como 0s
individuos percebem e vivem o espago. Na situacdo de Austin, a estacdo ferrovidria ¢ um
marco da identidade local, como um ponto de resgate da memoria ferroviaria da regido, e sua
preservacao ou transformacao reflete o modo como os residentes enxergam desde seu passado
até seu futuro.

Segundo Lisboa (2011), o lugar como espaco de pertencimento e identidade oferece
uma importante leitura para o estudo das transformagdes geograficas em areas urbanas.
Compreender como os individuos se identificam com o lugar ¢ importante para compreender
as dindmicas sociais e culturais que moldam o espago ao longo do tempo, por isso, ¢
importante preservar a memoria ferroviaria de Austin, ndo sé pela relevancia historica, mas
pelo papel que desempenha na constru¢do da identidade local e no sentimento de
pertencimento dos moradores daquele espago.

A memoria esta ligada a lugares que habitamos, principalmente em contextos que
possuem significado historico, como no caso da Estacdo Ferrovidria de Austin, localizada em

Nova Iguacu.
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O edificio ndo ¢ somente uma construcdo fisica, ele leva consigo a historia e a
identidade local. Uma memoria que tem seu inicio de maneira privada e pessoal, de acordo
com as experiéncias individuais, € a medida em que tais historias sdo compartilhadas, permite
que haja uma conexao coletiva, estabelecendo uma rede de narrativas que moldam a cultura e
a identidade, como podemos observar na declaracdo e uma seguidora da pagina “Austin das

antigas”, no facebook.

Que lindo! Um marco afetivo para nos, que conheceu um pouco de Austin,
amo conhecer mais e mais Austin, amo essa terra, vim para Austin com 4
anos de idade, lembro ainda de muitas coisas, este lugar onde moro, cresci e
vivi muitas transformacdes ao longo dos anos. Néo tinha ruas calgadas, ndo
tinha Onibus que era chamado de lotagdo, ndo tinha energia elétrica, ndo
tinha escolas. Austin mora e sempre ird morar no meu coragdo, lembro ainda
dos laranjais, do galpdo de laranjas em Carlos Sampaio, o trem Maria
fumaca, o trem cargueiro, o cinema onde ¢ o Hortifruti, uma vida saudavel,
com paz, alegria e tudo era muito normal, ndo tinhamos telefone, os vizinhos
eram como nossos parentes, irmaos, um ajudava o outro, havia muita
consideragdo ¢ muita amizade verdadeira. Austin sempre foi maravilhoso.
Viva Austin, que Deus abengoe sempre o nosso lugar (Grupo Austin das
antigas, 2025)."

Como analisa Halbwachs (1992, p.23), a memodria coletiva sofre influéncia de
experiéncias que foram compartilhadas, por isso se destaca neste estudo a importancia da
existéncia de espagos como a estacdo, como a de Austin, na constru¢do de uma identidade.
Certos lugares ndo sdo acessados ou sdo subjugados, levando a uma necessidade de
ressignificagdo. Em muitos momentos, a historia dos espacos ¢ eclipsada por conta do tempo
e por falta de reconhecimento, porém a memoria permite que lugares sejam vistos como uma
forma de recuperagao e revalorizagcdo do local e de suas referéncias culturais.

No caso a Estagdo Ferrovidria de Austin, ¢ um ponto de referéncia, ainda que tenha
enfrentado periodos de abandono, e, por isso, leva consigo um legado que merece ser
reexaminado. A ressignificacdo de espacos sociais demanda um esfor¢o consciente que visa
reimaginar sua fun¢do e significado dentro do contexto atual, como aborda David Lowenthal
(1985, p.12), afirmando que a preservacao do passado € essencial para a construcao do futuro.

A memoria afetiva possui um papel importante nesse processo, evocando os elementos
da cultura e a identidade local. A partir do compartilhamento das historias dos moradores

relacionados a estagdo, nao € apenas apresentando o passado, mas se estabelece um lago

5 Comentarios no grupo  “Austin  das  Antigas”, Facebook, 2024-2025. Disponivel em:

https://www.facebook.com/groups/303151100853629
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emocional com o lugar. Uma conexdo afetiva que ¢ fundamental para o fortalecimento do
sentimento de pertencimento e coesdo social. Conforme Nora (1989, p.12), os “lugares de
memoria” sao fundamentais para a construcao de uma identidade coletiva, e permitem que as
comunidades se reconectem com suas raizes. Algo que pode ser analisado na declaragdo

abaixo em questdo, na qual uma moradora do bairro de Austin, participante do grupo relata.

De 59, meu nascimento até hoje, saudade dos tempos dos passados, saudade
do tempo em que Austin era como uma roga, com seu trem de madeira, da
rua principal por onde passava o Onibus de manivela e tantas outras
lembrangas, dos morros com seus capins alto por onde escorregavamos na
palha canoa do coqueiro, como era bom. Tivemos a melhor infancia, éramos
felizes e ndo sabiamos. Bem eu fui.” (Grupo Austin das antigas, 2025)"

As memorias que emergem através da existéncia da Estacao Ferroviaria de Austin nao
sdo apenas estaticas, mas evoluem e se adaptam a um contexto que ¢ contemporaneo. A
estacdo se transforma em um espaco mais dindmico, caracteristica importante para a memoria
coletiva, quando, também, ha a existéncia de projetos que visem fomentar a cultura social,
refletindo tanto o passado quanto o presente. Passado que pode ser revisitado a partir da
declaracdo de um participante do grupo: “Austin ainda era denominado Laranjal. O
escoamento das fazendas de laranjas da regido era feito por trens e por cavalos”

E uma capacidade de adaptagdo como caracteristica fundamental da memoria coletiva,
segundo observa Ricour (2004, p.15), enfatizando a necessidade de ressignificar espagos no
intuito de que continuem a ser relevantes na vida das pessoas. Alids, a estagdo ferroviaria
pode ser vista como um microcosmo da sociedade local, em que classes diferentes se
encontram e interagem. Tal diversidade ¢ uma riqueza a ser preservada.

A estacdao, como espacgo de convivéncia, reforca a ideia de que a memoria € um bem
comum, acessivel a todos. A valorizagdo de narrativas inclusivas ¢ importante na promog¢ao
de um ambiente que respeite e celebre as diferencas, conforme abordado por Bourdier (1991,
p-89), que analisa como as praticas culturais sdo fundamentais na formagdo da identidade
social.

Sendo um marco arquitetonico, a estacdo de Austin possui um potencial de se tornar
um centro cultural. Ao organizar eventos, exposi¢cdes e atividades que promovam a histdria

local, a estacdo ird revitalizar a 4rea ao seu redor e fomentar um sentimento de comunidade.

16 Comentarios no grupo  “Austin  das  Antigas”, Facebook, 2024-2025. Disponivel em:

https://www.facebook.com/groups/303151100853629
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Essa dindmica ndo s6 preserva a memoria, mas se torna uma forca ativa no
desenvolvimento social. O papel do patrimonio cultural como catalisador de alteragdes sociais
e bem documentado, como aborda Ashworth e Tumbridge (2000, p.45), leva a valoriza¢ao do
patrimonio cultural e pode levar a melhorias significativas nas comunidades.

