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RESUMO

O transporte ferroviario foi relevante no cenario social, econdmico e cultural das cidades e
povoados piauienses durante os anos de 1916 a 1980, principalmente de Teresina e Parnaiba.
O trem de ferro ainda faz parte do cotidiano da populacéo de Teresina (com a presenga do metr6
urbano e o trem de carga), enquanto nas demais cidades do norte do Estado, a partir da década
de 1970, passou a se preocupar com discursos, de um lado, que lutavam em prol das ferrovias
e, do outro, receosos sobre o fim desse transporte, até se concretizar quando ocorre a paralizagdo
da ferrovia na década de 1980. No sentido de compreender esse cenario de decadéncia do
transporte ferroviario brasileiro, principalmente a situacdo da Estrada de Ferro Central do Piaui,
tomando como base as cidades de Teresina e Parnaiba, analisamos o processo de criacao e,
posterior desativacdo da Rede Ferroviaria Federal S.A., principalmente a entrada da empresa
estatal no Programa Nacional de Desestatizacdo e, depois da privatiza¢do ocorre o processo de
liquidacdo, extincdo e inventério dos bens moveis e imoOveis da empresa. Além disso,
analisamos a atuacdo do Instituto do Patrimdnio Histdrico e Artistico Nacional (Iphan) quanto
ao patrimonio ferroviario e as politicas publicas de protecdo dos bens patrimoniais da Estrada
de Ferro Central do Piaui, sobretudo em Teresina e Parnaiba, bem como, as possibilidades de
pensar a patrimonializacdo do acervo fotografico e das memorias orais de trabalhadores
ferroviarios como patriménio imaterial ferroviario. Para isso, foram realizadas leituras de
estudos acerca da histéria das ferrovias e do patriménio ferroviario como as dos autores
Francisco Foot Hardman (2005), Manoel Rodrigues Ferreira (2008), Dilma Andrade de Paula
(2000), Anna Eliza Finger (2009), Maria Cecilia Londres Fonseca (2017) e Maria Emilia Lopes
Freire (2017). As fontes foram constituidas por: jornais (O Piaui (1950-1960), O Dia (1951-
1990), Diério Oficial (1930-1960), Inovacgdo (1977-87), Folha do Litoral (1964-71) Norte do
Piaui (1967 e 1968, 1970 e 1973)), periddicos (Almanaque da Parnaiba (1924-1990) e jornal
O BemBem), mensagens de governo e relatorios anuais e anuarios estatisticos da Rede
Ferroviaria Federal S.A, publicados pela empresa no periodo de 1958 a 1990, fotografias, fontes
orais e documentacBes contidas nas pastas de assentamento individual de funcionéarios da
RFFSA, em S&o Luis (MA), especialmente de ex-ferroviarios que trabalharam na antiga Estrada
de Ferro Central do Piaui. O recorte temporal da pesquisa abrange os anos de 1957 a 2007
marcado pelas transformac@es politicas, econdmicas e culturais que culminaram no processo
de desestimulo e desativacéo do transporte ferroviario no Brasil. Essa perspectiva temporal se
justifica por ser o periodo que contempla a consolidacdo da malha ferroviaria em poucas
empresas publicas e erradicacdo de ramais antieconémicos como, por exemplo, a Estrada de
Ferro Central do Piaui, ocasionando aposentadoria e/ou transferéncia para o Maranhdo de
muitos funcionarios a partir da desativacédo dos trabalhos da ferrovia no norte do Piaui. Além
do aumento da utilizagdo dos transportes rodoviarios por parte da populagdo das cidades
piauienses, 0s novos usos e 0 abandono de grande parte das estruturas ferroviarias, perspectivas
ainda ndo aprofundadas na historiografia sobre o patriménio ferroviario piauiense.

Palavras-chave: RFFSA; patriménio ferroviario; memaria ferroviaria; Piaui.
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ABSTRACT

Railway transportation was an important part of the social, economic and cultural scene in the
cities and towns of Piaui from 1916 to 1980, especially in Teresina and Parnaiba. The railroad
is still part of the daily life of the population of Teresina (with the presence of the urban subway
and the freight train), while in the other cities in the north of the state, from the 1970s onwards,
there was concern about speeches, on the one hand, fighting for the railroads and, on the other,
fearful about the end of this transport, until it materialized when the railroad stopped in the
1980s. In order to understand this scenario of the decline of Brazilian rail transport, especially
the situation of the Central Railway of Piaui, based on the cities of Teresina and Parnaiba, we
analyzed the process of creation and subsequent deactivation of Rede Ferroviaria Federal S.A.,
especially the entry of the state-owned company into the National Privatization Program and,
after privatization, the process of liquidation, extinction and inventory of the company's
movable and immovable assets. In addition, we analyzed the work of the National Historical
and Avrtistic Heritage Institute (IPHAN) with regard to railway heritage and the public policies
for protecting the heritage assets of the Central Railway of Piaui, especially in Teresina and
Parnaiba, as well as the possibilities of thinking about the patrimonialization of the
photographic collection and the oral memories of railway workers as intangible railway
heritage. To do this, we read studies on the history of railroads and railroad heritage, such as
those by Francisco Foot Hardman (2005), Manoel Rodrigues Ferreira (2008), Dilma Andrade
de Paula (2000), Anna Eliza Finger (2009), Maria Cecilia Londres Fonseca (2017) and Maria
Emilia Lopes Freire (2017). The sources consisted of: newspapers (O Piaui (1950-1960), O Dia
(1951-1990), Diario Oficial (1930-1960), Inovacdo (1977-87), Folha do Litoral (1964-71),
Norte do Piaui (1967 and 1968, 1970 and 1973)), periodicals (Almanaque da Parnaiba (1924-
1990) and the newspaper O BemBem), government messages and annual reports and statistical
yearbooks from Rede Ferroviaria Federal S. A, published by the company in the period from
1924 to 1990. A, published by the company between 1958 and 1990, photographs, oral sources
and documentation contained in the individual settlement folders of RFFSA employees in Sdo
Luis (MA), especially ex-railroad workers who worked on the former Estrada de Ferro Central
do Piaui. The time frame of the research covers the years 1957 to 2007, marked by the political,
economic and cultural transformations that culminated in the process of discouraging and
deactivating rail transportation in Brazil. This time frame is justified because it is the period
that sees the consolidation of the rail network into a few public companies and the eradication
of uneconomical branches, such as the Central Railroad of Piaui, which led to the retirement
and/or transfer to Maranhao of many employees after the railroad's work in northern Piaui was
shut down. In addition to the increased use of road transport by the population of Piaui's cities,
the new uses and abandonment of a large part of the railway structures, perspectives that have
not yet been explored in depth in the historiography on Piaui's railway heritage.

Keywords: RFFSA,; railway heritage; railway memory; Piaui.
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1 INTRODUCAO

Nos anos 1889 a 1930, ocorre o0 auge das ferrovias no Brasil, com 0 avanco entre os anos
de 1897 a 1914, de 12.386 km, com um total de 26.062 km de trilhos a cortar o territorio
nacional, sobretudo nos estados do Rio de Janeiro e S&o Paulo. Essas ferrovias foram
implantadas através de investimentos estrangeiros, principalmente de empresarios ingleses, que
procuravam maiores lucros com o transporte da produgdo de café (sul) e aglcar (norte). O
governo federal incentivou, a partir dos primeiros anos do século XX, a construcéo de estradas
de ferro no Nordeste do pais para contribuir com a integracdo entre as regides e diminuir as
calamidades provocadas pela seca.! A estrada de ferro era sindGnimo de progresso em todo o
pais e, o territério piauiense ndo poderia deixar de ser contemplado por esse simbolo da
modernidade, ocorrendo o aparecimento de inimeros projetos voltados para a construcdo de
trechos ferroviarios cujo objetivo principal era interligar as regides produtoras aos mercados
consumidores como as que ligariam as cidades de Petrolina (PE) a Teresina (PI), Sdo Luis
(MA) a Teresina, Cratets (CE) a Teresina e Teresina a Amarracdo (atual cidade de Luis
Correia?).

As ferrovias eram uma alternativa que promovia a interligacéo entre cidades e povoados
piauienses que ndo possuiam transportes adequados de mercadorias e passageiros, sobretudo
por conta das dificuldades de navegacdo do rio Parnaiba devido ao assoreamento e a falta de
um porto maritimo préprio. Desde o periodo imperial havia discursos com propostas de
ferrovias que interligariam as cidades de Petrolina-PE a Amarante-Pl e Parnaiba-Pl a
Amarracdo-Pl. No entanto, essas propostas em sua grande maioria ndo foram efetivadas,
ocorrendo somente em 19 de novembro de 1916 a inauguracao do primeiro trecho ferroviario
na regido norte do Estado, entre Portinho e Cacimbdo, com 24 km de extens&o e do langamento
da pedra fundamental da Estacdo Ferroviaria de Parnaiba.®

A chegada da ferrovia no Piaui ocorreu quando o governo federal comecava a se

preocupar em estimular a integracdo e o desenvolvimento das regides brasileiras através da

! A regido nordeste do pais era identificada como “drea-problema” devido, principalmente ao fendmeno da seca e
suas danosas consequéncias socioeconémicas. O governo central, no sentido de diminuir seus efeitos, promoveu
politicas publicas assistencialistas como a criacdo da Inspetoria das Obras Contra as Secas (IOCS), em 1909,
sendo transformado em 1945 no Departamento Nacional de Obras Contra as Secas (DNOCS). Essas a¢Ges
governamentais privilegiavam a construcdo de agudes, pogos, estradas, ferrovias etc.

2 A mudanga do nome de Amarragéo para Luiz Correia foi uma homenagem ao jornalista e escritor Luiz de Morais
Correia, pelo governador Lednidas de Castro Melo que sancionou a lei estadual n. 6, de 4 de setembro de 1935.

3 Cidade situada na regido norte do Estado do Piaui a 365 km da capital Teresina e a 18 km de Lufs Correia e do
mar.
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construcdo de rodovias em todo o pais. Nesse sentido, as ferrovias comegam a assumir posicao
secundaria nos programas de transporte do governo federal, ficando muitos projetos
ferroviarios esquecidos ou abandonados durante anos. Antes da implantacdo dos primeiros
trechos ferroviarios no Piaui, muitos estudos e projetos foram produzidos e mantidos no
esquecimento durante os anos finais do século XIX e iniciais do seculo XX. Mas, por iniciativa
do governo federal, mediante discursos de representantes atrelados a politica e economia
piauiense que desejavam o transporte ferroviario, alguns dos trechos foram construidos
lentamente ao longo dos anos, especialmente aqueles que interligavam Amarracdo (Atual Luis
Correia, em 1916) as principais cidades da regido norte do estado: Bom Principio (1920),
Frecheiras (1920), Parnaiba (1920), Cocal (1923), Deserto (1923), Piracuruca (1923), Piripiri
(1937), Campo Maior (1953), Altos (1965) até chegar na capital Teresina (1969).*

O transporte ferroviario foi de grande relevancia no cenario social, econémico e cultural
dessas cidades e povoados piauienses, principalmente de Teresina e Parnaiba. O trem de ferro
ainda faz parte do cotidiano das cidades, sobretudo de Teresina (com a presenca do metrd
urbano e o trem de carga), enquanto nas demais cidades do norte do Estado, a partir da década
de 1970, passou a existir discursos que tentavam lutar em prol das ferrovias e receios sobre o
fim desse transporte. No sentido de compreender esse cenario de decadéncia do transporte
ferroviario brasileiro, principalmente a situa¢do da Estrada de Ferro Central do Piaui, tomando
como analise as cidades de Teresina e Parnaiba, propusemos responder as seguintes
problematicas: como se deu o processo de criacdo e, posterior desativacdo da Rede Ferroviaria
Federal S.A.? A partir da desestatizacdo da malha ferroviaria federal, como ocorreu 0 processo
de inventario e as destinacdes dos bens mdveis e imdveis da extinta RFFSA? Como se
constituiu o patriménio ferroviario e quais politicas publicas de preservacdo dos bens
patrimoniais da Estrada de Ferro Central do Piaui foram implementadas nas cidades de Teresina
e Parnaiba? Quais as possibilidades de pensar a patrimonializacdo dos registros fotograficos e
do patrimonio imaterial ferroviario?

A constituicdo de um patriménio ferroviario no Piaui se fez acompanhar da estruturago
de um amplo aparato de controle e registros, resultando em inventarios, discussdes a respeito
de aproveitamentos e formas de guarda/acesso dos bens, bem como da formulag&o de politicas

de preservacdo e patrimonializacdo. A analise da aplicacdo dessas politicas em dois eixos

4 Sobre o processo de constituicdo das ferrovias no Piauf, ver: VIEIRA, Léda Rodrigues. Caminhos de ferro: a
ferrovia e a cidade de Parnaiba, 1916-1960. Dissertacdo (Mestrado em Histéria do Brasil) - Programa de Pos-
Graduagdo em Historia do Brasil, Universidade Federal do Piaui, Teresina, 2010.
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especificos — Teresina e Parnaiba — deverd possibilitar uma reflexdo e avaliacdo sobre a
importancia, os limites e as dificuldades enfrentadas.

A pesquisa assume uma perspectiva da histéria social, olhando a questdo da mobilidade
no Piaui e a construcdo de um significativo patriménio material e imaterial ferroviario ao longo
de todo o século XX. A pesquisa encontrou destaque no periodo que vai de 1957 a 2007,
marcado pelas transformagfes politicas, econdémicas e culturais que culminaram no processo
de desestimulo e desativacao do transporte ferroviario no Brasil. Essa perspectiva temporal se
justifica por ser o periodo que contemplou a consolidacdo da malha ferroviaria em poucas
empresas publicas e a erradicacdo de ramais considerados antieconémicos como, por exemplo,
a Estrada de Ferro Central do Piaui, ocasionando aposentadoria e/ou transferéncia para o
Maranh&o de muitos funcionarios a partir da desativacdo dos trabalhos da ferrovia no norte do
Piaui. Além do aumento da utilizacdo dos transportes rodoviarios por parte da populacdo das
cidades piauienses, 0s novos usos e 0 abandono de grande parte dos bens moéveis e imdveis da
ferrovia.

Como recorte espacial, concentramos a analise do processo de patrimonializacdo da
ferrovia nas cidades de Teresina (capital do Piaui) e Parnaiba, esta Gltima localizada a 360 km
de distancia da capital e por ter sido uma das primeiras cidades do Piaui a ser dotada de
estruturas ferroviérias que, com a desativacdo da ferrovia Central do Piaui, passaram por
abandono e degradacdo por conta das agdes do tempo, do descaso de parte da populagéo e da
pouca atuacao do poder publico com politicas de cunho preservacionista e cultural, visando a
manutencdo e novos usos desse patrimdnio ferroviario.

Diante disso, buscamos analisar o processo de desativacéo e, posterior patrimonializacao
dos bens moveis e imdveis da ferrovia Central do Piaui, sobretudo os aspectos de sua
conservacao, 0s novos usos das edificacdes ferroviarias e a relevancia do patriménio fotografico
e imaterial das memorias orais dos trabalhadores ferroviarios. Para isso, partimos da analise de
documentacdo da inventarianca dos bens ferroviarios realizado pelo Instituto do Patriménio
Historico e Artistico Nacional (IPHAN), que desde 2007 é responsavel por todos os bens
moveis e imdveis valorados como patriménio histérico, artistico e cultural, além dos arquivos
da extinta Rede Ferroviaria Federal (RFFSA). Além disso, analisamos as fotografias do acervo
da Fundacéo Raul Furtado Bacelar sobre as primeiras obras de engenharia realizadas na Central
do Piaui e as memdrias de ferroviarios aposentados que atuaram em diferentes espacos da
ferrovia, perpassando as fungdes profissionais e as dificuldades enfrentadas no mundo do
trabalho (as estacdes ferroviérias, as locomotivas, os trilhos etc.) e, também, as consequéncias

da desativacdo quanto ao patriménio da ferrovia Central do Piaui.
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Diante disso, principalmente acerca do estado de abandono de grande parte dos bens
moveis e imoveis da ferrovia e as politicas pablicas de preservacdo desse patrimonio
ferroviario, sobretudo em Teresina e Parnaiba, buscou-se construir uma histéria do processo de
patrimonializacdo da ferrovia piauiense, desde 0 momento de sua desativacdo no norte do
Estado e as politicas publicas voltadas para a preservacdo do acervo de bens méveis e imoveis
da Central do Piaui.

Esta pesquisa surgiu de inquietacdes ainda durante os estudos realizados para a producao
da dissertacdo de mestrado apresentada em 2010 ao Programa de P6s-Graduagdo em Historia
do Brasil da Universidade Federal do Piaui que dava conta do processo de constituicdo das
ferrovias no Piaui, sobretudo acerca das primeiras iniciativas de implantacdo da ferrovia em
territorio piauiense. Porém, se fazia necessario ampliar a analise das politicas pablicas voltadas
para a conservacao dos “lugares de memoria” da ferrovia depois da paralisa¢cdo dos servigos
ferroviarios. Nessa perspectiva, buscou-se inicialmente ampliar os estudos sobre a historia e
memoria das ferrovias que, de certa forma, ainda precisa ser aprofundada, sendo mencionado
em alguns estudos® da historiografia piauiense. Por Gltimo, tornou-se pertinente analisar as
politicas e praticas de memdria construidas tanto pela empresa ferroviaria quanto pelos poderes
publicos, sobretudo no a&mbito da atuacdo de patrimonializacdo dos bens ferroviarios pelo
Instituto do Patrimdnio Historico e Artistico Nacional (IPHAN).

Com o objetivo de analisar a relacdo entre histdria, memdria e patrimoénio, a pesquisa
inseriu-se na perspectiva da histdria das praticas de memoria. Com isso, analisamos como a
memoria da ferrovia Central do Piaui foi marcada por multiplos discursos que, de um lado,
defendiam sua continuidade e, do outro, apontavam preocupacdes quanto ao fim do transporte
ferroviario. Nesse cendrio de preocupacfes, a proposta de patrimonializacdo dos bens
ferroviarios ganha forca para preservar contra a destruicdo do abandono, sendo a atuacdo do

governo federal com seu principal érgdo voltado a preservacdo do patriménio cultural, o

5 Sobre os estudos produzidos acerca das ferrovias no Piauf, ver: NEVES, Abdias. Politica das estradas de ferro
e financas da Republica. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1916. MENDES, Iweltman. Associacao Comercial
de Parnaiba. Lutas e Conquistas. Parnaiba; EDUFPI, 1994. NUNES, Maria Cecilia de Almeida. O trem de ferro
no imaginario popular piauiense. Espago e Tempo. Teresina, v.4, p.96-100, dez. 1996. QUEIROZ, Teresinha.
Os Literatos e a Republica: Clodoaldo Freitas, Higino Cunha e as tiranias do tempo. Teresina: EDUFPI, 1998.
ARAUJO, Maria Elita Santos de. Parnaiba: o espaco e o tempo. Parnaiba-Pl: Gréfica Sieart, 2002.
NASCIMENTO, Francisco Alcides do. A cidade sob o fogo: modernizacdo e violéncia policial em Teresina
(1937-1945). Teresina: Fundacdo Cultural Monsenhor Chaves, 2002. FERREIRA, José de Arimatéa lsaias.
Trilhando novos caminhos: a cidade de Piripiri e as mudancas proporcionadas pela chegada da ferrovia — 1930-
1950. Dissertacdo (Mestrado em Histéria do Brasil) — Universidade Federal do Piaui, 2010. 147f. CERQUEIRA,
Maria Dalva Fontenele. Entre trilhos e dormentes: a Estrada de Ferro Central do Piaui na histdria e na memoria
dos parnaibanos (1960-1980). Teresina: Edufpi, 2017.
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Instituto do Patriménio Histdrico e Artistico Nacional e iniciativas em ambito estadual e
municipal, tornaram-se relevantes para promover a preservacao do patriménio ferroviario.

A invencdo do trem, elemento da modernidade nos transportes, permitiu que nos
sentissemos conquistadores do tempo e do espago. O conceito de modernidade como simbolo
de transformacdes pode ser bem representado por meio da ferrovia que alcanga espacialmente
povoados e cidades com seus trilhos e trens, mas também social e culturalmente, sendo
constituido como um elemento contraditério que transmite por um lado, conforto e alegria
aqueles que usufruiram de seus servigos de transporte e, por outro, sentimentos de medo e
desconfianga pelas dificuldades enfrentadas pelos passageiros que viam suas roupas queimadas
pelas faiscas expelidas pela locomotiva e os acidentes que vitimavam o0s transeuntes que
passavam pelos trilhos de ferro e os trabalhadores quando da implantacdo e manutencdo das
estruturas ferroviarias. De acordo com Marshall Berman, “ser moderno é encontrar-se em um
ambiente que promete aventura, poder, alegria, crescimento, autotransformacdo e
transformacéo das coisas em redor” e, a0 mesmo tempo, “ameaca destruir tudo o que temos,
tudo o que sabemos, tudo o que somos” (Berman, 1986, p. 15). Portanto, a modernidade se
constitui de contradicdes, de um lado, transformacdo e fascinio e, do outro, destruicdo e medo.

Nessa perspectiva, a ferrovia no Piaui representou um desejo emblemaético de interligar
as principais cidades da regido norte do estado a capital Teresina, por meio de linhas
ferroviarias, projetadas com objetivo de melhorar as condi¢fes de transporte de mercadorias,
em grande parte, transportadas por via fluvial através da navegacdo do rio Parnaiba. Mas,
muitos desses projetos ferroviarios, sobretudo da construcdo da ferrovia Parnaiba-Teresina,
foram construidos lentamente entre os anos de 1916 (quando ocorreu a inauguragdo do primeiro
trecho ferroviario entre Portinho e Cacimbao) até 1969, quando foi inaugurado o trecho entre
Piripiri a Teresina, cujo responsavel por sua conclusdo foi o 2.° Batalhdo de Engenharia e
Construcdo, chamado a construir também a ferrovia Teresina a Paulista (Atual cidade de
Paulistana-PI) (Nascimento, 2002, p. 185).

No Brasil, a ideia de que as ferrovias possibilitariam o encurtamento de distancias e o
fortalecimento econémico das regides por ela servidas ficou bem registrada no desejo de
implantar a ferrovia Madeira-Mamoré em territério amazonico. Sobre essa ferrovia foram

produzidos alguns trabalhos® que tratam do processo de implantacdo dos primeiros trilhos, os

® CRAIG, Neville B. Estrada de Ferro Madeira-Mamoré: histdria tragica de uma expedicdo. S&o Paulo: Nacional,
1947; FERREIRA, Manoel Rodrigues. A ferrovia do diabo: histéria de uma estrada de ferro na Amazénia. 2 ed.
Sdo Paulo: Melhoramentos, 1981.
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objetivos, os desafios, 0s malogros e a perda de milhares de vidas em torno do processo de sua
implementacéo.

Em A ferrovia do Diabo, de Manoel Rodrigues Ferreira (2008) narra a histéria da
ferrovia Madeira-Mamoré, cujo objetivo era facilitar o escoamento da producao brasileira e
boliviana para o Atlantico sendo retratado os interesses econdémicos e a participacdo de
trabalhadores de vérias nacionalidades, para efetivacdo desse projeto ferrovidrio. A maioria
desses trabalhadores acabou néo retornando aos seus lugares de origem, pois foram vitimas de
desastres (conflito com indigenas; ataque de animais ferozes; epidemias etc.). Outro autor que
narrou a histéria da Madeira-Mamoré foi Francisco Foot Hardman, em sua obra Trem-
fantasma: a ferrovia Madeira-Mamoré e a modernidade na selva. Ao analisar 0s percursos
dessa ferrovia, Hardman inicialmente traz as imagens das ferrovias nos seus primérdios através
das representacdes que as caracterizaram como simbolo do progresso, elemento fantasmagaorico
da modernidade, sendo apontadas como um sonho impossivel, sobrenatural e remoto. A
ferrovia era, portanto, representada sob diversas formas: primeiramente, como “fio condutor
das mudancas revoluciondrias” passando a ser um “dinossauro resfolegante e inclassificavel”,
condenada a soliddo e ao esquecimento (Hardman, 2005, p. 51).

Desse modo, Hardman (2005) faz uma analise das imagens recorrentes no imaginario
popular de simbolos que revelam o otimismo tecnoindustrial do século XIX, que sdo as
locomotivas e as estacOes ferroviérias e, a0 mesmo tempo, traz as memdarias de trabalhadores
ferroviarios que participaram da montagem da ferrovia Madeira-Mamoré nos confins da
Amazonia. Além disso, narra o impacto desse grande signo de modernidade sobre as pessoas,
encantando-as e assombrando-as. A obra revela o sonho de homens e mulheres que desejavam
transformar a Amazonia em grande entroncamento ferroviario e, as consequéncias desastrosas
desse sonho concretizadas nas mortes de centenas de trabalhadores e nas dificuldades
encontradas em um ambiente indspito da selva amazonica.

A historiografia ferroviaria brasileira nas Gltimas décadas apresenta um considerével
aumento da producao de trabalhos e reflexdes com énfase numa abordagem acerca da memoria
historica das ferrovias, sendo objeto de pesquisas em varias instituicbes universitarias do pais,
resultando em estudos que alcangcaram maior destaque dentro da historiografia nacional.

Atualmente, essa tematica vem sendo discutida em diversas producdes publicadas em revistas
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impressas e eletronicas, comunicagdes em anais de congressos nacionais e internacionais,
dissertacfes de mestrado e teses de doutorado’, além de livros publicados.

A tematica da memdria ferroviaria foi tratada em Memorias de um ferroviario, de
Gabriel Ruiz Pelegrina (2000), que narra as histdrias das ferrovias paulistas por meio de suas
préprias memorias, sobretudo das vivéncias de trabalho no periodo de 1940 até 1978, na Estrada

de Ferro Noroeste do Brasil. Por meio de sua narrativa, o autor

[...] registra os tempos vividos em Trés Lagoas e depois em Bauru, a sua
primeira viagem de trem como funcionério, as diferentes tarefas que
desempenhou, as amizades que construiu, o relacionamento profissional com
a chefia, a emogdo trazida pela imensidao e pelo significado das pontes, a
indignacdo por um tipo de encampacdo canhestra, a resisténcia do indio a
usurpacdo de suas terras, enfim, inimeras memorias que documentam a
histdria das ferrovias no Brasil (Zanlochi In Pelegrina, 2000, p. 10).

Outras obras contribuiram com a pesquisa, trazendo as relagdes de poder, o cotidiano
do trabalho e o tempo livre dos ferrovidrios em diferentes espagos sociais. Sobre essas
tematicas, podemos destacar a dissertacdo Ferroviarios: Disciplinarizacéo e Trabalho VFRGS:
1920-1942, de Marluza Marques Harres, que analisa o controle e a disciplina do trabalho na
Viacdo Férrea do Rio Grande do Sul (VFRGS), resgatando outros aspectos da historia dos
trabalhadores, principalmente suas experiéncias no espaco de trabalho, a disciplinarizagéo tanto
dentro quanto fora da ambiente de trabalho e a constituigdo de “um trabalhador pontual,

disponivel, responsavel e obediente” (Harres, 1992, p. 7).

" ARANHA, Gervacio Batista. Trem, modernidade e imaginario na Paraiba e regido: tramas politico-econdmicas
e praticas culturais (1880-1925). Tese (Doutorado em Historia) — Universidade Estadual de Campinas
(Unicamp), Campinas, 2001; LIMA, Pablo Luiz de Oliveira. A maquina, tracdo do progresso: memorias da
ferrovia no oeste de Minas, entre o sertdo e civilizacdo, 1880-1930. Dissertacdo (Mestrado em Histdria) —
Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG), Belo Horizonte, 2003; BRANDAO, Hilma Aparecida.
Memérias de um tempo perdido: a estrada de ferro Goiés e a cidade de Ipameri (inicio do século XX). Dissertacao
(Mestrado em Histéria) — Universidade Federal de Uberlandia (UFU), Uberlandia, 2005; GIFFONI, José
Marcello Salles. Trilhos arrancados: histéria da estrada de ferro Bahia e Minas (1878-1966). Tese (Doutorado
em Histdria) — Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG), Belo Horizonte, 2006; POZZER, Guilherme
Pinheiro. A antiga estacdo da Companhia Paulista em Campinas: estrutura simbdlica transformadora da cidade
(1872-2002). Dissertacéo (Mestrado em Historia) — Universidade Estadual de Campinas (Unicamp), Campinas,
2007; HADLER, Maria Silvia Duarte. Trilhos da modernidade: memorias e educagdo urbana dos sentidos. Tese
(Doutorado em Educacdo) — Universidade Estadual de Campinas (Unicamp), Campinas, 2007; CORTEZ, Ana
Isabel Ribeiro Parente. Memorias descarrilhadas: o trem na cidade do Crato. Dissertacdo (Mestrado em Historia)
— Universidade Federal do Ceara (UFC), Fortaleza, 2008; PALLOTA, Fabio Paride. A ferrovia e o automével:
icones da modernidade na cidade de Bauru (1917-1939). Dissertacdo (Mestrado em Histdria) — Universidade
Estadual Paulista (Unesp), Assis, 2008; SANTOS, Rodrigo Amado dos. A rotunda no municipio de Lins: para
além da materialidade, memorias e significados. Dissertacdo (Mestrado em Sociologia) — Universidade Estadual
Paulista (Unesp), Marilia, 2009.
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A publicagéo de Alvaro Tenca (2006), Senhores dos trilhos: racionalizagéo, trabalho e
tempo livre nas narrativas de ex-alunos do curso de ferroviérios da antiga paulista, trata da
acao racionalizadora da Companhia Paulista de Estradas de Ferro, visando o controle do
processo do trabalho, analisando narrativas orais de velhos trabalhadores da ferrovia e os lazeres
praticados no tempo livre. Além da obra Ferroviarios, trabalho e poder, de Maria de Fatima
Salum Moreira (2008), em que a autora analisa a dimens&o politica da organizacéo do processo
de trabalho na Estrada de Ferro Sorocabana no periodo de 1920 a 1940, sobretudo acerca do
surgimento de praticas racionais e cientificas nas estruturas técnicas e administrativas da
ferrovia que atingiram significativamente o cotidiano do fazer profissional dos trabalhadores
na ferrovia.

Em Operarios de empreitada: os trabalhadores da construcdo da Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil (Sdo Paulo e Mato Grosso, 1905-1914), Thiago Moratelli (2013) narra a
historia social dos trabalhadores da estrada ferro Noroeste do Brasil em S&o Paulo e Mato
Grosso entre os anos de 1905 e 1914, principalmente os aspectos de sua construcdo baseada
pelo sistema de trabalho de empreitada, o processo de recrutamento dos trabalhadores, as
condicdes de vida e de trabalho nas obras de construcdo da ferrovia e os aspectos de
criminalidade e do cotidiano dos trabalhadores no espaco do trabalho.

A ferrovia aparece na historiografia brasileira sob perspectivas diversas, multiplicando-
se os trabalhos de maneira fragmentada. Entre as perspectivas que vém sendo pesquisadas
pelos historiadores destaca-se, principalmente questdes envolvendo os aspectos politicos e
econdmicos das ferrovias e, também, o patriménio ferroviario. Nessa Gltima perspectiva, esta
atrelada a discussdo acerca do conceito de patrimonio industrial que teve sua primeira
definicdo apontada pela Carta de Nizhny Tagil®, em 2003, como remanescentes da cultura

industrial que consistem em

[...] edificios e maquinério, oficinas, moinhos e fabricas, minas e sitios para
processar e refinar, armazéns e depositos, lugares onde se gera, se transmite e
se usa energia, meios de transporte e toda sua infraestrutura, assim como 0s
sitios onde se desenvolvem atividades sociais relacionadas com a industria,
tais como a moradia, o culto religioso ou a educagdo (TICCIH, 2003:1,
traducdo nossa).

8 Comissdo Internacional para a Conservagéo do Patrimonio Industrial ¢ uma organizagdo mundial consagrada ao
patrimdnio industrial, sendo também o consultor especial do ICOMOS para esta categoria de patrimoénio. O texto
desta Carta sobre o Patriménio Industrial foi aprovado pelos delegados reunidos na Assembleia Geral do TICCIH,
de carécter trienal, que se realizou em Nizhny Tagil, Russia, em 17 de julho de 2003, o qual foi posteriormente
apresentado ao ICOMOS para ratificacdo e eventual aprovacéo definitiva pela UNESCO.
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No entanto, esse conceito inicial se amplia a partir de 2011 com os principios de

Duplin® onde agrega novos elementos como a paisagem industrial e a dimenséo intangivel:

O patrimdnio industrial compreende sitios, estruturas, complexos, areas e
paisagens assim como maquinério, objetos ou documentos relacionados que
fornecem evidéncias dos processos de produgdo industrial passados ou em
desenvolvimento, da extracdo de matéria-prima, de sua transformacdo em
bens de consumo das infraestruturas de transporte e de energia relacionadas.
O patrimdnio industrial reflete a profunda conexédo entre o ambiente cultural
e natural, uma vez que 0s processos industriais — sejam antigos ou modernos
- dependem de fontes naturais de matéria-prima, energia e redes de transporte
para produzir e distribuir produtos para outros mercados. Esse patrimonio
contempla tanto os bens materiais — imdveis e méveis — quanto as dimensdes
intangiveis, tais como o conhecimento técnico, a organizacao do trabalho e
dos trabalhadores e o complexo legado social e cultural que moldou a vida de
comunidades e provocou grandes mudancas organizacionais em sociedades
inteiras e no mundo em geral (ICOMOQOS, 2011:1).

Os estudos sobre as ferrovias tornaram-se um campo de pesquisa que abarca diferentes
dimensBes como a meméria do trabalho e dos trabalhadores, o processo de desativacao e
extingdo de ramais ferroviarios e o patrimonio ferroviario. Entdo, procurou-se desvendar as
histérias da memoria ferroviaria, sobretudo, as representacdes em torno do processo de
patrimonializacdo da ferrovia no Piaui no periodo compreendido de 1957 a 2007. Nesse sentido,
0 conceito de representacdo torna-se relevante como possibilidade de apreensdo do mundo

social. De acordo com Roger Chartier, representacao significa

[...] primeiramente, as operacGes de recorte e de classificacdo que produzem
as configurac6es maltiplas gracas as quais a realidade é percebida, construida,
representada; em seguida, os signos que visam a fazer reconhecer uma
identidade social, a exibir uma memoéria prépria de estar no mundo, a
significar simbolicamente um estatuto, uma ordem, um poder; enfim, as
formas institucionalizadas através das quais ‘representantes’ encarnam de
modo visivel, ‘presentificam’, a coeréncia de uma comunidade, a forca de uma
identidade, ou a permanéncia de um poder (Chartier, 2002, p. 169).

9 Os principios comuns ICOMOS-TICCIH para a Conservacdo de Sitios, Estruturas, Areas e Paisagens do
Patrimonio Industrial conhecidos por “Os Principios de Dublin” foram adotados pela 17% Assembleia Geral do
Conselho Internacional de Monumentos e Sitios (ICOMOS) em 28 de novembro de 2011, reconhecendo a
natureza particular do patriménio industrial e as questes e ameagas que o afetam. Os Principios de Dublin
tinham o objetivo de “auxiliar na documentacdo, protecdo, conservacao e valorizacdo do patrimdnio industrial
como parte do patrimdnio das sociedades humanas de todo 0 mundo”. Disponivel em: Os Principios de Dublin
(2011) — TICCIH Brasil Acesso em: 4 mar. 2024,



https://ticcihbrasil.org.br/cartas/os-principios-de-dublin/
https://ticcihbrasil.org.br/cartas/os-principios-de-dublin/

28

O conceito de representacdo torna-se importante, principalmente, numa perspectiva
simbdlica, pois propomos aqui compreender os mdaltiplos discursos sobre o processo de
desativacdo das ferrovias e as multiplicidades de signos que representam as experiéncias
concretas tanto de ferroviarios aposentados quanto da empresa ferroviaria na construcao de uma
determinada identidade social. Os trabalhadores ferroviarios vivenciaram as estacOes

ferroviérias e outros espagos sociais, estes entendidos como formados

[...] por uma multiplicidade de campos que formam e conformam a totalidade
do universo social. ele pode ser lido em sua dimenséo cultural, como aquele
que se refere a formacdo do coletivo, que resulta das formas de pensar em
comum. pode também ser resultante de um processo econémico, como, por
exemplo, uma fabrica na qual o conceito de trabalhador coletivo pode tornar
claro como este é referido ao coletivo de homens que trabalham em direcéo a
um objeto comum de producdo de mercadorias. e assim por diante, podemos
ler o social na esfera politica quando nos referimos as diferentes formas de
organizacgéo, como os partidos, os sindicatos, 0s movimentos sociais. em cada
esfera vamos encontrar essa multiplicidade de seres coletivos formando o
tecido social (Egler, 2009, p. 64-65).

Esses espagos sociais seriam considerados também “lugares de memoria”, por serem
dotados de vida, “um fendmeno sempre atual, um elo vivido no eterno presente”. (Nora, 1981,
p. 09) Assim, o conceito de “lugares de memoria” nos permite investigar as lembrancas dos
diversos atores sociais do cotidiano do trabalho na ferrovia, sobretudo nos espagos dos trilhos
de ferro, da estacdo ferroviaria, das guaritas, etc., buscando velhas historias narradas de
trabalhadores (maquinistas, foguistas, graxeiros, chefes de trem etc.), um mundo de homens
povoando esses “lugares de memoria”, que representam “antes de tudo, restos” de memoria e

caracterizam-se por sua materialidade, simbolismo e funcionalidade. Para Pierre Nora,

Os lugares de memdria nascem e vivem do sentimento que ndo ha memdria
espontanea, que é preciso criar arquivos, que é preciso manter aniversarios,
organizar celebragdes, pronunciar elogios flnebres, notariar atas, porque essas
operacdes ndo sdo naturais. E por isso a defesa, pelas minorias, de uma
memoria refugiada sobre focos privilegiados e enciumadamente guardados
nada mais faz do que levar a incandescéncia a verdade de todos os lugares de
mem©ria. Sem vigilancia comemorativa, a historia depressa os varreria. Sao
bastifes sobre 0s quais se escora. Mas, se 0 que eles defendem néo estivesse
ameacgado, ndo se teria, tampouco, a necessidade de construi-los. Se
vivéssemos verdadeiramente as lembrangas que eles envolvem, eles seriam
inateis. E se, em compensacdo, a historia ndo se apoderasse deles para
deforma-los, transforma-los, sova-los e petrifica-los eles ndo se tornariam
lugares de memoria (Nora, 1981, p. 13).
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A ferrovia fez parte da vida urbana onde criangas brincavam em seus trens e trilhos,
mulheres e homens trabalhavam e observavam a chegada e partida da locomotiva e os velhos e
os jovens compartilhavam histdrias. Enfim, as estagdes ferroviarias funcionavam como espacos
de sociabilidades por trazerem possibilidades do entretenimento, diverséo e trabalho para uma
populagéo ansiosa em partir na busca de uma nova vida, visitar amigos e parentes em outras
regides ou apenas percorrer os trilhos, observando a paisagem que passava diante de seus olhos
e, com o fim do transporte ferroviario tornaram-se “lugares de memoria” pela necessidade de
preservar esses patrimonios de determinado tempo contra o esquecimento.

Em Parnaiba, o espaco da estacdo ferrovidria quando a ferrovia estava em pleno
funcionamento tinha varios significados: sociabilidade, diversdo e trabalho. Enquanto espaco
de sociabilidade a estacdo funcionava como centro de convergéncia da populacdo proveniente
de diversos lugares da regido e a aproximacdo do trem na esplanada da estacdo representava a

alegria da chegada e a tristeza da partida de parentes e amigos, além de

[...] alegrar as tardes de quarta e sexta-feira, chegando a esplanada da estacéo
de Parnaiba com sua composicgdo repleta de frutas para vender, animais para
abate, beijus, farinha, goma e as gostosas tapiocas de Marruds tdo apreciadas
por todos (Araujo, 2002, p. 138).

Com o fim do transporte ferroviario, a estacdo assume uma nova perspectiva de lugar
de memdria ao se tornar essencial a representacdo de divisdo espacial significativa para 0s
diversos grupos sociais que participaram ou nao do periodo de funcionamento da ferrovia e da
estacdo ferroviaria. Além disso, é possivel mencionar as fontes histéricas que trazem as
representacdes construidas pelo poder, principalmente pelos organismos estatais e pela
imprensa através de mapas, de relatdrios e de descri¢des sobre o transporte ferroviario
piauiense. Também é possivel vislumbrar as articulacdes dessas fontes construidas pelo poder
e 0s desejos politicos e econdmicos que as motivaram. A memoria traduz um carater estratégico

de luta pelo poder. Segundo Jacques Le Goff,

A memoria coletiva foi posta em jogo de forma importante na luta das forcas
sociais pelo poder. Tornarem-se senhores da memoria e do esquecimento é
uma das grandes preocupacOes das classes, dos grupos, dos individuos que
dominaram e dominam as sociedades histéricas. Os esquecimentos e 0s
siléncios da histéria sdo reveladores desses mecanismos de manipulacdo da
memoria coletiva (Le Goff, 2012, p. 408).



30

Cabe destacar que o conceito de memoria vem sendo construido de modo complexo,
sendo necessario distinguir memoria individual, memoria coletiva e memoria social. A
memoria como elemento que caracteriza a condicdo humana é marcada pela seletividade e, ao
mesmo tempo, um fendmeno construido, pois se edifica mediante um trabalho individual e
coletivo de organizacgdo. Assim, a memoria individual pode se constituir como ponto de vista
da memodria coletiva. Para Halbwachs, “se nossa impressdo pode apoiar-se ndo somente sobre
nossa lembranca, mas também sobre a dos outros, nossa confianca na exatidao de nossa
evocacdo sera maior, como se uma mesma experiéncia fosse comecada, ndo somente pela
mesma pessoa, mas por varias” (Halbwachs, 1990, p. 25).

O conceito de identidade deve ser pensado como processo, sendo construido
socialmente numa relacdo com o outro e, em permanente mudanca. Conforme Stuart Hall
(2006, p. 13), nas sociedades contemporaneas “a identidade torna-se uma ‘celebragao movel’
formada e transformada continuamente em relacdo as formas pelas quais somos representados
ou interpelados nos sistemas culturais que nos rodeiam. E definida historicamente, e néo
biologicamente” e, portanto, numa construcdo que dialoga com a diferenca, com o outro.

A pesquisa em Histdria exige dos pesquisadores o conhecimento e selecdo de fontes,
metodologias e técnicas que possam contribuir para alcangar os objetivos do estudo. Para isso,
realizamos diferentes tipos de pesquisas como, por exemplo, a bibliografica e a documental,
sendo esta Ultima constituida por fontes escritas (jornais, almanaques, relatorios etc.), orais
(entrevistas) e iconograficas (fotografias, mapas etc.) encontradas e digitalizadas em diferentes
acervos de instituicdes publicas e privadas das cidades de Teresina-Pl, Parnaiba-Pl e Sdo Luis-
MA.*°

Uma das fontes documentais de significativa importancia sdo os documentos
pesquisados e digitalizados no acervo do patriménio da extinta Rede Ferroviaria Federal S. A.,
localizada no escritério regional da RFFSA, anexo a antiga estacdo ferroviaria de Sao Luis
(MA), refere-se as pastas funcionais dos trabalhadores ferroviarios. Nessas pastas encontramos
o historico profissional de cada trabalhador na ferrovia, desde os diretores até os trabalhadores
bracais que atuaram na administracdo, supervisdo, construcdo e manutencdo da estrada de ferro

Central do Piaui. A documentacdo constante nessas pastas € constituida de memorandos,

10 Arquivo Publico do Piaui (Casa Anisio Brito) — Teresina (P1); Biblioteca Estadual Des. Cromwell de Carvalho
— Teresina (PI); Biblioteca Municipal Abdias Neves — Teresina (PI); Fundacdo Centro de Pesquisas Econdmicas
e Sociais do Piaui (CEPRO) — Teresina (PI); Universidade Federal do Piaui — Teresina (PI); Instituto Histérico,
Geografico e Genealégico de Parnaiba — Parnaiba (Pl); Academia Parnaibana de Letras — Parnaiba (PI);
Fundagdo Dr. Raul Bacellar — Parnaiba (PI); Museu do Trem do Piaui — Parnaiba (PI); Arquivo Puablico do
Maranhdo — S&o Luis (MA); Arquivo do Patriménio da Extinta Rede Ferroviaria Federal S. A. (RFFSA) — Séo
Luis (MA) e Biblioteca Municipal Benedito Leite — Sdo Luis (MA).
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oficios, folhas de pagamento, declaraces, portarias, certiddes de tempo de servico, certificados
etc., que permite rastrear as representacdes sociais e o cotidiano do trabalho, bem como, as
relacGes de poder entre a empresa ferroviaria e os trabalhadores ferroviarios.

O material iconografico encontrado e digitalizado na Fundacdo Raul Furtado Bacelar e
conservado no acervo pessoal da pesquisadora sobre a ferrovia e o mundo do trabalho
ferroviério, tornou-se importante para anélise das marcas e registros do passado individual e
coletivo de sujeitos cujas experiéncias profissionais marcaram suas relacdes tanto no ambiente
de trabalho quanto familiar. A partir disso, as iconografias (imagens e mapas ferroviarios)
foram significativos como suporte ao estudo em questdo, ao serem capazes de trazer as
representagdes institucionais das obras de engenharia realizadas na ferrovia, sobretudo
produzidos pelo inventario da RFFSA com apoio do Iphan e dos servicos realizados pelo
primeiro engenheiro, Miguel Furtado Bacelar. Para Peter Burke, as “imagens frequentemente
revelam detalhes da cultura material que as pessoas na época teriam considerado como algo
6bvio e deixado de mencionar em textos”, “revelam como os objetos eram usados” (Burke,
2017, p. 149) e “nos permitem reinserir velhos artefatos no contexto social original” (Burke,
2017, p. 153).

J& os mapas ferroviarios podem ser lidos como textos, pois trazem um modo de conhecer
e atribui sentido ao espaco sociocultural. Assim, os mapas da ferrovia Central do Piaui buscam
difundir uma légica de espagco conforme os interesses econémicos e sociais. Com isso, “0s
mapas tém fragmentos que merecem observacdo demorada, pois os detalhes mais valiosos
desses monumentos culturais escapam ao observador apressado, apesar de estarem todos ali a
frente” (Micelli, 2002).

A pesquisa orientou-se, também, para a analise dos periddicos (jornais, revistas,
almanaques etc.) digitalizados do Arquivo Pablico do Piaui, dentre os quais podemos citar: O
Piaui (1950-1960), O Dia (1951-1990), Diario Oficial (1930-1960), Inovacdo (1977-87),
Folha do Litoral (1964-71) Norte do Piaui (1967 e 1968, 1970 e 1973), Almanaque da
Parnaiba (1924-1990) e jornal O BemBem. Esses periodicos funcionam como importantes
interlocutores das diversas concepcbes dos grupos sociais que constituem uma determinada
comunidade com suas representacdes acerca das transformagdes ocorridas no espago urbano e

social. Para Cruz e Peixoto, a imprensa deve ser entendida

[...] como linguagem constitutiva do social, que detém uma historicidade e
peculiaridades proprias, e requer ser trabalhada e compreendida como tal,
desvendando, a cada momento, as relacbes imprensa /sociedade, e 0s
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movimentos de constituicdo e instituicdo do social que esta relagdo propde
(Cruz e Peixoto, 2007, p. 258).

Com isso, os periddicos tornam-se fontes fundamentais desta pesquisa por permitirem
0 acesso aos discursos sobre as ferrovias no periodo recortado, conciliando-se, assim, memdria
escrita e memoria oral, na busca de desvendar como o transporte ferroviario foi significado
tanto pelo discurso do poder atrelado ao Estado constituidos por representantes dos governos
federal, estadual e municipal, quanto pelos sujeitos sociais, os trabalhadores ferroviarios.

Para compreender os discursos em torno da preocupagao com o processo de erradicacao
do transporte ferroviario no Piaui, tornou-se de importancia relevante a pesquisa na
documentacao oficial, procedimento ja desenvolvido por ocasido do trabalho de producéo da
dissertacdo de mestrado em Historia, quando analisamos e digitalizamos no acervo do Arquivo
Publico do Piaui as mensagens do poder Executivo estadual das décadas de 1900 a 1990. A

importancia de se analisar esse tipo de fonte é a possibilidade do contato com os discursos:

[...] que deixam de ser vistos como algo que traz em si mesmo o passado,
como aquilo através do qual se interroga como foi o passado, para ser
interrogado quanto a sua propria producdo. Ao tomarmos um discurso ou
pronunciamento como fonte para nosso trabalho ndo devemos perguntar
apenas 0 que ele diz sobre o passado, que informagOes ele nos traz, mas
devemos nos perguntar como esse discurso foi produzido, em que época, por
guem, em que circunstancias politicas, econdmicas, sociais (Albuquerque
Junior In Luca; Pinsky, 2013, p. 234-235).

Assim, analisamos principalmente os discursos produzidos pelas instituicdes atrelada ao
poder estatal e os projetos que propunham contribuir com o “desenvolvimento” ¢ o “progresso”
econdmico do Piaui, principalmente voltados para a producdo agricola e melhoramentos das
estruturas urbanas de cidades como Teresina, Parnaiba e Floriano, além da educacdo e dos
transportes, sendo este ultimo centrado em construcdo de trechos ferroviarios, estradas de
rodagem e construcdo do porto maritimo.

Sobre o processo de decadéncia das ferrovias no Brasil, nos debrucamos nos Relatorios
anuais e anuarios estatisticos da Rede Ferroviaria Federal S.A, publicados pela empresa no
periodo de 1958 a 1990. Nesses relatorios podemos constatar balangos gerais acerca das
receitas, despesas e déficits, atividades, programas de reaparelhamento, material rodante e de
tracdo, higiene e seguranca no trabalho, administracdo do pessoal, reforma administrativa,

classificacdo de cargos e pareceres das diversas estradas de ferro incorporadas a empresa em
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todo o territorio brasileiro. Além disso, analisamos as fichas de inventarios de bens moveis e
imdveis da Rede Ferroviaria Federal S.A. produzida pela equipe de inventariantes composta
por membros do Instituto do Patrim6nio Historico e Artistico Nacional e da propria RFFSA,
durante o periodo em que a empresa estatal passou pelo processo de liquidacédo e, em seguida,
ocorreu a destinagdo do patriménio ferroviario para demais 6rgaos e instituicdes estatais ou
para as empresas concessionarias.

Uma das fontes e metodologias utilizada na pesquisa foi a Historia Oral com a utilizacdo
de entrevistas com diversos sujeitos que residem em cidades contempladas por estruturas
ferroviarias, sobretudo de trabalhadores que atuaram no espago do trabalho ferroviario na
cidade de Parnaiba. Com essas entrevistas buscamos reconstruir “pedacos do passado,
encadeados em um sentido no momento em que sao contados e em que perguntamos a respeito”
(Alberti, 2004, p. 15), sendo a memoria considerada “a presenca do passado” dos atores que
realizaram diversos servicos no espaco do trabalho ferroviario no Piaui.

Nesse sentido, utilizamos entrevistas!! que foram realizadas com alguns funcionarios
aposentados da ferrovia,*? trabalhadores autdnomos ou contratados que utilizaram a estacéo
ferroviaria e outros espacos da ferrovia para o sustento diario e que nesses lugares
experienciaram outras vivéncias. Para Alessandro Portelli (2016, p. 12), a historia oral “é¢ uma
arte da escuta” que “é baseada em um conjunto de relagdes” que envolve o dialogo, o publico
e o privado, a memoria, a responsabilidade narrativa e a relacdo entre oralidade e escrita do
historiador.

Com esse aporte tedrico e metodoldgico, a tese foi organizada em quatro capitulos: o
primeiro trata do processo de criacdo e desativacdo da Rede Ferroviaria Federal S. A.,
perpassando as disputas e prioridades da area dos transportes no Brasil, sobretudo entre as
rodovias e as ferrovias, ocorrendo um incentivo por parte dos governos e representantes do

setor rodoviario pela desativacdo de trechos ferroviarios considerados antieconémicos e, em

11 Foram realizadas seis entrevistas com os seguintes ferroviarios aposentados da Central do Piaui: Francisco de
Sousa Marques, supervisor especial de linha; José Ricardo da Silva, trabalhador de linha (pedreiro), artifice
especial de obras e assistente de manutencao; Alciomar Soares de Aradjo, artifice de via permanente; Geraldo
Gracas Alves, artifice de via permanente; Raimundo Ribeiro Nascimento, artifice especial grafico e Aluisio da
Costa Quaresma, locatario do restaurante do trem. Todas essas entrevistas foram produzidas por meio do uso de
gravador digital profissional e caderno de campo (roteiros de entrevistas e observacdes), além de possuirem
termo de autorizacdo do uso da meméria oral para fins académicos e culturais.

12 Conforme Verena Albert (2004, p. 35), “o niimero de entrevistado pode até se restringir a uma (inica pessoa, se
seu depoimento estiver sendo tomado como contraponto e complemento de outras fontes e for suficientemente
significativo para figurar como investimento de historia oral isolado no conjunto da pesquisa”. Nesse sentido,
utilizamos as entrevistas como complemento de outras fontes que tratam das experiéncias dos ferroviarios no
espaco do trabalho como, por exemplo, informagdes constantes nas pastas funcionais, jornais, relatérios da
RFFSA etc.
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contrapartida, o incentivo por melhorias e implantagdo de trechos rodoviarios pelo pais. Diante
disso, o setor ferroviario ficou cada vez mais relegado a segundo plano nas politicas de
transporte do pais que ocasionou o gradativo sucateamento e, consequente abandono da malha
ferroviaria em diferentes regifes. Esse quadro de sucateamento e abandono das ferrovias
provocou a necessidade de extinguir trechos considerados antieconémicos em todo o pais,
sendo a ferrovia piauiense uma das que acabou sendo desativada na justificativa de ser
antiecondmica e substituida por uma rodovia paralela aos trilhos, a BR-343.

No segundo capitulo, nos debrugamos sobre a inclusdo da Rede Ferroviaria Federal S.
A. no Programa Nacional de Desestatiza¢do (PND) a partir do Decreto 473, de 10 de margo de
1992, sendo o primeiro setor de servigo publico a ser desestatizado no Brasil. A partir dai, foram
transferidos através de leildes ao setor privado as seis malhas da RFFSA, iniciando o processo
de liquidacdo da empresa. A extingdo da RFFSA ocorreu em 2007, quando o governo federal
assume 0s ativos e passivos da empresa. Entdo, iniciou-se o processo de inventario dos bens,
direitos e obrigagdes da extinta RFFSA e, posterior destinacdo a 6rgaos da Unido e instituicdes
publicas e privadas. Diante desse cenario, o enfoque de andlise foi com a malha ferroviaria
existente em territorio piauiense que € composta de dois eixos com extensdo total de 523 km (o
primeiro eixo ligava a capital Teresina a Parnaiba e, o0 segundo, liga Teresina ao Ceara-MA),
centrando ao eixo Teresina-Parnaiba, denominada Estrada de Ferro Central do Piaui. Depois do
processo de liquidacéo e extingdo da empresa, iniciou-se a atuacdo do inventariante que realizou
0 inventario dos bens moveis e imdveis da extinta RFFSA, assumindo a responsabilidade de
transferir o espolio da empresa para a Unido e demais 6rgdos publicos e privados. Dentre 0s
6rgdos da Unido, analisamos a atuacao do Instituto do Patriménio Histdrico e Artistico Nacional
(IPHAN) que assumiu a responsabilidade de receber, administrar e valorar como patriménio
historico, artistico e cultural os bens moéveis e imoveis da extinta RFFSA, dando enfoque aos
primeiros discursos e praticas da instituicdo com o patrimdnio histérico e cultural piauiense,
sobretudo a sua atuacao de protecdo ao patriménio ferroviario existente na cidade de Teresina.

No terceiro capitulo, nos debrugamos sobre o patrimonio ferrovidrio na cidade de
Parnaiba, principalmente em torno do processo de tombamento do seu conjunto histérico e
paisagistico, sendo o conjunto da Estacdo Ferroviaria considerado um dos subconjuntos que
compde a area de tombamento realizado pelo Instituto do Patrimdnio Historico e Artistico
Nacional. Com isso, o Conjunto da Estacdo Ferroviaria de Parnaiba recebe protecéo do Iphan
por compor um conjunto maior de protecdo historico e paisagistico da cidade e, por constituir
um significativo acervo de edificagdes que auxiliaram a ferrovia e, depois da paralizacdo dos

servigos ferroviarios assumiram novos usos, abrigando 6rgaos publicos como, por exemplo, a
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Secretaria Municipal de Educacdo (antigo Almoxarifado), o Corpo de Bombeiros (antigo Posto
de Saude) e 0 Museu do Trem do Piaui (antiga Estacdo Ferrovidria), este Ultimo composto por
bens moveis do patrimonio ferroviario piauiense salvaguardados e com exposi¢cdo permanente
aos visitantes. Além disso, tratamos sobre a situacdo das edificacbes das vilas ferroviaria e
operéria de Parnaiba que antes serviam de apoio a ferrovia como moradia aos trabalhadores e,
com o fim do movimento ferroviério foram abandonadas e passaram a ser habitadas por outros
moradores, geralmente sem ligagdo com a ferrovia, passando por alteracbes e
descaracterizacGes, bem como, sofrem com a falta de manutencdo e conservacdo por ndo
compor a area de protecdo do Iphan.

No quarto capitulo, analisamos as fotografias encontradas nos acervos publicos e
privados de Parnaiba, principalmente da Fundacdo Raul Furtado Bacelar, composto por um
conjunto de fotografias atreladas aos trabalhos realizados pelo primeiro engenheiro-chefe e
diretor da estrada de ferro Central do Piaui, Miguel Furtado Bacelar e, que registram as
primeiras obras de engenharia empreendidas pelo engenheiro e o material rodante
(locomotivas) adquiridos para a ferrovia piauiense. Além disso, analisamos entrevistas orais de
funcionarios aposentados da Estrada de Ferro Central do Piaui, sobretudo as lembrancas em
torno das relagdes de trabalho e no espago familiar em Parnaiba-Pl, numa perspectiva de

valoragdo como patrimonio imaterial da ferrovia piauiense.
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2 CRIACAO E DESATIVACAO DA REDE FERROVIARIA FEDERAL S. A.

A historia dos transportes no Brasil foi marcada por disputas entre diferentes setores da
economia, envolvendo projetos e acBes de infraestrutura que contemplassem os interesses dos
grupos sociais dominantes de determinadas regiGes do pais e, que passou por alteraces ao
longo do tempo conforme as demandas de circulacdo de mercadorias. Nesse sentido, o poder
estatal assume papel relevante nos investimentos voltados ao transporte, principalmente de
ferrovias e rodovias, direcionados a localidades cujas mercadorias (agricola ou mineral)
atendiam ao mercado externo (Nunes, 2011, p. 11).

Essas disputas no setor de infraestrutura de transporte também estavam atreladas aos
investimentos estatais em determinada modalidade de acordo com os interesses econémicos e
politicos locais. Para Ivanil Nunes, “o formato da rede ferroviaria ou de qualquer outro modal
sera resultado da decisdo tomada a partir de relativo consenso existente no interior da classe
social que possui hegemonia politica” e, portanto, atrelado aos interesses da classe dominante.
As primeiras ferrovias brasileiras foram implementadas para atender aos interesses da classe
agrario-exportadora e politica de provincias como Bahia, Minas Gerais, Sdo Paulo e Rio Grande
do Sul, exportadoras das principais mercadorias de exportacdo do periodo, aclcar e café. Além
disso, também, atendiam “as estratégias estatais, tais como o0 de seguranca e ocupacdo do
territdrio nacional” (Nunes, 2011, p. 14-15).

A partir da década de 1940, com a mudanca do comercio internacional em decorréncia
da Segunda Guerra Mundial, o setor ferroviario passou a enfrentar déficits operacionais e,
consequentemente, ocasionou a necessidade de reformulacdo da estrutura ferroviaria para
atender ao transporte de cargas, ficando em segundo plano o transporte de passageiros e outras
mercadorias (produtos alimenticios locais, animais, etc.), principalmente, a partir de 1957, com
a criacdo da Rede Ferroviaria Federal S. A. Na década de 1950, com o processo de
industrializacdo do pais, “acelerou a unificacdo do mercado nacional e a maior integracdo
econdmica com o mercado internacional”’, marcando a formagdo de um modelo
desenvolvimentista pautado no fortalecimento do mercado interno e, a0 mesmo tempo,
atendendo as demandas do mercado internacional ao propiciar condi¢Ges de fortalecimento do
setor privado através de investimentos em setores da energia e do transporte (Nunes, 2011, p.
25).

E nesse cenario de disputas econdmico-politico envolvendo o Estado e demais setores

da economia brasileira que nos debrugamos nos proximos capitulos, principalmente acerca das
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disputas e prioridades dos transportes no pais, principalmente entre as rodovias e as ferrovias.
Além disso, percorremos as circunstancias que levaram a criagao e, posterior, desativacao da
Rede Ferroviaria Federal S. A., analisando as consequéncias desse processo na Estrada de Ferro

Central do Piaui.

2.1 Rodoviarismo versus ferroviarismo: disputas e prioridades dos transportes no Brasil

A historiografia brasileira apresentou consideravel aumento de trabalhos sobre as
ferrovias com énfase numa abordagem acerca de sua decadéncia ocorrida, principalmente a
partir das Gltimas décadas do século XX.* A maioria desses estudos aponta como justificativa
da decadéncia ferroviaria brasileira, em grande medida, pela nova orientacdo dos transportes
iniciada ainda na década de 1920, quando ocorreu as primeiras preocupacgdes com as rodovias
no Brasil.

Nesse periodo, “a industria automobilistica brasileira apenas montava carros, nada era
produzido no pais. Automoveis e dnibus vinham desmontados e as fabricas tinham o trabalho
de juntar as partes” (Silva, 2007, p. 53), sendo instaladas as primeiras empresas montadoras de
automoveis no pais, a Ford (1919) e a General Motors (1925), ambas situadas em S&o Paulo.
Além disso, ocorre 0 aumento do incentivo governamental para a construcdo de rodovias em

todo o pais, a promogdo de eventos de exposicdes'* e corridas de automdveis'®, cujo objetivo

13 SILVEIRA, Mario Rogério. A importancia geoeconémica das estradas de ferro no Brasil. 2003. Tese
(Doutorado em Geografia) — Universidade Estadual Paulista, Presidente Prudente-SP, 2003. PAULA, Dilma
Andrade de. Fim de linha: A extingdo de ramais da Estrada de Ferro Leopoldina, 1955-1974. 2000. Tese
(Doutorado em Histéria) — Universidade Federal Fluminense, Niter6i-RJ, 2000. PAULA, Dilma Andrade de. O
futuro traido pelo passado: a producgdo do esquecimento sobre as ferrovias brasileiras. In: FENELON, Déa
Ribeiro et. al. (Org.). Muitas memorias, outras histérias. Sao Paulo: Olho D’agua, 2004. PAULA, Dilma
Andrade de. 154 anos de ferrovias no Brasil: para onde caminha esse trem? Histéria Revista, Goiania, v. 13, n.
1, p. 45-69, jan./jun. 2008.

14 Conforme Marco Antbnio Savio, “o grande momento de celebracdo dessa cultura automobilistica ocorreu

juntamente com as grandes feiras automaobilisticas dos anos 20. Esses acontecimentos foram montados no centro

da cidade de S&o Paulo, na remodelada VVarzea do Carmo, ocupando o opulento prédio do Palécio das IndUstrias

(que alguns anos mais tarde se transformaria na sede da Prefeitura de S&o Paulo). As grandes feiras

automobilisticas foram de grande popularidade, alcangando ndo apenas a pequena e eshanjadora elite paulistana

do periodo, mas também atraindo e seduzindo membros de diversas outras camadas da sociedade: profissionais
liberais, pequenos comerciantes, operarios. Essas pessoas afluiam de diversas partes da cidade, as vezes a pé,
para assistir aquele espetaculo da modernidade”. Ver: SAVIO, Marco Anténio. “Hé Liras de Orfeu em todos os
automoveis”: as feiras automobilisticas e as sedugdes do automdvel em Sido Paulo, nos anos 20. Cadernos do

CEOM, Chapec6, Argos, ano 19, n. 24, 2006, p. 219-220.

De acordo com Victor Melo, “no automobilismo brasileiro, as décadas de 1910 e 1920 foram marcadas pela

realizacdo de um grande ndmero de corridas, de distintos formatos, em diferentes estados, inclusive entre

cidades e mesmo entre paises (com Argentina e Uruguai), bem como pela realizagdo de muitos desafios e

aventuras. Competidores europeus chegam com maior frequéncia ao pais e nossos pilotos comegam a desbravar

outros paises da América, os Estados Unidos e a Europa. Um niimero maior de aficionados ja estava envolvido

15
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era divulgar os novos modelos de automoveis e caminh@es montados por essas empresas
automobilisticas, visando atender a demanda do “processo de disseminagdo da propriedade de
automoveis entre 0s mais ricos e até alguns elementos da alta classe média nacional”
(Brasileiro, 2001, p. 177).

Nesse sentido, os setores atrelados ao automobilismo interessados em estimular a
implantacdo e melhorias das estradas de rodagem no pais buscavam através da imprensa
anunciar as vantagens de se adquirir os “novos” modelos de automoveis e caminhdes montados
pelas empresas automobilisticas. Para Leandro Stevens, “a propaganda brasileira teve grande
incentivo e incremento com o inicio da fabricagdo dos automdveis no Brasil, pois estas
industrias investiam (e seguem investindo) muito em publicidade” (2015, p. 47), pois 0s
anuncios dessas empresas incentivavam os consumidores para a aquisicdo de ‘“novos”
automoveis caracterizados com qualidades atreladas ao conforto, seguranca e rapidez.

Como artefato da modernidade, os automdveis chegam em diferentes partes do mundo
como simbolo contraditorio de progresso e, ao mesmo tempo, de atraso. O progresso do
automovel estava atrelado a mobilidade e a velocidade, consequentemente a diminuigcdo do
tempo de viagem, possibilitando alcancar rapidamente o destino desejado e, também, como
marca de distin¢éo social. J4 como atraso, 0 automovel trazia efeitos negativos como aumento
da poluicdo das cidades e inseguranca pelo medo de possiveis acidentes provocados pelo
aumento da velocidade e imprudéncia de seus condutores. Com isso, 0 automdvel marcou a
vida das pessoas pelas mudancas no ritmo e nas relagdes com o tempo e o espaco, trazendo as

contradi¢Ges do ser moderno:

[...] pode-se dizer que a modernidade une a espécie humana. Porém, é uma
unidade paradoxal, uma unidade de desunidade: ela nos despeja a todos num
turbilhdo de permanente desintegracdo e mudanca, de luta e contradigdo, de
ambiguidade e angustia (Berman, 1986, p. 15).

As contradi¢cGes da modernidade ao invés de afugentar, estimularam cada vez mais as
possibilidades do encontro e de novas experiéncias das pessoas com tudo que era considerado
novo e moderno, mesmo diante de possiveis alteragdes no cotidiano ao seu redor. O automovel,

por exemplo, tornou-se elemento importante dessa contradi¢do do viver moderno, pois:

com as cada vez mais velozes maquinas, admirando-as, expressando o fascinio: a idolatria crescia”. (2009, p.
108) Ver: MELO, Victor Andrade de. Antes de Fittipaldi, Piquet e Senna: o automobilismo no Brasil (1908-
1954). Motriz, Rio Claro, v.15 n.1 p.104-115, jan./mar. 20009.
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[...] um aspecto importante que diz respeito tanto a individualidade quanto a
sociabilidade do homem, visto que redefine, de certa forma, a autonomia em
relacdo ao tempo e principalmente ao espaco, ao desencadear uma forma de
apropriacdo mais efetiva destes pela locomog&o. Porém, ao mesmo tempo que
se da a apropriagdo, acontece o inverso; este tempo e este espago tornam-se
estranhos aos outros momentos da vida (Schor, 1999, p. 109).

Diante das possibilidades de mudancas na relagdo com o tempo e 0 espaco, a necessidade
de possuir esse elemento técnico foi estimulado atraveés das propagadas para atender as
demandas do setor automobilistico. Em 1929, a montadora de automoveis General Motors
anunciava na imprensa “os novos modelos Chevrolet 1928” com caracteristicas de um
automovel “maior, melhor, mais belo, mais confortavel, mais potente, mais veloz, mais seguro
e garantido por um ano contra quaisquer defeitos originais de constru¢ao”. No anuncio a seguir
(Figura 1), o anunciante procurou estimular o imaginario dos consumidores por meio de
representaces em desenhos dos veiculos, retratando os designes acompanhados de um texto

com a descricdo das caracteristicas principais desses automaoveis:

Figura 1: Antincio “Os novos modelos Chevrolet 1928

Fonte: Os novos modelos..., 1929.
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Com o passar dos anos, as montadoras anunciavam alteracfes significativas nos
automaveis e caminhdes para atender as demandas econdmicas e de consumo. A montadora
Ford Motor Company anunciava, em 1931, “o novo carro de turismo Ford” (Figura 2) e,
caracterizando-o “como o automovel que, realmente, preenche todas as exigéncias econdmicas
e estéticas da época, 0 novo carro de Turismo Ford junta, hoje, as suas notaveis caracteristicas
mecanicas, o encanto de uma linha impecavel”. Além disso, promete “prote¢do aos seus
ocupantes” com vidros do para-brisa que ndo estilhaca e freios que permite seguranca “a

qualquer velocidade” (Apresentando o novo..., 1931).

Figura 2: Antncio “Apresentando o novo carro de turismo Ford”

Fonte: Apresentando o novo..., 1931.

Nos jornais e revistas do pais esses anuncios eram comuns, divulgando as principais
caracteristicas e beneficios dos automdveis e caminhdes aos consumidores. Veja a seguir um
dos anuncios publicados no jornal Diario Oficial, de 1934:
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O novo caminhéo Ford V-8 apresenta tudo o que um caminhdo deve ter. Ford
acrescentou a solidez e resisténcia extraordinarias de um caminhdo de 80
cavalos a velocidade de um trem expresso. E baseando essa conquista num
motor em V e na nova carburacdo dupla. Ford construiu o caminhdo mais
econbmico jamais saido das suas fabricas.

No novo caminhdo Ford V-8 ha muitos outros caracteristicos dos caminhdes
préprios para servico pesado. Novos mancais das bielas, de bronze. Eixo
traseiro inteiramente flutuante. Pinhdo apoiado entre rolamentos. Coroa de
tipo novo e reforcado (Diario Oficial, 1934, p. 7) (grifo do autor).

Nesse anuncio, as caracteristicas de resisténcia e velocidade do caminhédo Ford V-8 foram
apontadas como essenciais para a Ford, pois a ideia principal era anunciar aos consumidores as
qualidades e beneficios em se adquirir seus veiculos. As principais caracteristicas que as
empresas automobilisticas anunciavam eram a capacidade dos veiculos de proporcionar
rapidez, conforto, seguranca e resisténcia, principalmente em &reas rurais que exigiam
transporte adequado para passageiros e cargas pesadas.

Em 1935, um cronista evidenciava a importancia dos caminhdes para o desenvolvimento
econdmico do pais, pois permitia transporte seguro e rapido de mercadorias entre o litoral e 0
interior, devido a capacidade de vencer as condi¢cdes adversas dos caminhos rodoviarios do
Estado. Na cronica, verifica-se a preocupacdo em mostrar aos consumidores piauienses a
relevancia dos caminhdes Ford V-8 “que tornam possivel a entrega de mercadorias sob as piores
condicGes de trafego, proporcionando, além disso, resultados bastante compensadores para 0s
proprietarios desses veiculos” (Progresso..., 1935, p. 1).

Em 1949, em nota publicada no Jornal do Comércio, de Teresina, enumeraram “as

vantagens auferidas pelo Brasil, com a vinda da Ford, e qual a extensdo dessas vantagens”:

Em primeiro lugar, afigura-se importante destacar o extraordinario incremento
do transporte rodoviario, com a consequente abertura e extensdo de novas
estradas — artérias por onde circula o sangue da nossa riqueza. De fato,
precisamos reconhecer que o Ford foi auténtico bandeirante, motorizado. Sdo
do General Candido Rondon, estas palavras: “Ford foi sempre o meu fiel
companheiro, no desbravamento do sertao brasileiro”. A formagao de técnicos
brasileiros é outra grande contribuicdo da Ford, que ndo precisamos encarecer.
Tao logo a nossa legislacdo permitiu, a Ford, iniciou a compra de produtos
nacionais, para finalizar a montagem dos seus veiculos. Além do seu lado
financeiro, de retencdo de divisas, este fato serviu de grande estimulo a
inimeras industrias nacionais, que hoje prosperam. Mais de 200.000 veiculos
foram até hoje montados no pais. Mais de um bilh&o de cruzeiros foram gastos
até hoje, em salérios, impostos e compras de produtos nacionais. Mas muito
maior que o valor material dessa contribuicdo para o Brasil, foi 0 que ela
representou em criacdo de novas zonas produtivas, circulacdo de riquezas e
aceleracdo do nosso progresso (A contribuicéo..., 1949, p. 4).
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Com o estabelecimento da empresa automobilistica Ford, a nota apontou algumas
vantagens para 0 pais, como o “incremento do transporte rodoviario” através da “abertura e
extensao de novas estradas”, a “formacgao de técnicos brasileiros”, a “retencao de divisas” que
permitiu que industrias brasileiras prosperassem, além de ter criado o aparecimento de “novas
zonas produtivas, circulagdo de riquezas e aceleragdo” do progresso econdémico brasileiro. Essa
nota é acompanhada por um anuncio de uma revendedora de automdveis que destacava 0s
servigos oferecidos pela Ford aos usuarios de seus veiculos, como “pecas Ford legitimas”,
“mecanicos Ford especializados”, “métodos aprovados pela fabrica” e “ferramentas especiais
Ford”. Com isso, as empresas automobilisticas tinham a capacidade de oferecer aos usuarios de
seus veiculos diversos servigos de manutencao e reposicdo de pecas para ampliar o tempo de
uso, diminuindo consideravelmente o prejuizo ao consumidor, ocasionando a consideravel
ampliacdo do setor de autopecas e revendedoras de veiculos novos e usados e, intensificando o
transporte pelas rodovias no pais.

Durante o governo de Washington Luis, entre os anos de 1926 a 1930, o Brasil
intensificou as politicas de incentivo as rodovias com a cria¢do, em 1927, da Comissdo de
Estradas de Rodagem Federais (CERF) e do Fundo Especial para Construcdo e Conservacao de

Estradas de Rodagem Federais. De acordo com Anisio Brasileiro,

Com tal instrumento de financiamento relacionava-se explicitamente, pela
primeira vez no Brasil, 0s seguintes elementos de politica publica: o imposto
sobre consumo intrasetorial, base para o apoio financeiro estatal ao
provimento de infraestruturas, e o Fundo Especial para Construcdo e
Conservacdo de Estradas de Rodagem Federais. Este Fundo previa a
possibilidade do Governo Federal repassar recursos para apoiar o
desenvolvimento de programas estaduais de expansao viaria (Brasileiro, 2001,
p. 180).

Depois de 1926, com a intensificacdo do rodoviarismo no pais através das politicas do
governo de incentivo e financiamento de rodovias, contemplando programas a nivel estadual e
federal, bem como, nos municipios que com ‘““a presenca cada vez mais intensa de automoéveis
nas ruas, comecou a induzir a atuacdo governamental no sentido de pavimentar avenidas e ruas”
(Brasileiro, 2001, p. 180). Além disso, comecaram a surgir planos de via¢do que contemplavam

principalmente as rodovias: Plano Catrambi (1926-1927)%, Plano Luiz Schnoor (1927)Y e

16 Plano Catrambi prop6s a construgdo de rodovias superpostas aos tracados das ferrovias.
17 Plano Luiz Schnoor prop6s a construcéo de rede rodovidria, considerando a capital federal no planalto central
brasileiro.
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Plano da Comissdo de Estradas de Rodagem Federais (1927)8, sem aprovagéo oficial do
governo e, que “serviram de base para a elaboracdo dos planos nacionais de viacéo, nas décadas
seguintes” (Pereira, Lessa, 2011, p. 28).

No entanto, por meio do Decreto n.° 24.497, de 29 de junho de 1934, o governo Getulio
Vargas aprovou o primeiro Plano de Viagdo Nacional, que mesmo priorizando aumentar os

quilémetros de ferrovias no pais a realidade foi outra, pois

Dos 33.173 km de ferrovias existentes em 1934, o plano incorporou somente
17.776 km. O plano estabeleceu uma meta de 39.897 km de vias, restaria
construir 22.121 km de novas ferrovias, meta extremamente ambiciosa, como
veio demonstrar a realidade. No periodo 1934-1945, construiu-se apenas
1.356 km de ferrovias (Brasileiro, 2001, p. 215).

Logo depois, em 1937, foi organizado o Plano do Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem e, em 1944, Getulio Vargas aprovou o primeiro Plano Rodoviario Nacional, por meio
do Decreto n.° 15.093, de 20 de marco de 1944, servindo

[..] de base para o desenvolvimento da rede correspondente e
a aplicacdo do Fundo Rodoviario, criado pelo Decreto-lei n.° 8.463, de 27 de
dezembro de 1945, que organizou o Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem, dando-lhe autonomia administrativa e financeira” (Passos, 1952, p.
52).

Diante desse contexto de formulacdo e implementacdo de planos de transportes em
ambito nacional, os governos federal, estadual e municipal assumem o compromisso de
implementar as politicas de ampliacdo e construcdo da rede de transporte. No Piaui, o incentivo
estatal na construcdo de estradas de rodagem se intensificou com base na promogao de estudos
e implementacdo de trechos rodoviarios, ligando as principais cidades do Estado, como
Teresina, Parnaiba, Floriano, Oeiras, Picos e Barras.

Entre os anos de 1923 e 1930, o governo do Piaui implementou projetos de construcéo de
estradas de rodagem em territorio piauiense, justificando que os problemas econémicos que o
Estado enfrentava ocorriam por conta da caréncia em infraestrutura de transporte que pudesse
viabilizar a circulacdo de produtos e mercadorias. Nesse periodo, 0s principais meios de

transportes eram a navegacao do rio Parnaiba e as ferrovias, sendo que o primeiro apresentava

18 Plano da Comissdo de Estradas de Rodagem Federais propds a construcio de rodovias, passando pelo Planalto
Central, mas centradas nas regifes Centro-Sul e no Nordeste brasileiro.
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péssimas condi¢bes técnicas de navegabilidade ocasionadas pelo assoreamento e pelas
frequentes estiagens e, 0 segundo, apresentava um pequeno trecho ferroviario na regido norte
que ligava as cidades de Amarracdo (Atual Luis Correia-Pl) a Piripiri-Pl. Assim, o0s
investimentos estadual e federal eram voltados em grande medida para beneficiar os transportes
da regido através da ampliacdo dos trechos ferroviarios, desobstrucdo do rio Parnaiba e
construcdo de estradas carrogaveis.

Durante 0 governo de Jodo Luiz Ferreiral®, em outubro de 1922, Teresina sediou o
Congresso das Municipalidades que procurou estimular propostas de promocédo do
desenvolvimento econdmico do Piaui. Na organizagdo do congresso participaram oS
intendentes municipais de Teresina, Floriano, Parnaiba, Amarante e Campo Maior e, contou
com a participacdo de 31 representantes municipais. Na ocasido do evento, os participantes
debateram ideias para contribuir com o0 “progresso e desenvolvimento” dos municipios,
principalmente voltadas para a instrucdo priméria e profissional, saneamento, incremento da
agricultura e pecuéria, limites intermunicipais e transportes e comunicacdo. Com relacdo aos

transportes, 0s representantes municipais pontuaram como:

[...] da mais alta importancia a questdo das estradas de rodagem: embora
financeiramente cada um ndo possa realizar a construcdo de estradas de
rodagem necessarias ao seu desenvolvimento, todos os Municipios assumem
0 compromisso de trabalhar no sentido de melhorar as suas estradas atuais,
entrando mesmo em acordo com o Governo do Estado para esse fim (Piauf,
1922, p. 16).

A partir da década de 1930, o governo de Getulio Vargas formulou com o Ministro da
Viacdo, José Américo de Almeida, o Plano Geral de Viacdo que foi oficializado por meio do
Decreto n.° 24.497, de 29 de junho de 1934. Nesse plano de viagdo foi contemplado
melhoramentos e construcdo de novas vias férreas, prevendo como meta a construcao de 39.897
km de ferrovias, sendo entregue somente 17.776 km. Com o Plano Rodoviario Nacional

promulgado pelo Decreto n.° 15.093, de 20 de margo de 1944, o Governo reconhecia “[...] a

19 Jodo Luiz Ferreira exerceu os cargos de engenheiro civil e politico. Foi governador do Piaui entre os anos de
1920 e 1924. Durante seu mandato realizou diversas obras no estado, criou o primeiro posto de saide de
Teresina, construiu o prédio da Escola Normal Oficial, realizou o primeiro Congresso das Municipalidades e as
comemoracdes do Primeiro Centenario de adesdo a Independéncia no Piaui, projetou e construiu a estrada de
rodagem Floriano-Oeiras, inaugurou a estrada de ferro Sao Luis-Teresina e o telégrafo Teresina-Rio de Janeiro.
Também foi Deputado Federal de 1925 a 1927, chefe da locomocgao da estada de ferro Teresa Cristina, fez parte
da comissdo de estudos para o levantamento da estrada de ferro Transparaguaia, chefe distrital da intendéncia
de Niteréi (RJ) e diretor da comissdo de Obras Contra as Secas no Piaui. Fonte: GONCALVES, Wilson
Carvalho. Os homens que governaram o Piaui. Teresina: Editora Junior Ltda, 1987.
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importancia das estradas de rodagem, dando-lhes o destaque que seus adeptos ha muito vinham
buscando” (Brasileiro, 2001, p. 217).

O governo federal realizou medidas em prol da construcdo de estradas de rodagem em
todo o pais. Nesse sentido, através do Decreto n. 19.726, de 20 de fevereiro de 1931, o governo
regulamentou a Inspetoria Federal de Obras Contra as Secas (IFOCS), cujo objetivo era auxiliar
as regides assoladas pela seca através da construgdo de acudes e canais de irrigacdo, da
perfuracao de pocgos, da construgdo das estradas de rodagem e outros servigos “que tenham por
fim atenuar os efeitos do regime irregular dos cursos da agua, bem como as que forem
necessarios ao conhecimento cientifico econémico da regido semi-arida”. Com relacdo as
estradas de rodagem, a Inspetoria Federal de Obras Contra as Secas considerou linhas-tronco
as que ligavam as cidades de Recife (PE) a Fortaleza (CE), de Fortaleza (CE) a Teresina (PI),
Rodovia principal do Rio Grande do Norte e a ligacdo central Ceara-Piaui, partindo de Ico
(Ceard) e terminando em Floriano (Piaui) (Decreto, 1931).

Em 1932, o Piaui enfrentava uma seca prolongada e o interventor federal do Estado,
Landri Sales Gongalves?, reinvindicou da Uni&o investimentos para construcdo de estradas
carrogaveis, acudes e abertura de po¢os. Ao assumir o0 governo, o interventor encontrou grande
parte das obras paralizadas e, percebeu a necessidade da retomada dos servicos de construcao
e manutencdo desses melhoramentos para amenizar os efeitos da seca. Para isso, 0 governo

federal investiu na retomada dos trabalhos de construcéo,

[...] das estradas Fortaleza-Teresina e Campos Sales-Floriano nos trechos
compreendidos em territério do Estado, ao mesmo tempo que facultava meios
a edificacdo do prédio para Correios e Telégrafos, nesta capital e ao reinicio
dos trabalhos ferroviarios, quer da Sao Luis-Teresina, como da Petrolina-
Teresina e Central do Piaui, desejoso de amparar, da melhor forma possivel,
as populacdes abatidas pela seca (Relatorio..., 1933, p. 4).

20 Landry Sales Gongalves era filho de Francisco Lousada Gongalves e de Efigénia Sales Gongalves, nasceu no
municipio de Acarad (CE), em 19 de julho de 1904. Iniciou seus estudos em Camocim (CE), prosseguindo no
Ginasio Sdo Joaquim, em Lorena (SP), e no Liceu Cearense. Assentou praca em 1922, ingressando na Escola
Militar do Realengo, no Rio de Janeiro. Aspirante-a-oficial em 1927, 1° tenente em 1929 e capitdo em 1933. Na
condicdo de 1° tenente, participou ativamente da tomada do poder em Fortaleza, em 1930, para derrubar a
Republica Velha. As diretrizes do movimento revolucionario, planejadas por Juarez Tavora, no Nordeste, eram
centralizadas no Ceara na sua pessoa. Foi governador militar no Pard, de 28 de outubro a 12 de novembro de
1930. Nomeado interventor federal por Getdlio Vargas, governou o Piaui no periodo de 21 de maio de 1931 a 3
de maio de 1935. Ver: PECHMAN, Robert. Landri Sales. CPDOC. Verbete. Disponivel em:
https://cpdoc.fgv.br/sites/default/files/verbetes/primeira-republica/SALES,%20Landri.pdf
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Nos relatorios de governo de Lednidas de Castro Melo? (1935-1937), eram divulgados
as principais iniciativas para melhorar a situacdo em que o Estado se encontrava, tomando
“como referéncia indices econémicos, sociais e de infra-estrutura da Republica Velha e, até
mesmo, do periodo imediatamente anterior ao seu, para aquilatar a desenvoltura do Governo
que dirigia” (Nascimento, 2000, p. 71). Ent&o, segundo dados do governo estadual, entre os
anos de 1930 e 1938, o governo federal entregou ao trafego alguns quildmetros de linhas
ferroviarias em territorio piauiense: 43.400 km, entre Piracuruca e Piripiri, da Estrada de Ferro
Central do Piaui; 12.644 km, da Petrolina-Teresina, e 5 km, da Cratels-Teresina. Por outro
lado, ocorreu um maior incentivo por parte dos governos federal e estadual para a construgéo
de rodovias e estradas carrocaveis no Estado.

Até 1930, o governo federal construiu um total de 117.500 km de rodovias em territorio
piauiense, elevando-se, em 1937, para 181.500 km, através da Inspetoria Federal de Obras
Contra as Secas (Piaui, 1938, p. 141). Em 1935, a rede carrocavel atingia 3.995 km e, em 1937,
perfazia o total de 7.324 km construidos. Nesse mesmo ano, foram entregues ao trafego 181.500
km, ligando Teresina a Campo Maior, do trecho da rodovia Fortaleza-Teresina. (Piaui, 1938, p.
142) Nesse periodo, além de rodovias e estradas carrogaveis, foram realizados pelo governo do
Estado “a construgdo, reconstru¢do e reparo de estradas e pontilhdes”, perfazendo um

orcamento total de 1.061:272$300 (Piaui, 1938, p. 145).

21 _ednidas de Castro Melo foi um médico, professor e politico piauiense. Nasceu no dia 15 de agosto de 1897 em
Barras do Marataoan, filho do comerciante Regino Lopes de Melo e de Maria Florenca de Castro Melo. Mudou-
se para a cidade de Teresina ainda jovem, onde deu continuidade aos estudos iniciados na cidade de Barras.
Cursou os estudos secundarios na Escola 21 de Abril em Teresina e, posteriormente foi para o Rio de Janeiro
onde, em 1920, foi diplomado médico. Ao retornar ao Piaui, Lednidas de Castro Melo exerceu as fungGes de
médico e professor no Colégio Estadual do Piaui, além de diversos cargos em instituicdes de ensino na cidade
de Teresina, sendo os mais importantes: diretor do Liceu Piauiense e da Escola Normal Oficial. Em 1929, foi
eleito vereador no Piaui, e dai entdo passou a exercer diferentes cargos no governo e participou ativamente da
politica piauiense. Foi Conselheiro Municipal de Teresina, Presidente do Tribunal de Contas do Estado e fez
parte do Conselho Superior das Caixas Econdmicas Federais. Em setembro de 1934, quando ocupava o cargo
de Secretério Geral do governo, foi indicado pelo PSNP (Partido Nacional Socialista do Piaui) e pelo entdo
interventor estadual Landri Sales Rodrigues a candidatura a governador do Estado. Esteve a frente do poder
executivo no Piaui por dez anos, durante o governo Getllio Vargas. Assumiu a cadeira de governador do Piaui
em 3 de maio de 1935, apo6s eleicdo pela Assembleia Legislativa, sendo nomeado interventor por Getdlio Vargas
em 23 de novembro de 1937, apds a instituicdo do Estado Novo, permanecendo no poder até 9 de novembro de
1945. Ainda no ano de 1945, foi o responsavel por fundar e presidir a sessdo piauiense do PSD (Partido Social
Democrata). Lednidas de Castro Melo também ocupou os cargos de Deputado Federal (1951- 1955) e Senador
da Republica (1955-1963). Sua administragdo enquanto governador e posteriormente Interventor Federal
priorizou as areas da Educacdo e Saude, além de ter mobilizado recursos para 0 melhoramento da infraestrutura
do Estado. Durante o seu governo foram realizadas a conclus&o da construcdo do Liceu Piauiense, a implantacéo
de um grupo escolar em cada municipio do Estado, a constru¢do do Hospital Getalio Vargas em Teresina, a
criacdo de postos de salde no interior do Estado, a implantagdo do Corpo de Bombeiros, a instalagdo de servigos
de telefonia e a construcdo de ponte metalica sobre o rio Parnaiba, ligando a cidade de Teresina a0 Maranhéo.
Fontes: CPDOC. Lebnidas Melo. Verbete biografico. Disponivel em: LEONIDAS DE CASTRO MELO |
CPDOC - Centro de Pesquisa e Documentacéo de Historia Contemporénea do Brasil (fgv.br). GONCALVES,
Wilson Carvalho. Dicionario Historico-biografico Piauiense. Teresina: Gréafica e Editora Junior Ltda, 1993. 2°
ed. 304 p.


https://www18.fgv.br/CPDOC/acervo/dicionarios/verbete-biografico/leonidas-de-castro-melo
https://www18.fgv.br/CPDOC/acervo/dicionarios/verbete-biografico/leonidas-de-castro-melo

47

Apesar dos dados do governo estadual mostrar o aumento de verbas estaduais e federais
na construgdo de rodovias em territdrio piauiense, muitas dessas estradas sofriam dificuldades
de trafegabilidade. Em 1935, um cronista evidenciava a necessidade de “reparos urgentes nas
estradas carrocaveis” devido ao consideravel aumento do movimento de veiculos, sobretudo
caminh@es e 6nibus cruzando o territorio piauiense, e das precérias condi¢bes das estradas e

pontes. De acordo com o cronista,

[...] € de importancia relevante e de necessidade premente que o Governo, no
préximo ano, trace um programa rigoroso de reparos nas estradas carrogaveis
do Estado. Se ndo temos estrada de ferro, para que recorrermos, no tocante a
circulagdo da nossa riqueza, sendo as vias carrogaveis, que nos tem sido, de
uma utilidade extraordinaria? E mister que os poderes pablicos olhem, com
muito carinho, para este grande problema, que bem poderia ser resolvido com
facilidade se as Prefeituras tivessem o cuidado constante de velarem pela boa
conservagao das estradas situadas nos municipios sob a jurisdigdo (Reparos...,
1935, p. 1).

Na citacdo acima, o cronista, além de denunciar a necessidade de melhoramentos das
estradas piauienses, clamava tanto do governo estadual quanto dos administradores municipais
maior participagdo na sua conservagdo. Em 19 de novembro de 1936, foi publicado na revista
Brasil Financas, do Rio de Janeiro, um artigo de Bugyja Brito?2, no qual expde os principais

problemas das “vias de comunicagdo no Piaui”. Segundo ele, o Estado era:

Vitima da posicéao topogréafica que o reduz a um verdadeiro enclausuramento,
apertado entre o rio Parnaiba a Oeste e uma cadeia de serras a Leste e Sul, era,
portanto, uma regido a exigir mais do que qualquer outra, um sistema de
comunicacdes que viesse liberta-la do afogo. O outro meio para ligar-se com
a civilizac&o seria naturalmente pelo Norte, aproveitando o seu porto de mar,
a bahia de Amarracdo. Entretanto, o que vemos e sentimos, é o isolamento
completo, é a falta absoluta de caminhos por onde possa escoar a sua
producdo, os meios faceis de transito para comerciar e progredir. Avexado a
normas vetustas de trabalho, recende-se de rendas para viver justamente por
Ihe faltar transportes, estradas para circulagdo das suas riquezas. De que serve,
por exemplo, desenvolver a sua producdo agricola se ndo ha meios de
escoamento? Para que serve alargar as suas atividades industriais se estas ndo
podem ser exportadas? (Estatistica..., 1936, p. 13).

Para Bugyja Brito, o desenvolvimento da producdo e o alargamento das atividades

industriais do Piaui dependiam necessariamente de melhoramentos nos meios de transportes do

22 Ant6nio Bugyja Brito, nasceu em 1907 em Oeiras (PI) e morreu em 1992 na cidade do Rio de Janeiro. Foi
bacharel em Direito, co-fundador do jornal “O Labaro” (1926) e foi membro da Academia Piauiense de Letras.
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Estado, principalmente da construcdo de estradas e do porto maritimo, pois facilitariam o
escoamento, circulagdo e comercializa¢do da producgdo piauiense para outros estados e paises.
Em relatério enviado ao presidente da Republica, Getdlio Vargas, em 1938, o interventor
federal Lednidas de Castro Melo expressou as a¢des do governo estadual quanto a construgédo
de estradas de rodagem e carrogaveis, mostrando que “sem recursos para langar grandes troncos
ferroviarios e longas rodovias de boas caracteristicas técnicas, procurou, como medida inicial,
inadiavel, distender ao méaximo, a rede carrocavel”. Nesse sentido, a ideia central do governo
“era abrir caminho a penetracdo mais célere dos elementos civilizadores e por onde
comecassem a escoar, desde logo, as fontes de producéo, fortalecendo as rendas publicas, para
realizacdes maiores”, mas, a0 mesmo tempo, ndo ignorava “as dificuldades do trafego em
grande parte desses caminhos e o alto preco do frete a onerar os produtos das regides mais
longinquas” (Piaui, 1938, p. 142).

Em 1939, foi publicada matéria no jornal Diario Oficial, noticiando a entrega de mais 15
km da estrada de rodagem que ligaria as cidades de Teresina (PI) e Fortaleza (CE):

A Inspetoria de Obras Contra as Secas, neste Estado, acaba de entregar ao
trafego publico um novo trecho da rodovia Teresina-Fortaleza, numa extensdo
de 15 km, entre Campo Maior e Piripiri. Esse novo trecho acha-se
completamente concluido, com o revestimento tipo da Inspetoria e obras
d’arte nele compreendidas, que s&o cinco bueiros e dois pontilhdes de concreto
armado. Os trabalhos de construcédo até o dia 31 de dezembro, mais quinze
quildmetros de rodovia, estando incluido neste segundo trecho as duas pontes
sobre o rio Titara e riacho Fundo, de 24 m e 13 m respectivamente, cujas
construcdes ja estdo em pleno andamento. Com o trafego sendo feito por esse
novo trecho, ja fica de muito encurtado o percurso entre Teresina e a parte
norte do Estado. No préximo ano devera a rodovia atingir Piripiri e prosseguir
no rumo de Tiangud, no Ceara, que é até aonde ird o trecho rodoviario a cargo
da Comissdo do Piaui (Estrada..., 1939, p. 1).

Essa matéria expde as iniciativas do governo federal em dotar o territério piauiense de
estradas de rodagem que atingissem regides consideradas economicamente estratégicas ao
desenvolvimento do Piaui, como as cidades de Campo Maior e Piripiri, situadas numa regido
de grande producéo de carnatba, coco babacu e culturas agricolas, interligando-as ao estado do
Ceard.

No final da década de 1930 e inicio da década de 1940, com o aumento da politica estatal
de incentivo a industrializagdo no pais, houve uma nova politica na area dos transportes e as
rodovias assumem relevancia nos planos de viacdo em detrimento das ferrovias. Durante o

governo de Getalio Vargas, ocorreu um maior incentivo na construcdo de trechos rodoviarios
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e as ferrovias eram situadas sobretudo na regido Sudeste, contemplando cidades dos estados de
Séo Paulo, Rio Grande do Sul e Minas Gerais.

Em 1945, a extensdo total das estradas de ferro no pais era de 35.280 quilémetros,
perdendo gradualmente sua importancia por conta de diversos fatores, como o aumento de
investimentos em rodovias, a presenca das empresas automobilisticas e a ferrovia enfrentou
propaganda negativa dos governos federal, estadual e municipal. No entanto, conforme Olimpio

Galvao:

Por essa época, ainda havia um receio generalizado de que as estradas de
rodagem viessem apenas a concorrer com as ferrovias, fato que era fortemente
condenado por largos segmentos técnicos e politicos do pais. As rodovias
eram vistas, obviamente, como necessarias, mas a cumprirem uma funcéao
supletiva, complementar e subsidiaria a rede ferroviaria e aos portos (Galvéo,
1996, p. 196).

Nesse periodo, temos ainda a criacdo do Departamento Nacional de Obras Contra as
Secas (DNOCS) pelo Decreto-Lei n.° 8.486, de 28 de dezembro de 1945, 6rgao anteriormente
denominado de Inspetoria Federal de Obras Contra as Secas com a finalidade de realizar “obras
destinadas a prevenir e atenuar os efeitos das secas”, sobretudo na regido Nordeste, atuando
significativamente na construcdo de agudes, estradas de rodagem, ferrovias, obras de irrigacéo,
geracdo de energia, dentre outras acoes.

No Piaui, durante as décadas de 1940 e 1950, o DNOCS atuou, sobretudo na construcéo
de rodovias, possibilitando uma maior integracdo da economia piauiense no mercado
nordestino. Para Raimundo de Santana, “[...] a estrada e o caminhdo contribuiram para que se
formasse uma lavoura de mercado, concentrada nas areas proximas das rodovias,
permanecendo o vazio econdmico nas zonas desprovidas de transporte”. Além disso, 0
comeércio também se deslocara onde o transporte rodoviario estava fortalecido, pois “[...] onde
ndo chegou a estrada, o comércio continuou fraco ou nenhum” (Santana, 2001, p. 118-119).