Portanto, ndo hd como negar que a memoria coletiva ¢ uma ferramenta poderosa que
proporciona as comunidades reimaginar seu passado e moldar o futuro. Resgatando a historia
da Estagdo Ferroviaria de Austin, os moradores t€ém a oportunidade de refletir sobre sua
trajetdria, reconhecendo as contribuigdes que a ferrovia trouxe para a regiao. Tal reflexdo ndo
apenas enriquece a compreensao do passado, mas incentiva a constru¢do de um futuro mais
consciente e inclusivo. Segundo Carr (1999, p.200), o reconhecimento do patrimdnio cultural
e das memorias coletivas ¢ essencial para a formagao de identidade sociais fortes e resilientes.

A memoria que envolve a Estacdo Ferrovidria de Austin ndo envolve apenas uma
questdo de preservagdo, mas também de ativismo social. Comunidades que se unem na busca
por valorizar sua historia e patrimonio cultural, estdo lutando por reconhecimento e dignidade.
Uma luta que ¢ uma maneira de resistir culturalmente, com o intuito de garantir que as vozes
e historias locais nao sejam esquecidas. Segundo Hobsown (1996, p.2), a memoria ¢ um
recurso que pode ser utilizado para contestar narrativas dominantes e afirmar identidades
subalternas.

A ressignificacao da Estacao Ferroviaria de Austin, aliada a valorizagao das memorias
locais, ¢ fundamental para a constru¢do de uma identidade comunitaria solida. Projetos
educativos, culturais e de turismo de memoria podem potencializar o papel da estagdo como
espaco de convivéncia, aprendizagem e celebracdo das raizes do bairro, alinhando-se as
diretrizes de gestdo participativa do patriménio cultural (IPHAN, 2009). Como podemos ver
falas diversas de moradores expressando seu afeto e vinculo com Austin, ressaltando sua

histéria e importancia para a comunidade.

“Amo Austin... o lugarzinho que meu pai escolheu para morar e estou até
hoje.”

“Nasci em Austin em 1956. Ndo tenho o que reclamar. Estou até hoje.”
“Austin cidade maravilhosa adoro.”

“Austin minha Cidade.”

“Querido lugar, onde moro a 50 anos.” (Comentarios no grupo “Austin das
antigas”, Facebook, 2025)
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A Estagdo Ferrovidria de Austin, ao longo de décadas, se consolidou como um
elemento central na tessitura da memoria local, ndo apenas por sua fungdo original de
transporte, mas como espago de encontros, afetos e transformacdes. As narrativas dos
moradores, resgatadas em depoimentos e registros digitais, evidenciam que a estagdo
ultrapassa o papel de mero patrimonio material, tornando-se simbolo de pertencimento e de
continuidade historica. Ao revisitar essas memorias, percebe-se que a estacdo ¢€
constantemente ressignificada, ora como lembranca de uma infincia marcada pelos laranjais e
pelo trem de madeira, ora como referéncia de resisténcia diante de mudangas urbanas e sociais
que atravessaram o bairro ao longo do tempo.

O processo de ressignificagdo da estacdo ¢ dindmico e multifacetado, envolvendo
tanto a valorizacdo de suas caracteristicas arquitetonicas quanto a apropriacao simbdlica do
espago pela comunidade. A paisagem de Austin, marcada pela presenga da estagdo, ¢
composta por multiplas camadas de sentido, que vao desde o concreto ao imaterial. Como
destaca a literatura sobre paisagem cultural, a identidade de um lugar ¢ construida na
intersecdo entre o vivido, o percebido e o imaginado, sendo a estagdo um elo fundamental
nesse processo (IPHAN, 2009).

A memoria coletiva, alimentada por relatos compartilhados em espacgos virtuais como
o grupo “Austin das antigas”, revela o quanto as experiéncias individuais se entrelacam para
formar uma narrativa comum. Esses testemunhos, ao rememorar festas, rotinas e
transformagdes, reforcam a importancia da estacdo como lugar de memoria, no sentido
proposto por Pierre Nora (1989, p.12), no ambito do qual o passado é continuamente
atualizado e reinterpretado pela comunidade. Assim, o patriménio cultural ferroviario de
Austin ndo ¢ apenas um vestigio do passado, mas um recurso ativo para a construcao de
identidades e de projetos futuros.

A valorizacao desse patrimonio cultural demanda ndo sé acdes de preservacao fisica,
mas também iniciativas que promovam o engajamento dos moradores e o reconhecimento das
multiplas vozes que compdem a histdria local. Projetos educativos, culturais e de turismo de
memoria podem potencializar o papel da estagdo como espaco de convivéncia, aprendizagem
e celebragdo das raizes do bairro. A experiéncia de outros territérios mostra que a ativagao de
bens ferrovidrios pode contribuir para o fortalecimento do tecido social e para a dinamizagao
da economia local (Ashworth; Tunbridget, 2000, p.45). Nesse contexto, a Estacdo Ferroviaria
de Austin emerge como um microcosmo das dindmicas de pertencimento urbano, no ambito

do qual diferentes geragdes se reconhecem e se projetam.
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O sentimento de orgulho e de saudade, recorrente nos depoimentos dos moradores,
evidencia o valor simbdlico do espago, que transcende sua materialidade e se inscreve na vida
cotidiana. Ao mesmo tempo, a estacao ¢ palco de disputas e negociagdes sobre o que deve ser
lembrado, preservado ou transformado, refletindo as tensdes proprias de contextos urbanos
em constante mutagao.

A discussdo sobre o futuro da estagdo, portanto, deve considerar tanto os desafios da
preservacao quanto as oportunidades de reinvengdo. A participagdo da comunidade ¢
essencial para garantir que as intervengdes respeitem as memorias e os significados atribuidos
ao espago, evitando processos de descaracterizagcdo ou de exclusdo. A experiéncia mostra que
politicas publicas sensiveis a diversidade cultural e a historia local sdo mais eficazes na
promocao de um desenvolvimento urbano sustentavel e inclusivo (Bourdieu, 1991, p.89).

A estagdo também se destaca como espaco de encontro e de construcdo de lagos
sociais, no qual praticas culturais e rituais cotidianos se entrelacam com as estruturas fisicas
do patriménio cultural. A presenca constante de moradores, trabalhadores e visitantes cria
uma atmosfera de circulagdo e de troca, fundamental para a vitalidade do bairro. A memoria
afetiva, evocada por sons, cheiros e imagens, refor¢ca o papel da estagdo como referéncia
identitéria, capaz de atravessar geragdes e de inspirar novas formas de apropriacdo do espaco.

Por fim, a trajetéria da Estacdo Ferrovidria de Austin ilustra a importincia de
reconhecer o patriménio cultural ferroviario com parte integrante das paisagens urbanas
contemporaneas. Sua preservacdo ¢ valorizacdo dependem do didlogo entre o passado e
presente, entre tradi¢do e inovacgao.

O desafio esta em garantir que a estacdo continue a ser um lugar de memoria viva,
aberto a participagdo e a criatividade da comunidade, contribuindo para a constru¢do de uma
cidade mais justa, plural e conectada com suas raizes. Dessa forma, ao finalizar este subtitulo,
ressalta-se que a Esta¢do Ferroviaria de Austin, mais do que um marco arquitetonico, ¢ um
territorio de experiéncias, lembrangas e expectativas.