Enquanto as construgdes rodoviarias avangavam lentamente em territdrio piauiense, a
extensdo de trechos ferroviarios em servigo era muito pequena e compreendia os trechos que
ligavam as cidades de Parnaiba-Pl a Piripiri-PI (da Estrada de Ferro Central do Piaui), alguns
quildmetros de Petrolina-PE a Paulistana-Pl (da Estrada de Ferro Petrolina-Teresina) e Sdo
Luis-MA a Teresina-Pl (da Estrada de Ferro S&o Luis-Teresina). A Estrada Ferro Sdo Luis-
Teresina sO atingiu a cidade de Teresina em 2 de dezembro de 1939, com a inauguragédo da

Ponte Metalica Jodo Luiz Ferreira (Fotografia 1) sobre o rio Parnaiba.
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Fotografia 1: Ponte Metélica Jodo Luiz Ferreira, Teresina-Pl.

Fonte: IBGE.

Outro transporte bastante utilizado pelos piauienses, a navegacao a vapor do rio Parnaiba,
inaugurada em 1858 através de uma companhia subvencionada pelos governos da Provincia e
do Império, foi considerado elemento de progresso econémico da regido. Porém, a
navegabilidade se tornou cada vez mais dificil devido as péssimas condi¢des de navegacao
ocasionadas pelas estiagens e pelo assoreamento do rio, bem como, “[...] por inimeros fatores
operacionais (dos quais o principal foi a aquisi¢do de vapores importados, inadaptaveis as
condig@es do rio) e uma absoluta falta de racionalidade nos trabalhos” (Martins, 2003, p. 101).
Com isso, o incentivo a melhoramentos e construgdo de novas rodovias se intensificou como
forma de melhorar o transporte interno do Estado.

Em 1949, no Jornal do Comércio de Teresina, foi publicado um artigo de Celso Nunes
intitulado “A importancia comercial de Parnaiba exige uma Estrada de Rodagem”, cujo objetivo
era mostrar aos representantes publicos do Piaui a necessidade da continuagdo dos servigos de
construcdo da estrada de rodagem ligando as cidades de Piracuruca a Parnaiba. Conforme
Nunes, Parnaiba era considerada um empdrio comercial, mas que sofria a queda das
exportacdes devido a falta de meios adequados de transporte. Enquanto isso, regifes dotadas
de estradas de rodagem apresentavam um aumento consideravel das exportagdes, pois “se

atentarmos no movimento de caminh@es que correm diariamente pelas rodovias que levam do
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Piaui para Fortaleza e Recife, e compararmo-lo com o trafego de poucos anos a esta parte, a
diferenca, o aumento sera impressionante” (Nunes, 1949).

As mercadorias piauienses circulavam diretamente por estradas de rodagem aos vizinhos
estados do Ceara e Pernambuco, e isso acabava por dinamizar economicamente esses estados
e, a0 mesmo tempo, “o proprio Ceara, para cuja capital convergem excelentes estradas, comega
a sentir a pujanca de Recife, que, na sua posi¢do de maior cidade do Norte Brasileiro, esta

atraindo os comerciantes dos sertdes do Ceara, Piaui, Maranhdo e Goias”. Para Nunes,

A circulacdo das mercadorias sempre foi e serd o fator preponderante do
comércio. Tudo radica que o comércio, nesta regido, inclina-se para onde
levam as estradas de rodagem, porque, por estas, o transporte € mais ligeiro e
mais seguro, - livre de avaria e furtos, hoje sdo comuns em outros meios de
transporte, - que pela via maritima ou fluvial, onde existe este, como no Piaui.
E, no entanto, Parnaiba, € a Unica praca de importancia do Nordeste brasileiro,
que ainda n&o é servida por uma estrada de rodagem. E incrivel que isso seja
real. Mas, infelizmente, os dirigentes do Piaui inclusive sua luzida
representacdo na Camara e no Senado, ainda até hoje nada positivaram nesse
sentido. No entanto, Parnaiba na direcéo interior do Estado, servida apenas
por uma navegacdo fluvial, que se torna precaria dia a dia, além da curta
estrada de ferro, alids bem dirigida e Util, que vai somente até Piripiri, - vé
passar ao longe, em direcdo de outros mercados, a mercadoria que devia ser
veiculada por seus armazéns modelares, como principal entreposto comercial
que é do Estado do Piaui (Nunes, 1949, p. 4).

Entre as décadas de 1930 e 1940 tem-se um avanco nas construcdes de estradas
carrogaveis e de rodagem no Estado, além de melhoramentos dos trechos ja existentes que
apresentavam muitas dificuldades de trafegabilidade. Nesse periodo, a campanha por
melhoramentos das estradas partia ndo somente de autoridades publicas, mas também de
representantes do comércio e intelectuais das principais cidades do Estado, que utilizavam os
jornais como forma de divulgar os beneficios atinentes a construcdo de rodovias. A preocupacao
de Celso Nunes era devido a falta de estrada de rodagem em Parnaiba, cidade de grande
importancia comercial do Piaui, pois, mesmo com o transporte fluvial deficitario e pequenos
trechos de estrada de ferro até Piripiri, as mercadorias circulavam “em direcdo de outros
mercados” que eram servidos por estradas de rodagem.

Entre os anos de 1940 e 1950, ocorre a ampliacdo dos investimentos em rodovias e “a
figura do caminhéo ficou bem conhecida no Estado, desempenhando o papel de distribuidor
dos principais produtos importados”, intensificando a economia de importacdes e exportacoes
do Piaui. A capital Teresina por sua concentracao urbana e por ser servida de estradas assumira

“papel principal na economia de mercado interno, 8 medida que aumenta a importancia das vias
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internas como suportes da comercializagdo interestadual e estadual” (Martins, 2003, p. 141-

142). Conforme Martins,

A melhoria das condi¢bes de transporte rodoviario, além de transformar a
Capital no principal centro comercial do Estado e criar expressiva classe
comerciante local, teve importante papel na quebra da barreira natural
“distancia” em rela¢do as demais capitais, especialmente do Nordeste, abrindo
0 mercado piauiense aos produtores regionais (Martins, 2003, p. 142).

Entre os anos de 1951 e 1955, conhecida como “Nova era Vargas” ocorre a prevaléncia
do capital privado nacional e estatal com a intensificagdo de investimentos em infraestrutura,
sobretudo nos transportes. Nesse periodo, o Estado procurou intervir na economia por meio da
criacdo de diversas comissdes para atuarem nas areas da agricultura, inddstria e transporte. No
transporte, o setor ferroviario sofreu com a supressdo de ramais considerados antiecondmicos
e amodernizacdo de trechos prioritarios, ocasionando a gradativa diminuig¢do da quilometragem
de ferrovias no pais. Nesse periodo, a rede ferroviaria do Piaui estendia-se por 244 km, sendo
integrada por trés ferrovias: a Estrada de Ferro Central do Piaui, a Viacdo Férrea Federal Leste

Brasileiro e a Estrada de Ferro S8o Luis-Teresina, conforme tabela 1 a seguir:

Tabela 1: Piaui - Extensdo das Ferrovias, em 31-12-1953 (km)

Estradas Percurso | Percurso | Estados/
no Estado total o total
Viacgdo Férrea Federal Leste Brasileiro 49 2545 1,9
Estrada de Ferro Sdo Luis-Teresina 4 472 0,8
Estrada de Ferro Central do Piaui 191 191 100,0
Total 244 3208 7,6

Fonte: Brasil (1955).

A Estrada de Ferro Central do Piaui se constituia a Unica ferrovia situada inteiramente em
territorio piauiense, sendo planejada inicialmente como integrada a Rede de Viacdo Cearense
até 1920, quando passou a ter autonomia e a ser denominada de Central do Piaui. No periodo
de 1942-1946, a Central do Piaui estava incorporada a Estrada de Ferro Sao Luis-Teresina. A

partir de 1947, retomou a sua autonomia até 1964 quando passou a ser subordinada novamente
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a Rede de Viacédo Cearense, ficando até 1968. Em 1969, através da Resolugdo da Diretoria da
RFFSA n° 24/68, de 17 de outubro de 1968, o Distrito de Transporte do Piaui passou a ser
subordinada novamente a Estrada de Ferro Sdo Luis-Teresina. (Rede Ferroviaria Federal S. A.,
[199-])

Em 1950, foi criada a Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos de Desenvolvimento
Econdomico (CMBEU), instalada em 19 de julho de 1951 com seus estudos finalizados em 31
de julho de 1953 e formada por uma equipe composta por técnicos e funcionarios da
administracdo publica brasileira e técnicos norte-americanos. O objetivo da CMBEU “era
promover o desenvolvimento econdmico do Brasil, tendo em vista, particularmente, a
formulacdo de planos de investimento destinados a vencer as deficiéncias em transporte e
energia” e, para isso, a equipe produziu um Relatorio Geral composto por 17 volumes onde
“[...] descreve sua organizagdo, o trabalho realizado e o programa de desenvolvimento

resultante de suas atividades”. Assim,

O programa da Comissdo Mista consiste em um plano pormenorizado,
visando ao reequipamento das estradas economicamente mais importantes da
rede ferroviaria brasileira, dos principais portos e linhas de cabotagem; a
expansdo, em cerca de 40%, da capacidade geradora de energia elétrica; e a
organizacdo de projetos de carater pioneiro nos setores da agricultura,
transporte rodoviario, indlstria e armazenamento de grdos. Além disso, a
Comissdo preparou um Relatdrio Geral em que sdo examinadas as tendéncias
a longo prazo da economia brasileira (CMBEU, 1954, p. 11).

Com relacdo aos transportes ferroviarios, a Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos
apontou em um volume os problemas brasileiros de transporte ferroviario e seis volumes que
descreve “[...] 18 projetos de reequipamento e reabilitagdo de 21 vias férreas, abrangendo
investimentos no valor de 146 milhGes de dolares e 7,7 bilhdes de cruzeiros” (CMBEU, 1954, p.
13). O programa da CMBEU buscava reabilitar e reequipar a rede ferroviaria que servia regioes
mais produtivas do pais, priorizando melhorias na via permanente com a substituicdo de
dormentes e trilhos desgastados, lastreamento ou refor¢o de lastro, reforma administrativa e

treinamento do pessoal ferroviario. Para Sander Lacerda,

A CMBEU marcou o inicio do planejamento detalhado de a¢des por parte do
governo para implantar projetos de superacdo dos limites que as deficiéncias
da infraestrutura econémica impunham. Dos 41 projetos elaborados pela
Comissao Mista. 24 tinham relacdo com o sistema ferroviario (Lacerda, 2002,
p. 350).
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Para implementacdo desses investimentos e financiamentos, em 1952 foi criado o
Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico (BNDE) que buscou orgamentos federais e
estaduais, reservas e fundos especiais e, também da iniciativa privada. De acordo com Dilma
Andrade de Paula,

Nos anos 50 e 60, os empréstimos foram destinados principalmente ao setor
de infraestrutura, um total de aproximadamente 70%: energia, comunicacdes
e transportes. Esse elevado percentual se justifica em funcdo do processo de
descolonizacdo dos paises africanos e asiaticos, a0 mesmo tempo em que
ganhava corpo a ideologia desenvolvimentista em ambito mundial. Promover
a infraestrutura nos paises que criavam/ampliavam seu parque industrial,
significava investir em setores altamente capitalizados e com longo prazo de
maturacdo (Paula, 2000, p. 135).

A ideologia desenvolvimentista no Brasil se intensificou durante o governo de Juscelino
Kubitschek, eleito a Presidéncia da Republica em 1956. No inicio do mandato que ficou
conhecido pela promessa de alcangar em cinco anos o desenvolvimento industrial do pais com
o slogan “cinquenta anos em cinco”, Kubitschek procurou alcancar esse objetivo através da
criagdo do Conselho de Desenvolvimento composto por técnicos especialistas que atuaram,
sobretudo “na elaborac¢do dos esquemas financeiros de cada projeto, de cada setor e do conjunto
de metas, bem como no estudo de projetos de lei, de medidas administrativas e de providéncias
burocraticas indispensaveis a realizagdo das varias metas” (Presidéncia da Republica, 1958, p.
14). Esse plano de metas contemplava diferentes setores da economia como energia,
alimentacdo, industria de base, educacdo e transporte, tendo como meta-sintese a construcdo de
Brasilia para sediar a nova capital federal.

Na area dos transportes, o Plano de Metas do governo Kubitschek obedecia as orientaces
contidas no Relatério da Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos, tendo como objetivos
principais: reaparelhamento e construcao de ferrovias, ampliacdo da pavimentacdo asfaltica,
construcdo de novas rodovias, reaparelnamento e ampliacdo de portos e renovacao da frota
aérea comercial (Presidéncia da Republica, 1958, p. 17-18). Com relagdo ao reaparelhamento e

construcéo de ferrovias, o objetivo do governo era alcancar até 1960:

[...] o indice de tensidade de trafego nas ferrovias brasileiras de 0,4 milhdes
de t-km/km, estando previstas as seguintes aquisicdes até aquela data: 412
locomotivas, 1.086 carros., de passageiros, 10.943 vagdes de carga, 791 .600
toneladas de trilhos e acessorios. Intensificar-se-4 o plano de preparo de linhas
(Presidéncia da Republica, 1958, p. 41)
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[...] construcéo de 2.100 km de novas ferrovias e de 280 km de variantes. bem
como alargamento de 320 km para a bitola de 1,60 m (Presidéncia da
Republica, 1958, p. 43).

No entanto, Juscelino Kubitschek privilegiou investimentos consideraveis para o modal
rodoviario em todo o pais, enquanto para as ferrovias foram privilegiadas aquelas que serviam
para “[...] o transporte de minérios, como o a¢o, bem como para grandes malhas ferroviarias
consideradas com importante para a economia nacional [...]”. Ao mesmo tempo, o sistema
ferroviario nacional operava de forma deficitaria 0 que ocasionou a estruturacdo da Rede
Ferroviaria Federal S. A. que agrupou grande parte das ferrovias brasileiras na tentativa de
reduzir custos e aumentar a produtividade ferroviaria (Alencar, 2012, p. 82).

Em 1955, o Brasil se dedicava na montagem de veiculos com pecas majoritariamente
importadas, sendo necessario promover o desenvolvimento da industria automobilistica no pais.
Com isso, uma das metas do governo de Juscelino Kubitschek era ampliar os investimentos no
melhoramento e construgdo de estradas de rodagem e na promocao da indUstria automobilistica
com o “estabelecimento de um sistema de estimulos aos empreendedores” para instalagao de
fabricas (Presidéncia da Republica, 1959, p. 166). A ideia principal era contribuir com o
desenvolvimento e integracdo nacional através de rodovias que ligaria a Capital federal as
demais regides do pais.

Nesse periodo, a demanda por veiculos automotivos aumentou consideravelmente por
conta do desenvolvimento do sistema rodoviario e, com o Decreto n.° 39.412, de 16 de junho
de 1956 criou-se o Grupo Executivo da Industria Automobilistica (GEIA) cujo objetivo era
coordenar e executar as diretrizes basicas e recomendacBes de incentivo a inddstria
automobilistica no pais, principalmente com investimentos estrangeiros.

As acdes do GEIA tiveram acompanhamento e apoio do governo de Juscelino
Kubitschek, visando atender as demandas do mercado brasileiro e promover a instalacdo de
fabricas automotivas no pais. Para isso, esse grupo buscou “[...] atrair os investimentos
estrangeiros e coordenar a divisao de tarefas entre o empresariado local ao setor de autopecas e
o setor multinacional das montadoras” (Paula, 2000, p. 145). Além disso, 0 GEIA possuia
autonomia decisdria no Congresso Nacional, dialogando com diferentes setores do poder
politico e econdmico para propiciar a efetivacdo de seus projetos. Foi nesse cenario de apoio e
didlogo politico que “as fabricas alemas se instalaram e impulsionaram a vinda das norte-
americanas mais pressionadas pela concorréncia do que propriamente por uma verdadeira

expectativa quanto ao mercado brasileiro” (Paula, 2000, p. 147).
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No entanto, mesmo que no Plano de Metas do governo Kubitschek apontasse a
necessidade de melhorias das ferrovias do pais, os investimentos foram direcionados para a rede
de rodovias, ocasionando gradativo sucateamento do material rodante, aumento dos gastos em
conservacao e, consequentemente, desequilibrio entre a receita e a despesa das ferrovias. Diante
dessa situacdo, surgiu a necessidade da estatizacdo de varias companhias ferroviérias e a
centralizacdo em uma Unica empresa por meio do projeto de lei n.° 171, de 1955 encaminhado
ao Congresso Nacional que “determina a transformagao das empresas ferroviarias da Unido em
sociedades por acdes; autoriza a constituicdo da Rede Ferroviaria Federal S. A.; e da outras
providéncias” (Ministério..., 1956, p. 7).

Em 1957, ocorre a criacdo da Rede Ferroviaria Federal S/A (RFFSA) através da lei n.°
3.115, de 16 de marco de 1957, uma sociedade de economia mista integrante da Administracédo
Indireta, vinculada ao Ministério dos Transportes, que consolidou 18 ferrovias administradas
pelo Governo Federal, dentre as quais diversas redes regionais (Tabela 2). A RFFSA tinha como
objetivos principais “administrar, explorar, conservar, reequipar, ampliar, melhorar e manter
em trafego as estradas de ferro a ela incorporadas”, bem como, “realizar todos os trabalhos de
estudo e construcdo de estradas de ferro que Ihe forem cometidos pela Unido, ou para os quais

lhe forem fornecidos recursos” (Ministério..., 1956, p. 10-11).

Tabela 2: Formacdo da Rede Ferroviaria Federal - RFFSA

Ano de Incorporagéo Linha incorporada

Estrada de Ferro Central do Brasil
Estrada de Ferro Leopoldina

Estrada de Ferro Madeira-Mamoré
Estrada de Ferro Braganca

Estrada de Ferro Séo Luis — Teresina
Estrada de Ferro Central do Piaui

Rede de Viagdo Cearense

1957 Estrada de Ferro Mossoro — Sousa
Estrada de Ferro Sampaio Correia

Rede Ferroviaria do Nordeste — RFN
Viacdo Férrea Federal do Leste Brasileiro
Estrada de Ferro Bahia a Minas

Estrada de Ferro Goiéas

Estrada de Ferro Santos a Jundiai
Estrada de Ferro Noroeste do Brasil
Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina
Rede de Viacdo Parand e Santa Catarina
Rede Mineira de Viacao

Fonte: Finger (2013, p. 122-123).
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Durante o periodo de 1956 a 1958, o governo de Juscelino Kubitschek investiu por meio
de financiamentos do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdémico cerca de 6,2 bilhdes nas
ferrovias brasileiras e cerca de 9,5 bilhdes de um total de 12 bilhdes para a aquisi¢do de
locomotivas diesel-elétricas, de vagdes de carga e passageiros e de trilhos, além da realizacéo
de reforma e lastreamento das linhas com substitui¢do de trilhos e dormentes (Presidéncia da
Republica, 1958, p. 35-37). Esses investimentos estavam atrelados a necessidade de melhorar
as condicdes técnicas e, consequentemente reduzir o déficit da rede ferroviaria do pais e, ao
mesmo tempo, atender “parcelas cada vez mais especificas do mercado de transportes
brasileiro: particularmente o de cargas, em detrimento dos transportes de passageiros, de
pequenas expedigoes ¢ de animais” (Nunes, 2001, p. 18).

A regulamentacdo da RFFSA durante o governo de Juscelino Kubitschek trouxe
“melhorias na rede ferroviaria nacional, como a reducao dos déficits, a padroniza¢ao da malha,
a reducdo das despesas e o aumento de cargas transportadas” (Silveira, 2003, p. 129), mas nédo
impediu que o transporte ferroviario sofresse decadéncia ao longo do tempo, principalmente

devido

[...] o setor ferrovidrio deixou de ser economicamente interessante aos
investidores privados. Naquela ocasido o Estado interveio para garantir o
funcionamento do sistema em beneficio de determinadas classes ou até,
contraditoriamente, contra essas classes. O Estado chegou até mesmo a
assumir o papel de empresario ferroviario por décadas, periodo em que as
ferrovias brasileiras, sob administracdes estatais, passaram pela reformulacéo
de seus modelos de neg6cios até 0 momento em que, na década de 1990, os
interesses econdmicos privados voltaram-se, novamente, para as ferrovias
brasileiras (Nunes, 2001, p. 19-20).

Nesse cenario de intervencdo estatal para impedir a decadéncia do transporte ferroviario
do pais, ocorre o desenvolvimento do setor rodoviario que estava atrelado ao modelo
desenvolvimentista vigente centrado na aceleracdo da industrializacdo voltada para atender o
mercado interno e externo, privilegiando os investimentos estrangeiros nos setores de energia
e transporte. Os investimentos no setor rodoviario eram provenientes tanto da iniciativa publica
com a construgdo e melhoramentos de rodovias quanto da iniciativa privada por meio do setor
automobilistico (fabricas de automoveis, lojas de autopecas etc.) e, em contrapartida, as
ferrovias perdiam cada vez mais investimentos, sobretudo aquelas situadas em regifes com

pouco atrativo econdmico ao setor industrial.
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2.2 Rodas ou trilhos: as disputas em torno dos transportes terrestres no Piaui

Durante a década de 1950, comissdes de pesquisas do governo federal produziram
estudos cujo objetivo era promover o desenvolvimento econdémico do Brasil por meio de acdes
em diferentes areas: transportes, energia elétrica, agricultura etc. Dentre as comissdes, a
Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos (CMBEU) que tiveram seus fundamentos langados
durante o governo do Presidente Dutra somente tiveram suas atividades executadas no governo
de Getulio Vargas, buscando “criar um instrumento de trabalho capaz de alcangar resultados
praticos no campo da cooperagdo econdmica entre os dois paises” (CMBEU, 1954, p. 20),

principalmente

[...] mediante a prestagdo de assisténcia técnica, visando tornar possivel a
elaboracdo de projetos especificos de investimentos, que resultassem, em
Gltima andlise, num fluxo crescente de financiamento estrangeiro para o
Brasil, seja de fontes publicas, seja de investidores privados (CMBEU, 1954,
p. 21).

Os projetos produzidos pela Comissao Mista Brasil-Estados Unidos eram voltados para
beneficiar, sobretudo as areas de transporte e energia, buscando investimentos de diferentes
fontes — Banco Nacional do Desenvolvimento Econémico (BNDE), or¢camentos federais e
estaduais, reservas e fundos especiais de reequipamento, lucros de operacao e capitais privados.
O Banco Nacional do Desenvolvimento Econémico (BNDE) criado ainda durante os trabalhos
da comissdo?, tinha a responsabilidade de conceder créditos e empréstimos, principalmente
para financiar o plano nacional de reaparelhamento do setor ferroviario. De acordo com Sander

Lacerda,

Em 10 de novembro de 1952, assinou-se o primeiro contrato de financiamento
do BNDES. contemplando a Estrada de Ferro Central do Brasil [...]. Os
recursos se destinavam ao programa de reaparelhamento da ferrovia.
elaborado com base no Projeto no3 da CMBEU. Entre 1954 e 1956, foram
aprovados financiamentos para diversas ferrovias, como a Estrada de Ferro de
Goids, a Rede de Viacdo Parand-Santa Catarina, a Rede Ferroviaria do
Nordeste, a Rede Mineira de viagéo e a Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina
(Lacerda, 1987, p. 351).

23 Conforme Marcia de Paiva (2012, p. 21), “O Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico foi criado em 20
de junho de 1952, pela Lei 1.628, como uma entidade autarquica, com autonomia administrativa e personalidade
juridica propria, inicialmente sob a jurisdicdo do Ministério da Fazenda. O capital inicial do Banco, 20 milhdes
de cruzeiros, foi fornecido pelo Tesouro Nacional”, sendo sua criagdo proposta pela Comissdo Mista-Brasil
Estados Unidos como forma de levantar financiamentos aos projetos aprovados pela comisséo.
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Com relacdo ao Nordeste, a CMBEU constatou em seus estudos que a regido
apresentava um sistema de transporte caracterizada pela “falta de conservacao adequada e da
auséncia de novos investimentos, a ponto de constituir presentemente, obstaculo a qualquer
expansdo futura” e, ao mesmo tempo, “considerou que a densidade do trafego ndo justificava
um amplo programa de remodela¢ao” (1954, p. 227). Somente a Rede Ferroviaria do Nordeste
foi considerada relevante para implementacgéo de investimentos estrangeiros, enquanto que para
as demais ferrovias sugeria um programa “modesto” com objetivo de “contribuir para impedir
seu colapso total até que, oportunamente, possa ser feito um estudo geral do problema de
transportes da regido, tendo em mira a constituicdo de um sistema ferroviario consolidado”
(1954, p. 228).

Nesse sentido, a CMBEU recomendou para as demais ferrovias do Nordeste (E. F. Séo
Luiz-Teresina, E. F. Central do Piaui, R. V. Cearense, E. F. Mossoro, E. F. Nazare, V. F. F.
Leste Brasileiro e E. F. Bahia a Minas):

[...] fossem agrupadas em dois sistemas, um centralizado em Fortaleza,
incluindo a Cearense, a Sdo Luiz-Teresina e a Central do Piaui; enquanto outro
teria base no Salvador, incluindo a Leste Brasileiro, a Nazaré, a Bahia a Minas
e mais a Estrada de Ferro Ilhéus. Uma dessas sete ferrovias, a Mossoro, seria
incluida na fusdo da Nordeste e da Sampaio Corréa (CMBEU, 1954, p. 233).

Essas recomendacdes eram justificadas por conta dessas ferrovias nordestinas

apresentarem baixa densidade de trafego e

A regido por elas servida possui pequena renda per capita; a produtividade
agricola é baixa, sendo a zona sujeita a secas periodicas; praticamente ndo ha
industrias, exceto pequena atividade mineira e beneficiamento de matérias
primas locais. A maior parte das ferrovias transporta um ou dois elementos,
tais como 0 gesso, sal e madeira: todas de baixo valor unitério. As cargas
compensadoras buscaram o transporte rodoviédrio, dado o servico
insatisfatorio das ferrovias (CMBEU, 1954, p. 232).

A Comissdo Mista, portanto, recomendou que o governo federal realizasse a fusdo
dessas ferrovias para contribuir com o desenvolvimento ferroviario da regido, reduzindo
“custos gerais de administracdo, e utilizar em comum o material rodante e de tragdao”, além de
melhorar a densidade de trafego. Diante disso, foi aprovado em 31 de agosto de 1953 o projeto
n.° 30 da CMBEU, cujo objetivo foi a “remodelagdo e reequipamento da Estrada de Ferro Sdo

Luiz-Teresina, Estrada de Ferro Central do Piaui, Rede de Viacdo Cearense, Estrada de Ferro
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Mossord, Viacao Férrea Federal Leste Brasileiro e Estrada de Ferro Nazaré”. Nesse periodo, a
Central do Piaui, por exemplo, possuia 191 quilémetros de linha e servia a regido norte do
Estado do Piaui, transportando carga constituida de “améndoas de tucum, sal, pedras para
construcdo, madeiras, lenha e farinha de mandioca” (CMBEU, 1954, p. 79).

No sentido de atender as recomendacdes pontuadas pela CMBEU acerca das ferrovias
do Nordeste, 0 Banco Nacional do Desenvolvimento Econdmico forneceu financiamento para
executar os projetos de reaparelhamento ferroviario. Com relacdo ao projeto 30, referente a
remodelacdo das ferrovias do Norte e Nordeste, o Ministério da Viacdo e Obras Publicas se
interessou pela execucdo do projeto, ficando o BNDE responsavel em fornecer “recursos as
diversas estradas na proporg¢do em que a arrecadacao das Taxas de Melhoramento e Renovagao
Patrimonial permitissem o atendimento dos correspondentes encargos”. Com isso, a Estrada de

Ferro Central do Piaui, por exemplo,

[...] recebeu para inicio dos trabalhos de reaparelhamento, a modesta
importancia de Cr$ 1.800.000. Estes recursos se destinariam a aquisicao de
18.000 dormentes e respectivos pregos de linha, os quais seriam usados em 60
km de linha para elevar o nimero de dormentes por quildmetro de 1.300 para
1.600. O contrato regulador do crédito foi firmado a 27 de outubro de 1955,
figurando a Unido Federal como mutuéria. Foram recebidos e colocados, até
dezembro de 1956, 4.599 dormentes, tendo sido entregues 38,3% dos pregos
de linha encomendados. Durante o ano de 1957 a ferrovia recebeu o restante
dos dormentes do programa, mas colocou apenas 8.900 unidades. A entrega
dos pregos de linha ficou completada. A Estrada de Ferro Central do Piaui
utilizou todo o crédito que lhe fora aberto, ja tendo iniciado a amortizagdo do
financiamento. O seu saldo devedor em 31 de dezembro de 1957 era de 946
mil cruzeiros (BNDE, 1957, p. 277).

Em 1957, com a criacdo da Rede Ferroviaria Federal S. A., a Estrada de Ferro Central
do Piaui tinha o objetivo de interligar as cidades da regido norte a Teresina, capital do Estado.
Em 1959, a extensdo ferroviaria total entre a cidade de Luis Correia a Piripiri correspondia a
191 km e faltava completar mais 163 km de Piripiri até Teresina, sendo que sua implantacao
foi “[...] realizado de modo lento e intermitente”. Em contrapartida, a cidade de Teresina
“recebeu ligagdo ao resto do Nordeste por uma boa estrada de rodagem que passa por Campo
Maior e Piripiri”, ocasionando questionamentos quanto a viabilidade ou ndo em manter os dois
sistemas de transportes — rodoviario e o ferroviario, pois as ferrovias apresentavam déficits na
densidade de trafego (RFFSA, 1959, p. 34). Conforme os estudos realizados pela Campanha

Nacional de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPES), a pouca densidade de
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trafego ndo justificaria suficientemente a eliminacao de trechos ferroviarios da Central do Piaui,

pois:

[...] algumas das mercadorias transportadas pela ferrovia em questdo
representam papel importante nas exportacdes estaduais. Por outro lado, a &rea
servida pela Central do Piaui é importante produtora de 6leos e ceras vegetais
e a interrupcdo brusca dos servicos ferroviarios prejudicaria
consideravelmente o suprimento de matéria-prima para esse ramo industrial
(CAPES, 1959, p. 60).

Em 1958, conforme levantamento de recursos logisticos da zona de Defesa Norte
promovido pelas forgas armadas, a Estrada de Ferro Central do Piaui e a Sdo Luiz-Teresina ndo
faziam “conex@o com os outros sistemas” por conta de ainda “estarem em construgdo as
ligacGes a cargo do 1.° Gp. de Engenharia e do Departamento Nacional de Estradas e Rodagem
(DNER) entre Oiticica-Campo Maior, Piripiri-Campo Maior-Teresina e Cratels-Piquet
Carneiro” e, portanto, com a finaliza¢do desses servigos ferroviarios que podera assegurar “a
continuidade do sistema ferroviario Rio-Recife-Fortaleza-Sao Luiz” essenciais para o
desenvolvimento da regi&o.?*

De acordo com o Relatério Anual da RFFSA de 1959, as estradas de ferro no pais
apresentavam déficit operacionais e financeiros ocasionado, sobretudo, pela baixa densidade de
trafego. Essa baixa densidade do trafego pode ser percebida em algumas ferrovias federais
através do “célculo do nimero de caminhdes que seriam necessarios para realizar seu trabalho”

de transporte de carga nesse ano. E o que mostra a tabela 3 a seguir:

Tabela 3: Carga Util transportada por ferrovias

ESTRADAS Milhdes de carga util em N.° de canji_nhc”Jes
1959 necessarios
Sao Luis-Teresina 12.280 30,7
Bahia a Minas 9.804 24,5
Madeira Mamoré 7.964 19,0
Central do Piaui 2.910 7,3
Braganca 1.954 4,9

Fonte: RFFSA. Relatério Anual da Rede Ferroviaria Federal S. A. 1959.

24 Sobre o levantamento do Grupo de Logistica do Ndcleo de Comando da Zona de Defesa Norte das Forcas
Armadas, ver: PRESIDENCIA DA REPUBLICA. ESTADO MAIOR DAS FORCAS ARMADAS.
Levantamento de Recursos Logisticos da Zona de Defesa Norte. Distrito Federal: Ndcleo de Comando da Zona
de Defesa Norte, 1958. p. 38.
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Diante desse quadro de baixa densidade de trafego, a diretoria da RFFSA procurou em
seus relatérios anuais apontar solugdes possiveis e, a0 mesmo tempo, solicitar do governo
federal maiores investimentos na rede ferroviaria do pais por conta do patriménio acumulado,
da possibilidade de o sistema ferroviario promover desenvolvimento de industrias basicas e 0
aproveitamento dos recursos minerais, além do custo cambial das ferrovias ser menor que o
rodoviario. Para permitir melhorias no sistema ferroviario se fazia necessario a atuagdo dos
poderes legislativo e executivo do pais, com a formulagéo e execucdo de leis voltadas para a
substituicdo de ramais considerados antieconémicos por rodovias pavimentadas. No entanto,
essa substituicdo de ramais ferroviarios por trechos rodoviarios acabou por esbarrar nas
dificuldades inerentes ao processo de implantacdo rodoviaria e as resisténcias de interesses
regionais ou locais. (RFFSA, 1959, p.45-46)

Nos relatérios anuais da RFFSA, a empresa apontava que para aumentar a densidade do
transporte de carga das estradas de ferro bastava melhorar o “servigo e agressividade
comercial”. No entanto, havia estradas de ferro “[...] que servem a zonas cujo nivel de producao
ndo permite exploracdo econdmica, nem oferece perspectivas, em futuro previsivel, de propiciar
essas condi¢cdes” (RFFSA, 1961, p. 3):

E o caso particular das regides cobertas pela E. F. Braganca e E. F. Central do
Piaui, por exemplo, onde a populagdo escassa e disseminada, a producéo
incipiente e pouco variada, bem como a debilidade do comercio interno, néo
permitem a formacdo de substanciais fluxos de transporte, o que implica,
obviamente, em baixa densidade (RFFSA, 1961, p. 4).

No sentido de melhorar as condicGes financeiras das ferrovias, a RFFSA comecou a
promover uma politica de reagrupamento das linhas férreas com a criacdo dos Sistemas
Regionais por meio da “fusdo, no todo ou em parte, de duas ou mais Unidades de Operagdo”,
seguindo recomendacdes do relatério geral da Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos. Em
1964, ocorre as seguintes incorporagdes: Estrada de Ferro Central do Piaui a Rede de Viacdo
Cearense; Estrada de Ferro Nazaré e llhéus a Viacdo Férrea Federal Leste Brasileiro, da Estrada
de Ferro Bahia e Minas e da Estrada de Ferro Goids a Rede Mineira de Viagdo, sendo
denominada de Viagdo Férrea Centro-Oeste (RFFSA, 1964, p. 21).

Essas iniciativas da RFFSA de promover melhorias no setor ferroviario decorrem da
preocupacdo com as dificuldades financeiras que enfrentavam algumas estradas de ferro do
pais. No entanto, essa preocupacdo era também pontuada tanto pela imprensa quanto por

representantes politicos de regides servidas por ferrovias, que passaram a ser cogitadas a sua
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extin¢do ou substituicdo por rodovias. No Jornal do Commercio, do Rio de Janeiro, de 19 de
abril de 1961, em matéria intitulada “Ramais-antiecondmicos”, 0 articulista mencionou as
medidas do governo federal para a efetivacdo da politica desinflacionaria do pais, sendo uma

delas a supressao dos ramais ferroviarios antieconémicos que:

[...] se encontram por todo o interior do Pais. Atravessam geralmente zonas
rurais de pequena producdo, sonolentas composi¢cbes, levando em seus
antiquados carros de madeira alguns passageiros de ma vontade e nos vagdes
de carga, uns poucos jacas de galinha. Deles existem milhares de quilémetros
pelo Brasil, deficientes e deficitarios, com uma arrecadacédo insignificante e
gue ndo podem prestar a regido um servico satisfatério. E assim entravam e
prejudicam o desenvolvimento regional. Constituindo pesado 0nus para as
empresas ferroviarias a que pertencem, esses ramais sao ainda causa de atraso
e empobrecimento de muitas das nossas regifes rurais. Urge, pois, romper o
circulo vicioso e solucionar o problema. E a solugdo prevista, ha varios anos,
pela lei, é a sua substituicdo por modernas rodovias pavimentadas. Livres do
obsoleto trenzinho a vapor, e contando com um eficiente sistema de dnibus e
caminhdes, para o transporte rapido de passageiros e mercadorias, muito
lucrardo as regides ainda servidas por esses ramais (Ramais..., 1961, p. 4).

Para o articulista, os ramais existentes em regides com pouca producdo e carga
apresentavam dificuldades nos aspectos material (equipamentos ferroviarios antigos e
obsoletos) e econdmico-financeiro (insignificante arrecadacdo orcamentaria), sendo que essas
dificuldades prejudicavam significativamente as regides servidas por essas ferrovias. Diante
dessa realidade denunciada, sugeriu como solucdo seguir a legislacdo do periodo sobre a
substituicdo dessas vias férreas deficitarias por estradas de rodagem que poderiam contribuir
com o desenvolvimento dos transportes de carga e passageiros das regides. No entanto, essa
solucdo era impedida por “inescrupulosos e demagogos politicos” que argumentavam prejuizos
as populacgdes locais.

Na imprensa foram publicados artigos que mencionavam os problemas dos transportes
no pais, sobretudo as dificuldades enfrentadas pelo sistema ferroviario. Em 1961, foi publicado
no jornal Correio da Manhd um artigo intitulado “O problema dos transportes no Brasil” de
autoria de Murillo Nunes de Azevedo, que atuou como engenheiro da extinta RFFSA, onde
apontou que os problemas nos transportes do pais ocorrem em decorréncia de “uma valorizagao
das rodovias em detrimento dos outros meios de transporte, especialmente o ferroviario”,
justificado pelo vultoso déficit da Rede Ferroviaria Federal S. A., ocasionando o surgimento de

uma “campanha desmoralizadora contra as estradas de ferro™:



64

Essa onda atinge de rolddo todos aqueles que dedicam as suas vidas nesse
setor vital para o pais. Ferroviario estd se tornando sinbnimo de incapaz e
retrdgrado. Fala-se no encerramento do ciclo ferroviario. Nega-se as estradas
de ferro o direito de melhor servir a coletividade em virtude do reflexo frio e
desanimador de seu déficit. A mentalidade vigorante é a das autoestradas
cortando um pais que ainda importa 60% das suas necessidades de petréleo
(Azevedo, 1961, p. 2).

O engenheiro Murilo Azevedo enumerou as probleméticas que poderdo decorrer da
intensificacdo da campanha de desmoralizagdo do transporte ferrovidrio a favor do

rodoviarismo, pois:

Esse rodoviarismo produzira inevitavelmente um aumento nas taxas de
crescimento do consumo de combustivel, com reflexos diretos na economia
nacional. Somos um pais em processo ascensional de industrializacdo, no qual
0 petroleo é a chave do sucesso. Serd necessario apurar-se o custo real dos
transportes feito pelas rodovias, verificando-se a possibilidade de realizar o
transporte por outros meios a fim de poupar o petroleo para atividades em que
ele é indispensavel (Azevedo, 1961, p. 2).

Outro ponto mencionado por Murilo Azevedo se refere a falta de recursos para
atualizacdo e melhoramentos das estradas de ferro do pais, consideradas “com raras excegdes,
as piores do mundo” e, com isso, “ndo ha competigdo possivel entre estradas de rodagem e
estradas de ferro, desde que esta Gltima esteja aparelhada para oferecer as condi¢fes 6timas
para o transporte a longa distancia”. (Azevedo, 1961, p. 2) Nesse sentido, Murilo Nunes de
Azevedo em Transportes sem rumo, livro publicado em 1964, criticou a incapacidade do Estado
de assumir a responsabilidade de reestruturagdo da malha ferroviaria brasileira, priorizando
atender as demandas de transporte do pais através da op¢do mais barata e rapida, as rodovias
(Azevedo, 1964, p. 14-20).

No sentido de viabilizar o transporte ferroviario no pais, um grupo de trabalho da
RFFSA apontou como proposta para o governo federal a supressdo de ramais ferroviarios
considerados deficitarios economicamente e que prestavam péssimos servi¢os a populacéo,
substituindo-as por rodovias. Durante a década de 1960, a RFFSA iniciou o programa de
erradicacdo de ramais antieconémicos, promovendo a eliminagdo de linhas ferroviérias que
“[...] deixardo de gravar as despesas de custeio das Estradas, mantendo-se, entretanto, pelo
menos em grande parte, os fluxos de transporte que provinham de suas zonas” (RFFSA, 1963,

p. 13-14).



65

No caso do Piaui, em 1961, o engenheiro Alberto Tavares Silva? produziu e publicou
um “Plano de Recuperacao Econdmica da Estrada de Ferro Central do Piaui e da regido por ela
servida”, ao tratar da politica do governo federal de substituicdo de ramais deficitarios por
rodovias e “[...] contribuir com alguma coisa de concreto e afirmativo, segundo aqueles
principios, em defesa de nossa cidade, de nosso Estado e da propria Estrada, levando novos
dados sobre a Central do Piaui a consideragdo dos técnicos que realizaram aquele estudo”,

visando a recuperacao econémica da ferrovia ao invés de sua supressdo. Para Alberto Silva,

Seria lamentavel que o Piaui, principalmente a zona Norte do Estado, aceitasse
de bracos cruzados e sem uma tentativa de demonstrar o contrario, a ideia de
substituirem-se os trilhos da Central do Piaui por uma rodovia. Na realidade,
esta rodovia ja existe, paralela a Estrada e é sua concorrente. Nem por isto,
concordamos que ela substitua a ferrovia (Silva, 1961, p. 2).

Nesse sentido, Alberto Silva (1961, p. 7) propGe nesse plano de recuperacdo econdmica
da Central do Piaui a solucdo em duas etapas: a primeira, a curto prazo, com a “modernizagao
do parque de tragao da Estrada e instalagdo de freios automaticos no material rodante” e a

segunda, a médio prazo, com

[...] o fornecimento de dois navios de pequeno calado a Estrada de Ferro
Central do Piaui para o estabelecimento de uma linha direta Rio de Janeiro —
Luiz Correia, destinada a restabelecer o intercambio a baixo frete de
mercadorias e de produtos agricolas entre o Piaui e o sul do pais (Silva, 1961,
p. 19).

Em 1961, o cronista A. Tito Filho publicou artigos no jornal O Dia em defesa do
reaparelhamento e conservacdo da Estrada de Ferro Central do Piaui, pois essa ferrovia
apresentava dificuldades orcamentarias e passou a ser considerada pelo governo federal como
antiecondmica por conta do constante déficit econdmico. No sentido de mostrar a relevancia da

Central do Piaui para a economia do Estado e do pais, o cronista mencionou a relevancia dos

2 Alberto Tavares Silva nasceu em Parnaiba-PI, em 10 de novembro de 1918 e faleceu em Brasilia-DF, em 28 de
setembro de 2009. Em Parnaiba, fez o primario no Grupo Escolar Miranda Osério e 0 ginasio no Ginasio
Parnaibano, sendo formado como engenheiro civil, engenheiro eletricista e engenheiro mecénico pela Escola de
Engenharia de Itajubd-MG. Foi nomeado engenheiro-chefe dos Servigos de Transportes elétricos da Estrada de
Ferro Central do Brasil no Rio de Janeiro entre 1941 e 1947. No Piaui, filiado a UDN, foi eleito prefeito de
Parnaiba em 1948 e deputado estadual em 1950, renunciando ao mandato ap6s ser nomeado diretor da Estrada
de Ferro Central do Piaui, em Parnaiba (1951/1953). Eleito prefeito de Parnaiba pela segunda vez em 1954,
retornou & direcdo da respectiva estrada de ferro em 1960. No ano seguinte foi nomeado diretor-técnico da
Companhia de Forca e Luz de Parnaiba e depois passou a residir no Ceara onde dirigiu a Companhia de
Eletricidade do Ceara (1962/1970) nos governos de Parsifal Barroso, Virgilio Tavora e Placido Castelo.
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estudos produzidos pelo engenheiro Alberto Tavares Silva, visando a recuperacdo da estrada
de ferro por meio da “[...] necessidade imediata do fornecimento de duas locomotivas diesel
elétricas a ferrovia”, pois a “dieselizacdo e outras medidas provocardo superavit, conforme a
lucida demonstracdo do engenheiro Alberto Silva” (Filho, 1961. p. 1.) (grifo do autor).

Dentre os inumeros defensores da Central do Piaui, o engenheiro Alberto Tavares Silva
era considerado o mais ferrenho, pois conhecia muito bem as dificuldades e demandas da
ferrovia por ter atuado como diretor desta estrada de ferro em duas ocasifes: a primeira, em 24
de abril de 1951 até 31 de agosto de 1953, e, a segunda, como Diretor Superintendente,
assumindo a direcéo da estrada em 01 de fevereiro de 1961 e ficando no cargo até 31 de mar¢o
de 1962.%

Conforme Alberto Silva (1961, p. 8), a substituicdo das locomotivas a vapor por
locomotivas diesel na Estrada de Ferro Central do Piaui “[...] € a Unica que se oferece com
possibilidade de reduzir as despesas de operacdo da Estrada e, paralelamente, de aumentar a
receita através do incremento do transporte”. Além disso, permitiria a padronizagao e facilidade
de intercambio entre a Central do Piaui e a Estrada de Ferro Sdo Luis-Teresina que, nesse
periodo, ainda ndo tinha sido concluido o trecho entre Campo Maior a Teresina.

Ao conhecer o conteldo desse plano de recuperacdo da Central do Piaui, o senador
Mendonca Clark?’ discursou no Senado Federal em sesséo de 6 de junho de 1961 sobre sua
preocupagdo com “[...] a liquidacdo da Estrada de Ferro Central do Piaui” justificada pelo
governo federal como estrada deficitaria e, portanto, apelava “ao Presidente Janio Quadros.
para que volte atrds na decisdo que tomou com relacdo a Rede Ferroviaria do Piaui e, em
conjunto com a SUDENE e com o Governador do Estado do Piaui, estude uma outra solu¢do”
(Clark, 1961).

Para Clark, a Estrada de Ferro Central do Piaui representaria um importante transporte
para 0s piauienses quando a ferrovia atingisse a capital Teresina, interligando aos estados do
Ceara, com o ramal da Rede de Viacdo Cearense e, do Maranhdo, por meio da Estrada de Ferro
Séo Luis-Teresina. Portanto, a Central do Piaui foi construida:

[...] para oferecer resultados econémicos apenas no dia em que atingissem 0s
trilhos a cidade de Teresina; paralisadas as obras em Campo Maior, tem sido
uma estrada deficitaria, ndo preenchendo as suas finalidades. 1sso, entretanto,

% De acordo com a Certiddo de Tempo de Servico expedida pela Rede Ferroviaria Federal S.A. 1.2 Divisdo
Maranhdo-Piaui. Portaria n.° 336 — DG GB, de 1.° set. 67 — D. O. de 23.10.1967.

27 José de Mendonga Clark nasceu no Rio de Janeiro em 24 de janeiro de 1916. Comerciante em Parnaiba. Atuou
pelo Estado do Piaui como Suplente do Senador Lednidas Melo entre os anos de 1954 a 1962. Casou-se com
Illy Dias Porto, em S&o Paulo.
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ndo ocorreria se tivesse a estrada sido completada. Faltam apenas 90
quilémetros e € quase certo sua conclusdo dentro de dois anos, pois esta
entregue ao Batalhdo Ferroviario do Exército Nacional a ligacdo de Campo
Maior a Teresina (Clark, 1961).

No entanto, em 1961, a Central do Piaui interligava somente as cidades de Luis Correia
até Campo Maior, restando ainda finalizar os trechos entre Campo Maior-Altos e Altos-
Teresina, entregues ao puablico somente em 1965 e 1969, respectivamente. Essa morosidade na
finalizacdo do tracado ferroviario da Central do Piaui foi mencionada por Mendonga Clark
como sendo ““a maior injustica que se faz a um Estado iniciar um trecho ferroviario ha 45 anos
e, até esta data, ndo completéa-lo. E uma injustica comecar uma obra e deixar trilhos no meio do
caminho sem atingir o seu objetivo”, justificando porque a ferrovia era considerada “a mais
deficitaria do Sistema Ferroviario Nacional” (Clark, 1961), por ainda no ano de 1961 ndo ter
alcancado o ultimo trecho ferroviario entre as cidades de Campo Maior a Teresina (capital do
Piaui), ocorrendo somente a partir de 1968, com a inauguracédo do trecho entre Altos e Teresina.