Seu valor reside ndo apenas na materialidade preservada, mas na capacidade de reunir,
inspirar e transformar vidas, reafirmando a centralidade da memoria e da cultura na
constru¢do dos espagos urbanos. Assim, a Estagcdo Ferroviaria de Austin, enquanto paisagem
cultural e lugar de memoria, fundamenta-se como referéncia identitdria e social, cujos

impactos se estendem para dindmicas territoriais analisadas a seguir.
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3.2 Transformagdes territoriais, reterritorializacdo e politicas patrimoniais

O conceito de territorio ¢ fundamental para compreender as transformagodes ocorridas
no bairro de Austin e em Nova Iguacu, especialmente no contexto do desenvolvimento do
setor ferrovidrio. Souza (2006, p.78) define territério como “fundamentalmente um espaco
definido e delimitado por e a partir de relagdes de poder”.

Esta definicao ¢ crucial para entender como a chegada da ferrovia redefiniu as relagdes
de poder e as dinamicas socioespaciais na regido. A Estacao Ferroviaria de Austin, inaugurada
em 1896, tornou-se um ponto focal para o desenvolvimento do bairro, transformando um
espaco predominantemente rural em um nucleo urbano emergente. Este processo ilustra o que
Raffestin (1993, p.143) descreve como a formagao do territorio a partir do espago, “resultado
de uma acao conduzida por um ator sintagmatico em qualquer nivel”.

A andlise das transformacdes territoriais em Austin evidencia que o desenvolvimento
ferroviario ndo apenas alterou a configuracdo fisica do bairro, mas também desencadeou
profundas mudangas nas relagdes sociais, econdmicas e simbdlicas estabelecidas no espaco. O
territorio, entendido como uma construgdo historica permeada por disputas e negociagoes,
passou a ser continuamente ressignificado, a partir das interagdes entre diferentes atores
sociais, politicas publicas e dindmicas economicas.

Nesse sentido, a presenca da estagdo ferrovidria funcionou como catalisador de novas
formas de apropriagcdo do espago, redefinindo limites, centralidades e praticas cotidianas que
passaram a compor a identidade local. Compreender esse processo implica reconhecer que o
territério de Austin foi marcado por diferentes ciclos de apropriacdo e transformacao, em que
momentos de integragdo e fortalecimento comunitdrio alternaram-se com periodos de
fragmentacao e abandono.

A literatura sobre territdrio e patrimonio cultural destaca que tais movimentos sdo
expressos nos processos de territorializagdo, desterritorializacdo e reterritorializagdo, que se
manifestam tanto nas estruturas fisicas quanto nas dinadmicas sociais e culturais do bairro. A
seguir, o quadro sintetiza esses ciclos, apresentando as principais fases histéricas e a
manifestagdes concretas observadas ao longo da trajetoria da estacdo ferroviaria e de seu

entorno.



Tabela 2: Processos de T-D-R em Austin (1896-2025)

120

Processo Periodo Caracteristicas Teoricas Manifestacoes em Austin | Fontes e Elementos
Comprobatorios
Territorializacao 1896 - 1960 | Formagdo de vinculos | - Inauguracdo da estagdo | - Fotografias
identitarios  através da | (1896) como “Parada da | historicas (Fig. 2, 4,
infraestrutura Floresta” 10)
(HAESBAERT, 2004) - Surgimento do eixo | - Registros
comercial na Rua Carlos | operacionais da
Sampaio RFFSA
- Migracao de | - INEPAC (2015)
trabalhadores para laranjais
e galpoes.
Desterritorializacdo | 1960 — 2000 | Fragmentagdo - Declinio ferroviario pos- | -  Relatérios  da
socioespacial e perda de | rodovias (Decreto | Supervia (2000-
referéncias  (DELEUZE; | 3.842/2001) 2020)
GUATTARI, 1980) - Divisdo social “Outro | - Depoimentos do
lado” vs “Cal¢adao” Grupo “Austin das
- Degradagdo do Clube | Antigas” (2025)
Ferroviario (Fig. 14) - UOL (2013)
Reterritorializacdo | 2000 —2025 | Ressignificacdo através de | - Festas de Sdo Sebastido | - Decreto Municipal
memoria € novos usos | no patio (2005) 1.202/2023
simbdlicos (NORA, 1993) | - Protestos contra | (Viaduto)
alagamentos (2013), entre | - Acervo digital
outros... FENIG - Nova
- Viaduto como sintese de | Iguacu (2023)

modernidade-tradigéo
(2023)
- Digitalizagdo de

memorias

O quadro permite compreender a trajetéria da Estacdo Ferroviaria de Austin por meio

de trés processos que se articulam ao longo do tempo e ajudam a explicar as mudancgas

ocorridas no bairro. No primeiro momento, entre 1896 e 1960, observa-se territorializagao,

quando a estacdo passa a contribuir para a formag¢do de vinculos identitarios e para a

organizagdo do espaco local a partir da infraestrutura ferroviaria.
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A inaugura¢do da estacdo, ainda lembrada como “Parada da Floresta”, o surgimento
do eixo comercial na Rua Carlos Sampaio e a circulagdo de trabalhadores ligados aos laranjais
e galpdes indicam que a ferrovia nao pode ser vista apenas como meio de deslocamento, mas
como elemento que participou da constru¢do do cotidiano e da propria configuracao do bairro.
As fotografias histdricas, os registros da antiga operacdo ferroviaria e os levantamentos do
INEPAC reforgam essa compreensdo, na medida em que mostram a estagdo como referéncia
material e simbolica em um periodo de forte articulagdo entre trabalho, circulacdo e vida
local.

No segundo e no terceiro momentos, entre 1960 e 2000 e, depois, entre 2000 e 2025, o
quadro revela transformagdes mais profundas, marcadas primeiro pela desterritorializacdo e,
posteriormente, pela reterritorializacao. O declinio da ferrovia, a fragmentagao socioespacial e
a perda de referéncias anteriormente consolidadas aparecem na degradacdo do Clube
Ferroviario, na separacdo simbodlica entre “Outro lado” e “Cal¢addo” e nos relatos que
registram o enfraquecimento das antigas dindmicas do bairro.

Ja no periodo mais recente, a estacao passa a ser ressignificada por meio da memoria e
de novos usos simbdlicos, como as festas de Sdo Sebastido, os protestos contra alagamentos, a
construcdo do viaduto e a digitalizacdo das lembrancas coletivas. Dessa forma, o quadro
mostra que Austin ndo percorreu apenas um caminho de perda, mas também de reconstrugao
de sentidos, no qual a estacao segue ocupando um papel importante como marca de memdria,

pertencimento e permanéncia no espago urbano.

Tabela 3: Sintese dos Impactos Multidimensionais

Dimensao Territorializaciao Desterritorializacio Reterritorializacio
(1896-1960) (1960-2000) (2000-2025)
Fisica Estruturagdo urbana radial ao | Degradacdo de galpdes e | Obras hibridas (ex.: viaduto) e
redor dos trilhos estagdes (Fig. 3,15) requalificacdo de espagos
Social Coesdo identitdria ferrovidria | Fragmentacdo comunitaria e | Rearticulagdo via memoria e
(HALBWACHS, 1992) éxodo populacional movimentos sociais (Fig. 6)
Econdmica Comércio vinculado a | Esvaziamento comercial p6s- | Turismo de memoria e economia
exportacao de laranjas declinio ferroviario criativa (FENIG, 2022)
Cultural Paisagem sensorial integrada | Perda de marcos sensoriais e | Digitalizagdo de acervos e
(apitos, cheiros) simbolicos resgate iconografico (Fig.16-19)
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A territorializagdo, na dimensao fisica, pode ser compreendida como o momento em
que o espago passou a ser organizar de forma mais visivel a partir da presenca da ferrovia.
Entre 1896 ¢ 1960, a estagao e os trilhos contribuiram para a estruturacao urbana, favorecendo
a concentragao das construgdes e das atividades em torno desse eixo, o que redefiniu a
ocupacao do solo e a propria configuracdo do bairro. Nesse periodo, a circulagdo ferroviaria
ndo apenas orientava os deslocamentos, mas também produzia uma logica espacial que
articulava o entorno da estacdo com 0s usos econdmicos e sociais existentes.