Ao longo do discurso, o senador Mendonga Clark se baseou nas recomendagfes da
Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos e dos estudos do engenheiro Alberto Tavares Silva
acerca de solucdes para diminuir as dificuldades orcamentarias da Central do Piaui. Em 1953,

a CMBEU apontava em seu relatério que:

A pequena densidade do movimento da Estrada de Ferro Central do Piaui,
tanto no que se refere ao servico de passageiros (cerca de 100 000 por ano),
como no que diz respeito ao transporte de carga (aproximadamente 20 000
toneladas por ano), suscita davidas quanto a conveniéncia de continuar-se a
explora-la, desde que se leve em conta, apenas o0 seu volume de trafego.
Todavia, algumas das mercadorias transportadas pela ferrovia em questdo,
representam papel importante nas exportacdes e na posi¢do cambial do Pais.
A regido servida pela Central do Piaui € importante produtora de dleos e ceras
vegetais, e a interrupgdo daqueles servicos ferroviarios prejudicaria
consideravelmente essas industrias. (CMBEU, 1953, p. 255)

De acordo com a citagcdo acima, 0 CMBEU considerava a Central do Piaui relevante
economicamente, pois contribuia com o transporte de produtos de exportagdo como 6leos e
ceras vegetais (0leo babagu e cera de carnauba) comuns da regido. Assim, a Comissdo Mista
elaborou um programa que objetivava diminuir “os seus pesados déficits atuais de operagao e
coloca-la em situacdo de funcionar como elemento eficiente do sistema regional de

transportes”. Para isso, recomendou em seus estudos “um programa de remodelacdo e
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melhoramentos para a Estrada de Ferro Central do Piaui” (CMBEU, 1953, p. 255) em dois

elementos importantes:

1) Via Permanente

O numero de dormentes por quilémetro deve ser aumentado de 1 300, para 1
700. Este aumento requer a aquisicdo e o assentamento de cerca de 76 000
dormentes, devendo o programa de dormentagao ser incluido no prazo de dois
anos.

2) Locomotivas

Devem ser adquiridas quatro locomotivas Diesel-elétricas de 750 HP, do tipo
empregado para fins gerais.

No que se refere a recomendagdo da CMBEU para que a Central do Piaui adquirisse

quatro locomotivas Diesel-elétricas, Clark mencionou que o governo federal encaminhou

“quatro locomotivas a vapor, velhas, da Rede de Viacdo Parana-Santa Catarina” e, isso,

demonstrava o descaso com a ferrovia piauiense e, consequentemente, ocasionava maior

déficit. Diante disso, aproveitou o discurso para mencionar o plano de recuperacdo da Central

do Piaui produzida pelo engenheiro e superintendente da estrada, Alberto Tavares Silva, que

bastava o fornecimento de somente duas locomotivas diesel-elétricas “[...] poderemos

modificar de maneira espantosa, o custo de operacdo da Rede Ferroviaria de nosso Estado”

(Clark, 1961).

A Superintendéncia do Desenvolvimento do Nordeste (SUDENE)? foi criada em 15 de

dezembro de 1959, pela Lei n° 3.692, com a tarefa de:

a) estudar e propor diretrizes para o desenvolvimento do Nordeste;

b) supervisionar, coordenar e controlar a elaboragéo e execucao de projetos a
cargo de 6rgdos federais na regido e que se relacionem especificamente com
0 seu desenvolvimento;

C) executar, diretamente ou mediante convénio, acordo ou contrato, 0s
projetos relativos ao desenvolvimento do Nordeste que lhe forem atribuidos,
nos termos da legislacdo em vigor;

d) coordenar programas de assisténcia técnica, nacional ou estrangeira, ao
Nordeste.

2 Sobre a SUDENE, ver:
DESENVOLVIMENTO.

CENTRO INTERNACIONAL CELSO FURTADO DE POLITICAS PARA O
Cadernos do Desenvolvimento. Rio de Janeiro, ano 1, n.1, 2006. COSTA, M.R. O

Estado e a Sudene: Trajet6ria do planejamento regional no Brasil. Campinas, SP: UNICAMP, 2016, (Tese de
Doutorado). COHN, A. Crise regional e planejamento. O processo de criagdo da Sudene. Sdo Paulo: Editora

Perspectiva, 1973.170 p.

SOUSA, C. M., THEIS, I. M., and BARBOSA, J. L. A., eds. Celso Furtado: a

esperanca militante. Campina Grande: EDUEPB, 2020. (Desafios, v. 3, [online]).
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Diante disso, depois de encaminhado ao Congresso Nacional em 1960, o primeiro Plano
Diretor de Desenvolvimento Econdmico e Social do Nordeste produzido pela SUDENE passou
por intenso debate e, buscou “apresentar um conjunto organico de diretrizes de politica
econdmica, que possam servir de base a um esforco progressivo de ordenacdo dos investimentos
do Governo Federal no Nordeste”, contemplando as areas de transportes, energia elétrica,
abastecimento d'agua, reestruturacdo da economia rural, pesquisa agricola, industria, criagdo
de reserva alimentar de emergéncia, dentre outras.

Com relacdo aos transportes, o plano diretor da SUDENE reconheceu que o0 governo
federal deveria “[...] sistematizar os investimentos em transportes, dando unidade a todo o
sistema, concentrando recursos na melhoria de uma rede prioritaria e reservando para as
rodovias o papel de investimento pioneiro” (SUDENE, 1966, p. 18). Portanto, a ideia era
concentrar os investimentos publicos na constituicdo de uma “rede prioritaria de rodovias e
ferrovias, cuja funcdo principal sera unificar a regido em um sé mercado” (SUDENE, 1966, p.
20), sendo os investimentos de carater pioneiro fornecido as rodovias conforme tabela 4 a

sequir:
Tabela 4: Investimentos as rodovias de 1961 a 1965 (km)
Discriminagéo 1961 1962 1963 1964 1965 Total
Implantacéo e 2708 3045 2675 2507 2799 13734
melhoramentos
Pavimentacao 956 1906 2218 2502 1816 9398
Total 3664 4951 4893 5009 4615 23132

Contribuicdo da SUDENE 700 800 1000 1000 1000 4500

Fonte: SUDENE (1966).

Ja com relacdo as ferrovias, a SUDENE projetou no plano diretor “um esquema a Rede
Prioritaria Ferroviaria” com o proposito de “[...] concentrar em ferrovias que, efetivamente,
podem contribuir para o desenvolvimento da regido, a maior parte dos recursos destinados a
construcdo, melhoramento e aparelhamento das estradas de ferro” (SUDENE, 1966, p. 60).
Com isso, a rede de ferrovias prioritarias do Nordeste era composta pela Rede Ferroviaria do
Nordeste, a Viacdo Férrea Federal Leste Brasileiro e parte da Rede Cearense que, conforme a
SUDENE:
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[...] embora tenham densidade de trafego bastante fraca e seus resultados
financeiros sejam altamente deficitarios, cumprem um servico publico
necessario e indispensavel para a economia da regido, devendo ser melhoradas
e reaparelhadas, a fim de que possam reduzir os custos de operacao e satisfazer
a demanda de transporte (SUDENE, 1966, p. 60).

A SUDENE considerava importante a supressao de ramais deficitarios, principalmente
em regides que ja fossem servidas por rodovias e “[...] entende que deve ser modificada a
politica de investimentos ferroviarios, considerando que ndo convém sejam dispensadas
vultosas somas na construgao de novas linhas férreas prescindiveis [...]”. Com isso, recomendou
diretrizes para as novas construcdes ferroviarias, sendo algumas delas referente as ferrovias

existentes no Piaui:

b) Teresina — Paulistana, Estado do Piaui, extensao total 550 Km: Esta linha é
considerada supérflua. A inversdo necessaria, sem incluir de tragdo e rodante
seria da ordem de 5 bilhdes de cruzeiros. As obras que estdo apenas em fase
inicial, devem ser paralisadas.

c) Piripiri-Teresina, Estado do Piaui, extensao total 164 Km: escalonar em 4
anos, o prazo para a concluséao da linha.

d) Oiticica-Altos, Estado do Piaui e Ceard, 175 Km: aos trabalhos foram
atacados em duas frentes. Paralisar as obras do lado de Altos. Continuar os
servigos do lado de Oiticica, escalonando as obras num prazo de 8 anos
(SUDENE, 1966, p. 65).

As recomendaces propostas pela SUDENE de paralisacdo ou supressdo de ferrovias
consideradas deficitarias na regido Nordeste ndo foram aceitas pelos representantes politicos e
membros da sociedade local que usaram 6rgdos da imprensa e as sessdes da Camara dos
Deputados e do Senado para denunciarem o programa de desmonte ferroviario do governo
federal. Na imprensa piauiense, por exemplo, foram publicados diversos artigos que
denunciavam o descaso, bem como, procuravam estimular a sociedade para a luta em prol do
desenvolvimento das ferrovias em territorio piauiense.

Em 1961, o articulista Sténio publicou no Jornal do Piaui, o artigo intitulado O negécio
é o seguinte: Central do Piaui que apontava como “infantil” a alegagdo dos técnicos da
SUDENE sobre a Estrada de Ferro Central do Piaui ser deficitaria e, aconselhando ao governo

federal a sua liquidag&o. Para o articulista,

Se realmente é deficitaria a nossa velha ferrovia, o que deviam fazer os
doutores da Sudene ndo era aconselhar pura e simplesmente o afastamento dos
trilhos, transformando em rodovia essa estrada, mas, sim, levantar estudos e
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encontrar razbes do déficit, dando em seguida o remédio para 0 mal. A nosso
ver esse seria 0 caminho mais acertado. Todavia, vamos nos unir num s6 bloco
e lutar para que nem um s piauiense deixara de formar ao lado dessa
campanha em defesa de patriménio que merece melhor tratamento em vez de
abandono. Urge agora que nos levantemos a um sO brado, cobrando
tratamento melhor e mais condigno para os nossos problemas (Sténio, 1961,

p. 5).

O articulista Sténio procurou estimular a sociedade piauiense a reagir contra essa
proposta de liquidagdo da Central do Piaui, considerando um “crime contra o Piaui” e
aproveitou para sugerir que essa ferrovia deveria “passar por uma reforma e nunca pela faléncia
aconselhada pelos donos da SUDENE” (1961, p. 5). Com isso, a preocupacdo com a
possibilidade do fim do movimento ferroviario no Piaui passou a ser realidade, principalmente
quando instituicbes de pesquisa do governo federal comecaram a realizar estudos com o
objetivo de demonstrar a necessidade de desenvolver os transportes, sobretudo o setor
rodoviario em detrimento das ferrovias.

Em 1969, a rede ferroviaria federal era constituida por quatro sistemas regionais:
Nordeste (Estrada de Ferro S&o Luis-Teresina, Rede de Viacdo Cearense, Rede Ferroviaria do
Nordeste e Viacdo Férrea Federal Leste Brasileiro), Centro (Rede Mineira de Viacgdo, Estrada
de Ferro Bahia a Minas, Estrada de Ferro Goias, Estrada de Ferro Central do Brasil, Estrada de
Ferro Leopoldina e Suburbios da Guanabara), Centro-Sul (Estrada de Ferro Santos a Jundiai e
Estrada de Ferro Noroeste do Brasil) e Sul (Rede de Viagdo Parana-Santa Catarina, Estrada de
Ferro Dona Teresa Cristina, Viacdo Férrea do Rio Grande do Sul e Estrada de Ferro Sampaio
Correia). Diante dessa nova configuracdo do sistema ferroviario nacional, a ferrovia piauiense
denominada de Distrito de Transporte do Piaui foi subordinada a Rede de Viagdo Cearense
(1964 a 1968) e a Estrada de Ferro Sao Luis-Teresina (1969). Em 1968, o trecho ferroviario
que liga a cidade de Altos a Teresina foi inaugurado com a primeira viagem de trem entre

Parnaiba e Teresina, sendo noticiada pela imprensa:

Dezenas de pessoas do povo se postaram na plataforma de nossa Estrada de
Ferro, na Praga da Estacéo, para receber o primeiro trem que inaugurou, antes
de ontem, a linha Teresina-Parnaiba, transportando passageiros e cargas. A
locomotiva Diesel (foto), com as iniciais da Rede Ferroviaria S/A, chegou na
hora prevista, apesar de um pequeno defeito que apresentou no meio do trajeto
(A primeira.... 1968, p. 1.).

Essa inauguracdo representou a conclusdo de um trecho ferroviario que desde 1916,

quando teve o langamento da pedra fundamental da estacao ferroviaria de Parnaiba, objetivava
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atingir a capital Teresina e, com a conclusdo do porto maritimo em Luis Correia a ideia era que
“o sistema vai desempenhar fun¢do altamente conciliadora da nossa economia. Matérias primas
poderdo ser importadas e de nossa parte dependera a exportacao de muitos dos nossos produtos
basicos” (Bacelar, 1968, p. 1).

O porto maritimo em Luis Correia era constituido de precarias instalacGes, razdo pelo
qual ocorresse o0 escoamento de grande parte da producdo piauiense através do porto de Tutdia
no Estado do Maranhao, repercutindo “[...] pesadamente nas transagdes comerciais do Estado,
onerando fortemente os fretes maritimos” (CAPES, 1959, p. 62). Com isso, o porto de Luis

Correia (antigo Porto de Amarracéo)

[...] constituia aspiragdo maxima dos piauienses cuja realizagdo faria o Piaui
alcangar grande prosperidade econdmica. Sua construcgéo era requerida com
base nos volumes de produtos vegetais exportados. A decadéncia do
extrativismo e a magnitude da obra, que exigia trabalhos faradnicos, foram, a
época, o0s principais motivos da frustagdo da sua realizagdao (Martins, 2003, p.
101).

Diante dos percal¢os para construcdo do porto maritimo no Piaui, as rodovias assumem
0 protagonismo dos transportes no Estado. Na década de 1960, a rede rodoviaria do Estado
constituia o transporte mais utilizado para circular a producao piauiense tanto para o Nordeste
quanto para as demais regides do pais, sendo que os meios de transporte (fluvial e ferroviario)
passaram a diminuir sua importancia e sofreram gradativa estagnagdo com a concorréncia das
rodovias. Durante o governo de Chagas Rodrigues (1959-1962), as estradas piauienses eram

caracterizadas da seguinte forma:

Em 1958, apenas 9 km das estradas do estado eram pavimentadas, e 697 km,
picarradas. Em 1961, j& havia 39 km pavimentados e 1.020 km picarrados,
sendo de se ressaltar que, no final da gestdo, ja estavam totalmente concluidas
as estradas de Luiz Correia a Parnaiba e Buriti dos Lopes, em pavimentagdo
poliédrica. Entre Piracuruca e Buriti dos Lopes foram concluidos os primeiros
10 km, com asfalto (Kruel, 2018, p. 149).

No entanto, as rodovias existentes apresentavam péessimas condi¢des de trafegabilidade
que podiam trazer riscos aqueles que as trafegassem, bem como, dificuldades no transporte de
mercadorias. A imprensa piauiense noticiava matérias que informavam a precariedade das
estradas de rodagem do Estado. Em 19 de junho del960, o jornal O Dia publicou a matéria
intitulada “Estradas de Rodagem” onde destacavam as dificuldades de trafego das rodovias
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piauienses que apresentavam “sério perigo para os que viajam, cobertas de poeira na quadra do
verdo ou enlameadas durante o inverno, quando nelas séo abertos buracos sem conta que fazem
por vezes o carro virar” (Estradas..., 1960, p. 1).

Em 1963, o articulista H. Nunes publicou a matéria intitulada “Realidades piauienses:
estradas” onde denunciava que “o Piaui ndo possui estradas de rodagem. Estradas modernas
que ajudem o desenvolvimento das aspiragdes de um povo que nao quer parar”, pois as estradas

eram de “Terra batida” que dificultava o tempo e 0s custos das viagens:

Uma passagem Teresina-Campo Maior, distancia de 14 léguas e dois kms
custa Cr$ 250,00. Tempo consumido para a viagem 1h45 minutos. De Campo
Maior a Castelo, 18 léguas. Tempo gasto na viagem — 3 horas. Assim acontece
na seca. No inverno a coisa é diferente. O carro atola, o riacho ndo da
passagem, viveres e mercadorias se estragam sob a acdo da chuva etc. (Nunes,
1963, p. 2).

Em 1964, o articulista M. F. e C denunciava no jornal O Dia a situacdo precaria das
rodovias no Piaui que prejudicava o transporte de mercadorias:

[...] o nosso Estado e o vizinho trnasparnaibano, estdo terrivelmente
prejudicados pelos atrasos nas chegadas de caminhdes vindos de Sdo Paulo,
Recife e outras capitais importantes, carregados de mercadorias para 0 nosso
comeércio, cargas que ao serem entregues aos seus destinatarios, por certo, ja
estardo com os titulos vencidos aumentando o vexame dos recebedores, que
ndo desejam ver seus nomes esticados nas listas de envio para protesto. Esses
atrasos, irremediavelmente, sdo causados pelos cortes nas rodovias e
transbordamentos sobre pontilhdes de que ninguém tem culpa, mas urge seja
feita alguma cousa. O que ndo é absolutamente possivel, é a permanéncia
ociosa desses inconvenientes que abstaculam implacavelmente o intercdmbio,
gerando prejuizos incalculaveis (MFC, 1964, p. 7).

Nesse contexto de dificuldades no trafego rodoviario no Piaui que ocorreu a inauguracao
do trecho ferroviario que ligava a capital Teresina a Parnaiba, em 5 de dezembro de 1968 com
achegada a Teresina do primeiro trem de passageiros vindo de Parnaiba. Esse trecho ferroviario
foi entregue ao 1.° Grupamento de Engenharia, em outubro de 1955, com trabalhos iniciados
pelo 4.° Batalhdo Ferroviario e, em 1958, entregue ao 2.° Batalhdo de Engenharia e Construgéo.
A expectativa existente em torno da finalizacdo desse trecho ferroviario era que: “[...] apés a
ligagdo com Castelo do Piaui garantird uma ligacao ferroviaria continua desde a cidade de Sdo

Luis ao extremo sul do Pais”, interligando os Estados do Piaui ¢ Maranhao e, permitindo o
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“transporte de cargas de grandes toneladas entre esta regido e o Centro-Sul do Pais” (Gragas...,
1968, p. 2).

A partir do final da década de 1960, enquanto o trecho ferroviario que ligava Luis
Correia a Teresina era finalizado e entregue para a populacdo piauiense, se intensificou o
processo de erradicacdo de ramais no pais. A Rede Ferroviaria Federal S. A. indicava nos
relatérios anuais da empresa as a¢des realizadas para andamento do programa de recuperacao

do sistema ferroviario, através da

[...] reabilitacdo e remodelacdo da via permanente, Além da substituicdo de
trilhos e dormentes estragados, o programa de reabilitacdo previu o
lastramento ou reforco de lastro em todas as linhas economicamente
significativas, muitas sem lastro apropriado, 0 que era causa de frequentes
interrupcBes de trafego, desgaste acelerado de equipamentos e de custos de
manutencao excessivamente altos.

[...] Outro projeto a que a Rede destacou maior atencdo refere-se a.
padronizacdo do material rodante, permitindo & consolidagdo das ferrovias
isoladas em um sistema interligado, com intercAmbio franco de vagdes, capaz
de assegurar um trafego ininterrupto (RFFSA, 1961, p. 5-7).

Outra preocupacdo da RFFSA foi com a politica de reducdo do déficit ferroviario,
buscando intensificar a supressdo de ramais considerados antiecondmicos e fechamento de
estacOes ferroviarios e depositos de locomotivas com o deslocamento de todo o pessoal lotado
para outras ferrovias ou orgaos federais. No entanto, o deslocamento de pessoal apresentava
algumas dificuldades: “nao so pela falta de habilitagdes correlatas, como pela pulverizagao do
pessoal por grande extensdo geografica. E certo, entretanto, que resultados melhores poderiam
ser alcangados se houvesse maior colaboracao dos demais 6rgdos da Unido” (RFFSA, 1961, p.
11).

Em 1966, com a Portaria n.° 385 do Ministério de Viacdo e Obras Publicas, ocorre a
criagdo do Grupo Executivo para Substituicdo de Ferrovias e Ramais Antiecondmicos
(GESFRA) cuja funcdo era comandar as operagdes de desativacdo de ramais ferroviarios no
pais. Esse grupo era composto por membros técnicos e diretores do Departamento Nacional de
Estradas de Ferro, Departamento Nacional de Estradas de Rodagem e Rede Ferroviaria Federal
S. A

Nesse periodo, a Rede Ferroviaria Federal S. A. se organizava administrativamente com
a implementacdo da racionalizacdo das estruturas ferroviarias atraves do agrupamento das
Unidades de Operagdo em quatro sistemas regionais (Figura 3). De acordo com a RFFSA, com

a instituicdo dos Sistemas Regionais
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[...] melhor e mais claramente se distinguem os niveis de dire¢cdo dos de
execucdo, liberando-se os 0rgéos de clpula das rotinas meramente executivas
e das tarefas de formalizacdo de atos administrativos, a fim de que em suas
atividades se concentrem os trabalhos de planejamento, supervisao e controle,
visando ao estabelecimento de principios, critérios, normas e programas, que
hdo de assegurar o crescente aperfeicoamento do sistema e o melhor
atendimento da demanda, tudo em perfeita consonancia com o ritmo de
desenvolvimento geral do pais (RFFSA, 1969, p. 24).

Figura 3: Sistemas Regionais da RFFSA, 19609.
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Em 1970, ocorre o prosseguimento dos programas de erradicacdo de ramais
antiecondmicos, fechamento de estacGes, retirada de servico de locomotivas a vapor e
fechamento de depositos de locomotivas (RFFSA, 1970, p. 29). No entanto, a implementacgéo
da politica de supressdo de trechos ferrovidrios antieconémicos deveria ocorrer com a
substituicdo por estradas de rodagem, conforme dispde o Decreto n.° 58.992, de 4 de agosto de
1966 e publicado no Diério Oficial da Unido, Sec¢éo 1 de 08 de agosto de 1966:

a) 1° Grupo - Ramais ou trechos ferroviarios que poderdo ser suprimidos
imediatamente se ainda ndo o foram, por servirem a zonas ja atendidas em
condicdes adequadas de traficos pelas rodovias existentes (Relagéo I);

b) 2° Grupo - Ramais ou trechos ferroviarios, cujos rodovias substitutivas se
acham em execucéo, de acordo com os projetos e especificacbes aprovados
(Relagéo I1);

¢) 3° Grupo - Ramais ou trechos ferroviarios, para os quais ainda ndo tenha
sido iniciada a construgéo de rodovia substitutiva, considerados especialmente
0s que tenham tido suspensa a operacao, por motivo de seguranca do trafego,
ou por outros motivos relevantes (Relacgdo I11).

Para isso, conforme o Decreto-Lei n.° 61, de 21 de novembro de 1966, o Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) teria que destinar da quota do Fundo Rodoviario
Nacional “no maximo dez por cento em rodovias substitutivas de linhas férreas
reconhecidamente antiecondmicas”, sendo que essas rodovias “poderdo ter sua jurisdigdo ou
conservagdo a cargos dos orgaos rodoviarios estaduais ou municipais, concernentes”. Além
disso, a programacao de erradicacdo de ramais ferroviarios e substituicdo por rodovias passaria
por apreciacio e aprovagdo do Conselho Nacional de Transportes?® presidido pelo Ministério
dos Transportes e, tendo como membros representantes do Estado-Maior das Forgas Armadas,
dos Ministérios da Marinha, Exército, Fazenda, Aerondutica, Planejamento e Coordenacao
Geral e Industria e Comércio e dos setores de portos e vias navegaveis, ferroviario, rodoviario
e marinha mercante.

Como membro do Conselho Nacional de Transportes, o Ministério do Exército era
solicitado pelo Ministério dos Transportes a dar parecer “acerca do interesse militar” com
relacdo a trechos ferroviarios como, por exemplo, a Luis Correia — Piripiri, que desde 1961 foi
indicado sua supressdo por Grupo de Trabalho do Ministério de Viagdo e Obras Publicas

(MVOP). No entanto, em 1964, o Conselho Ferroviario Nacional classificou esse trecho como

23 0 Conselho Nacional de Transportes foi reorganizado por meio do Decreto-Lei n.° 799, de 28 de agosto de 1969
como sendo integrante do Ministério dos Transportes e com a finalidade de “participar da formulacdo e da
coordenagdo da politica de transporte no sentido de sua perfeita integragdo”.
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antiecondmico, mas que deveria ser mantido por questdo de interesse social e, em 1965, foi
considerado antiecondémico pelo Grupo de Trabalho do Ministério de Viagdo e Obras Publicas
e de interesse da seguranca nacional pelo Estado Maior do Exercito. Ja em 1970, o chefe das
forcas armadas deu parecer acerca de ligacdes ferroviarias de interesse para a seguranca
nacional, concluindo em demonstrar interesse militar pelo trecho ferroviario Luis Correia-
Piripiri, somente até que a rodovia BR 343 seja totalmente asfaltada nesse percurso. Com isso,

finaliza, informando que:

A manutencdo da ferrovia é bastante onerosa, donde a ideia de sua supressao
desde 1961. Quanto a sua manutenc¢do por questdes de interesse social e
econdmico regional, a existéncia da Rodovia BR 343 permitiria a substituicdo
dos servicos publicos ferroviarios pelos servigos rodoviarios sem prejudicar
exageradamente aqueles aspectos.

No que diz respeito as questdes de Seguranca nacional, o trecho ferroviario
em tela deixou de ser cogitado como de valor militar nos documentos
referenciados, do EMFA e Ministério do Exército, posteriores a 1964 e 1965,
respectivamente. A ligacdo ferroviaria do porto de Luis Correia com interior
do Estado do Piaui ainda ndo tem significado militar, por isso posto ndo tem
condigdes de ser usado para fins militares.

A ligacdo ferroviaria entre as cidades de Luis Correia a Teresina tornou-se preocupacao
de membros de diferentes instituicdes da sociedade como, por exemplo, de técnicos da Rede
Ferroviaria Federal S. A, de representantes politicos piauienses no Congresso e Senado Federal
e, também, das Forcas Armadas, mostrando a necessidade de estabelecer as condi¢des de
funcionamento desse trecho ferroviario ou a sua substituicdo por uma estrada de rodagem capaz
de estabelecer a integracdo e transporte de carga.

Assim, haviam de um lado discursos que almejavam a continuidade do transporte
ferroviario no Piaui e, do outro, mencionavam a necessidade de sua substituicdo por estradas
de rodagem. Os primeiros justificavam a manutencéo da ferrovia apontando sua capacidade de
facilitar o transporte de mercadorias e passageiros e a integracdo com outras localidades dentro
e fora do Estado, enquanto outros davam conta da necessidade de ampliar e melhorar as
rodovias para acompanhar as novas demandas de transporte e fortalecer a industria

automobilista do pais.
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2.3 Integrador ou antiecondmico: os discursos em torno da manutencéo ou erradicacao

do transporte ferroviario no Piaui

Como foi mencionando anteriormente, a inauguracdo do trecho ferroviario entre as
cidades de Luis Correia-PI a Teresina-Pl em 1968 ocorreu em um momento que 0 processo de
erradicacdo de ramais identificados como “antiecondémicos” no pais ja estava em andamento.
Desde 1960, as politicas e projetos de investimentos na &rea dos transportes eram
prioritariamente direcionados ao modal rodoviario, diminuindo drasticamente para outros
setores, sobretudo o ferroviario. A politica de erradicacdo de ramais antieconémicos ocorre
mediante a atuacdo de grupo de trabalho que realizou levantamento das estradas de ferro ou
ramais que apresentavam déficits e, consequentemente, se fazia necessario & supressdo e
substituicdo por rodovias.

A partir de 1964, a politica de erradicagdo de ramais se intensificou com “a supressao
do trafego em 2.441 quildmetros de linhas férreas que apresentavam caracteristicas nitidamente
antiecondmicas”, ocasionando o crescimento da “densidade de trafego do sistema ferroviario
federal”. (RFFSA, 1964) Nos anos de 1965 a 1970, foi dado prosseguimento ao programa de
supressdo e erradicacao de trechos ferroviarios antiecondmicos. Em 1968, a Estrada de Ferro
Central do Piaui foi desligada da supervisdao administrativa da Rede de Viacdo Cearense e
incorporada a Estrada de Ferro Sdo Luis-Teresina. Em 1969, mesmo com o processo de
erradicacdo de ramais, ocorre a ampliacdo do trafego ferroviario com a entrada de novas linhas

férreas:

Em operagdo entraram as seguintes linhas novas: Teresina-Altos, com 42 km,
na Regional Nordeste; Coroados-Guatambu, com 15 km, na Regional Centro-
Sul e Santo Angelo-Cerro Largo, com 58 km, na Regional Sul e, em caréter
experimental, os trechos de Montenegro-Roca Sales, com 74 km, Roca Sales-
Lages, com 302 km, Eng.° Bley-Ponta Grossa, com 83 km, estes na Regional
Sul (RFFSA, 1969, p. 6).

De 1964 a 1968, a Central do Piaui passou a ser denominada de Distrito de Transporte
do Piaui, subordinada a Rede de Viagdo Cearense (RVC). A partir de 1969, o Distrito de
Transporte do Piaui passou a pertencer a 12 Divisdo — Maranhdo-Piaui, do Sistema Regional
Nordeste sediado na cidade de Recife-PE e, subordinada administrativamente a Estrada de
Ferro S8o Luis-Teresina. A RFFSA procurou implementar essa organizagdo administrativa,

visando proporcionar “a racionalizacdo dos servicos e simplificacdo dos processos
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administrativos, bem como liberando os 6rgédos de clpula das rotinas meramente executivas e
das tarefas de simples formalizacdo de atos administrativos” (RFFSA, 1969, p. 55).

Nesse periodo, a Central do Piaui tinha perdido sua autonomia administrativa, sendo um
ramal a depender de decisdes provenientes do Ceara e do Maranhdo. No entanto, essa falta de
autonomia administrativa da ferrovia piauiense foi denunciada na imprensa antes de sua

efetivacédo, por exemplo, com o Maranhé&o:

N&o admitimos e nem aceitamos que a nossa ferrovia continue como simples
Distrito de Operacdes da rede de Viacdo Cearense e agora ameagada de ser
fim de linha da Estrada de Ferro S&o Luis - Teresina, exatamente no momento
em que seus trilhos atingem a sua meta final — a capital do Estado. E
acrescentou: - Ja ameacam até demissdo em massa dos seus funcionarios
C.L.T humildes pais de familia (Sopro..., 1968, p. 1).

A imprensa denunciava que com a falta de autonomia da ferrovia piauiense poderia
trazer aos funcionarios certa inseguranca em sua situacao de trabalho pelo receio de possiveis
transferéncias para outras estradas de ferro ou demissdes em massa. No entanto, em abril de
1968, divulgou-se na imprensa um telegrama da Superintendéncia da Rede de Viacao Cearense,

buscando tranquilizar os funcionarios da ferrovia:

Tendo chegando meu conhecimento elementos ndo credenciados esta
superintendéncia estdo espalhando noticias tendenciosas com intuito
estabelecer panico seio ferroviario desse Distrito acerca demissao burocratas
regidos pela C.L.T vg. Solicito divulgar a fim de tranquilizar todos. N&o tem
qualquer fundamento essas noticias pt favor comunicar associagdo comercial
e demais entidades interessadas pt. Saudacdes Elzir Cabral — Superintendente
R.V.C. (Superintendéncia..., 1968, p. 1).

Outra preocupacdo era com 0 aumento das despesas para a Rede Ferroviaria Federal SA
e aos funcionarios caso continuasse a ferrovia subordinada a RVC e a E. F. Sdo Luis-Teresina.
Para um aposentado da Central do Piaui, a ferrovia piauiense ja tinha sua sede na cidade de

Parnaiba “onde ja esta tudo feito” e:

[...] j& possui uma extenséo de cerca de 300 quilémetros atingindo a capital do
estado, Teresina, ligou-se naquela cidade, & S&o Luis-Teresina e devera ligar-
se muito em breve a RVC, através de Cratels. Enquanto, porém, esta ultima
ligagdo ndo for efetivada, deixem-na em Parnaiba e fiqguem certos os senhores
Diretores da RFFSA da justeza dessa medida que além de economicamente
certa é também de elevado alcance social e humano, pois trard um imenso
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alivio aos ferroviarios piauienses, sobressaltados constantemente diante da
terrivel perspectiva de serem mandados servir em outra regido que no
principio Ihes sera adversa (Estrada..., 1968, p. 1).

Todas essas preocupacdes e protestos divulgados na imprensa eram encaminhados para
os representantes politicos do Estado na Camara dos Deputados e no Senado Federal, buscando
apoio no sentido de solicitar junto a RFFSA que a Central do Piaui retomasse sua autonomia
administrativa. O deputado federal Fausto Gayoso Castelo Branco® eleito pelo ARENA, em
discurso apresentado na tribuna da Camara Federal defendeu “a autonomia da Estrada de Ferro
Central do Piaui, alegando entre outras coisas que ndo se justificava essa dependéncia do Ceara
guando ndo temos nenhum vinculo com a RVC e nossos Trilhos estdo chegando a Capital
Piauiense” (Gaioso..., 1967, p. 1).

O senador piauiense José Candido Ferraz®!, eleito pelo UDN, também foi interpelado
em entrevista concedida em 1968 pelo jornalista do jornal impresso Norte do Piaui®? sobre a
necessidade da Central do Piaui retornar sua autonomia administrativa. De acordo com o
jornalista, essa falta de autonomia ja ameacava “[...] até demissdo em massa dos seus

funcionarios C.L.T. humildes pais de familia” ¢ aproveitou para acrescentar ao senador que

[...] o Piaui ndo precisa de tutor. Ele tem maioridade para dirigir o que é seu.
E a “Central do Piaui” é um patriménio historico e que com o porto de Luiz
Correia sera a grande artéria aberta, por onde correra a economia do nosso
Estado, dando Ihe um novo sopro de vitalidade (Sopro..., 1968, p. 1).

%0 Fausto Gayoso Castelo Branco formado em Medicina pela Faculdade de Medicina da Universidade do Estado
da Guanabara, 1950; Curso de especializacdo em Dermatologia e Alergologia pela Policlinica Geral do Rio de
Janeiro; Curso de Leprologia pelo Departamento Nacional de Salde do Ministério da Salde; Curso de
Administracdo para Médicos, do DASP; Curso de Cancerologia pelo Servigo Nacional de Cancer. Além disso,
foi Chefe do Servigo de Profilaxia de Lepra do Estado do Piaui; Superintendente da Campanha de Lepra do
Estado do Rio; Diretor do Servico Nacional de Lepra, do Ministério da Salde; Presidente da Associacdo
Brasileira de Leprologia, 1965-1966; Assistente da Catedra de Dermatologia da Faculdade de Medicina e
Cirurgia do Rio de Janeiro; Assistente do Departamento de Dermatologia da Policlinica Geral do Rio de Janeiro;
Chefe do Servico de Clinica Médica do Hospital Getlulio Vargas, Piaui; Chefe do Setor Rio de Janeiro da
Campanha Nacional Contra a Lepra; Diretor-executivo do Instituto Nacional do Sal. Presidente da Associacdo
Brasileira de Leprologia, 1965-1966; Membro da Associacdo Brasileira de Higiene e Benemérito da Sociedade
Policlinica Geral. Atuou como Deputado(a) Federal da bancada piauiense pelo Partido da ARENA no periodo
de 1967 a 1971 e, atuou como Senador pelo mesmo partido no periodo de 1971 a 1979.

José Candido Ferraz se formou em Medicina pela Faculdade de Medicina da Bahia, 1939; Especializagdo em
tisilogia e radiologia. Atuou como Chefe do Servigo de Clinica Tisiolégica do Hospital Getulio Vargas, Piaui,
Pl; Assessor Politico do Brigadeiro Eduardo Gomes, candidato udenista a Presidéncia da Republica, 1945.
Atuou politicamente como Deputado(a) Federal - (Constituinte), 1946-1951, Pl, UDN, Dt. Posse: 11/02/1946;
Deputado(a) Federal - 1951-1955, PI, UDN, Dt. Posse: 11/03/1951; Deputado(a) Federal - 1955-1959, PI, UDN,
Dt. Posse: 02/02/1955; Deputado(a) Federal - 1959-1963, Pl, UDN, Dt. Posse: 02/02/1959 e Senador(a),
Partido: UDN, Periodo: 1963 a 1971.

32 0 jornal “Norte do Piaui”, foi fundado em 05 de agosto de 1967 na cidade de Parnaiba-PI pelo fundador e criador

Mario Rodrigues Gomes Meirelles.

3
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A preocupacdo com a falta de autonomia administrativa da ferrovia piauiense estava
também atrelada a outra: o fim do transporte ferroviario no Piaui. Essas preocupacgdes se
intensificaram, sobretudo depois da continuidade da politica de erradicacdo de ramais
ferroviarios por parte do governo federal durante o periodo de repressao politica de 1964 a
1970.

Em 1965, foi criado o Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transporte
(GEIPOT) destinado “a tragar as diretrizes para o atendimento integrado, eficiente e
econémico” dos transportes no pais e, com relacdo as ferrovias, recomendou a RFFSA em seu
relatdrio: a suspencao de linhas antiecondémicas, principalmente a Estrada de Ferro Sampaio
Correia, Estrada de Ferro Séo Luis-Teresina e os ramais da Estrada de Ferro Leopoldina, Rede
de Viacdo Cearense e Rede Ferroviaria do Nordeste. As supressdes de ferrovias e ramais
antiecondmicos eram justificadas como alternativa de reducdo do déficit e favorecimento do
equilibrio financeiro ferroviario e, sendo substituidas por rodovias.

A SUDENE no seu segundo Plano Diretor de Desenvolvimento Econdmico e Social do
Nordeste (1963-1965) procurou direcionar investimentos complementares na construcdo de
uma rede rodovidria prioritaria regional na perspectiva de “unificar a regido e integrar o seu
mercado”. Para isso, recomendou nesse plano diretor a realizagdo das seguintes obras: a)
Rodovias a implantar: 4.308 Km; b) Rodovias a melhorar: 1.298 Km e c) Rodovias a
pavimentar: 4.707 Km. No entanto, o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem possuia
a responsabilidade de destinar maiores recursos provenientes do Fundo Rodoviario Nacional e
de auxilios financeiros da Unido e de linhas de créditos do Congresso Nacional (SUDENE,
1966, p. 21-22).

Na década de 1970, a politica de desenvolvimento econémico do pais na area dos
transportes era voltada para unificacdo dos sistemas federal, estadual e municipal e, entre as
diferentes modalidades de transportes. No setor rodoviario, o governo priorizou “a preservacdo
das rodovias, sob o duplo aspecto de conservagdo preventiva e de restauracao da rede existente”
e no ferroviério, direcionou a¢des para reducdo do déficit operacional com a continuidade do
programa de supressao de ramais antiecondmicos e reducdo de estacfes desnecessarias ao
sistema ferroviario (Médici, 1970, p. 30).

As substituicdes de ramais ferroviarios deficitarios por rodovias ndo ocorreram

automaticamente, pois enfrentaram muitas resisténcias locais de autoridades politicas e
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representantes da sociedade civil. No Piaui, o senador Helvidio Nunes®* em pronunciamento
publicado no Diario do Congresso Nacional, em 31 de agosto de 1971, trazia comentarios
publicado no jornal Folha do Litoral da cidade de Parnaiba, “a proposito de decisdo que teria
sido tomada, ou em vias de sé-lo pelo Ministério dos Transportes no sentido de extinguir, por

antiecondmica a ligacéo ferroviaria Luis Correia-Altos”. Para o Senador Helvidio Nunes,

[...] se a construgdo do porto maritimo do Piaui, conforme j& afirmei em outra
oportunidade, constitui o primeiro passo para a exploracdo do rico vale do
Parnaiba, sem esquecer que o retorno a navegabilidade importara em salutar
providéncia que interessa, também, ao desenvolvimento do norte de Goiés e
do sul do Maranhdo, ndo vejo como se possa justificar a extin¢do do trecho
férreo Luis Correia-Altos, suporte indispensdvel & comercializagdo dos
produtos, em larga escala, a serem proximamente transportados, dado o baixo
valor dos fretes ferroviarios (Nunes, 1971, p. 4324).

A ferrovia Luis Correia-Altos era considerada importante transporte para 0s piauienses
mesmo sendo apontada como antiecondmica, pois esse trecho ferroviario em conjunto com o
porto maritimo em Luis Correia poderia, posteriormente, contribuir com o transporte da
producdo piauiense e sua interligacdo com as demais regides do pais. Diante da possibilidade
desse trecho ferroviario promover o desenvolvimento da economia piauiense que “[...] as
classes empresariais, 0 povo pobre de Parnaiba, Cocal, Piracuruca, Piripiri, Campo Maior, dos
dois extremos da linha férrea, todos os piauienses desejam e aspiram, querem e pedem,
solicitam e reclamam a sua manutengdo” (Nunes, 1971, p. 4326).

Em 1975, o senador Helvidio Nunes pronunciou discurso no senado federal dando conta
da posse do Coronel Engenheiro Stanley Fortes Batista®>* na Presidéncia da Rede Ferroviaria
Federal S. A. e, como piauiense, atuou em cargos de direcdo em algumas instituicGes publicas

como, por exemplo: Departamento Nacional de Obras contra a Seca (DNOCS) e na

3 Helvidio Nunes de Barros, nasceu em 28 de setembro de 1925 na cidade de Picos, Piaui. Formado em Direito
pela Faculdade Nacional de Direito da Universidade Brasil. Na politica, ingressou como prefeito da cidade de
Picos em 1955. Atuou como Deputado Estadual de 1959 a 1966 (dois mandatos), Governador do Estado do
Piaui de 1966 a 1970 e em 1978 foi indicado a senador bidnico.

3 Stanley Fortes Batista, natural da Cidade de Teresina, PI. Serviu no 7° Batalhdo de Engenharia de Combate (7°
BECmb), em Natal, RN; no 1° Grupamento de Engenharia, em Jodo Pessoa, PB; e comandou o 2° Batalhdo de
Engenharia e Construcdo, em Teresina, Pl. Atuou em diversos cargos civis de dire¢cdo: no Departamento
Nacional de Obras Contra a Seca (DNOCS); Superintendente-Adjunto da Superintendéncia de
Desenvolvimento do Nordeste (Sudene); Diretor-Geral do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
(DNER); Presidente da Rede Ferroviaria Federal (RFFSA); criador e primeiro presidente da Empresa Municipal
de Transportes Urbanos (EMTU/Recife); e criador e primeiro presidente da Secretaria de Transportes Urbanos
(STU) do Ministério dos Transportes. Cursou Engenharia de Construcéo, pelo Instituto Militar de Engenharia
(IME), nos anos de 1961 a 1963. Classificou-se primeiro aluno de sua turma, no curso de formagao da Academia
Militar das Agulhas Negras (AMAN), em 1949, e no curso da Escola de Aperfeicoamento de Oficiais (ESAO).
Foi Major, servia no 1° Grupamento de Engenharia, em Jodo Pessoa, PB.



83

Superintendéncia do Desenvolvimento do Nordeste (SUDENE). Diante da posse do novo
Presidente da RFFSA, o senador aproveitou para comunicar que a Associacdo Comercial
Piauiense informou acerca da cogitagdo da antiga direcdo da Rede Ferroviaria “da erradicagao

da via férrea Luis Correia -Teresina” e apelou para que isso ndo ocorresse, pois:

[...] o Piaui dispde, apenas, da ligagao ferroviaria Crateus (Ceard) - Castelo do
Piaui - Teresina, que liga o Maranhdo e o Piaui ao resto do Pais, ja que foi
suprimida, injustificavelmente, o ramal Petrolina (Pernambuco) - Paulistana.
Erradicado o trecho Luis Correia - Teresina, que serve também as cidades
intermedidrias de Parnaiba, Cocal, Piracuruca, Piripiri, Campo Maior e Altos,
estara comprometida, irremediavelmente, uma das mais antigas e justas
reivindicacdes do Piaui, qual seja, a construgdo de seu porto maritimo, cujo
modelo reduzido, alias, ja esta concluido no Instituto Nacional de Pesquisas
Hidroviarias (Nunes, 1975, p. 3739).

A preocupacdo do senador Helvidio Nunes com a possibilidade do fim do transporte
ferroviario entre Teresina-Pl a Luis Correia-P1 era acarretar a inviabilidade de continuacdo das
obras de construcdo do porto de Luis Correia, “que ha mais de noventa anos comegou,
realmente, a luta do Piaui pela conquista do seu porto maritimo” e que “[...] € indispensavel ao
desenvolvimento do Piaui a construcéo imediata, do seu porto maritimo. A procrastinacdo seria
imperdoavel, uma vez que tudo leva a necessidade e inevitabilidade da edificagdo” (Nunes,

1971, p. 1578). De acordo com o senador,

[...] a construgdo do porto maritimo do Piaui serd o primeiro passo para a
exploracdo do rico vale do Parnaiba, sem esquecer que o retorno a
navegabilidade importara em salutar providéncia que interessa, também, ao
desenvolvimento do norte de Goias e do sul do Maranhdo (Nunes, 1971, p.
1580-1581).

No periodo de 1970 a 1975, o Piaui foi governado por Alberto Tavares e Silva® que
atuava politicamente pela UDN, procurando implementar a¢des voltadas a integracdo nacional

caracterizado pelo carater desenvolvimentista dos governos militares. Nesse sentido, em

3 Alberto Tavares e Silva nasceu em Parnaiba-Pl em 10 de novembro de 1918. Apos realizar seus estudos no
Ginasio Parnaibano, seguiu para Minas Gerais, ingressando no Instituto Eletrotécnico de Itajubd, pelo qual se
formou engenheiro civil, eletricista e mecanico. Atuou como engenheiro da Estrada de Ferro Central do Brasil.
Politicamente, pela UDN foi eleito em 1947 para Prefeito da cidade de Parnaiba-PI; em 1951, se tornou
Deputado Estadual do Piaui, interrompendo seu mandato para assumir cargo de diretor-superintendente da
Estrada de Ferro Central do Piaui. Em 1962, se candidatou a deputado federal pelo Piaui e se tornou suplente.
Logo depois, abandonou a politica para assumir a direcdo da Companhia de Eletricidade Centro-Norte no Ceara
e atuou também como professor da Universidade Estadual do Ceara.
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entrevista concedida ao correspondente do jornal O Estado de Sdo Paulo, de 11 de agosto de
1970, o governador Alberto Silva tratou das principais iniciativas do governo voltadas para o
desenvolvimento da regido: a eletrificacdo com a Barragem de Boa Esperanga, a construcao do

(134

porto de Luis Correia e da rodovia Transamazonica, esta Gltima considerada “’obra de capital
importancia para o desenvolvimento do Pais, para o Nordeste € o Piaui’ e que seu governo vai
colaborar para sua concretizagdo ‘fornecendo energia, por exemplo’” (Mais..., 1970, p. 5).

No sentido de viabilizar o progresso rodoviario no Piaui, o governador Alberto Tavares
e Silva inaugurou a Companhia de Betumes do Piaui, em 29 de junho de 1971. Essa inauguragéo
foi noticiada na imprensa pelo jornal O Estado, trazendo o discurso do diretor-presidente da

Companhia, o engenheiro Francisco Lages de Carvalho, apontando:

Exmo. Sr. Governador, do Estado e demais autoridades presentes: No
momento em que a atencdo do Governo brasileiro estd voltada para o
desenvolvimento do Nordeste, e grande o nosso jubilo em inaugurar a
Companhia de Betumes do Piaui.

Esta industria dedicar-se-a a fabricacdo de emulsao asfaltica, produto utilizado
na pavimentagdo de estradas e vias publicas em geral.

[...] Integrados na concepgdo de desenvolvimento do nosso Estado, aqui
estaremos contribuindo com nossa parcela de trabalho, na arrancada que todo
0 Nordeste ora empreende (Companhia..., 1971, p. 2).

O engenheiro Francisco Lages de Carvalho mencionou em seu discurso que a
inauguracdo da Companhia de Betumes do Piaui traduz 0 momento em que o governo do pais
estava direcionando suas ac¢Oes desenvolvimentistas para o desenvolvimento do Nordeste.
Nesse periodo, os governos militares buscaram instituir o | Plano Nacional de Desenvolvimento
(1972-1974) cujo objetivo era implementar politicas que viabilizassem “transformar o Brasil
em nacdo desenvolvida” por meio de uma “economia moderna, competitiva e dindmica, e, por
outro lado, realizar democracia econdmica, social, racial e politica, consoante a indole
brasileira” (Republica..., 1971, p. 14). A estratégia de desenvolvimento contida no | PND

(1972-1974) era organizado por trés aspectos:

1) expandindo a fronteira econdmica, para tirar partido da nossa dimenséo
continental; 2) aproveitando ao méaximo os recursos humanos, particularmente
pela sua melhor qualificacdo; 3) consolidando a experiéncia havida com o
desenvolvimento do nucleo basico do Centro-Sul e com a industrializacao do
Nordeste, reveladora da nossa capacidade de criar a base de mercado interno
para a expansdo da economia (Republica..., 1971, p. 19).
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O governo apontava como estratégia principal de desenvolvimento do pais a promogéo
da integracdo nacional através de acBes de investimentos direcionadas a diversos setores da
economia: energia, transporte e comunicacdes, buscando criar um mercado interno “capaz de
manter crescimento acelerado e auto-sustentavel, e, do ponto de vista da producéo, a permitir a
progressiva descentralizagdo econdmica”. Para isso, era necessario criar polos regionais de
desenvolvimento no Sul e Nordeste (agroindustrial) e no Planalto Central e na Amaz6nia
(agromineral) do pais (Republica..., 1971, p. 25).

Com relacao ao desenvolvimento do Nordeste, as acbes dos governos eram organizadas
pelo Programa de Integracdo Nacional (PIN) e o Programa de Redistribuicdo de Terras e de
Estimulos a Agroindustria do Norte e do Nordeste (PROTERRA), direcionando projetos para
o fortalecimento do processo de industrializacdo do setor primario e recursos minerais e na
transformacdo da economia rural, “pela aceleragdo do crescimento agricola, para sustentar o
processo industrial, e transformar em economia de mercado a agricultura de subsisténcia na
regido, notadamente na faixa semiarida” (Republica..., 1971, p. 28).