Ja no processo de desterritorializagdo, entre 1960 e 2000, essa organizagao foi sendo
alterada de maneira progressiva, a medida que os galpdes e estagdes passaram a apresentar
sinais de degradacdo e perda de funcdo, configurando uma paisagem marcada pela ruptura
com a centralidade anterior. A reterritorializagdo, por sua vez, indica a emergéncia de novas
formas de ocupagdo e uso do espago, como as obras hibridas e a requalificagdo de
determinadas areas, mostrando que o territorio ndo se encerra em uma forma fixa, mas pode
ser constantemente reorganizado.

Na dimensao social, a territorializagdo esteve ligada a formagdo de uma coesdo
identitaria fortemente vinculada ao universo ferrovidrio. Entre 1896 e 1960, a estagdo
constituiu um ponto de encontro e de referéncia para a vida coletiva, ajudando a consolidar
vinculos entre os moradores e a produzir um sentimento de pertencimento que se expressava
no cotidiano do bairro.

Essa convivéncia, associada a presenga da infraestrutura ferrovidria, reforcava uma
forma de organizacdo social na qual a estacdo ocupava lugar central na experiéncia local.
Com a desterritorializacdo, entre 1960 e 2000, esse vinculo comegou a enfraquecer,
acompanhando a fragmentagdo comunitaria e o €xodo populacional, o que alterou a relagao
entre os moradores € o espago. A reterritorializacdo, nesse contexto, pode ser observada como
um movimento de rearticulagdo desses lacos por meio da memoria e das mobilizagdes sociais,
revelando que a estagdo continua sendo um ponto de disputa simbolica e de reativagdo de
pertencimento no interior do bairro.

No campo econdmico, a territorializacdo esteve diretamente associada ao comércio
vinculado a exportacdo de laranjas, o que fez da estagdo um elemento fundamental para a
circulagdo da producdo e para a dindmica da economia local. Entre 1896 e 1960, a ferrovia
funcionava como eixo de escoamento e sustentagdao de atividades comerciais que articulavam
o bairro as redes mais amplas de circulagao regional, tornando a estagdo uma peg¢a importante

na organizacdo da vida produtiva.
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Com a desterritorializacdo, esse cendrio se modificou de maneira sensivel, uma vez
que o declinio ferroviario contribuiu para o esvaziamento comercial e para a perda de parte da
centralidade econOmica antes estabelecida. Ja na fase de reterritorializacao, entre 2000 e 2025,
surgem novas possibilidades de uso e valorizacdo, agora ligadas ao turismo de memoria e a
economia criativa, o que demonstra uma tentativa de reinscrever a estacdo em outras logicas
de produg¢do de valor para o territorio.

Na dimensao cultural, a territorializacao pode ser entendida como o periodo em que a
paisagem sensorial se encontrava fortemente integrada a presenga da ferrovia. Entre 1896 e
1960, os sons dos apitos, os cheiros ligados ao movimento das frutas e os ritmos cotidianos da
estacdo compunham uma experiéncia espacial que ia além da materialidade, envolvendo
também a percepcao e a vivéncia do lugar. Essa articulacdo entre sons, odores € movimentos
contribuia para formar uma paisagem marcada por sentidos compartilhados, na qual a estacao
se tornava parte da memoria sensivel da populagao.

Com a desterritorializagdo, muitos desses marcos simbolicos ¢ sensoriais foram se
enfraquecendo, acompanhando o processo de perda de referéncias que atingiu o conjunto
ferroviario. A reterritorializagdo, por sua vez, aparece como uma tentativa de recuperar e
reorganizar esses sentidos por meio da digitalizagdo de acervos, do resgate iconografico e da
valorizagdo das memorias ligadas ao lugar. Desse modo, a cultura passa a ocupar novamente
papel importante na forma como a estacdo ¢ percebida, ndo apenas como vestigio do passado,
mas como componente ativo na construcao de novas leituras sobre Austin.

Nesse contexto de historicidade, a ferrovia atua como um poderoso agente de
territorializagdo, criando dindmicas sociais e econdmicas em Austin ¢ Nova Iguagu. O
territorio ferroviario ndo se limitava apenas a infraestrutura fisica, mas estendia-se a sua area
de influéncia, alterando profundamente as relagdes socioespaciais. Isso corrobora a visao de
Haesbaert (2004) de que todo territorio tem fungdes simbolicas e funcionais.

O impacto da ferrovia em Austin exemplifica o que Andrade (2004, p.19) afirma
sobre o territorio estar “muito ligado a ideia de dominio ou de gestdo de determinada area”.
Funcionalmente, a estacdo facilitou o transporte e estimulou o comércio local.
Simbolicamente, tornou-se um marco identitdrio para a comunidade, influenciando a
formacao de uma nova identidade territorial ligada a presenca da ferrovia.

Nas décadas seguintes, a estagdo consolidou-se como simbolo identitario, unindo
funcionalidade e afeto. A divisdo do bairro em “Outro lado” e “Calgaddo”, separados pela
linha férrea, refletiu hierarquias sociais, a partir das quais a proximidade com a ferrovia

determinava status € acesso a servigos.
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Essa segregacdo ilustra o conceito de Haesbaert (2004) sobre territorios hibridos, onde
multiplas territorialidades coexistem. Relatos como “o trem era nossa ligagdo com o mundo”
(Grupo Austin da antigas, Facebook, 2025) mostram como a ferrovia moldou percepgdes
coletivas, transcendendo sua funcdo logistica. A divisdo fisica criada pela linha férrea em
Austin ¢ um exemplo claro de como a infraestrutura pode moldar territorialidades. Esta
divisdo resultou em uma segregacdo socioespacial, com areas de diferentes padrdes
socioeconomicos se desenvolvendo em lados opostos da ferrovia. Isso demonstra a
complexidade dos processos de territorializagdo, desterritorializagdo e reterritorializacao (T-
D-R) e seus impactos na organizacdo espacial e social.

A transformac¢do de Austin também ilustra os processos de desterritorializagdo e
reterritorializacdo. A area, antes caracterizada por plantagdes de laranja, passou por uma
desterritorializacdo de sua identidade rural, seguida por uma reterritorializacdo urbana
centrada na ferrovia. Chelotti (2013) explica que “a criagdo de territdrios seria representada
pela territorializagdo, a sua destrui¢do pela desterritorializagdo e a sua recriacdo pelos
processos de reterritorializacao”.

Os processos de territorializacdo, desterritorializagdo e reterritorializagdo, ja
analisados nesta dissertacdo a partir de Haesbaert (2004; 2009), podem ser enriquecidos pelo
didlogo com os estudos de memoria social, sobretudo com o conceito de empreendedores de
memoria, proposto por Elizabeth Jelin (2002).

Para a autora, a reconstrugdo simbolica de um passado nao ocorre espontaneamente,
mas depende da acdo de individuos e grupos que assumem, ativa e deliberadamente, a tarefa
de promover, divulgar e disputar determinada narrativa sobre o que deve ser lembrado (Jelin,
2002, p.48). No caso de Austin, esses empreendedores de memoria correspondem, sobretudo,
aos administradores e participantes mais atuantes do grupo “Austin das Antigas” e as
liderancas comunitérias envolvidas em festas e mobilizacdes locais.

Essa aproximagdo tedrica permite qualificar melhor o proprio conceito de
reterritorializacdo utilizado nesta dissertacdo: mais do que um processo espontaneo de
reocupacgdo simbolica do espaco, a reterritorializagdo de Austin ¢ impulsionada por agentes
concretos como moradores organizados em redes sociais, associagdes de bairro, participantes
de festividades religiosas que atuam como empreendedores de memoria, disputando sentido
sobre o papel da estagdo no presente. Trata-se, assim, de um processo tanto espacial quanto
politico, no qual a memoria funciona como recurso simbolico mobilizado por sujeitos

concretos, € ndo apenas como residuo passivo do passado ferroviario.
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Compreender a articulagdo entre territério € memoria por essa via também permite
qualificar a distingdo entre desterritorializagdo e mero abandono fisico: como sugere Jelin
(2002), mesmo em contextos de esvaziamento funcional de um espaco, a memoria pode
seguir ativa, sustentada por sujeitos que insistem em atribuir sentido ao lugar. Isso explica por
que a Estacdo de Austin, apesar de décadas de uso apenas operacional, continua sendo
referida pelos moradores como parte constitutiva de sua identidade, evidéncia de que a
reterritorializacdo, no plano simbolico, pode preceder e até impulsionar eventuais processos
de reterritorializacdo fisica e institucional, como a propria demanda por tombamento e
restauro.

O declinio do transporte ferrovidrio, a partir dos anos 1960, desencadeou um processo
de desterritorializagao, fragmentando a identidade local. A estagdo, antes vibrante, tornou-se
um espaco subutilizado, enquanto o transporte rodoviario priorizou novas centralidades.
Como observam Deleuze e Guattari (1980), a perda de referéncias simbolicas desestrutura
territorialidades, algo evidente no abandono progressivo da infraestrutura ferrovidria e no
enfraquecimento do comércio local, antes dependente dos fluxos gerados pelos trens.

A virada do século XXI trouxe tentativas de reterritorializagdo, com movimentos
comunitarios resgatando a memoria ferrovidria. Projetos como a Festa de Sdo Sebastido,
realizada nas proximidades da estagdo, e a coleta de depoimentos no grupo “Austin das
antigas” no Facebook reativaram vinculos afetivos. Para Haesbaert (2009, p.35), a
reterritorializagdao envolve a reconstru¢ao de identidades, e os relatos de moradores como “a
estagdo ¢ parte da minha histéria” (Grupo Austin das antigas, Facebook, 2025) demonstram
essa reconexao simbolica.

O patrimonio cultural ferroviario de Austin, incluindo a estagdo, representa agora um
importante elemento na territorialidade local. Sua preservagao e valorizagdo sdo cruciais para
manter a identidade cultural e histérica do bairro, ilustrando o que Haesbaert (2009, p.35)
descreve como a complexidade da desterritorializagdo, que estd sempre referida a uma
determinada concepcao de territorio.

As recentes transformagdes em Austin, como a construcao do viaduto, demonstram a
continuidade dos processos de T-D-R. Estas mudancas representam uma reterritorializagao
continua, adaptando o espago urbano as necessidades contemporineas, mas sempre em
didlogo com a heranga ferrovidria. A analise desses processos no contexto do
desenvolvimento ferrovidrio de Austin e Nova Iguacu oferece uma perspectiva valiosa para

compreender as transformacdes sociais, economicas e culturais desta regido.



126

Ela ilustra como a ferrovia atuou como um poderoso agente de territorializagdo,
moldando ndo apenas o espago fisico, mas também as relagdes sociais e identitarias da
comunidade. Como afirma Haesbaert (2009, p.36), a territorialidade pode ser vista como “o
pressuposto geral para a formagdo de territdrios”, indicando a natureza dinamica e relacional
desses processos.

A compreensdo desses conceitos e processos ¢ fundamental para analisar as dindmicas
sociais e espaciais contemporaneas em Austin € Nova Iguagu. Eles permitem entender como
grupos sociais se apropriam, perdem e recriam seus espacgos de vida e identidade no contexto
da influéncia ferroviaria.

No ambito da Educacdo, o estudo desses conceitos e processos ¢ de grande
importancia, pois permite aos estudantes desenvolverem uma visdo critica sobre o espago em
que vivem e sobre as dindmicas globais que afetam a organizagdo territorial. O uso de
imagens comparativas e pesquisas de campo pode ser uma estratégia eficaz para tomar esses
conceitos mais tangiveis e compreensiveis.

A abordagem desses temas na disciplina de Geografia contribui para a formagao de
cidadaos mais conscientes das relacoes de poder que moldam os espagos e as sociedades.
Permite, ainda, uma compreensdo mais profunda das questdes identitarias e dos conflitos
territoriais que marcam o mundo contemporaneo, inerentes ao campo do patrimonio.

A anélise dos processos de T-D-R no contexto ferroviario de Austin e Nova Iguacu
também permite uma reflexao sobre as multiplas escalas em que os territdrios se constituem.
Desde o nivel local até o global, as relagdes de poder e as identidades territoriais se
manifestam de formas diversas e complexas.

Por fim, o estudo dos processos de T-D-R oferece uma perspectiva valiosa para
compreender as transformagdes sociais, econdmicas e culturais do mundo contemporaneo.
Permite analisar criticamente os impactos da globalizacdo, das migragdes e das novas
tecnologias na configurag@o dos territorios e nas relagdes sociais.

Em conclusdo, a analise dos processos de territorializagcdo, desterritorializagdo e
reterritorializacdo no contexto do desenvolvimento ferroviario de Austin e Nova Iguagu revela
a complexidade das dinamicas territoriais € sua importancia para a compreensao da geografia
local e regional. Estes processos continuam a moldar o espago e a sociedade, demonstrando a
relevancia continua dos conceitos de territorio e territorialidade na analise geografica

contemporanea.
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A Estacdo Ferrovidria de Austin consolida-se como objeto privilegiado para
compreender as dindmicas entre patriménio, memoria e desenvolvimento territorial. Sua
trajetéria revela que a ferrovia ndo foi apenas infraestrutura de transporte, mas agente
catalisador de processos complexos de territorializacdo (1896-1960), desterritorializagdo
(1960-2000) e reterritorializagao (2000-2025), conforme modelo de Haesbaert (2004). Na fase
inicial, a estagdo estruturou a urbaniza¢do do bairro, atraindo comércio e migrantes, enquanto
nas décadas seguintes, o abandono ferroviario fragmentou identidades, culminando em
movimentos recentes de resgate memorial e reinvengao simbolica.

No entanto, o patrimonio cultural ferroviario em Austin enfrenta desafios recorrentes e
que estdo presentes na realidade de outras estacdes da Baixada Fluminense, como a
desarticulacdo institucional, a subutilizagdo de espacos e as tensdes entre modernizacao e
preservacao (Campos, 2019, p.74), apesar de estar inventariada pelo INEPAC. O inventario,
embora reconheca o valor historico e cultural do bem, ndo garante, por si s6, mecanismos de
prote¢do contra intervengdes que possam descaracterizar o patrimonio cultural.