O Programa de Integracdo Nacional (PIN) foi instituido como decreto-lei durante o
governo Garrastazu Médici, em 16 de junho de 1970, tinha como objetivos principais na area
dos transportes: a constru¢do da Transamazodnica, “grande eixo transversal no sentido Leste-
Oeste, para interligacdo da Amazonia com o Nordeste” e a “implantagdo de Corredores de
Transporte, no Nordeste, para criar a infraestrutura, altamente especializada, de transporte, que
permita, inclusive, a exportagdo, em larga escala, de produtos agricolas e manufaturados”
(Republica..., 1971, p. 30). De acordo com o Ministro do Planejamento e Coordenacdo Geral,

Jodo Paulo dos Reis Velloso, em exposi¢do no plenario da Camara dos Deputados:

Nascido para atender ao Nordeste, o Programa de Integracdo Nacional
representa, para o desenvolvimento da regido, uma estratégia muito superior ao
caminho limitado que se vinha seguindo, porque permite acrescentar as duas
linhas de atuacdo indispensaveis a superacdo do impasse referido: a da
integracdo setorial dentro do Nordeste, passando a agricultura a constituir o
suporte da industrializacdo e o elemento de resisténcia ao efeito das secas; e a
da integracdo espacial, pela articulagdo com o Planalto Central e a Amazonia.
Assim se criam condigdes para absorver na regido, na faixa semiarida e nos
vales imidos, com niveis de produtividade aceitaveis, a maior parcela possivel
de populacdo; e aos excedentes se oferece a opgao - pois de opcao se trata,
realmente - de um deslocamento, racional e organizado, para os programas de
colonizagédo na nova fronteira econdmica (Velloso, 1970, p. 22).

As acles do Programa de Integracdo Nacional foram concentradas para as regides de

atuacdo da Superintendéncia de Desenvolvimento da Amazonia (SUDAM) e Superintendéncia
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de Desenvolvimento do Nordeste (SUDENE), priorizando as areas da Amazonia e do Nordeste.
De acordo com os discursos oficiais, a ideia principal era retirar essas regides da condicdo
periférica do cenario econdmico do pais através da promocéo da integracao nacional e, assim,
diminuir as desigualdades sociais e econdmicas do territorio nacional. Para isso, era necessario
promover acdes em diferentes &reas e, a area dos transportes foi a que obteve maiores
investimentos, sobretudo para a execucdo do programa rodovidrio com a prioridade na
construcdo das Rodovias Transamazoénica e Cuiaba-Santarém. No documento que apresenta 0s
objetivos e as metas estratégicas setoriais do governo Garrastazu Médici, apontava as principais

realizacOes programadas e, uma delas tratava dessas rodovias:

As novas estradas terdo conexao com a rede rodoviaria do Nordeste e com as
da Amazonia e do Planalto Central. Destaca-se, no Nordeste, a ligacdo com
Teresina, que se fard por intermédio da BR-234 Porto Franco — Presidente
Dutra — Teresina, a ser implantada, ou da BR-313, por Peritor6, que ja se
encontra pavimentada. Para Fortaleza far-se-4 a ligagdo por Teresina e dai
pelas BR-343, até Piripiri, e BR-222; e para as demais capitais, por Picos, pela
BR-230. Com relagdo a Amazonia havera entroncamento em Humaita, com a
BR-312, trecho Porto Velho-Manaus. No sentido de Porto Velho, assegura-se
a ligagdo a Rio Branco, no Acre, e a fronteira com o Peru, pela BR-236, bem
assim a Cuiab4, pela BR-364. No sentido de Manaus, fica estabelecida ligagdo
com a Guiana e a Venezuela. A interligacdo com o Planalto Central far-se-a
por intermédio da BR-165 e da BR-080 (Ministério do Planejamento, 1970. p.
160).

Nesse contexto de politicas desenvolvimentistas voltadas para a integragcdo nacional, 0s
agentes publicos regionais buscavam recursos do governo federal para viabilizar metas e acdes
de desenvolvimento dos Estados e municipios. Em 1971, o governador do Estado do Piaui
Alberto Tavares e Silva em conferéncia proferida aos membros da Escola Superior de Guerra
no auditdrio do 2.° Batalhdo de Engenharia e Construcdo sediado na capital Teresina, apontou
como metas principais para o desenvolvimento do Estado: “a construgdo do porto maritimo e
implantagdo do chamado ‘Y’ rodoviério, para cuja realizagdes solicitou todo o apoio da Escola
Superior de Guerra”. O programa rodoviario proposto pelo governador tinha o objetivo de
integrar “vasta area do Piaui, aquela que fica na margem do Gurguéia, talvez a que maiores
possibilidades oferecem ao restante do territério piauiense e todo o0 nosso Estado ao restante do

Pais” e, para isso, a rodovia

[...] partird de Teresina em dire¢do a Brasilia, passando por Floriano e
cortando todo o vale do Gurguéia até encontrar Barreiras, no Estado da Bahia.
Encontra-se-a com a Transamazdnica em Floriano formado um grande anel
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rodoviario, ao qual também serdo integradas Recife e Jodo Pessoa, que
preferirdo escoar a sua producdo pelo interior, pois que mais curta a distancia
ao invés do que é feito hoje pelo litoral. Sdo Luiz e Fortaleza, praticamente
ligadas a Teresina por asfalto, formariam as duas linhas superiores do “Y”
ficando o nosso Estado como o grande corredor rodoviario do Norte e
Nordeste fato que representaria grande contribuicdo para 0 seu
desenvolvimento (Augusto, 1971, p. 2).

Como podemos constatar, as metas e agdes dos agentes publicos voltadas para o
desenvolvimento do Piaui privilegiavam, sobretudo, investimentos na construgdo do porto
maritimo e de rodovias. Ja a Estrada de Ferro Central do Piaui era considerada em ambito
federal pela RFFSA elemento de transporte secundario por apresentar déficit orcamentario,
podendo ser substituida por uma rodovia paralela que interligasse as cidades da regido norte do
Estado até a capital Teresina e, em dmbito estadual, se intensificaram as noticias que traziam a
preocupacdo com a possibilidade de supressao dessa ferrovia.

Algumas noticias na imprensa piauiense ja davam conta da possibilidade de finalizacédo
do transporte ferroviario da Estrada de Ferro Central do Piaui. Com o titulo “Esta salva nossa
Estrada de Ferro”, foi publicado um artigo no jornal Folha do Litoral, em 1976, noticiando a
chegada em Parnaiba do Superintendente Regional da RFFSA de Recife-PE, o engenheiro
Emerson Jatobd e do Chefe da 2.2 Divisdo Cearense, 0 engenheiro José Rego Filho para
“verificar ‘in loco’, as condigdes da ferrovia, estudar a possibilidade de transporte de material
de construgdo do Porto de Luis Correia, além do escoamento de outros produtos” (Esta..., 1976,
p. 6), atendendo orientacdo do engenheiro Stanley Fortes Batista, Presidente da RFFSA na
ocasido. O titulo desse artigo ja sugeriria a salvacdo de algo que estava correndo o risco de
finalizar seus servicos e que precisava urgentemente de medidas que impedisse esse processo.

Outras noticias tentavam trazer tranquilidade aos piauienses, principalmente a
populacdo da cidade de Parnaiba, sobre medidas tomadas pela administracdo da RFFSA para
melhorar as condi¢fes de transporte de passageiros do trecho ferroviario que liga as cidades de
Parnaiba a Teresina. Em 1976, no jornal Folha do Litoral, de Parnaiba foi publicado matéria
que noticiava uma entrevista realizada por correspondente da Radio Educadora de Parnaiba
com engenheiros da Rede Ferroviaria Federal S. A. que estavam em visita a cidade para realizar
“estudo no sentido de introduzir melhorias no servico de trens de passageiros entre Teresina e

Parnaiba” e, isso era justificado por conta da

[...] Divisdo Operacional de S&o Luis tem apresentado os maiores indices de
crescimento da Rede neste ano. E preciso que se diga que com a administracdo
do Dr. Franco os resultados apresentados em termos de crescimento de
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passageiros na area do Piaui e do Maranhdo, estdo superando os quarenta por
cento ao ano e isso nos obriga a uma resposta imediata no sentido de trazer
maiores beneficios e mais condicbes para que esse crescimento possa
continuar, possa entregar ao povo do Piaui e Maranhdo condi¢6es melhores,
conforto e seguranga. (A radio..., 1976, p. 4)

No sentido de atender as demandas da ferrovia, 0s engenheiros aproveitaram a ocasido
para trazer “alguns carros de passageiros que serao mantidos nessa linha Parnaiba e Teresina, e
como falei estamos de acordo com 0s objetivos e metas tragados pelos Sr. Presidente da Rede
no sentido de melhores condigfes e melhor desempenho nos trens de passageiros dessa area”
(A rédio..., 1976, p. 4).

No entanto, mesmo com essas noticias que tentavam tranquilizar, os receios com o fim
do movimento ferroviario de passageiros entre Parnaiba e Teresina era uma preocupacao
recorrente ndo somente na imprensa como também nos discursos de representantes politicos

locais. Em 1977, o deputado alagoense José Alves discursou na Camara dos Deputados sobre

[...] um apelo do Prefeito, Vice-Prefeito e Vereadores do Municipio de Paulo
Jacinto, no Estado de Alagoas, para que faca chegar ao conhecimento do
Ministério dos Transportes a apreensdo de milhares de pessoas residentes em
varias cidades do interior do meu Estado, as quais se acham prejudicadas com
a retirada de trens de passageiros que ha anos servem como Unico meio de
transporte aquelas populacdes. E grande o prejuizo que a medida causa e
compreensivel se torna entender o fundamento da providéncia, no momento
em que consideramos a necessidade de substituicdo dos meios de transportes
movidos a 6leo combustivel e a gasolina. Justamente, nessa hora, surgem
providéncias do Ministério dos Transportes simplesmente suprimindo o Unico
meio de locomocdo de que as nossas populagdes interioranas dispdem
(Machado, 1977, p. 1160).

De acordo com o deputado José Alves, essas noticias de supressdo do transporte de
passageiros foram mencionadas por outros colegas deputados e, essa medida adotada pela
RFFSA pode esta acontecendo em outros Estados. Nessa ocasido, o deputado piauiense do
ARENA, Pinheiro Machado®®, aproveitou para dizer que “[...] situagdo idéntica ocorre no meu

Estado”, pois o ramal da Central do Piaui que liga a sua cidade, Parnaiba a capital Teresina

3% José Pinheiro Machado nasceu em Parnaiba em 25 de novembro de 1918 e faleceu em Teresina em 21 de
novembro de 1982. Bacharel em Ciéncias Juridicas e Sociais pela Faculdade de Direito do Piaui, em 1959;
Curso de Administracdo de Empresas pela Universidade Federal do Ceara em 1968; Curso de Relagdes
Humanas pelo Instituto Dale Carnegie de Washington, E.U.A. Atuou como deputado federal do Piaui em trés
mandatos: 1971-1975 (ARENA), 1975-1979 (ARENA) e 1979-1982 (ARENA).
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[...] também estd ameacada, pois os trens de nopassageiros que servem aquela
regaldo serdo retirados, se ndo me engano por falta de locomotivas ou entdo
para economizar 6leo diesel. Ocorre que, ali, o preco das passagens
ferroviarias é equivalente a mais ou menos um terco ou um quarto do prego
das passagens rodoviarias. E o transporte ferroviario atende perfeitamente a
populacdo mais pobre (Machado, 1977, p. 1160).

O deputado Pinheiro Machado mencionou também que esse trecho ferroviério
apresentava movimento de passageiros maior em comparagdo com 0 que acontece entre as
capitais dos Estados do Maranhdo e Piaui e, isso pode prejudicar ambas as estradas de ferro,
pois “sofrerdo o grande desprestigio - digamos assim - de serem destinadas ao simples
transporte de carga. Isto prenuncia até a extingdo do ramal”. Além disso, esse trecho de ferrovia
apresenta relevancia de transporte para a regido com a possibilidade de atender as demandas de

construcdo do porto de Luis Correia, pois

a construcdo do porto tem sido feita a base de veiculos movidos a gasolina.
Essa estrada de ferro deveria estar transportando uma massa fabulosa de
pedras - com dois ou trés vagdes faria 0 servigo de 40 cagambas. Trata-se,
portanto, de uma estrada de ferro que deveria ser o suporte do porto de um
Estado como é o meu ainda subdesenvolvido (Machado, 1977, p. 1160).

Ainda na década de 1970, o fim do movimento ferroviario da Central do Piaui comecgou
a se concretizar. Em 1978, o deputado piauiense Celso Barros discursou na Camara dos
Deputados sobre a paralisacdo dos servicos da Rede Ferroviaria Federal S. A. no trecho
Parnaiba-Luis Correia justificada “por simples medida de economia” com a autorizagdo da
“retirada dos trilhos, cessando, assim, em definitivo, o funcionamento de uma linha férrea que
serve ao Estado, naquele ramal, ha mais de 64 anos, pois sua instalagdo data do ano de 1914”.
Para o deputado, a ferrovia tinha uma grande importancia social e econémica para a populacdo

ndo somente das cidades de Parnaiba e Luis Correia como também de outras, pois

Enquanto as pessoas abastadas, ou da prépria classe média, demandam
diariamente as praias de Luis Correia, utilizando ou alugando veiculos, a
populagéo pobre vinha-se servindo da estrada de ferro, de algum tempo para
ca desativada e agora definitivamente paralisada, com a ordem, inclusive, da
retirada dos trilhos.

O fato vem causando indignacdo e revolta aos habitantes dos citados
Municipios e das cidades vizinhas, que ndo compreendem a medida e s6 a
atribuem ao completo desconhecimento das necessidades da regido, com o
prejuizo da sua economia, no setor do transporte rodoviario, 0 que constitui
ato criminoso (Barros, 1978, p. 1574).
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A decis@o de retirada dos trilhos e, consequente paralisacdo desse ramal ferroviario
poderia prejudicar tanto a economia quanto as agdes da Empresa Brasileira de Turismo
(EMBRATUR) voltadas para o fortalecimento do turismo na regido. Com isso, o deputado
indagava: “Construido o porto, como havera de ser feito o escoamento dos produtos importados,
como se havera de manter ali o polo turistico e como oferecer ao povo transporte compativel
com sua capacidade aquisitiva?”. Essa indagagdo continua sem reposta por conta de ainda na
atualidade o Estado do Piaui ndo possuir porto maritimo em pleno funcionamento®’ e a ferrovia
atuar somente como transporte de carga entre Sao Luis (MA) -Teresina (PI) - Fortaleza (CE).

A imprensa parnaibana divulgava artigos que apontavam a preocupagdo com o0
desenvolvimento regional diante do fim do movimento ferroviario. Em 1978, Reginaldo Costa
publicou no jornal Inovacéo artigo intitulado Observe bem: brasileiro! onde tratava do projeto
turistico “Delta do Parnaiba” desenvolvido pela EMBRATUR com objetivo de realizar estudos
sobre a infraestrutura da cidade de Parnaiba, visando a viabilidade do projeto. No entanto, o
articulista aproveitou para denunciar que “coisas estranhas acontecem em Parnaiba” ao tratar
do fim do movimento ferroviario, indagando “como ficara funcionando nosso porto de mar sem
linha férrea, sem vagdes para transportar o carregamento dos navios” €, a0 mesmo tempo,
sugerindo que “as liderangas politicas deveriam deixar a politicagem e olhar mais pela
economia, pelo sofrimento da populagdo” (Costa, 1978, p. 4).

A partir da década de 1980, ocorre a intensificagdo de noticias dando conta da
interrupcao dos servigos ferroviarios entre as cidades de Parnaiba a Teresina. As justificativas
apontadas eram variadas, principalmente pela preferéncia dada ao transporte rodoviario, pois
“a linha de trem ¢ acompanhada pelas rodovias em toda sua extensao, o que faz com que haja
uma preferéncia maior pelo 6nibus”. Além disso, se comparava a questdo do tempo de viagem,
sendo “a tnica desvantagem do trem ¢ que a viagem ¢ mais vagarosa, OU Seja, enquanto o 6nibus
chega a Parnaiba numa média de quatro a seis horas, de trem este tempo se amplia para dez
horas” e 0 conforto oportunizado tanto pelo transporte em onibus quanto em trens eram
igualados, “sendo que o trem causa um pouco mais de fadiga” (Trens..., 1982, p. 5). De acordo

com Maria Dalva Cerqueira,

As interrupces e paralisacfes na oferta dos servicos continuaram com mais
frequéncia, sem melhorias e investimentos até a desativacdo do trem de

37 No dia 13 de dezembro de 2023, o Ministério dos Portos e Aeroportos e a Agéncia Nacional de Transportes
Aquavidrios (Antaq) concedeu autorizagdo para o funcionamento do Porto Piaui, sendo entregue a primeira
etapa do porto. (Porto Piaui. Disponivel em: Porto Piaui - Governo do Piaui (www.pi.gov.br) Acesso em: 21
fev. 2024.


https://www.pi.gov.br/noticia/porto-piaui-1
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passageiros no Piaui, no trecho entre Parnaiba/Teresina deixando seus
passageiros e funcionarios entristecidos e ressentidos, 0 ressentimento
guardado na memoria em forma de lembranga (Cerqueira, 2017, p. 127).

A desativagéo da ferrovia Central do Piaui entre Parnaiba e Teresina se tornou realidade
em um momento que a Rede Ferroviéria Federal S. A. ja& promovia a suspensao e erradicacdo
de ramais antieconémicos em todo o pais, visando diminuir os déficits no orcamento da empresa
e, consequentemente impedir que o governo federal assuma maiores responsabilidades
financeiras. No entanto, o Estado assumia cada vez mais demandas em diferentes areas da
economia, principalmente nos transportes e energia, necessitando implementar medidas que
diminuissem os custos financeiros como, por exemplo, a constituicdo do Programa Nacional de
Desestatizacdo, com a entrada do setor ferroviario que ocasionou a privatizacdo das malhas da
rede ferroviéria do pais e o processo de inventario dos bens moéveis e imdveis da extinta RFFSA,

sendo pormenorizados no proximo capitulo.
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3 REDE FERROVIARIA FEDERAL S. A.: DA DESESTATIZACAO AO PROCESSO
DE INVENTARIANCA DO PATRIMONIO FERROVIARIO

Neste capitulo analisamos o Programa Nacional de Desestatizacdo voltado para
diminuir as responsabilidades do Estado, sobretudo no setor publico, passando para a iniciativa
privada. Com isso, damos enfoque a inclusdo da Rede Ferroviaria Federal S. A. nesse programa
a partir do Decreto N. 473, de 1992. Nesse periodo, a malha ferroviéria do Brasil apresentava
29 mil quilémetros de extensdo, sendo operada por quatro empresas. Dessas empresas, trés
eram controladas pelo Governo Federal: Rede ferrovidria Federal S. A.; Estrada de Ferro
Vitéria a Minas e Estrada de Ferro Carajas e, a quarta empresa constitui a Ferrovia Paulista S.
A. (FEPASA), administrada pelo Governo do Estado de S&o Paulo. A RFFSA apresentava uma
estrutura complexa e que dependia constantemente de recursos financeiros da Unido para
dirimir as dividas or¢camentarias, manter a infraestrutura existente e investir na ampliacao do
transporte ferroviario no pais.

Todo esse quadro de dificuldades que a RFFSA enfrentava poderia trazer problemas
para o inicio do processo de desestatizacdo e privatizacdo da empresa. No entanto, a incluséo
da RFFSA no Plano Nacional de Desestatizacdo propiciou o inicio da transferéncia de suas
malhas para a iniciativa privada, durante trinta anos prorrogaveis por igual periodo e que
resultou na liquidacgdo da rede ferroviaria a partir de 07 de dezembro de 1999.

O processo de dissolucdo, liquidacéo e extin¢do da RFFSA foi instituida pelo decreto n.
3.277, de 7 de dezembro de 1999 e também pela medida provisoria n.° 353, de 22 de janeiro de
2007, que foi estabelecida pelo Decreto n.° 6.018 de 22 de janeiro de 2007 e sancionada pela
lei n.° 11.483, de 31 de maio de 2007, dando inicio ao processo de inventario dos bens, direitos
e obrigacdes da extinta rede ferroviaria federal, sob a coordenacdo e supervisao do Ministério
dos Transportes. Com isso, foram realizados processos de inventarios dos bens da extinta
RFFSA por parte de diversos 6rgaos da administracdo publica da Unido, ficando a cargo do
Instituto do Patrimdnio Historico e Artistico Nacional manifestar-se sobre o valor histdrico,
artistico ou cultural dos imdveis provenientes da extinta da Rede Ferroviaria Federal S. A. em
todo o pais.

Nesse periodo, a malha ferroviaria piauiense apresentava uma extensao total de 523 Km
e compde-se de 2 eixos em bitola métrica. O primeiro ligava a capital Teresina a Parnaiba e o
segundo liga Teresina ao Estado do Ceara, tendo como entroncamento dos dois eixos que ocorre

na cidade de Altos. Como tratado no capitulo anterior, o primeiro eixo ligando Teresina a
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Parnaiba j& estava desativada desde a década de 1980 e que passou por processo de
inventarianca por parte do Instituto do Patriménio Historico e Artistico Nacional, seguindo o

programa de liquidacdo da malha ferroviaria da antiga RFFSA.

3.1 Desestatizacao, liquidacao e extin¢do da RFFSA

A partir do final da década de 1960 ocorre o processo de decadéncia das ferrovias
brasileiras por conta, sobretudo da diminuicdo gradativa de recursos por parte do governo
federal para investimentos no setor ferroviario. Em contrapartida, o setor rodoviario tornou-se
um dos setores da economia a ter prioridade no direcionamento de recursos do Estado. Na
década de 1970, as prioridades dos governos militares eram os setores considerados
estratégicos, concentrando investimentos em infraestrutura (energia, transportes e
comunicacdo), siderurgia, mineracao, habitacdo, salde, educacdo e agricultura. No setor dos
transportes, a industria automobilistica apresentou gradativo crescimento com aumento de
investimentos tanto do Estado quanto da iniciativa privada no setor automobilistico enquanto
se intensificava a erradicacdo de ramais ferroviarios em todo pais, justificada pelas dificuldades
operacionais e déficits que oneravam economicamente o Estado.

Diante desse cenario de déficit operacional da rede ferroviaria do pais, intensificou-se
politicas de recuperacdo de ferrovias consideradas estratégicas militarmente ou aquelas que
atendiam areas comerciais e industriais de exportacdo, ocorrendo o abandono e extin¢do de
trechos ferroviarios considerados antieconémicos. A partir de 1979, por conta de trés fatores
importantes: “recessdo americana, a brutal eleva¢do das taxas de juros nominais e reais ¢ a
segunda crise do petroleo”, ocasionou a crise da divida externa em diversos paises da América
Latina. No entanto, “a crise que a economia brasileira enfrentou nos anos 1980 foi
provavelmente a mais grave crise da historia de seu desenvolvimento capitalista”, pois “a renda
por habitante, que nos oito anos anteriores (1973-1980) crescera 52,7%, entra em estagnacao
total nos anos 1980” e, consequentemente ocorre “a drastica redugdo da capacidade de poupar
e investir do pais” e o aumento das taxas de inflagdo (Bresser-Pereira, 2003, p. 231-232).

A partir dos anos 90, com o objetivo de enfrentar a crise econdmica que comprometia o
Brasil e outros paises latino-americanos, iniciou-se um amplo processo de reformas estruturais
das instituicbes do Estado. No Brasil, em um contexto de dificuldades econémicas que
impossibilitava maiores investimentos do Estado, a desestatizacdo de instituicdes publicas

tornou-se indispensavel por possibilitar
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[...] a eliminagdo da ineficiéncia da gestdo estatal e das dificuldades de
financiamento do setor publico, através da redugdo do escopo da sua atuacéo;
a redefinicdo do papel do Estado, que se deve voltar para atividades que sdo
sua responsabilidade precipua; e a reestruturagdo industrial (Tourinho;
Vianna, 1993, p. 9).

O sistema ferroviario brasileiro para o transporte de cargas e de passageiros possuia
cerca de 29 mil km e era operado basicamente por quatro empresas estatais: Rede Ferroviaria
Federal S. A. (RFFSA), de propriedade da Unido; Estrada de Ferro Vitoria a Minas (EFVM) e
a Estrada de Ferro Carajés (EFC), ambas pertencentes a Companhia Vale do Rio Doce e a
Ferrovia Paulista S. A. (FEPASA), de propriedade do Estado de S&o Paulo. No entanto, o
sistema ferroviario do pais enfrentava dificuldades, pois “a situa¢do financeira da RFFSA e da
Fepasa deteriorou-se, e a infraestrutura e o material rodante ficaram muito degradados, com
perda de participagdo no mercado que ndo fosse de carga cativa”. De acordo com Marcio

Rogério Silveira, a decadéncia do modal ferroviario foi ocasionada por alguns fatores:

1) imagem de ineficiéncia e incapacidade de competi¢do intra e intermodal no
mercado de transportes; 2) consecutivos déficits operacionais; 3) pressao por
recursos fiscais compensatorios; 4) deterioragdo de seus niveis de servigos; 5)
desinvestimentos e problemas regulamentares agucados em tempos de crise
fiscal; 6) falta de adaptacdo da RFFSA e da FEPASA as logicas de entidade
empresarial e 7) servir como instrumento da politica de governo (Silveira,
2003, p. 289-290).

Por conta desses fatores, as empresas ferroviarias passaram a conviver com o aumento
do endividamento e permanentes déficits operacionais e era necessario buscar alternativa que
viabilizasse o sistema de transporte ferroviario, sobretudo de carga. A alternativa encontrada
para essa crise foi pautada em um modelo que centrava na reforma do Estado e no incremento
eficiente da economia por meio da concessdo a iniciativa privada da prestacdo de servicos
publicos ferroviarios de transporte de carga.

Durante os governos de Fernando Collor de Melo (1990-1992) e Fernando Henrique
Cardoso (1994-1998), o processo de desestatizacdo da economia do pais, ja iniciado com
advento do Programa Federal de Desestatizacdo, criado pelo Decreto n.° 95.886 de 1988, se
intensificou através de politicas de concessdes de servicos publicos a iniciativa privada.

No primeiro ano de governo do Presidente Fernando Collor de Melo, a preocupacéo era
com a inflagdo, o crescimento continuado e alarmante da divida publica e do déficit econdmico

do pais, sendo necessario implementar politicas voltadas para a estabilizagdo da economia
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através da realizagdo de “amplas reformas estruturais que modernizem o Estado e a economia
brasileira, criando condigGes para a retomada do crescimento auto-sustentado, com estabilidade
de pregos e melhor distribui¢do da renda”, com a atuacdo racionalizada do Estado, a diminuigéo
dos custos, 0 aumento da eficiéncia e a redugdo de “sua participacdo em areas onde ndo €
indispensavel sua presenca, a fim de que se possa ampliar sua atuagdo naqueles setores em que
exerce papel insubstituivel” (Brasil, 1991, p. 18).

Umas das medidas implementadas pelo governo Collor para a modernizacdo do Estado
foi o Programa Nacional de Desestatizacdo (PND) sancionada pela lei n.° 8.031, de 12 de abril
de 1990 e, posteriormente regulamentada pelo Decreto n.° 1.647/1995, com o0s seguintes

objetivos:

| - reordenar a posicéo estratégica do Estado na economia, transferindo a
iniciativa privada atividades indevidamente exploradas pelo setor publico;

Il - contribuir para a reducdo da divida publica, concorrendo para o
saneamento das finangas do setor publico;

Il - permitir a retomada de investimentos nas empresas e atividades que
vierem a ser transferidas a iniciativa privada;

IV - contribuir para a modernizagdo do parque industrial do Pais, ampliando
sua competitividade e reforcando a capacidade empresarial nos diversos
setores da economiga;

V - permitir que a administragdo publica concentre seus esforcos nas
atividades em que a presenca do Estado seja fundamental para a consecugédo
das prioridades nacionais;

VI - contribuir para o fortalecimento do mercado de capitais, através do
acréscimo da oferta de valores mobilidrios e da democratizagdo da
propriedade do capital das empresas que integrarem o Programa (Programa
Nacional de Desestatizagdo, 1990, p. 7-8).

O Programa Nacional de Desestatizacdo possuia uma estrutura operacional composta
por trés agentes principais: a Comisséo Diretora do Programa, a equipe de consultores privados
e auditores independentes e o Banco Nacional do Desenvolvimento (BNDES). Este ultimo
atuou como 6rgao gestor do Fundo Nacional de Desestatizacdo (FND), sendo que esse fundo
tinha “natureza contabil e é constituido pela vinculagdo, a titulo de deposito, da totalidade das
participaces societarias em sociedades privatizaveis, de propriedade direta ou indireta da
Unido, cujas alienagdes venham a ser autorizadas” (Brasil, 1992, p. 10).

O BNDES promoveu leildes e transferéncias para o setor privado de empresas
controladas pelo governo federal nas areas de siderurgia, petroguimica, fertilizantes,
transportes, etc. A justificativa do programa na primeira fase (1990 a 1994) era assegurar “maior

abertura da economia, reforma administrativa e maior internacionalizacdo dos mercados de
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capitais”, pois “a preocupagdo com a delicada situacdo fiscal foi um dos principais motores do
programa, o que levou a um uso racional dos recursos, direcionados integralmente para o
abatimento de divida publica, como forma de promover um grande encontro de contas”
(Oliveira Filho, 2020).

Em 1991, o Programa Nacional de Desestatizagdo apresentou os primeiros resultados,
com a transferéncia para a iniciativa privada de cinco empresas estatais atreladas aos setores da
siderurgia e energia.*® Ja em 1992, ocorreu a intensificacdo do PND com a privatizagdo das
seguintes empresas e participacfes acionarias do governo: Servico de Navegacao da Bacia do
Prata (SNBP), Indag S. A., Agos Finos Piratini S. A., Petroflex Industria e Comércio S. A.,
Companhia Petroquimica Sul (Copesul), Companhia Nacional de Alcalis (CNA), Companhia
Siderdrgica de Tubardo (CST), Nitriflex S. A. Industria e Comércio, Fertilizantes Fosfatados S.
A. (Fosfertil), Polisul Petroquimica S. A., Companhia Industria de Polipropileno (PPH), Goias
Fertilizantes S. A. (Goiasfértil), Cia. Acos Especiais Itabira (Acesita) e a Companhia Brasileira
de Estireno (CBE) (BNDES, 1992, p. 44-47).

O setor de transporte foi fortemente atingido pelo processo de desestatizacdo com a
diminuicdo gradativa dos investimentos do Estado, sendo o transporte ferroviario o primeiro
servico publico a ser desestatizado no Brasil, devido as ferrovias estatais apresentarem
problemas institucionais, econémico-financeiros, técnico-operacionais e administrativos.
Assim, a inclusdo do setor ferroviario no Programa Nacional de Desestatizacdo ocorreu,
sobretudo por conta da Rede Ferroviaria Federal S.A., concessionaria do servi¢o publico de

transporte ferroviario no pais, se encontrar

[...] imersa em crise financeira cronica, precisando de grande volume de
recursos para sanear suas dividas, fazer a manutencdo adequada de seus ativos
operacionais e realizar investimentos indispensaveis ao atendimento da
demanda de transporte. Além disso, a RFFSA possuia um quadro de pessoal
superdimensionado e sua privatizacdo certamente exigiria uma reducéo brutal
desse contingente, o que poderia causar grande tumulto ao processo, a
exemplo do que aconteceu em alguns paises que privatizaram suas empresas
(Prates; Sousa, 1997, p. 120).

Nesse sentido, o processo de desestatizagdo se caracterizava pela mudanca de atuagéo
do Estado ndo mais intervindo diretamente em alguns setores da economia, mas indiretamente

com papel regulador, para garantir continuidade, qualidade e acesso daquelas atividades que

% Usinas Siderrgicas de Minas Gerais (USIMINAS), Usinas Mecanicas S.A. (USIMEC), Companhia
Eletromecénica (CELMA), MAFERSA S.A. e Companhia Sidertrgica do Nordeste (COSINOR).
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ndo mais séo providas diretamente pelo Estado, mas que ainda assim precisam ser garantidas,
por fins de interesse publico, como foi o caso do transporte ferroviario.

O Estado, portanto, é aqui entendido como agente regulador®® da economia com a
funcdo de criar mecanismos capazes de impulsionar a industrializacdo brasileira. A partir da
década de 1930, esse processo de regulacdo da economia pelo Estado se intensifica através da
“coordenagdo dos investimentos no setor produtivo estatal”, com a “ado¢do de novas técnicas
de criacdo e acumulacdo de capital produtivo, de centralizacdo e intermediacdo de capital
financeiro, ao lado de técnicas de coordenacao dos investimentos por meio de empresas estatais
e privadas” (Mattos, 2006, p. 141) e, que prevaleceram ao longo dos governos de regimes
autoritarios que compreende o periodo do regime ditatorial-militar de 1964 a 1985, quando “se

verificam o enfraguecimento do Congresso e a supressao dos direitos politicos” €, também,

[...] o fato de os canais de circulacdo de poder politico terem se concentrado,
essencialmente, na figura do presidente da Republica, tornando-se ele o chefe
da administragdo direta e o responsavel pela formulacéo de politicas publicas
a serem executadas pelos 6rgdos da administragdo indireta ou pelas empresas
estatais (Mattos, 2006, p. 143).

Jé a partir da década de 1990, o Estado regulador assume um novo papel ao ocorrer uma
maior descentralizacdo do poder estatal na economia e a criagdo de “novos mecanismos
juridico-institucionais de participacdo de diferentes setores da sociedade civil no controle
democrético do processo de formulacdo do conteddo da regulacdo de setores da economia
brasileira” (Mattos, 2006, p. 151). Nesse periodo, o Estado mostrava-se incapaz de investir em
setores fundamentais da economia do pais, principalmente de infraestrutura, como do transporte
ferroviario, ocasionando problemas como aumento do déficit orcamentario e sucateamento do
material rodante das ferrovias.

Com esse cenério de dificuldades de investimentos do Estado no setor de infraestrutura,
as concessdes para investimentos privados passam a ser vislumbrados como alternativa viavel
no setor de servicos pablicos através do estimulo a desestatizacdo. Com relacdo a desestatizacao

do setor de transporte ferroviario, o0 Banco Nacional de Desenvolvimento realizou estudos que

39 Sobre o Estado regulador, ver: PINTO, Bilac. Regulamentag&o efetiva dos servigos de utilidade publica. Rio de
Janeiro: Forense, 1941; VIANNA, Oliveira. Instituicdes politicas brasileiras: fundamentos sociais do Estado.
Sé&o Paulo: José Olympio,1949. TORRES, Alberto. A organizacao nacional. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional,
1914. LOPES, José Reinaldo Lima. O direito na histéria. Sdo Paulo: Max Limonad, 2000. LAMOUNIER,
Bolivar. Formagdo de um pensamento politico autoritirio na Primeira Republica - Uma interpretacdo. In:
FAUSTO, Boris (dir.). Historia da civilizacdo brasileira. O Brasil republicano - 2. Sociedade e instituicdes
(1889-1930). Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 1997, p. 345-74.
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recomendaram a transferéncia dos servigos de transporte ferroviarios de carga para a iniciativa
privada. Assim, por meio do decreto n® 473, de 10 de margo de 1992, foi incluido a Rede
Ferroviaria Federal S. A. (que possuia 22.069 km, aproximadamente 77% da malha ferroviaria

nacional) ao Programa Nacional de Desestatizacao,

[...] com objetivo de aumentar a eficiéncia do sistema de transporte
ferroviario, melhorar a qualidade dos servicos, promover a conservacao, a
racionalizacdo e a expansdo das linhas ferroviarias, equipamentos e
instalagdes, viabilizando o equilibrio econémico e financeiro do sistema e
desonerando a Unido de investimentos e despesas de custeio. (Relatério de
Atividades do PND, 1996, p. 22)

Com isso, privilegiou-se as linhas ferroviérias que atuavam no transporte de carga,
contemplando as seis malhas da RFFSA com seus bens mdveis e imdveis arrendados aos novos
concessionarios da iniciativa privada por um periodo de 30 anos, mediante licitacdo e a venda
de bens de pequeno valor de cada malha. Esse modelo de desestatizacdo por concessao foi
escolhido mediante prévio estudo realizado por consultores contratados pelo Banco Nacional

do Desenvolvimento e que

[...] previa uma participacdo maxima de controle acionario em cada ferrovia,
para que um Unico acionista ndo detivesse, direta ou indiretamente, mais de
20% da totalidade das agdes do capital votante (ao longo do prazo de
concessdo, e salvo autorizagdo do poder concedente). Arrendaram-se 0s bens
operacionais, e estabeleceram-se tetos para as tarifas. (Lacerda, 2002, p. 359)

Em 1995, durante o governo de Fernando Henrique Cardoso foi promulgada a Lei n°
8.987/1995 que regulamentava o regime de concessdo e permissao da prestacdo de servigos
publicos previsto no art. 175 da Constituicdo Federal, permitindo que concessionarias privadas
atuassem na prestacao de servicos publicos. O processo de concessao do transporte ferroviario
da RFFSA para o setor privado comecou em 19964, com a abertura de edital de leildo da Malha
Oeste, ferrovia existente nos Estados de Sdo Paulo e Mato Grosso do Sul correspondente a

Estrada de Ferro Noroeste do Brasil,

40 Sobre o processo de desestatizacdo da RFFSA, ver: CASTRO, N.; LAMY, P. A reforma e a modernizagdo do
setor de transporte ferroviario de carga. Rio de Janeiro: IPEA, 1994. 61p. (Textos para discussdo, 339);
MARQUES, Sérgio de Azevedo. Privatizagéo do Sistema Ferroviario Brasileiro. Rio de Janeiro, IPEA, 1996.
(Texto para discussdo n. 434); SOUSA, R. A.; PRATES, H. F. O processo de desestatizagdo da RFFSA:
principais aspectos e primeiros resultados. Revista do BNDES, v.4, n.8, p.119-42, dez. 1997; SOUSA, Raimunda
Alves de; PRATES, Haroldo Fialho. O Processo de Desestatizacdo da RFFSA: Principais Aspectos e Primeiros
Resultados. Rio de Janeiro. BNDES: 1996.
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[...] subordinada & Coordenadoria Regional de Sdo Paulo da RFFSA e, em
1969, com a extincdo das Coordenadorias da RFFSA, passou a integrar o
Sistema Regional Centro-Sul, com sede em Sdo Paulo, com a denominagéo
10.° Divisdo Noroeste, transformada, em 1990, para Superintendéncia
Regional de Bauru (SR-10) (Relatério de Atividades do PND, 1995, p. 28).

Em 1996, ocorreu ainda o prosseguimento da desestatizacdo da RFFSA com a

transferéncia, por concessdo a iniciativa privada de cinco malhas (Oeste, Centro-Leste, Sudeste,

Tereza Cristina e Sul), conforme tabela 5 a seguir:

Tabela 5: Resultado do PND em 1996 (R$ Milhdes)

Moeda Outras | Resultado _
Data da Divida Resultado
Empresa Oferta Oferta Corrente | Moedas | de Venda Transferida Geral
(@ (b) (a-b)
Setor ferroviario
RFFSA
Leildo
'\ggl':: arrend./ | 05.03.96 | 62,4 0,0 62,4 0,0 62,4
conc.
Malha Leildo
Centro- arrend./ 14.06.96 | 316,9 0,0 316,9 0,0 316,9
Leste conc.
Leilao
S'\Sggs'?e arrend./ | 20.09.96 | 8889 0,0 888,9 0,0 888,9
conc.
Malha Leilao
Tereza arrend./ 22.11.96 18,5 0,0 18,5 0,0 18,5
Cristina conc.
Leilao
Malha Sul arrend./ 13.12.96 216,6 0,0 216,6 0,0 216,6
conc.
Subtotal 1.503,3 0,0 1.503,3 0,0 1.503,3

Fonte: BNDES (1996, p. 12).

Ja a Malha Nordeste era constituida por um conjunto de estradas dispersas e isoladas,
reunidas em Superintendéncias Regionais sediadas em Recife (Alagoas, Pernambuco, Paraiba
e Rio Grande do Norte), Fortaleza (Paraiba e Ceard) e Sdo Luis (Piaui e Maranhdo) a partir da
criagdo da RFFSA em 1957. As ferrovias que compunham a Malha Nordeste eram: E. F. S&o
Luis a Teresina, E. F. Central do Piaui, Rede de Viagédo Cearense, E. F. Mossoro a Souza, E. F.
Sampaio Correia e Rede Ferroviaria do Nordeste. Essa malha ferroviaria foi transferida em 18

de julho de 1997, por concessdo, ao Consorcio Manor composto pelos seguintes acionistas:



100

Taquari Participacdes S. A., Companhia Siderdrgica Nacional, Companhia Vale do Rio Doce
e ABS Empreendimentos, Participacdes e Servigos (PND, 1997, p. 15). Posteriormente, 0
consorcio vencedor constituiu a Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN) para executar o
contrato firmado com a Unido, iniciando, em 01 de janeiro de 1998, a operacdo dos servicos
publicos de transporte ferroviario de carga.

O contrato celebrado entre a Unido por intermédio do Ministério dos Transportes e a
Companhia Ferroviaria do Nordeste tinha por objeto a concessao por trinta anos, podendo ser
prorrogado por igual periodo, para exploracdo e desenvolvimento do servi¢co publico de
transporte ferroviario de carga da Malha Nordeste, sendo transferidos por parte da RFFSA, 0s
bens operacionais de sua propriedade para a concessionaria através de contrato de arrendamento
(Brasil, 1997).

As principais mercadorias transportadas pela Companhia Ferroviaria do Nordeste no
periodo de 2004 e 2005 foram: produtos agricolas (agucar, malte, cevada, farinha de trigo, e
6leo vegetal), minério de ferro, adubos e fertilizantes, produtos da industria cimenteira e
construcdo civil (argila, gesso, calcario britado, clinquer), granéis minerais (cal), carvédo
(coque), industria siderargica (ferro gusa, calcario, aluminio e produtos siderurgicos),
combustiveis, derivados do petrdleo e alcool (&lcool, gasolina e dleo diesel) (ANTT, 2005, p.
160).

A conclusédo do processo de privatizacdo da RFFSA ocorreu com a entrega a iniciativa
privada da Ferrovia Paulista S. A (FEPASA) incorporada a RFFSA e privatizada em 1998.
Assim, a empresa vencedora do processo licitatorio “se tornaria titular do direito de prestar o
servico publico, que é a concessdao. Para poder exercer esse direito, ele passaria,
simultaneamente, a operar os ativos da RFFSA ligados ao servigo” (Prates; Sousa, 1997, p.
125). Com isso, foi estabelecido a segmentacdo em seis malhas correspondentes as chamadas
Superintendéncias Regionais, sendo concedido, pela Unido por 30 anos por meio de licitacéo,
e o arrendamento, por igual periodo, dos ativos operacionais da RFFSA aos novos

concessiondrios, conforme tabela 6 a seguir:

Tabela 6: Desestatizagdo das malhas da RFFSA

Mglhag Dat'aNdo Concessionarias Inicio d~a Extensao

regionais Leilédo Operacéo (km)
Oeste 05/03/1996 Ferrovia Novoeste S. A. 01/07/1996 1.621
Centro-Leste 14/06/1996 Ferrovia Centro-Atlantica S.A. 01/09/1996 7.080
Sudeste 20/09/1996 | MRS Logistica S.A. 01/12/1996 1.674
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Mglhag Datg~do Concessionarias Inicio d~a Extensao
regionais Leildo Operagéo (km)
Tereza Cristina 22/11/1996 Ferrovia Tereza Cristina S.A. 01/02/1997 164
Sul 13/12/1996 Ferrovia Sul-Atlantico S.A. 01/03/1997 6.586
(Atualmente ALL — América
Latina Logistica S.A)
Nordeste 18/07/1997 Cia. Ferroviaria do Nordeste 01/01/1998 4534
Paulista 10/11/1998 Ferrovias Bandeirantes S.A. 01/01/1999 4.236
Total 25.895

Fonte: Elaborada pela autora. RFFSA e BNDES.

De acordo com Mariam Tchepurnaya Daychoum, a maioria dos servicos ferroviarios

foram concedidos a

[...] grandes empresas dos ramos de siderurgia, mineracdo, engenharia e
agropecudria. Dessa forma, a estrutura societéria das concessionrias era
composta por sdcios que tinham interesses diretos ou indiretos nas empresas
clientes das ferrovias. Assim, pode-se dizer que os leildes da forma como
foram realizados produziram uma distor¢do concorrencial, pois beneficiaram
algumas atividades que usavam o servico intensivamente, excluindo o acesso
de outras (Daychoum, 2016, p. 56).

Com o Decreto n° 3.277, de 7 de dezembro de 1999, alterado pelos Decretos n° 4.1009,
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 estabeleceu o processo de dissolucdo, liquidacdo e extingdo da Rede Ferroviaria Federal
S. A. A liquidagdo da RFFSA foi iniciada em 17 de dezembro de 1999, por deliberagdo da

Assembleia Geral dos Acionistas, conduzida sob responsabilidade de uma Comissdo de

Liquidacdo, sendo supervisionado pelo Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestéo,

através do Departamento de Extinc¢do e Liquidagdo (DELIQ).

Tal processo de liquidagéo da RFFSA implicou na realizagéo dos ativos ndo
operacionais e no pagamento de passivos. Os ativos operacionais (infra-
estrutura, locomotivas, vagdes e outros bens vinculados a operagdo
ferroviaria) foram arrendados as concessionarias operadoras das ferrovias,
Companhia Ferroviaria do Nordeste - CFN, Ferrovia Centro Atlantica — FCA,
MRS Logistica S.A., Ferrovia Bandeirantes — Ferroban, Ferrovia Novoeste
S.A., América Latina Logistica — ALL, Ferrovia Tereza Cristina S.A.,
competindo a RFFSA a fiscalizag&o dos ativos arrendados. (IPHAN, p. 19)
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Durante o processo de liquidacdo da RFFSA foram apresentados relatérios de gestéo
que descrevem suscintamente o andamento do projeto de liquidacdo da empresa, as acgoes
gerenciais implementadas, 0s recursos orcamentarios € 0 desempenho econémico-financeiro,
apresentando o balanco patrimonial e as demonstragdes contabeis, acompanhados dos pareceres
dos auditores independentes, da auditoria interna e do conselho fiscal. Diante da dimenséo e
complexidade da liquidacdo da RFFSA por apresentar “vultoso ativo, com caracteristicas
especiais, e de um elevado passivo, resultante de um significativo contencioso judicial. Tanto
0 ativo quanto o passivo estdo geograficamente dispersos, o que dificulta os procedimentos
gerenciais de liquida¢ao” (RFFSA em liquidacdo, 2005, p. 4) e, consequentemente, ocasionou
sucessiva prorrogacéo do prazo de liquidagio®.

De acordo com o Relatério de Gestdo da RFFSA em liquidacdo de 2005, a situacéo

patrimonial da empresa era constituida de:

[...] um ativo total de R$ 21,4 bilhGes e um patriménio liquido de R$ 7,2
bilhdes. Do Ativo Total, R$ 19,1 bilhdes referem-se ao Ativo Imobilizado
Operacional que corresponde a malha ferroviaria e demais bens
indispensaveis a operacdo ferroviaria, hoje arrendados aos concessionarios,
constituindo-se em patrimdnio a ser preservado para oportuna transferéncia a
Unido. O restante do Ativo Imobilizado, considerado aqui como N&o-
Operacional, abrange bens no valor contabil de R$ 1,2 bilhdo, dos quais R$
997 milhdes referem-se a imdveis disponiveis para venda. (RFFSA em
liquidacdo, 2005, p. 20-21)

No sentido de cumprir com o processo de liquidacdo da RFFSA, a Comissdo de
Liquidacdo implementou medidas de estruturacdo através de assessorias e grupos de trabalho
para a administracdo geral e a representacdo em Brasilia. Além disso, foram desenvolvidas
diversas atividades de auditoria interna da empresa como auditorias ordinérias, auditorias e
trabalhos especiais, planejamento e controle, trabalhos de apoio a comissdao de liquidacéo,

inventariante, liquidante e CONFIS e atividades internas.

41 Conforme Relatério de Gestdo da RFFSA em liquidagéo, foi prefixado 180 dias para concluséo da liquidagéo
da RFFSA. No entanto, esse prazo foi prorrogado pelo mesmo periodo pelas Assembleias Gerais ocorridas nas
seguintes datas: 08 de junho de 2000, 11 de dezembro de 2000, 04 de junho de 2001, 06 de dezembro de 2001,
03 de junho de 2002, 29 de novembro de 2002, 29 de maio de 2003, 04 de novembro de 2003, 24 de maio de
2004 e 19 de novembro de 2004, com previsdo para a conclusdo da liquidacdo na data de 20 de maio de 2005.
Entretanto, em 06 de abril de 2005, foi editada a Medida Provisoria n® 246 que determinou a extingdo da Rede
Ferroviaria Federal S.A — RFFSA, sendo rejeitada na Camara dos Deputados, ocorrendo a publicacdo, em 23 de
junho de 2005, do Decreto n° 5.476, que reconduziu a Rede Ferroviaria Federal S.A. & condigdo de Empresa em
liquidacdo. Apo6s a publicagdo desse decreto, o prazo para conclusdo dos procedimentos necessarios a
finalizagdo do processo de liquidagdo da Empresa foi prorrogado, por mais 180 dias, nas Assembleias Gerais
realizadas em 08 de julho de 2005 e 26 de dezembro de 2005, 28 de junho de 2006 e 21 de dezembro de 2006,
com previsdo de conclusdo da liquidacdo na data de 27 de junho de 2007 (2006, p. 2-3).
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Outras atividades realizadas pela Comissdo de Liquidacdo foram nas areas de bens
imdveis ndo-operacionais, alienacdo dos ativos ndo-operacionais, estoques dos almoxarifados,
area de bens historicos, gestdo do contencioso, gestdo dos contratos de arrendamento, passivo
ambiental, recursos humanos, documentacao, area de licitacOes, area de informatica, area de
Servicos gerais, recursos orgamentarios aplicados, situacdo patrimonial, situagdo financeira,
negociagdo de créditos imobiliarios, etc.

Com relacdo a area de bens historicos, a Comissao de Liquidacdo da RFFSA promoveu
acoOes que perpassam “a andlise e elaboragao de um conjunto de Contratos com 6rgaos publicos
e organizagdes visando a preservagdo do patriménio ferroviario”, sendo que “os Convénios de
Bens Histéricos englobam os mais variados itens, como prédios, terrenos, pecas de
locomotivas, vagdes, sinos, e diversas pegas largamente utilizadas no transporte ferroviario”,
compreendendo um total de “15 museus, sendo um administrado pela empresa e 0s demais
conveniados com outras institui¢c@es, além de um grande acervo composto por material rodante,
mobilidrio e pecas diversas, totalizando cerca de 15 mil bens” (RFFSA em liquidagéo, 2005, p.
9).

Nesse sentido, em 2005, a RFFSA em liquidacdo promoveu cerca de 37 convénios com
6rgdos publicos e organizacOes de diversas cidades do pais, compartilhando e/ou transferindo
responsabilidades na preservagdo dos bens historicos ferroviérios. J& em 2006, a gestdo dos
bens histdricos totalizava 32 museus ferroviarios, sendo um administrado pela empresa, quatro
foram desmontados e os demais conveniados com instituicbes publicas e associacdes de
preservacdo ferroviaria, compreendendo um acervo total de 30 mil bens. Esses convénios

firmados entre a RFFSA em liquidacao e institui¢bes publicas e privadas tinham como objetivo:

[...] garantir a restauracao e guarda dos bens patrimoniais, pois em caso de ndo
realizagdo dos convénios teria que alocar recursos financeiros ora
indisponiveis no montante necessario. A efetividade da acdo subentende, além
da preservacéo do patriménio, a seguranca do bem, a recuperagdo dos aspectos
arquitetdnicos, a diminuicao das despesas fiscais e de manutencdo do mesmo
pela RFFSA (RFFSA em liquidagdo, 2005, p. 9).

No Piaui, a RFFSA em liquidagdo promoveu Convénio n.° 19/2002, formalizado em 20
de junho de 2002 e publicado no Diario Oficial da Unido em 5 de julho de 2002, com a

Prefeitura Municipal de Parnaiba, representado pelo prefeito Paulo Eudes Carneiro*?, cujo

42 Foi candidato do Partido da Frente Liberal (PFL) eleito para a prefeitura da cidade de Parnaiba-PI no periodo
de 1.° de janeiro de 2001 a 31 de dezembro de 2004.
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objetivo era “a utiliza¢do, em carater precario, pela Prefeitura, para fins exclusivamente sociais,
turisticos ou culturais, dos bens moveis” que integravam o acervo de bens historicos e
localizados no Escritério da RFFSA em Séo Luis - MA. Na tabela 7 segue a relacdo dos bens

moveis relativos a esse convénio:

Tabela 7: Relagdo dos bens moéveis do Convénio N.° 19/2002 firmado entre a RFFSA em
liquidacao e a Prefeitura de Parnaiba-PlI

ITEM NEP DESCRICAO
1 0000961 Relégio de ponto
2 0006601 Apito de locomotiva
3 0006607 Apito de locomotiva
4 0006608 Apito de locomotiva
5 s/n° Apito de locomotiva
6 0006610 Relégio de parede
7 0056126 Placa de locomotiva
8 0064140 Placa de locomotiva
9 0000027 Placa de locomotiva
10 0006621 Placa
11 0006636 Carimbador de passagem
12 0006637 Carimbador de passagem
13 0006638 Carimbador de passagem
14 0002581 Carimbador de passagem
15 0001783 Megbmetro
16 0004766 Megbmetro
17 1405435 Codigo Morse
18 1461362 Codigo Morse
19 1406907 Cadigo Morse
20 1462384 Codigo Morse
21 1462391 Codigo Morse
22 0002660 Aparelho telefbnico/via
23 0006656 Magquina calculadora manual
24 0006657 Bussula
25 0006658 Nivel automaético
26 0004279 Régua paralela de mesa
27 0002390 Reldgio de ponto p/ vigia
28 0000105 Relégio de parede
29 0003105 Sino de estacdo
30 0000999 Sino de estacdo
31 0005092 Sino de estacdo
32 0000573 Sino de estacdo
33 0000633 Sino de estacdo
34 0001495 Sino de estacdo
35 0000650 Sino de estacdo
36 0000652 Sino de estacdo
37 0000016 Rel6gio de parede
38 0002793 Reldgio de parede
39 s/n° Transferidor p/ desenho geométrico
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ITEM NEP DESCRICAO
40 s/n° Explosimetro
41 s/n° Carimbo de mesa
42 s/n° Radio comando seletivo
43 s/n° Lanterna de ronda
44 s/n° Alicate perfurador de passagens
45 1462413 Aparelho telefonico
46 1462417 Aparelho telefonico
47 s/n° Medidor de pressdo a vapor
48 s/n° Tacografo de locomotiva
49 s/n° Altimetro
50 1462280 Carregador de bateria
51 s/n° Telefone de campo
52 s/n° Centrifuga
53 s/n° Megbmetro
54 s/n° Megbmetro
55 s/n® Arco de serra
56 s/n° Carregador de bateria

Fonte: RFFSA (2002).

Nesse convénio, coube a Prefeitura de Parnaiba algumas obriga¢des importantes como,
por exemplo: “cuidar da manutencdo, conservagdo e seguranca adequada dos bens” em
exposicdo no Museu Ferroviario de Parnaiba-PI, bem como, garantir que esses bens “sejam
utilizados exclusivamente para fins sociais, turisticos ou culturais, sem qualquer finalidade
lucrativa e sem qualquer 6nus, gastos ou despesas para a RFFSA”. J4 a RFFSA, deveria “apoiar
as acOes que envolvam a obtencdo de recursos para servigos de restauracdo ou de conservacao
dos bens” e “acompanhar ¢ fiscalizar, a seu exclusivo critério e quando lhe convier, as
condi¢gdes de utilizagdo, manutengdo, conservacdo e seguranca dos bens relacionados” no
convénio (RFFSA em liguidacdo. Convénio n° 19/2002).

Em 2005, a RFFSA em liquidacdo celebrou convénio com o Instituto do Patrimonio
Historico e Artistico Nacional (IPHAN) com o objetivo de “proceder a identificagdo dos bens
que possuam valor cultural e estejam registrados na lista de imdveis historicos, bem como de
material rodante, documentos e demais bens” em posse da empresa, para o estabelecimento de
diretrizes de preservacdo do patriménio histérico e cultural ferroviario. A partir desse convénio,
0 IPHAN expediu a Portaria n.° 317, de 15 de dezembro de 2005, instituindo o Grupo de
Trabalho para identificacdo dos bens pertencentes a RFFSA (RFFSA em liquidacdo, 2005, p.
9).

Outra area de relevante atuacdo da Comisséao de Liquidacdo da RFFSA foi com a gestdo

de documentacdo da empresa, principalmente voltadas a sua organizagéo, preservacao e
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destinacdo de arquivos, atividades de suma importancia por conta da “magnitude, abrangéncia
e dispersdo de seu vasto acervo documental, acumulado ao longo de quase meio século de
existéncia e incluindo o herdado das antigas ferrovias incorporadas” pela empresa (RFFSA em
liquidacéo, 2005, p. 17).

Com a extingdo da empresa seu acervo documental, que se encontrava distribuido em
condicBes diversas pelas dependéncias da Administracdo Geral e dos Escritérios Regionais,
precisava passar por um processo de avaliacdo, higienizacédo, acondicionamento e organizacao
por meio de instrumentos descritivos, visando sua identificacdo, controle e preservagdo. Para
iss0, seguiu-se 0 Decreto n.° 4.073, de 3 de janeiro de 2002 que dispde sobre a politica nacional
de arquivos publicos e privados, regulamentando a destinacdo desse acervo documental para o
Arquivo Nacional, “com excecao do acervo relativo a Pessoal, a ser destinado ao Ministério do
Planejamento, Or¢camento ¢ Gestdo” (RFFSA em liquidacdo, 2005, p. 17).

Nesse sentido, ap0Os a destinacdo das prioridades de cada Escritério Regional e da
Administracdo Geral da RFFSA foram realizados pelos liquidantes inimeros trabalhos nos
arquivos das areas de patrimonio, acervo técnico, pessoal, recursos humanos, financeira e
contabil, juridica e administrativa, sendo as principais: reconhecimento, levantamento,
organizacao, separagéo, catalogacéo e envelopamento do acervo com a utilizagdo de fichas de
inspecdo, planilhas, etiquetas, dentre outros procedimentos arquivisticos e de preservacdo
documental.

No escritorio regional da extinta RFFSA em Séo Luis (MA), em 2006, foram realizadas
diversas acdes relativas a preservacdo do acervo documental da empresa como: selecéo e
arquivamento em caixas de contracheques, totalizando 238 caixas com 2.503 ex-funcionarios
por ordem alfabética; organizacéo e etiquetagem de documentos diversos do setor financeiro e
RH, totalizando 53 caixas e selecdo e catalogacdo das pastas funcionais de 8.603 ex-
funcionarios dispostos em ordem alfabética (RFFSA em liquidacéo, 2006, p. 25).

No entanto, mesmo com a legislacdo pertinente acerca da destinacdo ao Arquivo
Nacional do acervo documental de arquivos publicos e privados, grande parte desse acervo da
extinta RFFSA ainda podia ser encontrado nos escritores regionais. Em 2009, no prédio da
Estacdo Ferroviaria Jodo Pessoa (Fotografia 2), situada na cidade de S&o Luis (MA), o
pesquisador ainda poderia encontrar arquivos com diversos documentos, tais como: pastas
funcionais dos trabalhadores ferroviarios, plantas das estacdes e dependéncias, mapas da

ferrovia, etc., conforme fotografias 3 e 4 a seguir:
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Fotografia 2: Estacdo Ferroviaria Jodo Pessoa, Sdo Luis-MA
Escritorio Regional da Extinta RFFSA - Unidade Regional de S&o Luis

Fonte: Acervo da autora Léda Rodrigues Vieira, 20009.

Fotografia 3: Acervo documental da Extinta  Fotografia 4: Acervo documental da Extinta
RFFSA / Unidade Regional de S&o Luis RFFSA / Unidade Regional de S&o Luis
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Fonte: Acervo da autora Léda Rodrigues Fonte: Acervo da autora Léda Rodrigues
Vieira, 2009. Vieira, 2009.

Em 2007, com o encerramento do processo de liquidacgdo e extingdo da RFFSA através
da Medida Proviséria n.° 353, de 22 de janeiro de 2007, convertida na Lei n.° 11.483, de 31 de
maio de 2007, e regulamentada pelo Decreto n.° 6.018, de 22 de janeiro de 2007, iniciou-se 0
processo de inventério dos bens, direitos e obrigacdes da extinta RFFSA, ficando a coordenacéo
e supervisao a cargo do Ministério dos Transportes e assessoria do Ministério do Planejamento,
Orgcamento e Gestéo, sendo que:
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A sucessdo dos ativos da extinta RFFSA, em conformidade com a Lei n°
11.483/2007, foi determinada aos seguintes 6rgdos da administracdo publica
federal: Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte - DNIT,
Agencia Nacional de Transportes Terrestre - ANTT, Secretaria de Patriménio
da Unido SPU/MP, Instituto do Patrimonio Histérico e Artistico Nacional -
IPHAN, Advocacia Geral da Unido, Secretaria do Tesouro Nacional/MF,
Departamento de Orgéos Extintos/MP, Ministério dos Transportes e Valec
Engenharia, Construcdes e Ferrovias S.A. Compete a Secretaria do Tesouro
Nacional - STN, suceder a extinta RFFSA quanto aos seus haveres e deveres
financeiros (Informe da Inventarianca, 2014, p. 1).

Com isso, o processo de liquidacao da empresa foi substituido pela atuagdo do inventario
dos bens da extinta RFFSA, assumindo a responsabilidade de transferir o esp6lio da empresa
para a Unido e demais orgdos publicos e privados. As atividades do inventario, portanto,
apresenta relevante abrangéncia e significativas peculiaridades, tornando a funcdo do
inventariante importante ao interagir com diversas instituicdes. De acordo com o Decreto N.°
6.018, de 22 de janeiro de 2007, as atividades da Inventarianga da extinta RFFSA seriam
conduzidas por inventariante indicado pelo Ministério dos Transportes.

No topico a seguir, trata-se acerca do inicio do processo de inventario dos bens da extinta
Rede Ferroviaria Federal no Piaui, cabendo ao Instituto do Patriménio Histdrico e Artistico
Nacional (IPHAN) a coordenacao e supervisdo do processo de inventario dos bens moveis de
valor artistico, historico e cultural, bem como, os convénios firmados com entidades voltadas

para exploracdo e administracdo de espacos estruturais da rede ferroviaria federal.

3.2 Processo de inventario dos bens mdveis e imoveis da Extinta RFFSA: das ac¢Ges do

inventariante a destinacdo do patriménio ferroviario

A inventarianca da extinta RFFSA teve inicio a partir do Decreto n.° 6.018, de 22 de
janeiro de 2007 que regulamentou as acdes do processo de inventarios dos bens mdveis e
imdveis, instituindo ao Ministério dos Transportes a competéncia de coordenar e supervisionar
0s procedimentos administrativos de inventario dos bens da empresa, bem como, indicar
inventariante para conduzir as atividades da Inventarianga. Dentre as inumeras atribui¢des do

inventariante, as principais sao:

| - representar a Unio, na qualidade de sucessora da extinta RFFSA, nos atos
administrativos necessarios & Inventarianca, podendo também celebrar,
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prorrogar e rescindir contratos administrativos, convénios e outros
instrumentos, quando houver interesse da administracao;

Il - praticar atos de gestdo patrimonial, contabil, financeira e administrativa,
inclusive de pessoal,;

111 - elaborar e publicar o balanco patrimonial de extin¢do da RFFSA referente
a data de publicacdo da Medida Proviséria n® 353, de 2007;

IV - apurar os direitos e obrigac@es, assim como relacionar documentos, livros
contébeis, contratos e convénios da extinta RFFSA, dando-lhes as destinagdes
previstas neste Decreto;

V - identificar, localizar e relacionar os bens méveis e imoveis, dando-lhes as
destinacbes previstas em lei, podendo, para tanto, designar comissdes
especificas;

VI - encaminhar, de imediato, ao Ministério do Planejamento, Orcamento e
Gestdo, a documentacdo disponivel de titularidade dos imoveis referidos no §
2°do art. 6°da Medida Proviséria n° 353, de 2007, para analise prévia,
elaboracdo do ato formal de indicacdo e remessa ao agente operador do Fundo
Contingente da Extinta RFFSA - FC;

VII - providenciar o tratamento dos acervos técnicos, bibliogréficos,
documentais e de pessoal, observadas as normas especificas, transferindo-os,
mediante termo proprio, ao Arquivo Nacional ou aos 6rgaos e entidades que
tiverem absorvido as correspondentes atribui¢fes da extinta RFFSA (Brasil,
2007).

Além dessas atribuicbes, o inventariante deveria encaminhar ao Ministério dos
Transportes “relatorios trimestrais sobre o andamento das atividades, atualizando em cada
relatorio o cronograma de atividades basicas em andamento, bem como relatério final quando
da conclusdo do processo de inventarianga” e transferir a diversos 6rgdos da Unido (Ministério
dos Transportes, Departamento Nacional de Infraestrutura e Transporte, Ministério do
Planejamento, Orcamento e Gestdo, Instituto do Patrimdnio Histdrico e Artistico Nacional, etc.)
0 acervo documental e registros funcionais dos empregados aposentados e pensionistas e a
documentacdo e informacbes disponiveis referentes aos bens imdveis ndo-operacionais
oriundos da extinta RFFSA (Brasil, 2007).

De acordo com relatério da Inventarianca da extinta RFFSA, o plano de trabalho da
inventarianga baseava-se em “atender a necessidade de se projetar metas, elaborar programas e
cronogramas de atividades, buscando dar agilidade ao processo de execucao do Inventario” em
conformidade com a Medida Proviséria n.° 353 e o Decreto n° 6.018, de 22 de janeiro de 2007.
Os bens identificados para os procedimentos de inventarian¢ca eram compostos por um

significativo acervo:

[...] incluidos como operacional um quantitativo de 47.937 locomotivas e
vagdes, 30.771 itens de bens mdveis, 25.843 km de malha ferroviaria, 52.336
bens imdveis, além dos bens moveis ndo-operacionais que somam 8,8 milhGes
de unidades (KG, L, M, M3, etc) a serem inventariados. Ademais, deve-se


https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2007-2010/2007/Mpv/353.htm#art6%C2%A72
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2007-2010/2007/Mpv/353.htm#art6%C2%A72
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levar em consideracdo a atribuicdo da inventarianca de dar tratamento ao
acervo técnico, bibliografico e documental, inclusive o de pessoal, espalhados
em todas as Unidades Regionais da Inventarianca, em nivel nacional (Brasil,
2007, p. 16).

Para obter maior eficiéncia no trabalho de inventario da documentacdo da extinta
RFFSA, os técnicos da area de tecnologia da informatica da inventarianga desenvolveram um
sistema denominado Controle do Inventario da Documentagdo de Imoéveis (CIDI) que foi
instituido na empresa em outubro de 2007, tornando-se “uma potente ferramenta de gestdo,
tanto para a Inventarianca da extinta RFFSA, quanto para os seus 6rgaos sucessores”, a0

permitir

[...] uma gestéo centralizada dos trabalhos, por parte das comissdes nacionais
de inventario (Administragdo Geral) e, também, operacionalizacdo do
inventario desses bens, realizados pelas comissdes regionais nas Unidades
Administrativas da Inventarianca (Informe da Inventarianca, 2014, p. 1).

Esse sistema apresentava como principal funcionalidade, “o desenvolvimento de rotina
de visualizacdo das localidades dos imdveis da base cadastral, através de link, associado ao
endereco cadastrado de cada bem individualizado”. Para isso, o setor de informatica da
inventarianca realizou manutencdo, aperfeicoamento, treinamento e acompanhamento da
execucdo do Sistema CIDI, por meio de reunides técnicas com as equipes das Unidades
Regionais®, visando transferir a documentacdo de imdveis ndo-operacionais para a
Superintendéncia do Patriménio da Unido (SPU), em ambiente intranet. Posteriormente, o
Sistema CIDI foi disponibilizado a outros 6rgdos como o Ministério dos Transportes (MT), a
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), ao Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes (DNIT) e ao Instituto do Patrimdnio Histérico e Artistico
Nacional (IPHAN).

Com um trabalho minucioso e amplo, a inventarianca da extinta RFFSA precisava de
uma estrutura organizacional capaz de realizar de forma adequada os procedimentos técnicos

de inventario. Para isso, foram criadas assessorias indicadas pelos Ministérios do Planejamento,

43 As Unidades Regionais da Inventarianca da extinta RFFSA totalizam 13 unidades: Administragdo Geral em
Brasilia (AG), Unidade Regional de Recife (URREC), Unidade Regional de Belo Horizonte (URBEL), Unidade
Regional de Juiz de Fora (URJUF), Unidade Regional de Séo Paulo (URSAP), Unidade Regional de Curitiba
(URCUB), Unidade Regional de Porto Alegre (URPOA), Unidade Regional de Salvador (URSAV), Unidade
Regional de Campos (URCAM), Unidade Regional de Tubardo (URTUB), Unidade Regional de Bauru
(URBAU), Unidade Regional de Fortaleza (URFOR), Unidade Regional de S&o Luis (URSAL).
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Orcamento e Gestdo, da Fazenda, dos Transportes e da Advocacia-Geral da Unido, bem como,
comissdes nacionais de coordenacio e supervisio* e comissdes regionais de execucdo®, no
ambito das Unidades Regionais*.

Além disso, o inventariante editou diversas Portarias e Resolugdes que regulamentava
a competéncia dos assessores indicados pelos ministérios, sendo que a Assessoria do Ministério
da Fazenda coube realizar atividades de inventario por meio de comissdes de contas a receber
e disponibilidades, de contas a pagar, de contabilidade e de encontros de contas; a Assessoria
do Ministério dos Transporte, coube transferir os bens operacionais e nao-operacionais ao
DNIT, os contratos de arrendamentos transferidos para a ANTT e o0 acervo técnico,
bibliogréafico e documental transferidos ao Arquivo Nacional; a Assessoria da Advocacia-Geral
da Unido, coube o assessoramento juridico e a representacdo judicial da extinta RFFSA e a
Assessoria do Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestao, coube inventariar e transferir
ao MPOG a documentacdo disponivel referente aos bens imoéveis ndo-operacionais e transferir
ao IPHAN os bens moveis e os convénios de valor artistico, historico e cultural.

4 As comiss@es nacionais de coordenagdo e supervisdo foram regulamentadas pelas seguintes portarias: Portaria
n° 2, de 20/03/2007 - cria Comissdo Nacional de Inventério, destinada a coordenar e supervisionar o inventario
dos contratos de arrendamentos, e demais informacdes necessarias as atividades de gestdo dos aludidos
contratos; Portaria n® 3, de 20/03/2007 - cria Comissdo Nacional de Inventério, destinada a coordenar e
supervisionar o inventario dos bens moéveis e imoveis operacionais, bem como do acervo documental e sistemas
informatizados relativos aos aludidos bens; Portaria n® 4, de 20/03/2007 - cria Comissdo Nacional de Inventério,
destinada a coordenar e supervisionar o inventario dos bens méveis e utensilios de propriedade da extinta
RFFSA, bem como do acervo documental e sistemas informatizados relativos aos aludidos bens; Portaria n° 5,
de 20/03/2007 - cria Comissdo Nacional de Inventario, destinada a coordenar e supervisionar o inventario dos
bens mdveis ndo-operacionais da extinta RFFSA, incluindo trilhos, material rodante, pecas, partes e
componentes, almoxarifados e sucatas, bem como o acervo documental e sistemas informatizados relativos aos
aludidos bens; Portaria n® 6, de 20/03/2007 - cria Comissdo Nacional de Inventario, destinada a identificar,
localizar e relacionar as informagdes e documentos referentes aos Termos de Ajustamento de Conduta (TAC),
celebrados entre a extinta RFFSA e o Ministério Pablico; Portaria n® 7, de 28/03/2007 - cria Comisséo de
Execugdo do Inventario dos bens mdveis ndo-operacionais da extinta RFFSA, incluindo trilhos, material
rodante, pecgas, partes e componentes, almoxarifados e sucatas, bem como o acervo documental e sistemas
informatizados relativos aos aludidos bens; Portaria n° 8, de 28/03/2007 - cria Comiss&o Nacional de Inventario,
destinada a coordenar e supervisionar o inventério dos acervos técnico, bibliografico e documental e demais
informac0es necessarias relativas a gestdo dos aludidos acervos.

4% As comissGes regionais de execucdo foram regulamentadas pelas seguintes portarias: Portaria n° 9, de

28/03/2007 - cria Comissdo de Execucdo do Inventario dos contratos de arrendamentos, dos bens moveis e

imoveis operacionais, bem como do acervo documental e sistemas informatizados relativos aos aludidos bens;

Portaria n® 10, de 09/04/2007 - cria Comissdo de Execugdo do Inventario dos bens moveis e utensilios de

propriedade da extinta RFFSA, bem como o acervo documental e sistemas informatizados relativos aos aludidos

bens.

As atividades das Unidades Regionais da Inventarianga foram regulamentadas através de Portaria n.° 101, do

Ministério dos Transportes, de 20 de abril de 2007. Os objetivos principais das Unidades Regionais eram: a)

representar o Inventariante regionalmente, por delegacao expressdo de competéncia, nos atos administrativos a

conducdo do processo de Inventarianga; b) dar apoio aos trabalhos das comissfes de inventario no ambito da

respectiva unidade regional; e ¢) dar apoio as areas de Administracdo, Orcamento e Financas, na execucao de
suas atividades, no &mbito da respectiva unidade regional.

4

[=2]
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Assim, foi criada através da Portaria n°® 101, do Ministério dos Transportes, de 20 de
abril de 2007, a Estrutura Organizacional da Inventarianca (ANEXO B), conforme gréfico a

sequir:

Grafico 1; Matriz de Relacionamento
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Fonte: A extin¢do da RFFSA..., 2014.

A assessoria do Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestdo (MPOG) na
Inventarianca da extinta RFFSA se relacionava com os 6rgdos da Secretaria do Patrimonio da
Unido (SPU), coordenando e supervisionando, em nivel nacional, o inventario dos bens imoveis

ndo arrendados (terrenos e edificacfes ndo destinados a operacdo ferroviaria) e dos bens



113

imdveis indicados para o Fundo Contingente*’ para destinacdo futura, e com o Instituto do
Patriménio Historico e Artistico Nacional, transferindo “os bens moveis de valor artistico,
historico e cultural” definidos por equipe composta por membros do Iphan e da RFFSA e “[...]
os convénios firmados com entidades de direito publico ou privado que tenham por objeto a
exploragdo e administracdo de museus ferroviérios e de outros bens de interesse artistico,
historico e cultural, oriundos da extinta RFFSA”. Para isso, a Portaria n® 14, de 19 de abril de
2007, publicada no DOU de 24 de abril de 2007 instituiu uma comissao para coordenar e
supervisionar, em nivel nacional, o processo de inventario desses bens transferidos ao IPHAN.

Segue tabela 8 sobre a situacdo do inventério de bens historicos e de convénios oriundos
da extinta RFFSA por Unidades Regionais e transferidos ao IPHAN até dezembro de 2016.

Tabela 8: Situacdo dos Inventarios de bens historicos e convénios oriundos da RFFSA

TOTAL DE
TOTAL DE TERMOS TERMOS TERMOS
UNIDADES TERMOS ASSINADOS E REPASSADOS | PENDENTES
REGIONAIS | ENCAMINHADOS | DEVOLVIDOS A AO DNIT DE
AO IPHAN (S) INVENTARIANGA | PELO IPHAN | DEVOLUCAO
(M) (T) PELO IPHAN
(E)

AG 11 1 2 8
URREC 7 2 - 5
URBEL 72 8 44 20
URJUF 45 5 15 25
URSAP 43 1 14 28
URCUB 76 4 32 40
URPOA 37 1 24 12
URSAV 10 6 1 3
URCAM 40 1 26 13
URTUB 4 1 3 -
URBAU 9 - 3 6
URFOR 33 1 1 31
URSAL 8 1 1 6
TOTAL 395 32 166 197

% 100% 8% 42% 50%
(S) total de termos de transferéncia encaminhados pela Inventarianca ao IPHAN
(T) termos de transferéncia assinados e devolvidos pelo IPHAN a Inventarianca e ao DNIT
(E) termos de transferéncia encaminhados ao IPHAN e ndo devolvidos

Fonte: Brasil (2016. p. 62).

470 Fundo Contingente - FC foi instituido pela Lei n® 11.483/2007 com a finalidade de assegurar recursos para
pagamento das participacdes dos acionistas minoritarios da extinta RFFSA, das despesas decorrentes de
condenacfes ou gravames judiciais que imponham énus a VALEC ou incidam sobre bens oriundos da extinta
empresa, assim como daquelas despesas operacionais relativas a regularizagdo, administracdo, avaliacdo e
venda dos imdveis ndo operacionais dele integrantes (Carneiro; Nizzola, 201?, p. 25).
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Os termos encaminhados ao Iphan pelas Unidades Regionais da RFFSA sdo
acompanhados de informacgdes sobre os bens mdveis historicos inventariados, descrevendo
através de planilhas e fichas de inspegdo as caracteristicas dos bens encontrados durante o
inventario como: situacdo, tipo, estado geral, local de instalacdo etc. Além disso, 0s termos
podem compor em anexo documentacfes adicionais como: relatorios, oficios, termos de
convénios, dentre outras.

Conforme Relatério da Inventarianca da extinta RFFSA, o inventario de bens moveis
de valor artistico, histdrico e cultural, bem como convénios que tenham por objeto a exploragéo
e a administracdo de museus ferroviarios transferidos ao IPHAN e ao DNIT foi concluido
conforme Termo de Conciliacdo n° 04/2016/CCAF/CGU/AGU-MIC, de 23 de maio de 2016,
totalizando de 373.143 bens e 395 termos de transferéncia referentes as unidades regionais da

RFFSA. De acordo com o inventariante Manoel Geraldo Costa,

Os resultados dos inventarios sdo registrados em "Termos de Transferéncia",
destinados aos 6rgaos sucessores. Destaca-se a peculiaridade dos inventarios.
Temos inventarios voltados ao quantitativo de bens, com registro fotogréfico,
tais como: maquinas, equipamentos e seus componentes; bens moveis e
utensilios e bens histdricos. Outros, vinculados a documentos, como no caso
de imoveis, para os quais foi desenvolvido pela Inventarianga um sistema de
consolidacdo das informacges pertinentes (check list), uma 6tima ferramenta
de trabalho, ndo sé para a Inventarianca, mas, também, para a SPU, DNIT e
IPHAN que a utiliza. Temos os inventarios de haveres de deveres da extinta
RFFSA, cujos correspondentes créditos e débitos, ap6s apurados e
certificados, inclusive pela Controladoria-Geral da Unido, para valores
superiores a R$ 250 mil, sdo transferidos para o Ministério da Fazenda, ou
para os 0rgados sucessores. Na mesma direcdo, nao posso deixar de registar o
inventario do riquissimo acervo documental da RFFSA, parte dele com guarda
obrigatoria de 100 anos. O inventario desse acervo, além da identificacdo e
vinculagdo de dados de cada documento, contempla o tratamento
(higienizacdo) e organizagdo do arquivo. Com base em tal acervo, séo
prestados importantes informagdes a ex-empregados e pensionistas da
RFFSA, bem como aos oriundos da incorporada FEPASA. Além das
demandas citadas, no tocante a defesa dos interesses da Unido, atende-se,
também, consultas formuladas pela SPU, AGU, DNIT, ANTT, IPHAN,
DEPEX, e, ainda, outras feitas pelas concessionarias, Estados e Municipios.
Depreende-se, pois, que mesmo com o término dos inventarios, estes
atendimentos continuardo a ser feitos, de alguma forma (Informe da
Inventarianga, ano I, n. 002, set./out. 2014, p. 2-3).

Nos termos de transferéncias dos bens patrimoniais da RFFSA, o inventariante
apresenta aos 0rgaos sucessores da Unido a situacdo dos bens inspecionados em cada Unidade
Regional, anexando oficios, convénios entre instituicdes publicas e privadas, planilhas de

resumo dos bens encontrados e ndo localizados, dossiés administrativos e fichas de inspecéo.
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Nas fichas de inspecdo de bens moveis historicos, por exemplo, o inventariante informa
diversos dados sobre os bens inspecionados como: tipo do bem, se tem valor historico, artistico
e cultural, estado geral (aparéncia), funcionamento (total, parcial ou ndo funciona), se esta
instalado no local de trabalho e outras observacdes pertinentes ao processo de inventario,
acompanhado de fotografia dos bens inspecionados (ANEXO C).

Quanto ao inventario e tratamento dos acervos técnicos, bibliograficos e documentais,
as atribuicdes do inventariante eram estabelecidas conforme o inciso VII, do art. 3.° do Decreto
n. 6.018, de 22 de janeiro de 2007, com a funcdo de providenciar o tratamento desses acervos,
observando as normas especificas e, posteriormente, realizar a sua transferéncia, mediante
termo proprio, ao Arquivo Nacional ou aos 6rgédos e entidades que tiverem absorvido as
correspondentes atribuicdes da extinta RFFSA.

Nesse sentido, o Grupo de Trabalho de Documentacdo da Inventarianca da extinta
RFFSA coordenou as atividades de organizagdo do acervo documental tanto na Sede da
Inventarianca quanto nas Unidades Regionais através de procedimentos técnicos basicos de
identificacdo, classificacdo, avaliacdo, selecdo, recolhimento e eliminacdo de documentos. Para
a execucdo dos servicos de organizacdo do acervo documental foram seguidas algumas etapas
especificas: higienizacdo técnica de conservacao do acervo arquivistico (retirada da poeira e
outros estranhos ao documento) com a classificacdo, aplicacdo de tabela de temporalidade,
preparo de guia de recolhimento (recolhidos ao Arquivo Nacional), arranjo fisico (acolhimento
e guarda) e inventario (descricdo das unidades de arquivamento ou conjuntos documentais),
indexacdo (identificacdo para recuperacao futura) e eliminacdo de documentos.

Na Unidade Regional de Sdo Luis (URSAL), a Inventarianca da Extinta RFFSA ao
longo do processo de inventério realizou diversas atividades como inventarios dos bens mdveis
e utensilios, bens moveis ndo operacionais, acervo documental (pessoal, contabil, financeiro,
patrimdnio, técnico e administrativo), documentacdo de bens imdveis ndo-operacionais, bens
maveis de valor artistico, histdrico e cultural, aposentados e pensionistas e dossiés de processos
judiciais destinados a Advocacia Geral da Unido (AGU). A tabela 09 traz informacdes sobre os
inventarios realizados e a realizar na Unidade Regional de Séo Luis constantes no Relatoério da
Inventarianga da Extinta RFFSA de 2011:



Tabela 9: Inventarios da Unidade Regional de Sao Luis
(Inventarianca da Extinta RFFSA)
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UNIDADE REGIONAL SAO LUIS - URSAL

MOVEIS E UTENSILIOS — Total &b mventario o
PROPRIEDADE EXT. RFFSA Fisico €alizado Unidade
A Realizar 0
BENS MOVEIS NAO 5 TOta'Ffo ;.”Vznta“o iggg
OPERACIONAIS £ns calizado km (1)
moveis A Realizar 0

(1) A unidade adotada equivale a quilometro de linha, que ao final do inventério serdo apurados o0s
guantitativos unitarios, para a geracao dos termos de transferéncias

ACERVO DOCUMENTAL (pessoal, TOta'FfO ;T‘Vznta”o o 282’82
contabil, financeiro, patrimonio, Fisico ca 'ZI"?‘ 0 Li etros !
técnico e administrativo) A Realizar Ineares 0
DOCUMENTAGAO DE BENS Total €0 Iveniano o2
IMOVEIS NAO-OPERACIONAIS Fisico €alizado Unidade
A Realizar 124
BENS MOVEIS DE VALOR T TOta'FfO ;T‘Vznta“o ;g
ARTISTICO, HISTORICO E eggozase ca 'ZI"?‘ 0 Unidade
CULTURAL A Realizar 0
Total do inventario 293
Bens Realizado . 293
Excedentes A Realizar Unidade 0
APOSENTADOS E PENSIONISTAS Total do inventario 1.790
Fisico Realizado Unidade 1.790
A Realizar 0
- Total do inventario 532
DOSSIES DE . _
PROCESSOS Alivos Fisico EeF‘S‘"ZI"?‘dO Unidade 532
JUDICIAIS calizar
DESTINADOS A AGU i Total do ;_nventarlo 514
nativos Eisico Rea |z§1do Unidade 514
A Realizar 0

Fonte: Brasil (2011).

Outras acOes foram desenvolvidas pela inventarianca na Unidade Regional de Séo Luis

que perpassam levantamento e arquivamento de pastas funcionais, documentos de assuntos

diversos e certiddo de tempo de servico de ex-empregados; busca, organizacgao e arquivamento

de 997 pastas dos Estados do Maranh&o e do Piaui; no arquivo do Juridico, relativo a processos

administrativos das a¢des judiciais; busca e arquivamento de 49 plantas na mapoteca, referentes

a Parnaiba, Catanhede e Piracuruca; realizacdo de levantamento de bens imdveis conveniados
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e bens historicos nos estados do Maranhd&o e Piaui com o apoio do IPHAN/MA; da situac¢do do
patrimonio, visando seguranga e manutencdo dos bens patrimoniais da extinta RFFSA, nos
Estados do Maranh&o e Piaui destinados ao DNIT.

Com relacdo aos bens destinados ao Instituto do Patriménio Histdrico e Artistico
Nacional (IPHAN), a Inventarianca da extinta RFFSA na Unidade Regional S&o Luis,
encaminhou ao diretor do Departamento do Patrimonio Material e Fiscalizagdo do IPHAN,
através do oficio n.° 359, de 10 de maio de 2010, trés volumes de termos de transferéncias,
correspondentes a convénios formalizados com as prefeituras de Parnaiba-P1 e Luis Correia-PlI
e a Companhia Metropolitana de Transportes Publicos (CMTP); aos bens mdveis, vinculados a
Unidade Regional de So Luis em posse da Prefeitura de Parnaiba-PI e aos bens imoveis, em
posse do Estado do Maranhdo. (ANEXO D)

No termo de transferéncia N.° 090/2010, que trata dos bens moveis relacionado ao
Convénio n.° 19/2002, formalizado em 20 de junho de 2002 entre a RFFSA e a Prefeitura de
Parnaiba-Pl, a equipe da inventarianca da extinta rede ferroviaria informou que, ao realizar
inspecdo dos bens mdveis histdricos, constatou divergéncias entre os bens encontrados e 0s

relacionados no Convénio, ndo tendo sido localizados alguns bens, conforme tabela 10 a seguir:

Tabela 10: Bens méveis ndo localizados que constam no Convénio 19/2002 — Prefeitura
Municipal de Parnaiba — PI

VALOR
ITEM | ITEM | DATA UR LOCAL BEM N.o HIST. | TOMBADO
CONV. PAT. | ARTIST.
CULT.

Museu

1 05 09/12/09 | URSAL .- APITO DE S/N.° SIM SEM INF.
Ferroviario de LOCOMOTIVA
Parnaiba-PI
Museu )

2 06 09/12/09 | URSAL . RELOGIO DE S/N.° SIM SEM INF.
Ferroviario de PAREDE
Parnaiba-Pl
Museu

3 11 09/12/09 | URSAL E .- CARIMBADOR 6636 SIM SEM INF.

erroviario de DE PASSAGEM

Parnaiba-PI
Museu

4 12 09/12/09 | URSAL . CARIMBADOR 6637 SIM SEM INF.
Ferroviario de DE PASSAGEM
Parnaiba-Pl
Museu

5 13 09/12/09 | URSAL .- CARIMBADOR 6638 SIM SEM INF.
Ferroviario de DE PASSAGEM
Parnaiba-Pl
Museu

6 14 09/12/09 | URSAL E - CARIMBADOR 2581 SIM SEM INF.

erroviario de DE PASSAGEM

Parnaiba-Pl

7 15 | 09/12/09 | URsAL | Museu MEGOMETRO 1783 SIM SEM INF
Ferroviario de :
Parnaiba-Pl
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VALOR
ITEM | ITEM DATA UR LOCAL BEM N.o HIST. | TOMBADO
CONV. PAT. | ARTIST.
CULT.
8 16 | 00/12/09 | URsAL | Museu MEGOMETRO 4766 SIM SEM INF
Ferroviario de :
Parnaiba-Pl
9 18 | 00/12/09 | URSAL | Museu CODIGO MORSE | 1461362 |  SIM SEM INF
Ferroviario de '
Parnaiba-PI
10 19 | 00/12/09 | URsAL | Museu CODIGO MORSE | 1406907 |  SIM SEM INF
Ferroviario de :
Parnaiba-PlI
11 20 | 0912109 | URsAL | Museu CODIGO MORSE | 1462384 |  SIM SEM INF
Ferroviario de '
Parnaiba-Pl
12 21 | 09209 | URsaL | Museu CODIGO MORSE | 1462391 |  SIM SEM INF
Ferroviéario de )
Parnaiba-PlI
Museu
13 33 | 09/12/09 | URSAL SINO DE 0633 SIM SEM INF.
Ferroviario de ESTAGAO
Parnaiba-PI ¢
Museu
14 34 | 09/12/09 | URSAL SINO DE 1495 SIM SEM INF.
Ferroviéario de ESTACAO
Parnaiba-PlI ¢
Museu
15 35 | 09/12/09 | URSAL SINO DE 0650 SIM SEM INF.
Ferroviéario de ESTAGAO
Parnaiba-PI ¢
Museu
16 36 | 09/12/09 | URSAL | Coreovis: SINO DE 0652 SIM SEM INF.
roviario de ESTAGAO
Parnaiba-PlI ¢
Museu )
17 38 | 09/12/09 | URSAL | foreoic RELOGIO DE 2793 SIM SEM INF.
erroviario de PAREDE
Parnaiba-PI
18 40 | 09/12i09 | URsaL | Museu EXPLOSIMETRO | S/N.° SIM SEM INF
Ferroviario de : :
Parnaiba-PlI
Museu <
19 42 | 09/12/09 | URSAL RADIO SIN.O SIM SEM INF.
Ferroviéario de
Parnaiba-PlI COMANDO
SELETIVO
20 53 | 09/12/09 | URsAL | Museu MEGOMETRO SIN.O SIM SEM INF
Ferroviario de : :
Parnaiba-PlI
21 54 | 09/12/09 | URsAL | Muse MEGOMETRO SIN.O SIM SEM INF
Ferroviéario de : '
Parnaiba-PlI
22 55 | 09/12/09 | URSAL | Museu ARCO DE SERRA | S/N.° SIM SEM INF
Ferroviario de : :
Parnaiba-Pl
Museu
23 56 | 09/12/09 | URSAL CARREGADOR SIN.O SIM SEM INF.
Ferroviéario de DE BATERIA
Parnaiba-PlI

Fonte: Brasil (2010a).

Diante disso, o chefe da Unidade Regional S&o Luis da Extinta RFFSA encaminhou
oficio n.° 033/URSAL/INV/RFFSA/2010, de 09 de marco de 2010 para a Prefeitura de

Parnaiba, solicitando informacdes a respeito dessas divergéncias e, ndo foi encontrado

documento da Prefeitura de Parnaiba em resposta ao mencionado oficio. No entanto, durante
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essa inspecdo, o inventariante localizou outros bens mdveis cedidos ao Museu Ferroviario do
municipio de Parnaiba-PI como, por exemplo: reldgio de ponto, apito de locomotiva, placa de
locomotiva, codigo Morse, aparelho telefonico/via, maquina calculado manual, bussola, nivel
automatico, régua paralela de mesa, relégio de ponto para vigia, relégio de parede, sino de
estacdo, transferidor para desenho geométrico, carimbo de mesa, lanterna de ronda, alicate
perfurador de passagens, medidor de pressdo a vapor, tacografo de locomotiva, altimetro,
carregador de bateria, telefone de campo e centrifuga.

Nas fichas de inspecéo do inventariante da Extinta RFFSA sdo descritos a situacdo em
que foram encontrados cada bem histoérico inspecionado no Museu Ferroviario de Parnaiba-Pl.
Segue a tabela 11 com a descri¢éo de alguns desses bens:

Tabela 11: Bens moveis historicos inspecionados pela Inventarianca da Extinta RFFSA -
Unidade Regional de Sao Luis
Cedidos ao Museu Ferroviario na Estacdo Ferroviaria de Parnaiba-Pl

Bem movel: Reldgio de Ponto (Item do Conv.: 01)
Técnico da INV./RFFSA: Julio Cesar Lima de
Carvalho

Técnicos do IPHAN: Murilo Cunha Ferreira
Data de Inspec¢éo: 09/12/2009

N.° Patriménio: 0961

Bem Tombado: Néao

Estado Geral (Aparéncia): Ruim

Tipo do Bem: Movel

Valor Hist./Artist e Cult: Sim
Funcionamento: Nao funciona

Ferramental: Nao

Instalado no local de trabalho: Nao

Bem movel: Apito de Bronze de Locomotiva a
Vapor (Item do Conv.: 02)

Técnico da INV./RFFSA: Julio Cesar Lima de
Carvalho

Técnicos do IPHAN: Murilo Cunha Ferreira
Data de Inspecéo: 09/12/2009

N.° Patrimoénio: 6601

Bem Tombado: Nao

Estado Geral (Aparéncia): Bom

Tipo do Bem: Movel

Valor Hist./Artist e Cult: Sim
Funcionamento: Total/Parcial

Ferramental: Nao

Instalado no local de trabalho: Nao
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Bem movel: Placa de Locomotiva a Vapor (Item do
Conv.: 07) - Placa de locomotiva Baldwuin
Técnico da INV./RFFSA: Julio Cesar Lima de
Carvalho

Técnicos do IPHAN: Murilo Cunha Ferreira
Data de Inspecao: 09/12/2009

N.° Patrimoénio: 56126

Bem Tombado: Nao

Estado Geral (Aparéncia): Regular

Tipo do Bem: Mével

Valor Hist./Artist e Cult: Sim
Funcionamento: Néao funciona

Ferramental: Ndo

Instalado no local de trabalho: Ndo

Bem movel: Cédigo Morse (Item do Conv.: 17)
Técnico da INV./RFFSA: Julio Cesar Lima de
Carvalho

Técnicos do IPHAN: Murilo Cunha Ferreira
Data de Inspecéo: 09/12/2009

N.° Patriménio: 1405435

Bem Tombado: Néao

Estado Geral (Aparéncia): Ruim

Tipo do Bem: Mdvel

Valor Hist./Artist e Cult: Sim
Funcionamento: N&o funciona

Ferramental: Nao

Instalado no local de trabalho: Nao

Era usado para fazer comunicacao entre as estacdes

Bem movel: Méaquina de Calcular (Item do Conv.:
23)

Técnico da INV./RFFSA: Julio Cesar Lima de
Carvalho

Técnicos do IPHAN: Murilo Cunha Ferreira
Data de Inspec¢éo: 09/12/2009

N.° Patrimonio: 6656

Bem Tombado: Néao

Estado Geral (Aparéncia): Ruim

Tipo do Bem: Movel

Valor Hist./Artist e Cult: Sim
Funcionamento: Nao funciona

Ferramental: Nao

Instalado no local de trabalho: Nao
Fabricante: ODHNER

Bem movel: Reldgio de Ponto para Vigia (Item do
Conv.: 27)

Técnico da INV./RFFSA: Julio Cesar Lima de
Carvalho

Técnicos do IPHAN: Murilo Cunha Ferreira
Data de Inspec¢éo: 09/12/2009

N.° Patriménio: 02390

Bem Tombado: Nao

Estado Geral (Aparéncia): Ruim

Tipo do Bem: Movel

Valor Hist./Artist e Cult: Sim
Funcionamento: Ndo funciona

Ferramental: Sim

Instalado no local de trabalho: Nao
Fabricante: DETEX

Fonte: Brasil (2010b).



121

Com as fichas de inspegdo, os inventariantes poderiam realizar in loco o
preenchimento de informagdes sobre as principais caracteristicas e situa¢cbes dos bens méveis
encontrados em cada Unidade Regional da Extinta RFFSA. Assim, 0s inventarios tornam-se
uma relevante ferramenta de sistematizacdo de informacdes ao verificar a situacdo do valioso
legado ferroviério e transferir para os 6rgdos da Unido responsaveis por realizar a destinacdo
conforme suas prerrogativas legais.

Portanto, depois de transferidos pela Inventarianca, coube ao Instituto do Patrimonio
Histdrico e Artistico Nacional (IPHAN) “receber e administrar os bens moveis e imdveis de
valor artistico, historico e cultural, oriundos da extinta RFFSA, bem como zelar pela sua guarda
e manutengdo”. Para isso, o [IPHAN atuaria na preservacdo e difusdo da Memoria Ferroviaria
por meio da “construcdo, formacdo, organizacdo, manutencdo, ampliacdo e equipamento de
museus, bibliotecas, arquivos e outras organizacGes culturais, bem como de suas colecfes e
acervos”. Além disso, promoveria agdes de “conservacdo e restauragdo de prédios,
monumentos, logradouros, sitios e demais espagos oriundos da extinta RFFSA”. (Brasil, 2007,
p. 8)

A partir de entdo, o Instituto do Patrimdnio Historico e Artistico Nacional (IPHAN)
passou a administrar os bens transferidos pela Inventarianca da extinta RFFSA, principalmente
aqueles considerados de valor historico, artistico e cultural, sendo esse acervo patrimonial
composto por: “estagdes, armazéns, rotundas, terrenos e trechos de linha, até material rodante,
como locomotivas, vagdes, carros de passageiros, maquinario, além de bens mdveis como
mobiliarios, relogios, sinos, telégrafos e acervos documentais”, totalizando mais de 52 mil bens
iméveis e 15 mil bens moveis que o Programa de Preservacdo do Patrimdnio Historico
Ferroviario (Preserfe) classificou como de valor histérico (IPHAN, 2024).