Iniciativas comunitarias, como as Festas de S3ao Sebastido no patio da estacdo e a
digitalizagdo de memorias no grupo “Austin das Antigas”, apontam caminhos para politicas
participativas e para o fortalecimento do sentimento de pertencimento local. Essas praticas
ecoam a concepc¢do de Magnaghi (2011) sobre “patrimdnio territorial”, em que a valorizagdo
emerge da apropriagdo cotidiana, ndo apenas de decretos oficiais. Como sintetiza uma
moradora: “Austin mora no meu coragdo... onde vivi muitas transformagdes” (Grupo Austin
das antigas, 2025).

No campo das politicas publicas, a experiéncia de Austin refor¢a a necessidade de
articulacdo entre diferentes escalas de governo e de maior integracdo entre Orgaos de
preservacao, concessionarias € comunidade. O IPHAN atua na esfera federal com diretrizes
gerais (IPHAN, 2009), enquanto o municipio de Nova Iguagu carece de instrumentos para
integrar o patrimonio cultural ferrovidrio ao planejamento urbano, evidenciado, por exemplo,
pela demora na construcao do viaduto (2023), que priorizou a mobilidade em detrimento da
integracao paisagistica (Nova Iguacu, 2023).

A literatura internacional oferece modelos de gestdo adaptativa, como propdem
Ashworth e Tunbridge (2000), sugerindo a reconversdo de estacdes ferroviarias em polos
multifuncionais. Em Austin, essa abordagem demandaria a restauragdo arquitetonica com uso
misto, criagdo de roteiros sensoriais vinculados a memoria ferroviaria e a integracao a

politicas urbanas e culturais mais amplas.
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A participagdo comunitaria ¢ central nesse processo. Como destaca Arantes Neto
(2005, p.18), “o patrimonio cultural se confunde com a ordem da histdria politica”, exigindo
didlogo continuo entre poder publico, concessionarias € moradores. Os protestos contra
alagamentos e a conquista do viaduto mostram que a comunidade j& atua como agente de
preservagdo ativa, merecendo maior protagonismo nas decisoes.

Dados do IBGE (2020) revelam que, embora a maioria dos moradores reconhega a
estacdo como simbolo identitario, poucos frequentam seu entorno, evidenciando a
necessidade de projetos que ressignifiquem o espago além da nostalgia, conectando-o as
demandas contemporaneas. A experiéncia de outras cidades, como Paranagua-Curitiba, onde
a estacdo foi convertida em museu e centro cultural, oferece licdes sobre o equilibrio entre
historia e funcionalidade (IPHAN, 2023).

O caso de Austin também evidencia a importancia dos registros imateriais. A coleta de
depoimentos no grupo “Austin das Antigas” permitiu mapear camadas sensoriais da paisagem
cultural: o apito dos trens, o cheiro de o6leo e laranjas, o ritmo dos embarques. Esses
elementos, integrados a politicas educativas, podem fortalecer o sentimento de pertencimento,
especialmente entre jovens desconectados da historia ferroviaria.

Por fim, a limitacdo do inventario como instrumento de protecdo refor¢a a urgéncia de
politicas publicas mais robustas e participativas. A Lei 11. 483/2007, que transfere ao IPHAN
a gestdo de bens ferrovidrios, mostrou-se insuficiente sem recursos e capacitagdo local. A
Portaria Interministerial SPU/IPHAN n°1/2011, que prevé parcerias para bens nao
concedidos, precisa ser implementada em Austin, garantindo que a estacdo ndo se limite a
“reliquia desconectada”, mas se torne nticleo de desenvolvimento sustentavel.

Em sintese, a preservacao do patrimdnio cultural ferroviario em Austin demanda trés
eixos: conservagao fisica com critérios técnicos, ativagao cultural via programas comunitarios
e integragdo urbana através de politicas transversais. Como conclui Campos (2019, p.78), “a
efetiva preservacdo exige reconhecer o patriménio como processo, ndo produto”. A Estacao
Ferroviaria de Austin, ao sintetizar passado, presente e futuro, desafia-nos a construir politicas
tao dindmicas quanto as transformacgdes que ela mesma testemunhou.

Se nas décadas de 1960 e 2000 o processo de desterritorializacdo em Austin foi
marcado sobretudo pelo declinio fisico e funcional da ferrovia, a dinamica observada a partir
dos anos 2020 revela uma reterritorializacdo de natureza predominantemente simbolica e

digital, ainda em curso e cujos desdobramentos institucionais permanecem incertos.



129

Essa reterritorializagdo atual ndo se expressa por meio da retomada do transporte
ferroviario de passageiros ou de um processo formal de tombamento, mas por meio da
intensificacdo de praticas sociais de memoria: a atividade continua do grupo “Austin das
Antigas” nas redes sociais, a realizagao de festividades locais como a Festa de Sao Sebastido
nas proximidades da esta¢do, e a mobilizacdo de moradores em torno das obras urbanas
recentes, como a constru¢do do viaduto, que reacendeu debates sobre a relacdo entre
modernizagao urbana e preservagao da memoria ferrovidria.

Essa dindmica contemporanea de reterritorializagdo pode ser lida a luz do conceito de
empreendedores de memoria (Jelin, 2002): s3o sujeitos concretos, moradores antigos,
administradores de paginas e grupos de redes sociais, liderangas comunitarias e religiosas que
atuam cotidianamente para manter viva a associagdo entre a estagao e a identidade do bairro,
mesmo diante da auséncia de politicas publicas efetivas de preservagdo. Esse protagonismo
social € o que garante que a memoria ferroviaria de Austin ndo se dilua por completo, ainda
que a estrutura fisica da estagdo continue exposta a degradacdo, como registrado pelas
fotografias mais recentes incorporadas a este trabalho.

Ao mesmo tempo, € preciso reconhecer que essa reterritorializacao simbodlica convive
com pressdes contraditorias sobre o territorio: de um lado, o crescimento imobiliario e a
verticalizacdo de 4areas proximas a antiga linha férrea; de outro, iniciativas pontuais de
valorizacao cultural vinculada ao chamado espago de memoria, que buscam transformar o
passado ferroviario em recurso de desenvolvimento local.

Por fim, a dindmica atual de reterritorializacdo em Austin sugere que o futuro da
estagdo dependerd, em grande medida, da capacidade desses empreendedores de memoria
locais de converter mobiliza¢do simbdlica em reconhecimento institucional, seja por meio da
inclusdo do bem na Lista do Patriménio Cultural Ferroviario do IPHAN, seja por meio de
politicas municipais de requalificacdo urbana que incorporem a preservacgao da estacdo como
elemento central, e ndo acessorio, dos projetos de modernizagdo do bairro. Esse €, portanto,

um processo em aberto, cuja continuidade cabera a pesquisas futuras acompanhar.
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CONSIDERACOS FINAIS

Diante do percurso desenvolvido ao longo desta dissertagdo, faz-se necessario
retomar, ainda que de maneira sintética, os principais pontos discutidos ao longo da pesquisa,
a fim de evidenciar os caminhos percorridos na analise da Estacdo Ferrovidria de Austin e de
sua relacdio com o patrimonio cultural ferrovidrio, a memodria e os processos de
territorializagao.

Tal retomada se mostra importante porque permite compreender que a estagao, para
além de sua materialidade, se insere em um conjunto mais amplo de transformacdes
histéricas, espaciais e culturais que marcaram a formagdo do bairro e sua inser¢do no
municipio de Nova Iguacu. Assim, a sintese dos capitulos reforca o entendimento de que o
objeto aqui investigado deve ser pensado a partir de diferentes escalas de andlise, todas elas
articuladas entre si.