Para que um bem oriundo da extinta RFFSA seja declarado de valor histérico, artistico
e cultural é necessario passar por avaliagdo criteriosa do IPHAN por ser “o Unico ente
competente para fazer tal declara¢do”. Diante disso, as atribuicdes administrativas do Iphan
com relacdo ao Patriménio Cultural Ferroviario sdo: definir critérios de valoragdo dos bens da
extinta RFFSA, declarar o valor historico, artistico e cultural, fazer a gestdo, protecdo e
conservacao desses bens e implantar planos de preservacao de acervos documentais (Carneiro;
Nizzola, [20107], p. 26-27).

Os critérios de valoracdo cultural do patrimonio ferroviario foram especificados
oficialmente pela Portaria IPHAN N° 407, de 21 de dezembro de 2010, a primeira portaria que
instituiu a Lista do Patriménio Cultural Ferrovidrio onde sdo “inscritos todos os bens

reconhecidos como detentores de valor artistico, historico e cultural”, ficando a sua gestao sob
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responsabilidade da Coordenagéo Técnica do Patriménio Ferroviario. Além disso, a Portaria N°
407/2010 instituiu a Comissdo de Avaliagdo do Patrimoénio Cultural Ferroviario com a
“atribuicdo de decidir acerca do valor histérico, artistico e cultural de bens méveis e imoveis”
da extinta RFFSA (IPHAN, 2010), sendo passiveis de inclusdo na Lista do Patriménio Cultural

Ferroviario os bens com as seguintes caracteristicas:

I - Que apresentarem correlagdo com fatos e contextos histéricos ou culturais
relevantes, inclusive ciclos econdmicos, movimentos e eventos sociais,
processos de ocupacdo e desenvolvimento do Pais, de seus Estados ou
Regibes, bem como com seus agentes sociais marcantes;

Il - Portadores de valor artistico, tecnoldgico ou cientifico, especialmente
aqueles relacionados diretamente com a evolucdo tecnolégica ou com as
principais tipologias empregadas no Brasil a partir de meados do século X1X
até a década de 1970;

111 - Cujo intuito de valorag&o 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
simbdlico. Paragrafo Unico. Os bens passiveis de valoragdo serdo analisados e
avaliados, isoladamente ou em conjunto, mediante processo administrativo
(IPHAN, 2010).

No entanto, esse processo de preservagdo do patrimonio ferroviario brasileiro ocorre
anteriormente ainda dentro da responsabilidade da RFFSA através de programas de preservagao
do patrimdnio historico instituidos em ambito federal, contribuindo com o andamento dos
trabalhos realizados posteriormente pelo Iphan. Em 1980, o Ministério dos Transportes criou o
PRESERVE, programa que teve como objetivo preservar o acervo histérico de todos os
segmentos do sistema de transportes do pais®®. Com relagdo ao patrimonio histdrico das
ferrovias, em 1985, a RFFSA criou o Programa de Preservacdo do Patriménio Historico
Ferroviario (PRESERFE), tendo como base as diretrizes estabelecidas pelo programa inicial.
Nesse periodo, foram inaugurados alguns Centros de Preservacdo da Histdria Ferrovidria em
Minas Gerais (S0 Jodo del-Rei, 1981), Pernambuco (Recife, 1982), Ceara (Fortaleza, 1982),
Parana (Curitiba, 1982), Rio de Janeiro (Engenho de Dentro, 1984), Rio Grande do Sul (Séo

4 O Preserve foi implantado em diversos 6rgéos de transportes: Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
(DNER), Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), Empresa Brasileira de Transporte Urbano (EBTU),
Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT), Empresa de Portos do Brasil S. A. (Portobras),
Cia. Docas da Bahia (Codeba), Cia. Docas do Espirito Santo (Codesa), Administracdo do Porto de Recife,
Administracdo do Porto de Manaus, Cia. Docas do Rio de Janeiro (CDRJ), Cia. Docas do Pard (CDP), Cia.
Docas de Imbituba, Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (Sunamam), Companhia de Navegac¢éo do
S8o Francisco (Franave), Companhia de Navegacdo Lloyd Brasileiro (Lloydbrasa), Marinha do Brasil,
Aerondutica, Empresa de Engenharia Ferroviaria S. A. (Engefer) — subsidiaria da Rede Ferroviaria Federal S.
A. (BRASIL, 1980).



123

Leopoldo, 1985), Sdo Paulo (Paranapiacaba, 1986) e Nucleos Histérico Ferroviério no Rio de
Janeiro (Campos, 1985) e Minas Gerais (Juiz de Fora, 1985).

Esses Centros de Preservacdo da Historia Ferroviaria foram constituidos por meio do
documento intitulado Diretrizes para instalacdo de centros de preservacdo da historia

ferroviaria (Ministério dos Transportes, 1982, p. 61), caracterizados como

[...] complexos com multiespagos expondo moveis, materiais rodantes,
documentos e outros objetos com referéncias histéricas. Seguiam
recomendacdo de estarem vinculados a relacdo da comunidade com a ferrovia
e a de retratar a historia ferroviaria local (Matos, 2019, p. 96).

Outras atividades voltadas para a preservacdo da histéria ferroviaria foram realizadas
pelo PRESERFE como estudos, projetos e execucdo de obras destinadas a restauracdo e

revitalizacdo de edificacOes ferroviarias e

atividades ligadas a projetos de ligag@es turisticas entre as cidades historicas,
através de composigdes tracionadas por locomotivas a vapor; a montagem e
mostra do "Trem da Cultura”, no Rio Grande do Sul; a trabalhos de cunho
educativo, através de visitas programadas de escolas e outras entidades aos
Centros de Preservagdo Ferroviaria, e 8 montagem de exposi¢Oes temporarias
em espagos dos Centros de Preservagédo de Recife, Paranapiacaba, Curitiba e
Sao Leopoldo, para fins culturais (Ministério dos Transportes. Relatério da
RFFSA, 1985, p. 69-70).

Portanto, antes do IPHAN assumir a responsabilidade de administrar os bens
ferroviarios, a RFFSA realizou acbes de preservacdo do patriménio ferroviario com a criacdo
do PRESERFE, programa ligado a Superintendéncia do Patriménio e, posteriormente
transformado em Geréncia de Preservacdo do Patrimdnio Histdrico Ferroviario. Esse programa
era responsavel pela manutencdo e orientacdo dos trabalhos voltados a preservacao na empresa,
por meio de uma equipe especializada de arquitetos e musedlogos, além de estagiarios de
diversas areas. Assim, o programa priorizou “o imenso acervo dos iméveis, material rodante e
equipamentos com valor historico e cultural” (Carneiro; Nizzola, 201?, p. 20).

O destaqgue maior do PRESERFE foi com o0s monumentos ou edificagdes
arquiteténicas das ferrovias (edificios, prédios, estacOes, residéncias, rotundas, etc.), pois o

modelo preservacionista do pais ainda privilegiava esses bens considerados portadores de
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excepcionais valores artisticos ou historicos.*® Para isso, em 1991, foi criado pela Secretaria de
Politica Nacional de Transportes atrelada ao Ministério dos Transportes, um Manual de
Preservacdo de Edificacdes Ferrovidrias Antigas cujo objetivo era “fornecer informagdes
basicas sobre preservacdo e restauracdo de edificios antigos, que venham a orientar oS
responsaveis por esses bens, em futuras intervengdes que se fagam necessarias”, principalmente
na conscientizagdo dos profissionais das areas de engenharia, arquitetura e outros atuantes ou
ndo no mundo ferroviario acerca dos cuidados com o acervo de prédios ferroviarios, por meio
do conhecimento de regras gerais “que possibilitem a elaboracéo de projetos de restauracéo,
reforma, adaptacdo ou apenas conservacao destas construgdes, visando a preservacao de suas
caracteristicas originais” (RFFSA, 1991, p. 6).

Para o arquiteto que chefiou a Geréncia de Preservacdo do Patrimo6nio Historico

Ferroviario, Claudio Bacalhau,

Um dos maiores acervos ferroviarios de valor histérico € sem davida o
arquitetbnico. As estagdes ferroviérias tornaram-se importantes referéncias
para as comunidades. Em torno delas, muitas cidades se desenvolveram e
outras surgiram com a implantacdo da ferrovia. Sdo edificios das mais
variadas tendéncias e representavam na época 0 que havia de mais moderno
em termos construtivos. A histéria do Brasil no final do século passado e no
inicio deste século estd diretamente ligada ao advento da ferrovia (RFFSA,
1991, p. 6-7).

JA o acervo documental e arquivistico foram centralizados nas sedes das
Superintendéncias Regionais da RFFSA e na Administracdo Geral no Rio de Janeiro., através

do Setor Geral de Documentacéo. Esse acervo era constituido pelas seguintes categorias:

- Patrimonial (mapotecas, relatdrios técnicos, documentacéo corrente relativa
aos imoveis - desapropriacdes, vendas, cessfes de uso, processos de
reintegracdo de posse, termos de permisséo de uso, laudos de avaliagdo, etc.);
- Juridico (documentacao relativa a processos judiciais trabalhistas e civis) e;
- Administrativo (recursos humanos e contabilidade - dossié de pessoal,
carteiras de trabalho, documentos administrativos e financeiros, tais como
recolhimento de encargos, notas fiscais de movimentacdo de cargas, etc.)
(Carneiro; Nizzola, 201?, p. 21).

49 Sobre o processo historico das politicas de preservacédo do patrimdnio cultural no Brasil, ver: CHUVA, Marcia;
NOGUEIRA, Antbnio Gilberto Ramos (Orgs.). Patrim6nio Cultural: Politicas e perspectivas de preservagao no
Brasil. Rio de Janeiro: Mauad X/FAPERJ, 2012. FONSECA, Maria Cecilia Londres. O patrimdnio em processo:
trajetoria da politica federal de preservacdo no Brasil. 4 ed. rev. ampl. Rio de Janeiro: Editora UFRJ, 2017.
PELEGRINI, Sandra C. A. Patrimdnio cultural: consciéncia e preservacdo. Sdo Paulo: Brasiliense, 2009.
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Em 1981, o Setor Geral de Documentacdo da RFFSA realizou diversas atividades de
rotina da empresa e participou dos projetos do Sistema de Informagdes de Transporte,
conduzidos pelo Ministério dos Transportes. Além disso, atuou na “coordenagao dos servigos
de documentacdo e microfilmagens na Empresa, tendo como resultados a microfilmagem de
documentos do Departamento Geral de Centralizacdo Contébil e do Setor Geral de
Administragdo de Pessoal” e, também, “da implantagdo do Nucleo de Microfilmagem da
Superintendéncia Regional Recife - SR.1 e o projeto de implantacdo do Centro de
Microfilmagem da Superintendéncia Regional Curitiba - SR.5” (Ministério dos Transportes,
1981, p. 52).

Em 1982, o setor de documentacgéo se destacou na realizagdo de algumas atividades

voltadas ao uso de préaticas tecnolégicas como:

a implantacéo do sistema de recuperacdo "on-line" STAIRS da IBM para 0s
servicos de catalogacdo de material bibliogréfico e de indexacdo de atos
administrativos da RFFSA; o desenvolvimento do Microtesouro de
Transporte Ferroviario e Engenharia Ferroviéria e a coordenagdo dos servigos
de documentacdo e microfilmagem na Empresa com o prosseguimento da
implantacdo desses ultimos (Ministério dos Transportes, 1982, p. 50).

No entanto, foi a partir de 1985 que o Setor Geral de Documentacdo da RFFSA
ampliou suas atividades de microfilmagem “em todas as suas etapas, e voltadas ao atendimento
de varias areas da Empresa, inclusive no que diz respeito ao acompanhamento e/ou implantagéo
dessa atividade nas Superintendéncias Regionais”. Além disso, realizou-se “a hormalizacdo da
apresentacdo de publicacbes editadas pela RFFSA e a elaboracdo do Manual de Normas de
Apresentagdo das Publicagdes Oficiais dos orgdos vinculados ao MT” (Ministério dos
Transportes, 1985, p. 55).

Outro programa desenvolvido pela RFFSA e com apoio do Ministério da Cultura
voltado para acGes culturais de preservacdo da memoria ferroviaria foi o Programa Ferroviario
de Acdo Cultural (PROFAC), instituido pela RP 382/89, de 07 de novembro de 1989 e que
previa a realizacdo de agdes culturais com a instalagdo de Centros Ferroviarios de Cultura® e,

atuando em conjunto com o PRESERFE.

50 Em 1990, Centros Ferroviarios de Cultura (CEFECs) ja funcionavam em diversas cidades do pais, tais como:
Paranapiaca - SP; Curitiba - PR, S8o Leopoldo - RS, Bauru - SP, Fortaleza - CE, Recife - PE, Sdo Jodo del Rey
- MG, Belo Horizonte - MG, Juiz de Fora - MG, Campos - RJ, Miguel Pereira - RJ e Além Paraiba - MG. J&d em
1992, ampliou-se o0 nimero de CEFECs para cidade de Além Paraiba, Barbacena, Itacuruca, Santos, Dumont e
Volta Grande.
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O PROFAC tinha o objetivo de estruturar e administrar todos os projetos de natureza
cultural, destinados aos ferroviarios e as comunidades servidas pela RFFSA, beneficiando as
administracdes municipais que se interessassem em realizar atividades culturais em antigas
estacOes ferroviarias desativadas, passando a funcionar como centros de cultura e arte para
implantacdo e operacionalizag¢do dos museus ferroviarios e difusdo de diferentes manifestacdes
culturais, conforme as necessidades das comunidades contempladas pelo programa, como:
“teatros, bibliotecas, cinematecas, videotecas, museus, foruns de debates de cultura, entre
muitas outras formas de utilizagdo” (PROFAC..., 1990, p. 6). Além disso, esses centros
ferroviarios de cultura constituiram-se “em atragdes turisticas e valiosos agentes de preservagao
da memoria e das tradi¢des do trem e dos personagens que constroem o seu universo” (RFFSA
inaugura..., 1992, p. 8).

Com o processo de liquidacdo e extingdo da RFFSA, ocorreu a descontinuidade das
acoes tanto do PRESERFE quanto do PROFAC. A partir de 2007, por meio da Lei 11.483/07,
o IPHAN assumiu a responsabilidade de administrar o conjunto do acervo mével e imével da
empresa, principalmente os bens considerados de valor histérico, artistico e cultural. No
entanto, por conta da novidade do tema na instituicdo e uma série de indefini¢bes legais
reduziram a capacidade de a¢do do IPHAN, atuando nesse primeiro momento na elaboracéo
de:

uma metodologia simplificada para agilizar o inventario dos bens da rede ferroviaria,
a ser aplicada em 2008. Os demais recursos foram repassados para servigos de
conservacdo e adaptacdo de imdveis remanescentes da RFFSA. Além disso, o
departamento de Patriménio Material tem realizado trabalho cotidiano de
aproximagdo com prefeituras municipais e entidades interessadas na destinacéo
cultural de imdveis e bens pertencentes a extinta rede ferroviaria. O trabalho tem sido
acompanhado de perto pela SPU e pela Procuradoria Federal da Unido (Ministério da
Cultura, 2007, p. 64).

Em 2008, o IPHAN intensificou agdes voltadas na “preparacao e reforma dos prédios,
inventarios, levantamento de acervos arquivisticos” para aprofundar o conhecimento sobre o
patriménio ferroviario recebido da RFFSA. No sentido de atender a essa nova demanda, 0
IPHAN com a Portaria n.° 208, de 2008, instituiu a Coordenacdo Técnica para o Patrimonio
Ferroviario, com o objetivo de “conhecer melhor o universo que compreende esse patrimonio;
promover discussdes acerca das questdes conceituais; e estabelecer procedimentos para lidar
com as atribuicdes resultantes da lei que extinguiu a Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA)”
(Neto, 2012, p. 8).
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3.3 IPHAN e o patrimdnio ferroviario: discursos e préaticas de preservacdo da memoria

ferroviaria no Piaui

A institucionalizacdo da préatica de preservacdo do patriménio cultural no Brasil teve
inicio com a criacao do Servigo do Patrimdnio Historico e Artistico Nacional (SPHAN), atraves
do Decreto-Lei n.° 25, de 30 de setembro de 1937, sendo considerado como patrimonio historico
e artistico nacional depois de inscritos no Livro do Tombo®, “o conjunto dos bens méveis e
imoveis existentes no pais e cuja conservacgao seja de interesse publico, quer por sua vinculacéo
a fatos memoraveis da histéria do Brasil, quer por seu excepcional valor arqueologico ou
etnografico, bibliografico ou artistico”.

Com a Constituicdo Brasileira de 1988, o conceito de patrimonio cultural se amplia ao
constituir como “patrimonio cultural brasileiro os bens de natureza material e imaterial,
tomados individualmente ou em conjunto, portadores de referéncia a identidade, a acéo, a
memoria dos diferentes grupos formadores da sociedade brasileira”. Assim, esses bens sdo

definidos como:

[...] as formas de expressdo; os modos de criar, fazer e viver; as criagdes
cientificas, artisticas e tecnoldgicas; as obras, objetos, documentos,
edificacOes e demais espagos destinados as manifestagdes artistico-culturais;
0s conjuntos urbanos e sitios de valor historico, paisagistico, artistico,
arqueoldgico, paleontolégico, ecoldgico e cientifico (Brasil, 1988).

Com relagéo ao patriménio ferroviario, o Instituto do Patrimdnio Historico e Artistico
Nacional, a partir da Lei n.° 11.483/07, assumiu a responsabilidade de administrar os bens
maoveis e imdveis da extinta Rede Ferroviaria Federal S. A., bem como, passou a desenvolver

acbes voltadas ao conhecimento, valoragdo® e preservacdo desse diversificado acervo

51 De acordo com o Decreto-lei n° 25, de 30 de novembro de 1937, que regulamentou a criacdo do Servico do
Patriménio Historico e Artistico Nacional (SPHAN), atual Instituto do Patriménio Historico e Artistico
Nacional (IPHAN), em seu Art. 4.° estabeleceu para 0 SPHAN quatro Livros do Tombo para inscricdo das
obras: 1) Livro do Tombo Arqueoldgico, Etnogréafico e Paisagistico, as coisas pertencentes as categorias de arte
arqueoldgica, etnografica, amerindia e popular, e bem assim as mencionadas no § 2° do citado art. 1°. 2) no
Livro do Tombo Histdrico, as coisas de interesse histérico e as obras de arte historica; 3) no Livro do Tombo
das Belas Artes, as coisas de arte erudita, nacional ou estrangeira; 4) no Livro do Tombo das Artes Aplicadas,
as obras que se incluirem na categoria das artes aplicadas, nacionais ou estrangeiras.

52 0 patriménio cultural material brasileiro é protegido por meio de alguns instrumentos: o tombamento, aplicavel
aos bens materiais em geral; o cadastro, aplicAvel aos bens arqueolégicos; a valoragdo, aplicavel aos bens
ferroviérios da extinta RFFSA; e a Proibicdo de exportagdo, aplicavel as obras de arte e oficios produzidos no
Brasil até o fim do periodo monérquico. A valoracao é: (1) Entendimento aplicavel ao patriménio cultural. (2)
Processo discursivo de formulagdo e constituicdo do patrimdnio cultural a partir das relages entre elementos
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ferroviario, ampliando sua atuagéo conceitual de patriménio cultural ao abarcar o patrimonio
industrial ferroviario. No entanto, os avancos conceituais ndo refletem a prética, pois ao analisar
o legado ferroviario brasileiro percebe-se pouco conhecimento acerca da complexidade do seu
acervo patrimonial e, consequentemente de acdes voltadas ao reconhecimento e preservacao
desse patrimonio.

Desde 2007, com o objetivo de ampliar o conhecimento sobre o patrimonio ferroviario
brasileiro, o IPHAN tem realizado um amplo inventario de Conhecimento do Patriménio
Cultural Ferroviario, catalogando as edificacdes ferroviarias quanto ao estado de conservacéo,
as praticas de abandono e as condic¢Bes precérias de preservacdo. Entdo, a partir de 2008, o
IPHAN com a Portaria n.° 208, instituiu a Coordenacao Técnica para o Patriménio Ferroviario
cujo objetivo era possibilitar o amplo conhecimento desse patriménio e realizar aces de
promocdo de discussbes conceituais e maneiras de como lidar com essa nova atribuicéo
preservacionista.

Nesse sentido, as Superintendéncias Regionais do IPHAN realizaram diversas acgoes
com objetivo de promover o conhecimento e a preservacao do patriménio ferroviario como, por
exemplo: IPHAN-MA, realizou oficina do Patrimdnio Ferroviario com a presenca dos prefeitos
e técnicos dos municipios detentores de bens da extinta Rede Ferroviaria Federal; IPHAN-PE,
inventario de conhecimento e oficina do Patriménio Ferroviario Cultural em Pernambuco —
Matriz qualitativa e acOes de prote¢do; IPHAN-SE, inventario do Patrimdnio Ferroviario no
estado de Sergipe e deu continuidade das acdes referentes a protecdo do patriménio ferroviario
em diversos municipios; IPHAN-MS, Projeto de Educacdo Patrimonial para Campo
Grande/MS e regido, com foco no patrimonio ferroviario; IPHAN-SP, sistematizacdo dos
trabalhos relativos ao Patrim6nio Ferroviario em S&o Paulo e o IPHAN-PR, gestdo da
transferéncia do patriménio ferroviario da extinta RFFSA.

No Piaui, outras instituicbes publicas foram criadas com o objetivo de promover a
preservacdo do patriménio cultural, histérico e natural, sendo o patriménio ferroviario

contemplado com estudos e producdo de inventarios para futuras acdes de tombamento®3,

fisicos, praticas sociais e contetidos simbolicos, que resulta na classificagdo dos valores atribuidos ao patrimonio
em categorias de pensamento institucionalizado por meio de conceitos da politica publica, tais como valor
historico, valor artistico, valor arqueoldgico, valor etnogréfico e valor paisagistico. (3) A valoracéo reconfigura-
se segundo dindmicas culturais, selecionando valores, em didlogo com os grupos sociais. Ver: IPHAN. Politica
do Patrimdnio Cultural Material. Rio de Janeiro: Departamento de Patrim6nio Material e Fiscalizag8o, 2018.
53 Desde a criagdo do SPHAN, em 1937, o tombamento se constitui em instrumento de preservacdo fundamental
no Brasil. A regulamentacdo do tombamento foi instituida através do Decreto-Lei n° 25, de 30 de novembro de
1937, formalizando os procedimentos de protecéo do patriménio histérico e artistico nacional e, sendo realizado
pelo Poder Publico, nos niveis: federal (Iphan), estadual e/ou municipal. O tombamento ¢ aplicado aos bens de
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Durante o governo de Dirceu Mendes Arcoverde (1975-1978), eleito pelo ARENA, foi criado
a Fundacdo Cultural do Piaui (FUNDAC) através da Lei n.° 3.320, de 04 de abril de 1975. Com
isso, o Estado passou a executar a politica cultural do governo e a se preocupar com a
preservacdo do patrimdnio natural, histérico e cultural por meio do Departamento de
Administragdo e Finangas, do Departamento de Assuntos Culturais e do Departamento de
Defesa do Patriménio Artistico, Historico e Natural, sendo este Ultimo com a finalidade de
defender o patrimonio histérico, cultural e natural do Piaui (FUNDAC, 1975, p. 25). De acordo
com Alcilia Afonso Albuquerque, que atuou como Diretora do Patrimoénio Historico e Artistico
no Piaui, em artigo publicano na Revista Presenca, em 1987, o Estado apresentava trés niveis

de preservacao:

A nivel municipal, temos em Teresina a fundacdo Monsenhor Chaves,
iniciando um trabalho, tendo realizado alguns tombamentos, ndo existindo,
porém, uma legislacdo municipal nem uma organizagdo administrativa que
respalde o processo de preservagdo. A nivel estadual, temos o trabalho do
PHAN-PI (Patrimdnio Historico, Artistico e Natural do Piauf), departamento
da Secretaria de Cultura do Estado, que ja ha algum tempo vem
desenvolvendo um trabalho de cadastramento do acervo estadual, propostas
de tombamento, projeto de restauracdes e publicagdes para alertar e informar
as pessoas que sdo as principais responsaveis pela conservacgao do patrimoénio
cultural piauiense. A nivel federal, o escritério técnico da SPHAN/Pro-
Memo6ria vinculado a Diretoria Regional, sediada no Maranhdo, tem realizado
um trabalho muito importante de cadastramento dos sitios arquiteténicos e
arqueoldgicos do estado, formando desse modo, importante acervo
fotografico e documental em geral (Albuquerque, 1987, p. 11).

Desde sua criacdo em 1975, a Fundacdo Cultural do Piaui (FUNDAC) atuou nas areas
do campo artistico e cultural em todo o Estado, através da criacdo de Centros Culturais de
preferéncia instalados em prédios historicos das principais cidades, onde sdo preservados o
acervo documental, bibliogréafico, iconogréfico, pecas histéricas e artisticas locais. Além disso,
na promogdo de eventos culturais, palestras sobre literatura, oficinas de conservagéo e
restauracdo de bens culturais méveis e artes plasticas, bem como, trabalhos de protecao,
inventarios, pesquisas e divulgacdo dos patrimonios arquitetdnico e arqueologico.

Uma das primeiras acoes da FUNDAC com objetivo de protecao do patrimonio cultural
piauiense foi a realizacdo de pesquisas para a producdo de Inventarios de Protecdo do Acervo

natureza material ou ambiental. Para Maria Cecilia Londres Fonseca, “além de instrumento juridico com
implicacBes econdmicas e sociais, 0 tombamento tem sido considerado e utilizado, tanto por agentes oficias
quanto por grupos sociais, como o rito, por exceléncia, de consagracdo do valor cultural de um bem”. (Fonseca,
2017, p. 192)
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Cultural do Piaui (IPAC-PI), composto por “uma cole¢do ordenada de documentos, resultante
da investigacdo, da analise e da revelacdo do acervo cultural”, contribuindo com o
conhecimento dos bens de interesse de preservacdo. Com isso, o IPAC-PI tinha alguns

objetivos:

1 - mostrar uma sintese dos bens que compde o acervo de interesse de
preservacdo; 2 - uma base solida para a realizacdo de politicas e planos de
conservagdo dos organismos governamentais; 3 - fornecer subsidios a estudos
e pesquisas nas institui¢des culturais e educativas; 4 - despertar e conscientizar
a opinido publica para o valor desse patrimonio; e 5 - criar possibilidades de
cooperacdo para a difusdo e salvaguarda do acervo cultural, de forma a evitar
sua perda irreparavel (FCMC, 1998, p. 6).

Esses inventarios de protecdo tinham como objetivos possibilitar que as futuras geracoes
tivessem conhecimento do acervo cultural existente em territério piauiense e, estimular sua
preservacdo através de politicas pablicas em &mbito municipal, estadual e nacional. Nesse
sentido, a metodologia aplicada pelo IPAC-PI se caracterizou “como um processo cumulativo
de dados, podendo sempre ser atualizado” e desenvolvido por duas atividades basicas de

identificagéo e registro:

Identificagdo - pesquisa que conduz ao conhecimento desses organismos, sem
protecdo de esgotar a analise completa de uma casa ou de um conjunto urbano,
mesmo porgue nao é essa a sua finalidade, mas sim, identifica-lo, através de
seus elementos constitutivos e de valores a eles atribuidos, como bens de
interesse de preservacao. [...] Registro - com as informagdes necessarias para
evidenciar a representatividade do objeto de protecdo e ap0Os anélises e
avaliagBes abriu-se os registros dos bens identificados na fase anterior
(FCMC, 1998, p. 6).

Desde a década de 1980, por meio da Lei N° 3.742, de 02 de julho de 1980 e da Lei N°
4515, de 09 de novembro de 1992°, realizou-se o tombamento e registro a nivel estadual de

bens de valor histérico e cultural de diversas cidades piauienses, sobretudo estruturas

% A Lei N.° 4,515, de 09 de novembro de 1992 foi publicada no Diario Oficial do Estado do Piaui n.° 215, de 13
de novembro de 1992, que dispGe sobre a protecdo do Patriménio Cultural do Estado do Piaui, sendo
“constituido pelos bens de natureza material e imaterial, tomados individualmente ou em conjunto, portadores
de referéncia a identidade, a acdo, & memdria dos diferentes grupos formadores da comunidade piauiense e que,
por qualquer forma de protecéo, prevista em Lei, venham a ser reconhecidos como valor cultural, visando & sua
preservacgdo”, integrando também “o entorno dos bens tombados, os bens declarados de relevante interesse da
cultura e as manifesta¢des culturais existentes”. Além disso, 0s bens e as manifesta¢des “poderao ser de qualquer
natureza, origem ou procedéncia tais como: histéricos, arquitetdnicos, ambientais, naturais, paisagisticos,
arqueoldgicos, museolégicos, etnograficos, arquivisticos, bibliograficos, documentais ou quaisquer outros de
interesse das demais artes ou ciéncias”.
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arquiteténicas e urbanisticas: Amarante: Casa Odilon Nunes (1985) e Casa dos Azulejos (1986);
Aroazes: Fazenda Serra Negra (2006); Campinas do Piaui: Fébrica de Laticinios (1988);
Capitdo de Campos: Casa de Fazenda da Dona Alema (1992); Esperantina: Fazenda Olho
D’agua dos Pires (1995); Floriano: Usina Maria Bonita (1985); Jaicos: Igreja de Nossa Senhora
das Mercés (1989); Jerumenha: Igreja de Santo Antonio (1992); José de Freitas: Casa Grande
de S&o Domingos (2001); Oeiras: Casa de Fazenda Canela (2006), Casa do Conego (1980),
Casa do Visconde da Parnaiba (1986), Igreja de Nossa Senhora do Rosario (1986), Sobrado dos
Ferraz (1980) e Sobrado do Major Selemérico (1981); Padre Marcos: Casa do Padre Marcos
(1992); Parnaiba: Porto das Barcas (1987), Sobrado de Dona Auta (2006) e Casa de Simplicio
Dias (2008); Pedro II: Memorial Tertuliano Brandao Filho (1992); Piracuruca: Casa da Antiga
Intendéncia de Piracuruca (2000) e Igreja de Nossa Senhora do Carmo (1950); Piripiri: Casardo
do Embaixador (1998) e Teresina: Biblioteca Estadual Des. Cromwell de Carvalho (1997), Casa
da Antiga Intendéncia de Teresina (2000), Casa da Dona Carlotinha (1992), Casa do Baréao de
Gurgueia (1986), Companhia Editorial do Piaui (1981), Cine Rex (1995), Clube dos Diérios
(1995) e Edificio Chagas Rodrigues (1995).

Jé& a nivel nacional, o IPHAN vem atuando no Piaui desde a década de 1930, sendo sua
administracdo vinculada inicialmente ao Maranh&o, com a criagdo da 22. Diretoria Regional do
Iphan em S&o Luis, em 1980 (Jurisdicdo dos Estados do Maranhdo, Piaui, Ceara e Rio Grande
do Norte). A partir de 1984, com a criacdo da 18. Sub-Regional, em Teresina, subordinada a 42.
Superintendéncia Regional do Iphan, localizada no Estado do Ceara (sede em Fortaleza). Em
1990, ocorre a criacdo da 3% Coordenacdo Regional do Iphan em Sdo Luis (MA) com a
jurisdi¢do do Maranhdo e do Piaui. Em 2002, criou-se a 42. Superintendéncia Regional do Iphan
em Fortaleza (CE), atuando juridicamente nos estados do Cearad e do Piaui. Nesse primeiro
momento, o Instituto enfrentou muitos percalgos de ambito administrativo, principalmente por
conta da concentracdo de bens tombados na regido sul em detrimento de outras regides do pais
e dos poucos recursos destinados as politicas de preservacao do patriménio cultural piauiense.

Em 1991, a representacdo do IPHAN no Piaui, 1.2 Sub-Regional II, integrava a 3.2
Coordenacdo Regional do Orgdo, sediada em S&o Luis (MA), promoveu cooperacéo técnica
com o Departamento do Patriménio Histdrico, Artistico e Natural da Fundacdo Cultural do
Piaui, permitindo a ambos o desenvolvimento de acdes conjuntas “voltadas para a identificagao,

prote¢do, conservagdo ¢ promogao” do patriménio histérico do Piaui. Para Diva Figueiredo,

Os resultados deste acordo sdo os registros e cadastro dos bens culturais,
diversos tombamentos efetivados a partir de processos instruidos e
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encaminhados ao Conselho Estadual de Cultura, projetos técnicos-executivos
de restauracdo e conservacao e varios outros destinados a captacéo de recursos
junto a organismos financiadores, execucdo de obras de restauro e
conservagdo e iniciativa de carater promocional e de divulgacéo através de
exposicdes, palestras, entrevistas, artigos, etc. Os entraves e descontinuidades,
em consequéncia da falta de recursos e do desaparelhamento técnico, ndo
retiraram destes projetos o mérito de defender a manutencgéo dos bens culturais
do Piaui e, por consequéncia, o interesse publico (Figueiredo, p. 51).

Com a Portaria IPHAN n° 209, de 28 de maio de 2004, foi criada a 192 Superintendéncia
Regional do IPHAN no Piaui, sediado em Teresina e, com escritdrio técnico na cidade de Sao
Raimundo Nonato, aumentando significativamente a atuagdo do Instituto no Piaui. No entanto,
0 IPHAN-PI possuia “quadro técnico ainda pequeno, depois de concurso publico e o ingresso
de novos funcionarios, em 2006, mas incrementado substancialmente em relacéo a situacao
anterior, o propdsito de promover novos tombamentos pode sair do campo do planejamento
para a execucdo” (Figueiredo, 2007, p. 16).

Em 2008, o Piaui ja possuia nove bens isolados tombados e cadastrados pelo IPHAN,
tais como: portas da Igreja de Sdo Benedito (Bem mdvel ou integrado, 1938), em Teresina;
Cemitério do Batalhdo (Edificacdo, 1938), em Campo Maior; Sobrado Jodo Nepomuceno
(Edificacdo, 1939), Ponte Grande sobre o Riacho Mocha (Infraestrutura ou equipamento
urbano, 1939) e Igreja Nossa Senhora da Vitéria (Edificacdo e acervo, 1940), em Oeiras; Igreja
Nossa Senhora do Carmo (Edificacdo e acervo, 1940), em Piracuruca; Parque Nacional Serra
da Capivara (Sitio Arqueoldgico, 1993), em Sdo Raimundo Nonato; Ponte Metalica Jodo Luis
Ferreira (Infraestrutura ou equipamento urbano, 2008) e Floresta Féssil no Rio Poti (Bem
Paleontoldgico, 2008), em Teresina.

Com relacdo ao patriménio ferroviario piauiense, durante os anos de 1996 e 1997, as
equipes de pesquisadores do IPHAN, retomaram os estudos para determinar o valor cultural e
historico dos bens méveis e imdveis da Rede Ferroviaria Federal S.A e, a partir do Decreto N.°
6.018, de 22 de janeiro de 2007, com a inventarian¢a da RFFSA, foram transferidos os bens
moveis de valor artistico, histérico e cultural, oriundos da extinta RFFSA e 0s convénios
firmados com entidades de direito publico ou privado que tenham por objeto a exploracdo e
administracdo de museus ferroviarios e de outros bens de interesse artistico, historico e cultural,
visando a futura protecédo a nivel federal.

Diante desse propdsito, a primeira infraestrutura ferroviaria que passou por estudos,
obteve parecer sobre sua valoragdo como bem histérico e cultural e foi tombada pelo IPHAN

em 2008, se refere a Ponte Metalica Jodo Luis Ferreira (Fotografia 5) localizada sobre o rio
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Parnaiba e faz ligacdo entre Teresina (capital do Piaui) e Timon (municipio do Estado do
Maranhé&o).

Fotografia 5: Ponte Metalica Jodo Luis Ferreira, Teresina-Pl.

— - -

Fonte: IBGE.

A ponte metélica Jodo Luis Ferreira foi idealizada no inicio de 1920, sendo que sua obra
foi financiada pela Companhia Geral de Melhoramentos do Maranhéo e iniciada em 1922. A
montagem da ponte foi realizada por uma equipe de técnicos especializados, dirigidos pelo
alemdo Germano Frank e fiscalizada pelo engenheiro Ramiro Ferreira, integrante da Estrada de
Ferro Sdo Luis-Teresina. A obra foi concluida em 1939, durante o governo de Lebnidas de
Castro Melo, mais de uma década depois do inicio das obras, o atraso da obra foi causado pela
irregularidade e a morosidade no transporte de materiais para 0 andamento de instalagdo da
estrutura da ponte, sob responsabilidade da E. F. S. Luis a Teresina.

Ao ser finalizada, essa ponte metalica se tornou importante ligacéo ferroviaria entre os
estados do Piaui e do Maranhdo, por contribuir com o transporte de passageiros e mercadorias.
As justificativas apontadas para o seu tombamento em nivel nacional foram apresentadas em
Ata da 582 Reunido do Conselho Consultivo do Patriménio Cultural do IPHAN, realizada em
11 de setembro de 2008. O conselheiro Sabino Machado Barroso, em seu parecer pontou:

- analisando-a sob o aspecto estético, conserva ainda sua forma original,
decorrente de seu sistema estrutural, em viga Gerber, mesmo tendo perdido a
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"verdade estrutural”, como comentou o professor Dr. Sr. Augusto Carlos de
Vasconcelos, engenheiro especialista em pontes, com duas obras publicadas
sobre o tema, ao sofrer refor¢os que Ihe acrescentaram quatro pilares e a
transformaram em duas vigas continuas e um tramo simplesmente apoiado;

- a intervencdo da década de 70, fartamente documentada, passa a integrar a
histéria da ponte, que € a prépria historia das transformacdes da sua utilidade
e das funcgdes de carater social e cultural que assumiu ao longo do tempo, além
do carater econémico que sempre teve;

- finalmente, segundo o julgamento de um especialista, o Dr. Vasconcelos, a
reforma empreendida satisfez as condi¢fes de seguranca, de comportamento
em servico e de durabilidade, essenciais ao seu uso, a sua sobrevivéncia e a
sua permanéncia por mais um longo tempo sobre o Parnaiba (IPHAN, 2008).

Entdo, para além do aspecto estético e das alteracGes estruturais, a ponte metalica tem
relevancia no cenario econdmico e social tanto para o Piaui quanto para o Maranhdo por
contribuir com o transporte rodoferroviario. A arquiteta Diva Figueiredo, que atuou como
Diretora da Sub Regional Il do IPHAN, destacou algumas justificativas para o0 tombamento da

ponte metalica:

1. Construida como ponte ferroviaria, hoje tem uso misto com o rodoviario,
permanecendo em boas condi¢des de conservacdo. Ndo ha questionamento
guanto a integridade do objeto de tombamento.

2. Estando integro em suas caracteristicas de obra de engenharia, estas sdao em
si mesmo valores que representam técnicas, materiais, funcGes e estética,
mormente se consideradas em perspectiva histérica local e macro-regional.
3. Permanece com valor de uso préprio bastante relevante para as cidades e
estados que une,

4. O fator de maior relevancia para o tombamento é, ao nosso juizo, sua
representatividade no processo de consolidacao de enorme e eficiente sistema
de comunicacéo e transporte, que permitiu o desenvolvimento agro-industrial
de imensa regido brasileira. Efetivamente os acervos ferroviarios de fins do
século XIX e do inicio do século XX, sdo os melhores testemunhos fisicos dos
esforgcos nacionais e regionais de modernizagdo e integracdo ao processo
mundial de industrializacdo (IPHAN, 2008).

Outro aspecto que justificou o tombamento dessa ponte ferroviaria foi seu valor
historico, apresentado em parecer do Coordenador Técnico de Protecdo, José Leme Galvéo
Junior, em 20 de maio de 2003, por estar “diretamente ligada ao conjunto de obras ferroviarias
construidas no Brasil no primeiro meado do século XX, as quais assumiram posi¢éo de relevo
para o deslocamento de pessoas e bens” e “em razao especialmente dos aspectos histéricos e
paisagisticos’, merecendo prote¢cdo em ambito federal por meio do tombamento e “devendo ser

inscrita no Livro do Tombo Histérico e no Livro do Tombo Arqueoldgico, Etnogréfico e
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Paisagistico, consoante estabelece o art. 4°, incisos | e 11 do Decreto-Lei n® 25, de 30.11.1937”
(IPHAN, 2008).

A ponte metéalica Jodo Luis Ferreira e a Estacdo Ferroviaria de Teresina integraram um
conjunto de obras ferroviarias sob responsabilidade da Companhia Geral de Melhoramentos do
Maranhé&o, cujo objetivo era solucionar o problema de transporte entre as capitais Teresina-Pl
e S&o Luis (MA). A construgdo do Conjunto da Estacdo Ferroviaria de Teresina foi iniciada em
1922 e concluida em 1926. Esse conjunto ferroviario foi descrito no jornal O Piauhy, de 12 de

junho de 1925, sendo composto por:

Uma estacdo especial, de suficientes dimens@es; armazéns de carga para
importacdo e exportacdo; casas para 0 agente e o pessoal das divisdes do
trafego, linha de locomocéo; officinas, galpdes para depdsitos de carros e de
locomotivas; reservatérios de dgua; desvios para manobras; linha circular para
mudanca de direcfes das locomotivas e outras dependéncias, tudo
concentrado em uma esplanada de 726 metros de comprimento por 281 de
largura - e ainda os trés trechos de ligacdo com as grandes linhas férreas que
se virdo reunir nessa esplanada, a E.F.S.Luiz a Theresina, a E.F. Cratheus a
Theresina e a E.F. Petrolina a Theresina (DEPHAN, 1997).

A Estacdo Ferrovidria de Teresina se tornou um marco simbolico das mudancas
modernizadoras ocorridas na cidade, principalmente com a prosperidade econdmica advinda
com a ligacdo ferroviaria entre as capitais do Piaui (Teresina) e do Maranhdo (Séo Luis). Em
1997, o conjunto ferroviario da Estacdo Ferroviaria de Teresina passou por estudos da equipe
técnica do Departamento do Patriménio Historico, Artistico e Natural da Fundag&o Cultural do
Piaui composto por pesquisadores que realizaram analises interdisciplinares, envolvendo
aspectos histdricos, arquitetdnicos e geograficos.>®

Durante sessdo do Conselho Estadual de Cultura do Piaui®® realizada em 13 de marco
de 1997, foi apresentado para apreciagdo dos conselheiros a proposta de tombamento do

Conjunto Arquiteténico da Estacdo Ferroviaria de Teresina, sendo aprovado por unanimidade,

55 A equipe técnica de pesquisadores do Departamento do Patriménio Histérico, Artistico e Natural da Fundagéo
Cultural do Piaui foi dividida em areas especificas: Pesquisa Historica: Albertina Gualter de Oliveira Neta, Ana
Marcia Silva de Moura e Diva Maria Freire Figueiredo; Andlise Arquitetdnica, Coordenacao: Albertina Gualter
de Oliveira Neta e Diva Maria Freire Figueiredo; Levantamento Arquiteténico, Desenhos: Albertina Gualter de
Oliveira Neta; Fotografias: Acervo do DPHAN-PI; Digitacdo: Marilene Costa Nogueira Terto e Vania Napoledo
e Revisdo: Ana Clélia B. Correia e Diva Maria Freire Figueiredo.

% O Conselho Estadual de Cultura do Piaui foi instituido pelo Governador Petronio Portela através do Decreto N.°
631, de 12 de outubro de 1965, como érgao assessorial deliberativo, diretamente subordinado ao Governador
do Estado. O Conselho tinha por finalidade: a) estudo e proposicdo de programas relacionados com a defesa do
patriménio cultural do Estado e b) promocao e defesa da cultura e aperfeigoamento cultural do povo piauiense.
Sua composicdo se constitui de nove membros, sendo trés indicados pelo Poder Executivo; trés pelo Poder
Legislativo e; trés por entidades representativas da area cultural, nomeados pelo governador.
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culminando na oficializagdo do tombamento estadual pelo decreto n.° 9.710, de 15 de maio de
1997. Na proposta de tombamento sdo encontradas informac@es de identificacdo do edificio®’,
historico, analise arquiteténica, justificativa do tombamento, roteiro fotografico e plantas da
estacdo e casas para operarios. Seguem algumas das fotografias contidas na proposta de

tombamento:

Fotografia 6: A fachada principal da Estacdo  Fotografia 7: A fachada posterior, voltada

Ferroviaria de Teresina, voltada para a Av. para o patio interno, mostra em primeiro
Miguel Rosa, nos mostra a simetria do plano a plataforma de embarque, as varias
prédio em relacdo ao eixo vertical definido aguas da cobertura em telha francesa, bem
pela torre. como as reentrancias dos volumes em ambas

as fachadas, que conferem maior dinamismo
a composicéo do edificio.

p——t & vkl |

Fonte: FUNDAC-PI, 1997. Fonte: FUNDAC-PI, 1997.

Fotografia 8: A Estacdo Ferroviaria de Fotografia 9: Vista das fachadas lateral e
Teresina vista da Av. Miguel Rosa, em posterior, mostrando a estruturagéo dos
angulo de 45°. Uma edificacdo imponente na beirais e a cobertura da plataforma de

paisagem urbana embarque, sustentada por maos francesas

—

Fonte: FUNDAC-PI, 1997. Fonte: FUNDAC-PI, 1997.

57 A Estacéo Ferroviaria de Teresina esta situada na Avenida Miguel Rosa, n.° 2885, esquina com a Avenida Frei
Serafim, em Teresina-Pl. No periodo do processo de tombamento a estacdo pertencia a Rede Ferroviaria Federal
S. A. com area de 812,00 m? (corpo principal), 270, 25 m? (Armazém 1) e 145,00 m? (Armazém 2), totalizando
1.227,25 m2,
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Fotografia 10: Vista das fachadas lateral Fotografia 11: Vistas do patio de manobras
esquerda e principal, observadas da Av. da Estacdo onde se observa, além do prédio
Miguel Rosa. principal ao fundo, outra construgéo no

mesmo estilo que serviu como armazém.
Entre os dois prédios, fugindo totalmente ao
estilo arquiteténico da Estacdo, aparece uma

pequena edificacdo de construgéo recente.

Fonte: FUNDAC-PI, 1997. Fonte: FUNDAC-PI, 1997.

A proposta de tombamento da estacédo ferroviaria de Teresina trouxe como justificativas
aspectos historicos e arquitetdnicos, por constituir um marco da modernidade da cidade de
Teresina e por apresentar “caracteristicas singulares em relacdo a outras constru¢des de nossa
capital” com “gosto pelo pitoresco, tom romantico, ar bucolico, evocando lugares e habitos
distantes, usando materiais estruturais e decorativos de produgéo industrial e semi-industrial”.

Na perspectiva estrutural, a estacéo

[...] possui arcabougo convencional de tijolos, cobertura recuada, decorada
com ornamentacdo de madeira lavrada que ampara os profundos beirais
convergentes do telhado, de duas aguas, num jogo estético seriado (médo
francesa) e cobertas com telhas tipo Marselha. Interiormente, os ambientes séo
compartimentados em pequenos espagos.

Tais bases arquitetonicas incluem a edificacdo em estudo dentre os exemplos
do estilo neocléassico, marcado com elementos préprios da arquitetura
pitoresca, tipica dos chalés & moda Suiga, empregado no Brasil durante o
periodo de transi¢do do ecletismo, entre os séculos XIX e XX (FUNDAC,
1997).

Portanto, a estacdo apresentava importancia arquiteténica e simbolica que justificavam
a sua protecdo, conforme a Lei de Tombamento n® 4.515, de 09 de novembro de 1992, que
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dispde sobre a prote¢do do Patrimdnio Cultural do Estado do Piaui®®: No entanto, o tombamento
a nivel estadual da estacdo ferroviaria de Teresina ndo tranquilizou os agentes publicos
preocupados com sua preservacao, levando que funcionarios da RFFSA e dirigentes da
Fundacdo Estadual de Cultura e do Desporto do Piaui (FUNDEC)®® refletissem sobre “a
articulacdo de uma proposta de reintegracdo do conjunto das edificagcdes ao contexto urbano,
através de uma utilizagdo adequada as suas caracteristicas construtivas”. Com isso, surgiu a

proposta de

cessdo a FUNDEC, dos imdveis que integram — prédio principal e dois galpdes
dispostos em uma ampla esplanada — que se responsabilizard pela sua
restauracao e revitalizacdo, adaptando-os para o funcionamento das Escolas
de Danca e de Musica de Teresina, além dos escritorios da RFFSA e do Metrd
(Figueiredo, 1997, p. 8).

A partir de entdo, a FUNDEC assumiu a responsabilidade de manter o amplo espaco da
estacao ferroviaria de Teresina conservado e, em pleno funcionamento. A retomada do processo
de tombamento do conjunto da Estacdo Ferroviaria de Teresina a nivel nacional ocorreu por
ocasido da privatizagdo da RFFSA, principalmente devido a “preocupagdo com o destino do
conjunto arquiteténico, agravada pelo seu precério estado de conservacao, pela perda da sua
funcao original e pelo carater irreversivel desta ultima, provocada pela constru¢do do metr6”
(Figueiredo, 1997, p. 8).

O metrd de superficie de Teresina foi idealizado em 1977, por Alberto Tavares Silva,
entdo presidente da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos e, também, pela Rede
Ferroviaria Federal S. A. As obras do metr6 foram iniciadas em julho de 1987 e concluidas em
1989, quando Alberto Tavares Silva ja atuava no segundo mandato como governador do Estado
do Piaui (Teresina..., 1989, p. 7).