O primeiro capitulo voltou-se para o didlogo entre o patrimdnio cultural ferroviario
brasileiro e a Estacdo Ferrovidria de Austin, tendo como objetivo discutir a inser¢do desse
bem no contexto historico mais amplo da expansdo e do declinio do setor ferrovidrio no
Brasil, bem como sua importancia para a constru¢do da memoria ferroviaria de Nova Iguagu.

Ao longo desse capitulo, buscou-se compreender que a estacdo ndo deve ser vista
apenas como uma antiga edificacdo, mas como parte de um conjunto de bens que remetem a
processos historicos, econdmicos e sociais que marcaram o desenvolvimento regional. Nesse
sentido, a discussdo permitiu perceber que a Estagdo Ferroviaria de Austin se insere no campo
do patrimonio cultural ferroviario por reunir ndo s6 valor material, mas também valor
histérico, simbodlico e memorial.

Ja o segundo capitulo refletiu sobre as transformagdes espaciais, sociais e politicas
produzidas a partir da presenca da ferrovia em Austin, tendo como propdsito compreender de
que maneira a estagdo cooperou para a reconfiguracdo da paisagem e para o surgimento de
novas dinamicas no bairro. Buscou-se mostrar que a implantacdo da ferrovia alterou o uso do
solo, favoreceu a circulagdo de pessoas e mercadorias, estimulou o comércio local e
contribuiu para a constitui¢do de centralidades urbanas no entorno da estagdo. Desse modo, a
analise evidenciou que Austin passou por mudancas significativas em sua configuracio
territorial, deixando de ser percebido apenas como um espago natural ou pouco ocupado para
se constituir como espago geografico marcado por intensas relagdes sociais, econdmicas €

culturais.
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O terceiro capitulo, por sua vez, discutiu Historia, memoria, territorializacao,
desterritorializagdo e reterritorializacdo a partir do conjunto ferroviario de Austin, com o
intuito de aprofundar a compreensdo da estagcdo como referéncia material e simbolica das
transformagdes ocorridas no bairro. Nesse momento, foi possivel observar que o territorio de
Austin ndo se constituiu de maneira linear, mas a partir de diferentes camadas historicas de
apropriagdo, uso e ressignificagdo, ligadas tanto ao auge da ferrovia quanto ao seu declinio e
as tentativas mais recentes de revalorizagdao desse passado. Assim, a estacdo apareceu como
elemento central para compreender as permanéncias ¢ mudangas que atravessam a Historia
Local.

Ao longo da dissertagdo, tornou-se possivel perceber que a Estacdo Ferroviaria de
Austin ocupa um lugar importante na Histéria de Nova Iguacu, ndo somente por sua fungao
ligada ao transporte, mas também por sua capacidade de articular memoria, identidade e
transformagao territorial. O desenvolvimento dos capitulos demonstrou que a ferrovia exerceu
papel significativo na formacdo do bairro, na redefini¢do da paisagem e na produgdo de
vinculos sociais que ainda permanecem presentes nas experiéncias vividas pelos moradores.
Dessa maneira, a estagao deve ser entendida como parte de um processo historico mais amplo,
no qual técnica, sociedade, cultura e territorio se relacionam de forma continua.

Além disso, a pesquisa permitiu compreender que pensar a preservagao desse bem nao
significa apenas discutir sua conservacao fisica, mas considerar também a memoria social que
o envolve e os sentidos produzidos ao longo do tempo em torno de sua existéncia. A Estacdo
Ferrovidria de Austin, enquanto patrimonio cultural ferroviario, carrega marcas de diferentes
tempos historicos e de diferentes usos, o que reforga sua relevancia como objeto de estudo e
como referéncia para a valorizagdo da historia local. Sua permanéncia no espaco urbano,
portanto, representa também a permanéncia de experiéncias, lembrangcas e relagdes
construidas em torno desse lugar.

Por fim, as reflexdes desenvolvidas neste trabalho reforcam a necessidade de
reconhecer a Estacdo Ferroviaria de Austin como parte da construgdo historica e cultural de
Nova Iguacu e, de maneira mais especifica, da memoria social do proprio bairro. Esse
reconhecimento amplia o entendimento acerca do papel da ferrovia na formacao do territorio
e evidencia a importancia de politicas publicas que avencem na protecao e valorizagdo desse
patrimonio. Nesse sentido, a estacdo se apresenta como testemunho de um passado que nao
esta encerrado, mas que ainda dialoga com o presente e ajuda a compreender diferentes

dimensdes da cidade e de sua constitui¢do historica.
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Ao longo dos anos, a Estacdo Ferrovidria de Austin ndo s transformou a paisagem
fisica de Nova Iguacu, mas contribuiu para a constru¢do de uma identidade territorial entre os
moradores da regido. Enquanto infraestrutura de transporte, a ferrovia pdde conectar o bairro
de Austin, do municipio de Nova Iguagu, as outras areas da cidade, além de desempenhar um
papel simbolico na defini¢ao de um “espago vivido” (Santos, 1996, p.73) e de uma identidade
coletiva.

“Espago vivido” refere-se as praticas cotidianas e as interagdes sociais, que sao
capazes de moldar a experiéncia em um territdrio. De acordo com Milton Santos, “o espago ¢
o palco das relagdes humanas e, ao mesmo tempo, € por elas modificado” (Santos, 1996,
p.73). Nesse sentido, a Estacdo Ferrovidria de Austin ndo se caracteriza apenas como um
ponto de partida e chegada, mas um local que permite encontros € interagdes entre oS
habitantes, transformando suas experiéncias e identidades.

Por sua vez, em sua obra seminal Les Lieux de Mémoire (1993), Pierre Nora discute a
ideia de “lugares de memoria”, que sdo espacos nos quais a memoria coletiva de um grupo ¢é
materializada. A Esta¢do Ferroviaria de Austin tende a ser considerada como um desses
“lugares de memoria”, pois durante sua historia, tornou-se um simbolo da identidade local e
das mudangas ocorridas no territdrio que a ferrovia promoveu. Segundo Nora, “os lugares de
memoria surgem quando a memoria viva comega a desaparecer e a historia passar a ser
preservada em monumentos, edificios e outros marcos materiais” (Nora, 1993, p.19). A
estacdo, neste caso, tornou-se um simbolo fisico da historia ferroviaria de Nova Iguacu e da
identidade construida em torno desse espago.

Quando os moradores de Austin interagem com o espago da estacdo, também
participam da construgdo simbolica do territorio. Para Santos, “o espago ¢ o resultado das
acOoes humanas, mas também exerce influéncia sobre essas mesmas acoes” (Santos, 1996,
p.73). Portanto, a Estacdo Ferrovidria de Austin, ao se consolidar como um espago que ha
circulagdo e encontros, contribuiu para a formagdo de uma identidade local que esta
internamente ligada a histéria da ferrovia.

A transformagdo de Austin, de um espago natural para um espaco geografico, resulta
de um processo comum em 4reas que passaram por intervengdes humanas significativas,
especialmente com a implantacdo de infraestruturas como as ferrovias. O espago geografico
pode ser compreendido ndo apenas como cenario das atividades humanas, mas como produto

das relacdes continuas entre sociedade e natureza.



133

Austin era percebido como um espago natural antes da criagcdo da estagdo ferrovidria,
possuindo a vegetacdo, relevo e pouca interagdo humana com os elementos fisicos. O espaco
natural foi convertido em espago geografico com a chegada da ferrovia, transformando-se em
um local de interacdes sociais, politicas e econdmicas. Ainda assim Santos destaca que ¢
através das camadas sociais e naturais que o espago geografico se forma, deixando de ser um
mero objeto para representar as relagdes sociais.

Com a mudanga de espago natural para espaco geografico se torna importante
entender o impacto da modernizacdo sobre as paisagens. Carlos Walter Porto Gongalves
(2001), destaca que o conjunto de elementos fisicos que ainda ndo foram completamente
apropriados pelo ser humano, nos fornece uma visao do espago natural.

Com o avan¢o da industrializagdo e a urbanizagdo, novas dinamicas sociais e
econdmicas transformam esses espacos. A criacdo da Estacdo Ferroviaria de Austin traz a
tona tal transformacgdo, pois conectou a localidade a outras regides, e trouxe mudancas
demogréficas como fluxos migratdrios, alteragdes nos usos do solo, consequéncia do
surgimento de moradias e comércios ao redor da estacdo. O espaco natural, com sua relativa
autonomia, foi absorvido por uma logica geografica, e se constitui a partir das interacdes
humanas que definem as fung¢des e a forma do lugar.

Intrinsecamente ligado estd o conceito de espago geografico a ideia de paisagem
modificada pela agdo humana. Segundo Yvez Lacoste (1988), o espaco geografico ¢ um
espago vivido e politizado, com a ocorréncia de lutas sociais e transformagdes continuas.

Nao s6 os movimentos migratdrios, mas a reconfiguracdo do espago em termos de
acessibilidade e conectividade se deu através da criagdo da malha ferrovidria em Austin.
Antes area natural, isolada e distante dos principais centros urbanos, tornou-se um ponto
estratégico na rede de transporte, atraindo novos fluxos de pessoas e mercadorias. Tal
transformagdo gerou novos usos do solo, novas relagdes de poder sobre o espago e uma
alteracdao na forma como os habitantes locais se relacionam com o territério. Austin e novas
dinamicas regionais e nacionais foram conectados pela ferrovia.

De mesmo modo, a mudanga de um espago natural para um espago geografico reflete
a logica capitalista da ocupagdo e exploracao territorial. Segundo Henri Lefebvre (1974), o
espaco ¢ socialmente produzido, significando ser constantemente moldado através de
processos econdmicos e politicos.

A chegada da ferrovia em Austin pode ser interpretada como uma expressao desse
processo de producdo do espaco, uma vez que a infraestrutura ferrovidria facilitou a

circulacdo de mercadorias e pessoas, promovendo uma integracdo da localidade a circuitos
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mais amplos de producdo e consumo. Gerou-se , assim, ndo somente uma modificagdo fisica
na paisagem, mas uma alteragdo no valor simbdlico e economicos do territdrio. Antes visto
como um recurso em potencial, o espaco natural de Austin foi apropriado pelas l6gicas de
desenvolvimento e tornou-se em um espaco geografico plenamente inserido na logica
capitalista.

Conclui-se que as mudancas culturais e sociais associadas a esse processo, so reforcam
a importancia de serem consideradas na transicdo de Austin para um espago geografico.
Segundo Doreen Massey (1994), o espago nao € estatico, mas produto de relacdes sociais que
estdo em constante transformagao.

A chegada da ferrovia ndo trouxe somente novas oportunidades econdmicas para a
regido, mas redefiniu as relagdes sociais locais. A composi¢do demografica da area foi
alterada a partir dos fluxos migratérios, trazendo novos habitos, culturas e formas de
organizacdo social. O espago geografico de Austin, portanto, ¢ um espaco de convivéncia e
intercambio cultural, no ambito do qual as identidades locais foram transformadas pelo
contato com o novo, com o diverso € com o estrangeiro.

Dessa forma, ao compreender a estacdo como parte da formagdo do territério e da
memoria do bairro, torna-se possivel seguir para uma reflexdo mais ampla sobre os
significados que esse espaco adquiriu ao longo do tempo, assim como sobre a importancia de
sua preservagao para manter viva a histéria de Austin e de Nova Iguacu.

Retomando a discussdao sobre territorializacdo, compreende-se que a Estacdo
Ferroviaria de Austin pode ser entendida como um ponto a partir do qual diferentes relagdes
sociais, econdmicas e culturais foram se estabelecendo e produzindo sentidos para o territério.
Sua presenga no bairro nao se limitou a funcao de servir como local de passagem e chegada,
pois a estacao também organizou fluxos, concentrou praticas cotidianas e colaborou para a
constitui¢do de vinculos territoriais que ultrapassam a sua materialidade. Assim, ao longo do
tempo, a ferrovia participou diretamente da produ¢do do territério de Austin, interferindo na
paisagem, nas formas de ocupagdo e na maneira como os moradores passaram a vivenciar
esse espago.

Nesse processo, torna-se importante considerar que a territorializagdo em Austin
esteve diretamente ligada a formacdo de centralidades, ao surgimento de atividades
comerciais e a ampliacdo das relagdes de trabalho e circulagdo que se desenvolveram no
entorno da estagdo. Ao mesmo tempo, 0s processos posteriores de desterritorializagdo e
reterritorializacdo demonstram que esse territério ndo permaneceu estatico, mas foi sendo

modificado conforme as mudangas econdmicas, urbanas e sociais atingiram a localidade.
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Ainda assim, mesmo diante de alteragdes significativas, a Estacdo Ferroviaria de Austin
permaneceu como uma referéncia territorial importante, preservando marcas de um tempo
histérico que continua presente nas memorias € nas praticas sociais do bairro.

E nesse ponto que a discussdo sobre territorializagdo se relaciona diretamente com a
compreensdo da estacdo como bem cultura. Isso porque a importancia desse espaco ndo se
restringe a sua estrutura fisica ou ao fato de ser um antigo equipamento ferroviario, mas se
amplia quando se considera o conjunto de experiéncias, memorias ¢ identidades que ali se
formaram. A estagdo, nesse sentido, constitui-se como bem cultural justamente por concentrar
valores historicos, simbdlicos e sociais que ajudam a explicar a trajetdria de Austin e a
maneira como o bairro foi sendo produzido ao longo do tempo.

Dessa forma, pensar a Estacdo Ferroviaria de Austin como bem cultural implica
reconhecer que ela permanece como suporte de memoria e como elemento de identificagdo
coletiva para a populacdo local. Sua preservacdo, portanto, ndo deve ser reduzida a
manutencdo de um prédio antigo, mas compreendida como uma possibilidade de manter viva
a relacdo entre territorio, memoria e pertencimento. Assim, a estagao permanece vinculada a
histéria das transformacdes ocorridas em Austin e reafirma sua importdncia como marco
territorial e cultural, capaz de expressar, ainda hoje, aspectos importantes da formacao

historica e social do bairro.
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ANEXO A - Oficio Requerimento de Tombamento
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ANTONIO SEIXAS m i

Presidente da Comissao Pro-Memama da 22" Subsecio da DARSR) I__

(Mage ¢ Ciuaptminm)
Conselheivo gmlar do Colegiado do Paorimdnio O ulmera] Matenal do CNPC Mind
(Portana n” 532006, 1000 L DU05.2016)
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ANEXO B - Inventario da estaciao de Austin
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