%8 O Patriménio Cultural do Estado do Piauf, de acordo com o Art. 1.°da lei n.° 4.515, de 09 de novembro de 1992,
“¢ constituido pelos bens de natureza material e imaterial, tomados individualmente ou em conjunto, portadores
de referéncia a identidade, a acdo, a memdria dos diferentes grupos formadores da comunidade piauiense e que,
por qualquer forma de protec¢do, prevista em Lei, venham a ser reconhecidos como valor cultural, visando a sua
preservacgao”.

9 Até 1975 as acdes governamentais de incentivo a cultura concentravam-se na Secretaria de Cultura do Estado.
A partir de entdo, foram criadas mais duas instituicdes, com atuagdes especificas: a Fundagdo Cultural do Piaui,
com atuacdo principalmente no resgate das manifestac6es folcldricas e da memoria do Estado e a FAGEPI, com
o0 objetivo de fomentar o esporte piauiense nas mais diversas categorias. Em 1997, foi criada a Fundacao Estadual
de Cultura e do Desporto do Piaui (FUNDEC), através da fusdo da Fundagdo Cultural do Piaui e a Fundacéo de
Assisténcia Geral aos Desportos do Piaui — FAGEPI. Em 2003, aconteceu a separac¢ao das fundaces, criando-
se entdo a Fundacdo Estadual de Esportes do Piaui (Fundespi) e a Fundacao Cultural do Piaui (Fundac). Em
junho de 2015, a lei estadual n° 6.673 cria a Secretaria Estadual de Cultura— SECULT, em substitui¢do & Fundac.
(Disponivel em: Historico | Secult (cultura.pi.gov.br)
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As obras do metr6 de Teresina ocasionaram alteragdes significativas na paisagem
ferroviaria, pois “os trilhos sao os da velha ferrovia Sdo Luis-Teresina, reformados e rebaixados
nos 16 quilémetros em que cortam a cidade, para liberar o trafego da sua principal avenida”, a
Frei Serafim®® (Rezende Jr., 1988, p. 18). A iniciativa do rebaixamento dos trilhos que “cruzava
as principais ruas da cidade” foi da RFFSA e do governo do Estado, justificando que antes dessa
obra “causava uma média de quatro acidentes por semana” (Metr6 de Teresina..., 1991, p. 8),
envolvendo automaveis, 6nibus e pedestres que circulavam diariamente as ruas e avenidas por
onde passava 0 metro.

Essa obra rompeu com o0 aspecto caracteristico da esplanada e a interligacéo entre os
edificios do conjunto, bem como, a estacdo passou por varias reformas para abrigar a
Companhia Metropolitana de Transporte Pdblico (CMTP)®! e outras reparticdes publicas,
ocasionando a demolicédo de alvenarias, retirada de pisos originais, danos em esquadrias, etc. A
seguir imagens do antes (fotografia 12) e depois (fotografia 13) do rebaixamento dos trilhos do

metrd de Teresina:

Fotografia 12: Estrada de Ferro cruzando a Fotografia 13: Metr6 de Teresina em
Av. Frei Serafim, vendo-se ao fundo o patio  passagem sobre trilhos rebaixados, cruzando
de manobras e a esquerda o prédio da a Avenida Frei Serafim por baixo de um

Estacéo. viaduto.

s 3 # r ¥
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Fonte: Portal O Dia, 2022. Disponivel em:

Metré de Teresina volta a circular hoje (27)

com viagens reduzidas; saiba os horarios -
Teresina - Portal O Dia

0 A Avenida Frei Serafim foi construida com objetivo de permitir o crescimento da cidade de Teresina para o
sentido leste, em direcdo a rio Poti, caracterizando-se como principal via de circulagdo, sendo urbanizada a partir
das décadas de 1930 e 1940.

61 Em 1991, foi firmado o convénio n.° 042/91 de cooperagdo entre RFFSA e a Companhia Metropolitana de
Transportes Publicos do Piaui, para a prestacdo de servico de transporte ferroviario de passageiros na cidade de
Teresina, ficando a CMTP autorizada a utilizar a via permanente e parte das instalacdes fixas da RFFSA, que
por esta Gltima lhe venham a ser indicadas para a operacao dos seus trens. Desde entdo, a CMTP utiliza o prédio
da Estacdo, até que, em junho de 2009, a Geréncia Regional do Patrim6nio da Unido no Estado do Piaui
(GRPU/PI) e o IPHAN, por meio de notificagdo extrajudicial, requisitaram a desocupagdo do imdvel.


https://portalodia.com/noticias/teresina/metro-de-teresina-volta-a-circular-hoje-27-com-viagens-reduzidas-saiba-os-horarios-393125.html
https://portalodia.com/noticias/teresina/metro-de-teresina-volta-a-circular-hoje-27-com-viagens-reduzidas-saiba-os-horarios-393125.html
https://portalodia.com/noticias/teresina/metro-de-teresina-volta-a-circular-hoje-27-com-viagens-reduzidas-saiba-os-horarios-393125.html
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Além dessas alteragdes no entorno da Estacdo Ferroviaria de Teresina, envolvendo as
obras de rebaixamento dos trilhos que cortavam ruas e avenidas de grande circulacdo da cidade,
outro projeto de intervencdo urbanistica trouxe preocupacdes de representantes de instituicdes
responsaveis pela preservacdo do patriménio piauiense, refere-se ao projeto da Prefeitura de
Teresina de rebaixamento da Avenida Miguel Rosa, no cruzamento com a Avenida Frei
Serafim. Em oficio n® 011/99, de 26 de julho de 1999, do Conselho Estadual de Cultura (CEC)
encaminhado ao Prefeito de Teresina, Firmino da Silveira Soares Filho®, solicita que a
Prefeitura apresente em reunido marcada para 06 de agosto de 1999, o projeto para apreciacéo
dos membros do CEC e de representantes de outras instituicfes interessadas na preservacao do
entorno de dois imdveis tombados como Patrimdnio Historico do Piaui, a Estagdo Ferroviaria

de Teresina e o Edificio Chagas Rodrigues (DER), pois

De acordo com os Arts. 1.° (Paragrafo Gnico), 6.° e 19.° da Lei 4.515 de 09 de
novembro de 1992, que dispde sobre a prote¢do do patrimdnio cultural do
Piaui, o entorno dos bens tombados também integra o patriménio cultural do
Estado, com &rea de protecéo, que garante visibilidade, ambiéncia e integracéo
aos bens protegidos (CEC, 1999a).

No entanto, conforme oficio n.° 023/99, de 20 de setembro de 1999, o Conselho Estadual
de Cultura comunicou que convidou a Prefeitura de Teresina e outros 6rgdo governamentais e
ndo governamentais a participarem de sessdo ordinaria do Conselho ocorrida em 12 de agosto
de 1999, dedicada a discussdo desse projeto de rebaixamento do trecho da Avenida Miguel
Rosa, no cruzamento com a Avenida Frei Serafim (Figura 14). Nessa ocasido, compareceram
representantes de diversas instituicBes: Instituto Piauiense de Avaliacdes e Pericias de
Engenharia, Secretaria Municipal do Meio-Ambiente, Curadoria do Meio-Ambiente do
Ministério Publico Estadual, Secretaria Estadual do Meio-Ambiente e dos Recursos Hidricos,
Fundagdo Rio Parnaiba, Centro Tecnoldgico da Universidade Federal do Piaui, Fundacdo
Estadual da Cultura e do Desporto do Piaui e Secretaria Municipal de Transportes Publicos,
mas que a Prefeitura ndo encaminhou representante para apresentar a proposta, levando aos

presentes na reunido a deliberacdo sobre a ampla discusséo do projeto.

62 Firmino da Silveira Soares Filho nasceu no dia 16 de dezembro de 1963 em Teresina, onde faleceu no dia 6 de
abril de 2021. Foi economista e politico do PSDB no Piaui. Eleito e reeleito Prefeito de Teresina por duas vezes,
sendo recordista em quantidade de mandatos, compreendendo sua atuacao politica de 1997 a 2004 e de 2013 a
2020. Era graduado em Economia pela Universidade Federal de Pernambuco. Fez mestrado na Universidade de
Ilinois, nos Estados Unidos. Aprovado em concursos pablicos, tornou-se Auditor Fiscal do Tribunal de Contas da
Unido e professor do Departamento de Economia da Universidade Federal do Piaui.
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Fotografia 14: Cruzamento da Av. Miguel Rosa com Av. Frei Serafim, Teresina-Pl.

Fonte: Santos, 2022.

Nessa reunido, os técnicos mostraram a preocupacdo caso esse projeto fosse realizado
sem os devidos estudos de impacto ambiental e do valor do patrimdnio historico-cultural da

area urbanistica:

Foi consenso entre os técnicos de que um rebaixamento na Avenida Miguel
Rosa resultard em graves danos & paisagem urbana e, consequentemente, a
preservacdo do valor histérico e cultural dos imdveis tombados, além de
comprometer o valor pléstico das edificagdes. Complementarmente foi
discutido o fato de que a obra proposta ndo resolvera o problema de trafego.
Tal constatacdo sugere, pois, a ado¢do de medidas alternativas para o trafego
da Av. Frei Serafim (CEC, 1999D).

Diante das intervengdes ja realizadas e futuros projetos de alteracGes da paisagem no
entorno da Estacdo Ferroviaria de Teresina provocou o receio sobre o destino das edificaces
que compBem o conjunto ferroviario, ocasionando a retomada do processo de tombamento a
nivel federal. Com isso, o IPHAN realizou inicialmente inventarios dos bens imdveis, moveis
e arquivisticos da extinta RFFSA, visando atribuir valor cultural como ocorreu com a estacao
ferroviaria de Teresina. No entanto, isso ndo significa seu tombamento e, principalmente ndo
reflete a efetivacdo de politicas preservacionistas.
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Fotografia 15: Estacdo Ferroviaria de Teresina
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Fonte: IPHAN-PI (2017).

Com os estudos realizados para producdo dos inventarios do patrimdnio ferroviario, o
IPHAN-PI tomou como base para a producédo da proposta de tombamento federal do Conjunto
da Estacdo Ferroviaria de Teresina (fotografia 15), composto pelo patio, estacdo, armazéns 1 e
2 e a casa do agente e anexo, através de processo contendo trés volumes de 195 paginas aberto
em 23 de junho de 2008 pela Superintendente local, Diva Maria Freire Figueiredo. Esse
processo foi apresentado ao Conselho Consultivo do Patriménio Cultural quatro anos depois de
sua abertura, em reunido de 28 de mar¢o de 2012, na Sede do IPHAN, em Brasilia-DF.

Nessa reunido, o diretor do DEPAM, Andrey Rosenthal Schlee, destacou “a localizagdo
privilegiada da area em estudo, principalmente por estar entre os dois rios fundamentais, o
Parnaiba ¢ o Poti”. Ja o conselheiro relator do processo, Luiz Phelipe de Carvalho Castro
Andrés, realizou visita in loco para produzir seu parecer e, nessa ocasiao, participou de reunides
com técnicos, visitou o patio ferroviario e as areas urbanas no entorno. Além disso, em seu
parecer apresentou um detalhado histérico da estagdo e do andamento do processo desde sua
abertura at¢ os encaminhamentos, que cumpriram “os requisitos técnicos, juridicos e
burocréticos exigidos pela regulamentacdo do IPHAN, mais especialmente pela Portarian.® 11,
de 11 de setembro de 1986” (IPHAN, 2012). Em seu parecer favoravel para o tombamento do

Conjunto da Estacéo, Luiz Phelipe Andrés, afirma que
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A Estacdo Ferroviaria € um legado que transcende em muito o patrimoénio
material que aqui se propde tombar. Na verdade, o sentido mais amplo de se
proteger do desaparecimento esta porcdo material € que ela se constitui em
poderoso simbolo e testemunho de um feito épico. A construgdo de caminhos
de ferro em terrenos hostis, em meio a caatinga e cerrado, no periodo que vai
da segunda metade do século XIX as primeiras duas décadas do século XX,
se tornou uma das grandes realiza¢cGes na conquista do territorio e como tal
ela é rica para a histdria do Brasil (IPHAN, 2012).

Além da importancia material e tecnoldgica da estacao ferroviaria, a proposta para o seu
tombamento “se insere nas estratégias atuais de preservacao na medida em que reconhece e
protege bens localizados em regiGes onde até entdo o IPHAN teve atuagdo restrita” e, outro
aspecto, trata-se da monumentalidade da estacdo, que por conta da sua estética, técnica e
linguagem serviu como ‘“um dos principais referenciais urbanos” para as construgdes
posteriores que adotaram ‘“elementos construtivos semelhantes, em contraponto com a
arquitetura até entdo produzida e que descendia direto da tradi¢cdo colonial”.

Depois do detalhado parecer do Conselheiro Luiz Phelipe Andrés, outros conselheiros
contribuiram com sugestdes para o tombamento e, posterior agdes preservacionistas como, por

exemplo, a Conselheira Claudia Storino, considera que

além do tombamento das estagBes, dos conjuntos, certamente muito
importante, talvez pudéssemos pensar também na difusdo desse
conhecimento, desses caminhos, de todos os elementos que existem pelos
caminhos implantados com tanta dificuldade. De certa forma, tombando o
imovel, ainda que seja importante e adequado o tombamento, tratamos de um
ponto focal que se ligava a outros pontos e a outras localidades. Entéo,
poderiamos pensar numa rede de memoria de patriménio. Toda vez que penso
na Rede Ferroviaria, penso numa rede de memdria, porque é 0 que nos
compete aqui (IPHAN, 2012).

A ideia da Conselheira Claudia Storino era agregar “valor de memoria” ao bem tombado
como forma de ampliar o conhecimento da populacdo envolvida cotidianamente com essas
estruturas ferrovidrias, sendo “fundamental no processo de ocupagao dos territorios e de criagao
dos bairros ¢ das localidades, é o motivo da sua preservac¢do”, sobretudo protegendo-as da
especulacdo imobiliaria comum em areas urbanas centrais.

Ao término da exposicdo dos pareceres dos Conselheiros, o Presidente do IPHAN, Luiz
Fernando Almeida, colocou em votacdo, sendo acolhido por unanimidade, o tombamento do
Conjunto da Estacdo Ferroviaria de Teresina e aprovado a sua inscri¢gdo no Livro do Tombo
Histdrico e no Livro do Tombo das Belas Artes. A Portaria N.° 29, de 21 de mar¢o de 2013,
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que homologa o tombamento foi publicada no Diério Oficial da Unido, em 25 de marco de
2013, assinada pela Ministra da Cultura, Marta Suplicy. Para a Superintendente do Iphan no
Piaui a época, Claudiana Cruz, “a homologacéo € a confirmacao do que ja havia sido estabelecido
e aprovado pelo Conselho Consultivo. E uma forma também para redobrar a atencdo e protecéo a
esse espaco importante para a historia do estado” (Andrade, 2013).

Em 2009, a superintendéncia do Instituto do Patrimdnio Historico e Artistico Nacional no
Piaui recebeu da Geréncia Regional da Secretaria do Patriménio da Unido (GRSPU), do
Ministério do Planejamento, o termo de concessdo de guarda provisoria do Conjunto da Estacéo
Ferroviaria de Teresina, constituida de uma area de 4.389m2 onde fica o Pétio da Estagdo
Ferroviaria de Teresina que abriga a Estacdo (com 1.473m2) e dois armazéns (com 227 e
140m2). Essas construcdes passaram por um processo de requalificacdo de acordo com o Plano
Diretor desenvolvido pelo Iphan, em parceria com o Governo do Estado do Piaui e a Prefeitura
Municipal de Teresina, que previa: “o uso de todo o patio ferroviario para a implantacéo de
parque urbano, da sede do Iphan-Pl e da Casa do Patriménio, além de outros equipamentos
culturais e também do Centro de Referéncia do Patriménio Arqueoldgico” (Iphan, 2009).

A Estacdo Ferroviaria de Teresina passou por trés reformas ocorridas nos anos de 2002, 2008
e 2010. Em 2002, por conta das comemoragBes do sesquicentendrio de Teresina, ocorreu a
revalorizacdo cultural da estacdo através da criacdo do Espaco Cultural Trilhos onde sdo
desenvolvidas apresentacdes artisticas nas areas de mdsica, artes cénicas, danca e outras
manifestacdes culturais, bem como exposicdo iconografica permanente de acervo sobre a
histdria da cidade de Teresina. Além disso, o Grupo Harém de Teatro®, existente desde 1985,
assumindo lideranca no cenério cultural regional, nacional e internacional, atua como Ponto de

Cultura, tendo como sede o espaco Nos Trilhos do Teatro, situada nas dependéncias da estagéo.

63 Conforme Airton Martins, em entrevista concedida a Erica Rodrigues Fonte: De 1985 a 2009 o grupo realizou
16 montagens, sempre valorizando os autores locais como Gomes Campos e Chico Pereira. Dessas montagens,
houve participacdo em 38 festivais locais, nacionais e internacionais, a exemplo do XV| Festival de Inverno de
Campina Grande (PB) em 1986, do Festival de Teatro de Erechim (RS), e da 42 Edicdo da Sementes Mostra
Internacional de Teatro Para o Pequeno Publico, em Almada — Portugal, em 1999. Dentre estes, o himero de
premiac0es € bastante relevante, dando reconhecimento ao grupo até mesmo internacionalmente, contabilizando
mais de 50 premiacgdes, em diversas categorias. Como destaque temos o recebimento, pelo grupo, do Prémio de
Mérito Lusofono, concedido pela Fundagdo Luso-Brasileira Para o Desenvolvimento da Lingua Portuguesa no
Mundo/ Ministério da Cultura de Portugal (1997) e das premiacdes para melhor ator-coadjuvante e melhor
figurino no XI Festival Nacional de S&8o Mateus (FENATE) - ES e para melhor ator-coadjuvante e melhor
iluminagdo no V Festival Nordestino de Guaramiranga — (CE), em 1998. O Grupo Harém também é responsavel
pela formagdo artistica de muitos atores piauienses. Criada ainda na década de 1980, a oficina de teatro Procdpio
Ferreira foi, por muitos anos, a Unica forma de estudo do teatro no estado, visto que, ainda hoje, ha apenas a
Escola Técnica de Teatro Gomes Campos, que passa por grandes dificuldades estruturais e financeiras.
Inicialmente, a oficina era administrada pelo ator e diretor Arimatan Martins, um dos fundadores do Grupo
Harém, e atualmente é administrada pelo ator e diretor Luciano Branddo. FONTE, Erica Rodrigues. Como um
Harém pode mudar tudo: reflexdes sobre o teatro no Piaui, em didlogo com Airton Martins. Urdimento, v. 1, n.
26, p. 398 - 406, jul. 2016.
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A pequena reforma da estacéo realizada em 2010 foi iniciada com a abertura de processo
licitatorio n® 01402.000151/2009-44 da Comissdo Permanente de Licitacdo da Superintendéncia
do Piaui do IPHAN, administrada pela Superintendente do IPHAN-PI, Diva Maria Freire
Figueiredo, em 20 de agosto de 2009, para receber propostas de firmas interessadas na modalidade
Tomada de Preco, visando a contratacdo de empresa juridica para execucdo de servigos técnicos
especializados de engenharia para conservacdo, restauracdo e adaptacdo do prédio da Estacdo
Ferroviaria de Teresina para a instalacdo da sede da 19 SR do IPHAN. Os objetivos do projeto

arquiteténico desenvolvido pelos técnicos da 19 SR-IPHAN constante no processo licitatorio eram:

[...] de cessar o processo de degradacédo pelo qual passa o edificio e promover
a restauracdo da originalidade dos elementos arquitetbnicos (coberta,
esquadrias, pisos, cores). Ele tem a premissa de ndo provocar novas
descaracterizagbes com a organizacao espacial do programa de necessidades
da superintendéncia, associando funcionalidade e conservacao (IPHAN, 2009,

p. 7).

Para execucdo do inicio dos trabalhos de restauracdo e adaptacdo da Estacdo Ferroviaria
de Teresina, foi iniciado o processo de desocupacdo do prédio realizado em 2010, por ordem
judicial que determinou que a Companhia Metropolitana de Transporte Pablico do Piaui
(CMTP) desocupasse, pelo prazo de 30 dias, o prédio da Estacdo, devolvendo a posse do bem
a Unido Federal, aos cuidados do Instituto do Patrimonio Histdrico e Artistico Nacional
(IPHAN), até o julgamento final da acéo judicial. Assim, conforme decisdo liminar, a juiza do
processo avaliou a questdo sob o ponto de vista da preservacdo do patriménio historico, cultural

e artistico nacional:

Dado o valor historico, cultural e artistico do prédio da Estacdo Ferroviaria de
Teresina, objeto, inclusive, de tombamento estadual, pode-se deduzir que a
norma (Lei n.° 11.483/2007) imp&e ao IPHAN a sua manutencdo, para fins de
preservacdo e difusdo da Memoria Ferroviaria. A ocupagdo do prédio da
Estacdo Ferroviaria pela CMTP nédo apenas € ilegitima do ponto de vista da
titularidade do bem, como ofende a lei e a Constitui¢do, na medida em que se
apresenta como um obstaculo a preservacao do patriménio historico, cultural
e artistico nacional. (SJPI, 2010) Disponivel em: SJPI: Justica Federal
concede liminar para IPHAN cuidar da Estacdo Ferroviaria de Teresina —
SEDEP

Em 2010, ocorreu o desenvolvimento do processo de cessdo provisoria do patio da
Estacdo Ferroviéria de Teresina entre a Superintendéncia do Patriménio da Unido e o IPHAN.

Com a assinatura do Termo de Cessdo Proviséria estava previsto a assinatura de Termo de


https://www.sedep.com.br/noticias/sjpi-justia-federal-concede-liminar-para-iphan-cuidar-da-estao-ferroviria-de-teresina/
https://www.sedep.com.br/noticias/sjpi-justia-federal-concede-liminar-para-iphan-cuidar-da-estao-ferroviria-de-teresina/
https://www.sedep.com.br/noticias/sjpi-justia-federal-concede-liminar-para-iphan-cuidar-da-estao-ferroviria-de-teresina/
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Compromisso entre IPHAN e Prefeitura Municipal de Teresina para implantacdo do Parque
Estacdo da Cidadania. Com esta cesséo era esperado ter maior celeridade na deciséo judicial
relativa a desocupacdo do prédio da Estacdo ferroviaria de Teresina para inicio da obra de
restauracdo e adaptacéo para instalacdo da sede do IPHAN no Piaui “e criar salas dedicadas a
Memoria Ferroviaria, a antropologia pré-histérica, a arquitetura do Piaui, além de uma
biblioteca especializada aberta ao publico” (IPHAN, 2011).

O Parque Estacdo da Cidadania Maria do Socorro Macedo Claudino (Figura 18) esta
situado em area que possuia algumas edificacOes (casa de maquinas/serraria, casa do agente e
anexo e galpdes) e funcionava o patio de manobras da Estacdo Ferroviaria de Teresina. Diante
do abandono das instalages, a deterioracdo e o vandalismo, se fazia urgente a revitalizagdo da
area, sendo indicada para a criacdo de espaco voltado para praticas de atividades fisicas,
culturais e de lazer da populacdo e, principalmente promover acGes de conservacdo das
edificaces anteriormente pertencentes a ferrovia através de novos usos e significados.

Em 2009, a area foi cedida para a Prefeitura de Teresina, iniciando a elaboracdo do
projeto arquitetbnico e paisagistico para a construcdo do Parque. Durante os anos de 2011 e
2013, foram iniciadas as obras de construcao e revitalizacdo do Parque, sendo embargadas pelo
Ministério Pablico do Estado do Piaui por conta de possuir no local prédios e estruturas
ferroviarias tombadas pelo IPHAN. A partir de entdo, ocorreu a reestruturacdo do projeto inicial
para atender as sugestfes e normativas do Instituto. Assim, depois da reformulacdo do projeto
e atendimento das normas e legislacdes patrimoniais, o Ministério do Turismo e a Prefeitura de
Teresina anunciaram a inauguracdo do Parque da Cidadania em 2016 (Figura 4), com uma
infraestrutura de lazer e cultura composta por pista de skate (Fotografia 16), anfiteatro
(Fotografia 17), quiosques, estacionamento, area de recreacao/atividades fisicas (Fotografia
18), lago artificial (Fotografia 19), ciclovia (Fotografia 20), espelho d’agua (Fotografia 21),

Galeria de Arte Santeira (Fotografia 22) e a Galeria do Inconsciente (Fotografia 23).
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Figura 4: Imagem do Google Earth do Parque Estacdo da Cidadania Maria do Socorro
Macedo Claudino no entorno da Estacéo Ferroviaria de Teresina
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Fonte: Imagem do Google Earth do Parque Estacdo da Cidadania... (2023).

Fotografia 16: Pista de skate do Parque da Fotografia 17: Anfiteatro do Parque da
Cidadania Cidadania

Fonte: Pista de skate... (2023) Fonte: Anfiteatro... (2023)



148

Fotografia 18: Areas de recreacéo / Fotografia 19: Lago artificial do Parque da
atividades fisicas do Parque da Cidadania Cidadania

Fonte: Areas de recreagio... (2023) Fonte: Lago artificial... (2023)

Fotografia 20: Ciclovia do Parque da Fotografia 21: Espelho d’agua do Parque
Cidadania da Cidadania
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Fonte: Ciclovia... (2023). Fonte: Espelho d’agua... (2023)
Fotografia 22: Galeria de Arte Santeira, Fotografia 23: Galeria do Inconsciente,

antiga Casa de maquinas da estacdo.

i

antiga Casa do agente ferroviario e anexo.

Fonte: Galeria de Arte Santeira... (2023) Fonte: Galeria do Incosciente... (2017)
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Na area que anteriormente foi utilizada para os servigos ferroviarios da Rede Ferroviaria
Federal S. A. em Teresina, atualmente abriga as instalacbes do Parque Estacdo da Cidadania

Maria do Socorro Macedo Claudino, conhecido popularmente por Parque da Cidadania, com:

A presenca marcante de equipamentos esportivos, recreativos e culturais, além
do préprio verde, faz do parque um dos espacos publicos mais visitados da
cidade, sobretudo no fim de tarde, quando as temperaturas altas da capital
piauiense comecam a baixar, propiciando a realizacdo de atividades fisicas,
piqueniques, apresentacOes artisticas e outras praticas. Nas margens do lago
artificial familias costumam fazer piqueniques e pequenas festas infantis.
Alids, nesse mesmo espaco ha sempre patos, marrecos e outras aves a
descansar ou passear, para a alegria dos visitantes, especialmente das criancas,
que observam com atencdo cada movimento desses animais. Além disso, € um
espago publico bastante plural, e que acolhe diferentes publicos e suas
expressoes (Almeida, 2022, p. 42-43).

Outro aspecto importante do Parque da Cidadania é a valorizacdo e conservacdo das
edificagdes que pertenciam a extinta RFFSA como a antiga casa de maquinas e a casa do agente
ferroviario, a primeira abriga a Galeria de Arte Santeira e a segunda, a Galeria do Inconsciente.
Na Galeria de Arte Santeira, por exemplo, sdo expostas aos visitantes aproximadamente 50
obras de grandes artistas piauienses, que esculpem obras de “uma manifestacdo plastica que
utiliza a madeira como matéria-prima, com atributos artisticos e culturais presentes na talha de
esculturas, oratérios, painéis e pecas de mobiliario”, com caracteristicas marcantes de fé e
religiosidade (Iphan, 2022).

No entanto, percebe-se que o Parque da Cidadania pouco apresenta aos visitantes a
relacdo com o passado ferroviério, ao comecar pela personalidade que dar nome ao parque,
Maria do Socorro Macedo Claudino, homenageada pela Prefeitura de Teresina por ter atuado
em diversas instituicdes sociais e ser matriarca de familia tradicional atrelada a atividade
econdmica local.®* Com relacéo as edificacBes ferroviarias que ainda persistem no parque, 0s
visitantes ndo conseguem identificar aspectos do tempo em que esses lugares apresentavam
usos diferentes: oficina da estacdo e casa do agente ferroviario, pois ndo hd nenhuma

informacdo ou referéncia a respeito nos locais onde estdo situados.

64 Maria do Socorro Macedo Claudino foi esposa de Jodo Claudino Fernandes, o empresario que nasceu em Luis
Gomes no Estado do Rio Grande do Norte e foi um dos fundadores do Grupo Claudino ao lado do irméo Valdecy
Claudino. O grupo é um dos maiores varejistas do pais, com sede em Teresina, capital do Piaui e presenca em
pelo menos 15 estados, através de lojas (Armazém Paraiba), industrias (colchdes Socimol e Onix, bicicletas
Houston e Audax e industria Guadalajara de roupas), agéncia de publicidade (Sucesso Publicidade), construtora
(Sucesso), gréfica e editora (Halley S. A.), frigorifico (Frigotil) e shopping centers (Teresina Shopping).
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Para Claudiana Cruz dos Anjos, as intervengdes na area do parque, “em que pese sua
apropriacgéo social, ndo foi capaz de reverter a ruptura espacial promovida pelo metrd. Situagédo
que, somada a auséncia de referéncias diretas a atividade ferroviaria, conduz a um olhar pouco
atento a sua antiga condi¢do de patio ferroviario” (Anjos, 2022, p. 98), fazendo com que os
visitantes ndo identifiguem no presente a relacdo da area com o passado ferroviario, mesmo
com a existéncia de alguns trilhos e edificagbes no local e a proximidade da antiga estagéo
ferroviaria.

Em 2011, diante dos percal¢os para conclusdo das obras de restauracdo da Estacédo
Ferroviaria de Teresina, ocorreu a contratagdo de servicos de engenharia para conservacgao e
adequacdo de uma edificagéo cedida pelo DNOCS para instalagéo da sede da Superintendéncia
do IPHAN em Teresina. Com isso, o IPHAN-PI passou a funcionar em prédio situado na Rua
Magalhaes Filho, n. 779, zona Centro/Norte de Teresina.

No entanto, a Superintendéncia do IPHAN no Piaui ndo abandonou a ideia da
transferéncia da sede para as instalacdes da antiga Estacdo Ferroviaria de Teresina, realizando
a abertura de edital de Tomada de Precos n.° 01/2017 “para contratacdo de empresa
especializada para execucdo de projeto executivo de restaura¢do do conjunto arquiteténico da
Estacdo Ferroviaria de Teresina”. No projeto basico anexo ao edital, a empresa contratada tinha
como objetivo executar a restauracdo do conjunto arquitetdnico da estacdo, realizando a
adaptacdo das edificacdes para “funcionamento de novos usos, incluindo projetos
complementares (estruturas e instalacdes), agenciamento e paisagismo e orcamentos das

intervengdes”. Assim, 0 projeto basico de restauracdo propde que:

Do conjunto das edificacGes e area livre do conjunto, serd objeto do presente
projeto aquelas situadas no setor sudoeste da esplanada, cujos projetos devem
ser orgados em separado: o prédio da Estacdo a ser adaptado ao funcionamento
da sede da Superintendéncia do IPHAN e Casa do Patriménio, com destaque
para o patriménio arqueoldgico; Espago Cultural Trilhos no Galpéo 1; a sede
da Companhia Metropolitana de Transportes no galpdo 2; agenciamento e
paisagismo integrando todo o setor sudoeste, incluindo readequagdo do
estacionamento situado a esquerda do prédio da Estacdo, na Avenida Miguel
Rosa (IPHAN, 2017).

A proposta do IPHAN com esse projeto era assegurar a preservagdo do conjunto da
estacéo ferroviaria com a viabilizag&o da transferéncia da sede do Instituto e sua integragéo com
a area do Parque da Cidadania, transformando o conjunto em importante complexo cultural com
a instalacdo da Casa do Patrimonio de Teresina. Além disso, o Instituto tem 0 compromisso de

entregar & Companhia Metropolitana de Transportes Publicos cerca de 400 m? de area para a
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instalacdo de sua sede. Para que esse projeto seja viabilizado era importante “avaliagdes dos
quadros de necessidades da Superintendéncia do IPHAN no PI, do Espago Trilhos e da
Companhia Metropolitana de Transportes Publicos a fim de atender aos seus objetivos”
(IPHAN, 2017).

As obras de restauracdo da estacdo foram iniciadas em 2022, custando mais de 11,2
milhdes, recursos provenientes da assinatura de Termo de Ajuste de Conduta®, firmado por
uma empresa autuada pelo Iphan por destruir sitios arqueoldgicos no Sul do Estado do Piaui. A
entrega da obra esta prevista para maio de 2024, visando sua preparacao para as comemoracoes
alusivas aos 172 anos da cidade de Teresina. No entanto, a imprensa noticiou que antes mesmo
da sua concluséo, a obra tem sido alvo de atos de vandalismo por conta das picha¢6es na fachada

externa do prédio. Para a Superintende do IPHAN-PI, Teresinha Ferreira:

A partir do momento que vai avancando o restauro, essa obra estd sendo
depredada com as pichacgdes. 1sso é muito triste, porque é o dinheiro publico
que esta sendo destruido. A partir do momento que esta sendo restaurado um
prédio que tem importancia para a cidade e ele esta sendo pichado, sé quem
vai sofrer as consequéncias € a prépria sociedade. (Moreno, 2024)

Com isso, contra essas praticas de vandalismo e falta de cuidado e respeito com o
patrimonio ferroviario que o IPHAN atua na formulacédo de acBes de conscientizacao por meio
de projetos de educacdo patrimonial nas escolas e atividades culturais, visando sua valoracéo e
protecdo. A Portaria n.° 407, de 21 de dezembro de 2010, o Presidente do IPHAN instituiu a
Lista do Patrim6nio Cultural Ferroviario, em conformidade com o artigo 9°, da Lei n.°
11.483/2007, onde s&o inscritos todos os bens reconhecidos como detentores de valor artistico,
historico e cultural, sendo sua gestdo de competéncia da Coordenacao Técnica do Patrimonio
Ferroviario. Conforme o Art. 2.° da Portaria, os bens listados como Patriménio Cultural
Ferroviario “gozam de protegdo, com vistas a evitar seu perecimento ou sua degradacdo, apoiar
sua conservacdo, divulgar sua existéncia e fornecer suporte a acdes administrativas e legais de

competéncia do poder publico”.

8 O ajustamento de conduta é um instrumento de solugéo de conflitos pela via conciliatéria instaurado por meio
do Cddigo de Defesa do Consumidor e das alteragdes que este dispositivo promove a Lei n°® 7.347/85 —Lei da
Acdo Civil Pablica. O Termo de Ajustamento de Conduta é uma forma de solugdo extrajudicial de conflitos,
promovida por 6rgaos publicos, tendo como objeto a adequacdo do agir de um violador ou potencial violador
de um direito transindividual [...] as exigéncias legais, valendo como titulo executivo extrajudicial. E um negdcio
juridico bilateral, um acordo, que tem apenas o efeito de acertar a conduta do obrigado as determinacgdes legais.
Independentemente do seu rdtulo, ndo pode ter como resultado disposicdo nem transacdo do direito
transindividual Ver: RODRIGUES, Geisa de Assis. Ac¢do civil pablica e termo de ajustamento de conduta: teoria
e pratica. Rio de Janeiro: Editora Forense, 2011. p. 281.
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Com a Portaria n.° 17, de 29 de abril de 2022, o IPHAN atualizou a portaria anterior
sobre critérios de valoracdo e procedimentos de inscricdo de bens da extinta RFFSA na Lista
do Patriménio Cultural Ferroviario, sendo que “a revisdo estabelece novos fluxos para a gestdo
dos bens protegidos. O documento foi construido a partir do trabalho conjunto com as
superintendéncias que compdem o Iphan” (IPHAN, 2022).

No Piaui, as cidades de Teresina, Piracuruca e Parnaiba possuem bens ferroviarios
listados com valor historico, artistico e cultural nos termos da Lei n.° 11.483/2007, da Portaria
IPHAN n.° 407/2010 e da Portaria n® 17/2022 (Anexo E). Nos proximos capitulos tratamos das
praticas de memoria e das politicas de patrimonializagdo do patriménio ferroviario da cidade
de Parnaiba-PI, sobretudo os novos usos da Estacdo Ferroviéria de Parnaiba, a relevancia da
Vila Ferroviaria como estrutura de moradia do passado e do presente, as representacfes
imagéticas do mundo ferroviario e os significados dos espacos ferroviarios pelas memarias dos

trabalhadores ferroviarios.
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4 PATRIMONIO FERROVIARIO DE PARNAIBA-PI: ABANDONO E POLITICAS DE
PRESERVACAO

Ao analisar a producdo historiografica sobre o patrimdnio histérico e cultural da
Parnaiba, cidade situada a 365 km da capital Teresina, estado do Piaui, constatou-se que 0s
estudos realizados ndo se aprofundam acerca do patriménio ferrovidrio. As pesquisas
mencionam tangencialmente a tematica das ferrovias quando tratam da chegada da estrada de
ferro na cidade, as relacGes econémicas e sociais envolvidas com o transporte ferroviario, a
prevaléncia das rodovias e os déficits econbmicos da rede ferroviaria que ocasionaram a
desativacéo da ferrovia no norte do Estado.®® No entanto, poucos s&o os estudos que tratam do
legado ferroviario no Piaui, sobretudo acerca do processo de valoragdo como patrimdnio
cultural dos bens da extinta RFFSA existentes na cidade de Parnaiba, compondo o cenario
urbano com novos significados, o abandono e as politicas de preservacao.

As pesquisas sobre o patriménio histérico e cultural da cidade de Parnaiba se
intensificaram com a implantacdo, em 2014, do Programa de Pds-graduacdo em Aurtes,
Patriménio e Museologia, a nivel de mestrado profissional, da Universidade Federal do Piaui,
sediado nas dependéncias da atual Universidade Federal Delta do Parnaiba. O programa
caracteriza-se pela transdisciplinaridade, com area de concentracdo em Artes, Patriménio e
Museologia e trés linhas de pesquisa: Artes, Patrimonio e Museologia, Patriménio, Sociedade
e Educacdo Museal e Patriménio, Turismo e Sustentabilidade. As dissertacGes ja apresentadas
pelo programa versam sobre estudos e intervencdes de registro, preservacdo e comunicacao do
rico e complexo patriménio cultural e natural da area de protecdo ambiental APA Delta do
Parnaiba.®’

Dentre as diferentes tematicas do patriménio cultural e ambiental apresentadas pelos
pesquisadores do programa tratam da gestdo do patriménio cultural, de educacdo patrimonial,
da producdo de planos museoldgicos participativos, de inventarios do patrimonio ferroviario,
etc. Com relacdo ao patriménio ferroviario, alguns estudos realizados tratam diretamente de
intervencdes para preservacdo dos bens ferroviarios contidos no Museu do Trem do Piaui,

antiga Estacdo Ferroviaria de Parnaiba, como: a elaboracéo do plano museoldgico (Nascimento,

% Ver: VIEIRA, Léda Rodrigues. Caminhos de ferro: a ferrovia e a cidade de Parnaiba, 1916-1960. (Dissertacdo
de Mestrado) Universidade Federal do Piaui, 2010. CERQUEIRA, Maria Dalva Fontenele. Entre trilhos e
dormentes: a Estrada de Ferro Central do Piaui na historia e na meméria dos parnaibanos (1960-1980). Teresina:
Edufpi, 2017.

67 Para maiores informagGes sobre o Programa de Pés-graduacdo em Artes, Patrimonio e Museologia da
Universidade Federal do Piaui, acesse: Portal de Programas de Pds-Graduacgdo (UFPI)
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2019) e do inventéario de classificacdo dos bens mdveis do Museu do Trem do Piaui (Melo,
2017). Outros trabalhos mencionam indiretamente a ferrovia como um dos subconjuntos que
compde o cenario urbano, o Conjunto da Estacdo Ferroviaria de Parnaiba, justificando sua
entrada no processo de tombamento historico e paisagistico da cidade de Parnaiba pelo IPHAN,
ocorrido em 2008 (Coutinho, 2018) e seu uso como espago de educacao patrimonial (Ferreira,
2019).

Outros trabalhos foram desenvolvidos em diversos programas de pds-graduacéo do pais,
trazendo a questdo do patriménio histérico de Parnaiba como objeto de pesquisa, sobretudo
acerca do seu tombamento, mencionando a ferrovia de forma indireta como um dos
subconjuntos que compde o conjunto historico e paisagistico da cidade. A dissertacdo da
pesquisadora Diva Maria Freire Figueiredo, intitulada O monumento habitado: a preservacéo
de sitios histéricos na visdo dos habitantes e dos arquitetos especialistas em patriménio. O
caso de Parnaiba, foi um dos primeiros estudos que se interessou em analisar as “conceituagdes
dos habitantes e dos especialistas em patrimdnio sobre um sitio histérico e suas expectativas
em relagdo a sua preservacao” (Figueiredo, 2001, p. 10), abordando a cidade de Parnaiba,
nucleo urbano originado no século XVIII e, que apresenta um sitio histérico complexo com
diferentes representagdes sociais do patriménio cultural e que precisava ser reconhecido
oficialmente pelo tombamento a nivel federal, visando sua preservacao.

A pesquisadora Deborah Padula Kishimoto, em sua dissertagdo intitulada Gestao do
patriménio cultural: estratégias de preservacao do patriménio cultural na cidade de Parnaiba
— PI, defendida em 2012 pelo Programa de Pos-graduacdo em Preservacdo do Patriménio
Cultural, em nivel de Mestrado Profissional, do Instituto do Patrimdnio Histérico e Artistico
Nacional, analisa questdes relativas a gestdo do patriménio tombado do Conjunto Historico e
Paisagistico de Parnaiba-Piaui entre os anos de 2009 a 2010, sobretudo “as posturas e decisoes
tomadas em prol da preservacdo do patriménio cultural, a partir das acdes preservacionistas
construidas no contexto de politicas governamentais, em distintos momentos historicos”,
principalmente a atuacdo do IPHAN.

Em 2021, a tese Narrativas da paisagem do Conjunto Historico e Paisagistico de
Parnaiba-PI: contradi¢Ges e permanéncias, de Isis Meireles Rodrigues Sampaio, foi defendida
no Programa de Pds-graduacdo em Arquitetura e Urbanismo, da Universidade Federal de Minas
Gerais, analisa os agentes que atuaram e atuam na urbanizagdo e reurbanizagédo da paisagem
urbana histérica de Parnaiba-Pl, principalmente a area tombada pelo IPHAN em 2008. Na tese,
a pesquisadora analisa 0s subconjuntos que compdem o dossié de tombamento do Conjunto

Histdrico e Paisagistico de Parnaiba composto pelos conjuntos: Porto das Barcas e Galpdes
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Portuérios, Santa Casa de Misericordia, Praca Santo Antonio, Praca da Graca, Av. Getulio
Vargas e Estacdo Ferroviéria.

Com relacdo aos estudos que adotam o patrimonio ferroviario como objeto central de
analise, destacam-se a dissertacdo de Ana Camila Moura dos Santos intitulada Conjunto
Floridpolis: os desafios da patrimonializacdo dos bens remanescentes da extinta RFFSA no
Piaui, defendida em 2017 pelo Programa de Pds-graduacdo em Preservacdo do Patrimonio
Cultural, do IPHAN. Nesse estudo, a pesquisadora analisa o Conjunto Ferroviario de
Floridpolis, localizado na cidade de Parnaiba, onde sdo assentados os trilhos do trecho mais
antigo da Estrada de Ferro Central do Piaui, identificando a atuacdo do IPHAN no processo de
producdo de inventario para conhecimento, valoracdo e preservacdo dos bens da extinta
RFFSA, sobretudo em relacéo ao patriménio ferroviario piauiense.

Ja a pesquisadora Claudiana Cruz dos Anjos com a dissertacdo A protecdo do
patriménio cultural ferroviario no Brasil entre 2000 e 2015: do tombamento a inscri¢do, um
caminho de distanciamento das especificidades do objeto a preservar, analisa a protecdo dos
bens ferroviarios pelo IPHAN, sobretudo acerca dos elementos que justificam a protecao pelo
tombamento e valoracgdo na Lista do Patrimdnio Cultural Ferroviario e como esses instrumentos
de protecdo participam da selecdo dos bens a serem preservados. Para isso, analisou 0s
processos de tombamento deferidos e indeferidos pelo IPHAN no Brasil durante os primeiros
anos do século XXI até 2015, ano do ultimo processo de tombamento ferroviario aberto pelo
IPHAN. Dentre os processos analisados, a pesquisadora se debrugou com o processo de
tombamento da Ponte Metalica de Teresina e da Estacdo Ferroviaria de Teresina.

O tombamento do Conjunto da Estacdo Ferroviaria de Parnaiba, ocorreu a partir de sua
insercdo como um dos subconjuntos pertencentes ao Conjunto Histérico e Paisagistico de
Parnaiba-P1, tombado pelo IPHAN em 2011. No dossié do tombamento do Conjunto Histérico
e Paisagistico de Parnaiba, produzido pela equipe técnica da 19% Superintendéncia
Regional/Iphan-PI e do Departamento de Patrimonio Material e Fiscalizagcdo (DEPAM), aberto
em 2008, o conjunto da Estacdo Ferroviaria compde um cenario histérico e cultural da cidade
pela presenca da ferrovia que marcou consideravelmente o inicio de um novo contexto
econbmico e social, ligado ao advento da modernidade.

Diante disso, 0 processo de tombamento ocorrido em Parnaiba traduz o novo momento
do Instituto do Patriménio Historico e Artistico Nacional com relagdo ao patriménio urbano
brasileiro, principalmente entre os anos de 1970 e 2010. O olhar sobre o que preservar foi
ampliado, antes concentrado na excepcionalidade, homogeneidade e monumentalidade dos

sitios ou monumentos isolados como, por exemplo, exemplares da arquitetura religiosa
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(conventos e igrejas), da arquitetura militar (fortalezas) e da arquitetura institucional (palé&cios
e palacetes), sobretudo do periodo colonial (seculo XVIII, em especial) e, posteriormente, a
partir da década de 1970, para uma nova narrativa, a preservacdo de cidades tradicionais
marcadas por conjuntos histéricos e paisagisticos heterogéneos, valorizando diferentes
ambiéncias do espaco urbano conectadas em rede de relagdes econdmicas, sociais e culturais.

A partir desse novo olhar, a cidade de Parnaiba passou por processo de tombamento
pelo IPHAN, onde foram analisados a heterogeneidade e a complexidade do conjunto historico
e paisagistico como testemunha da ocupacéo do interior do Brasil durante o século XVIII. Com
0 tombamento, o Instituto “reconhece os valores da lenta evolugédo urbana, protege as marcas
que identificam a cidade e sua gente, impede excessos da atualidade globalizada” e representa
“o arranque na implantacdo da rede de patrimonio cultural no estado do Piaui”. (Filho In
IPHAN, 2008, p. 6)

Diante disso, as préximas péaginas percorrem 0s aspectos ainda ndo considerados
analiticamente pela historiografia sobre o processo de tombamento do Conjunto Histérico e
Paisagistico de Parnaiba, dando enfoque a presenca do conjunto da Estacdo Ferroviaria, como
um dos subconjuntos representativos nesse processo de tombamento na esfera federal, através
das acdes realizadas pelo Instituto do Patrimonio Historico e Artistico Nacional no Piaui. Além
disso, tratamos dos novos usos e a¢des de patrimonializacéo da estacdo ferroviaria de Parnaiba,
bem como, a situacdo das vilas ferroviéria e operaria como marcas representativas do passado
ferroviario em relacdo conflituosa com o tempo presente, aspectos ainda ndo aprofundados pela
historiografia sobre o patrimdnio ferroviario piauiense existente na cidade e, que buscamos

aprofundar nas proximas paginas.

4.1 Cidade, patriménio histérico e paisagistico: processo de tombamento e gestdo do

patriménio de Parnaiba-Pl

O Instituto do Patrimonio Historico e Artistico Nacional (IPHAN) desde sua criacdo em
1936 e regulamentacdo por Decreto-lei n.° 25, de 30 de novembro de 1937 vem atuando em
ambito federal na protecdo juridica de determinados bens culturais do pais, a partir da

catalogacdo sistemética de monumentos de valor excepcional voltados para o tombamento,
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privilegiando inicialmente cidades que eram consideradas testemunhas da histdria nacional®,
“destinados a propiciar aos cidaddos brasileiros o entendimento da formagdo da sua propria
cultura, arte e historia”. (Sant’ Anna, 2017, p. 140).

Com o passar dos anos foram instituidos programas a nivel federal voltados a
preservacdo dos monumentos tombados, principalmente no Nordeste, contribuindo
significativamente com a economia local como o Programa de Cidades Histdricas®®, criado em
1973 e a incorporacdo de manifestacdes culturais antes estranhos aos critérios de tombamento
como o patriménio imaterial e o saber popular atraves da atuacdo do Centro Nacional de
Referéncia Cultural™, criado em 1975.

Nesse contexto de formulacdo e execucdo de programas de governo voltados a
preservacdo do patriménio cultural brasileiro que ocorre a ampliacdo junto ao IPHAN de
estudos e projetos preservacionistas em diversos estados brasileiros, principalmente voltados
ao tombamento e, sua posterior insercdo em programas de restauracdo, preservacao e
conservacao. No Piaui, o Programa de Cidades Histdricas (PCH) atuou significativamente na
cidade de Oeiras com o planejamento de uma politica de patriménio mais abrangente,
atendendo as expectativas da cidade que tinha perdido a condicio de capital do Estado’ e,
posteriormente, em Parnaiba que através de convénio entre Iphan, Prefeitura e Banco do
Nordeste recebeu, em 2016, o total de R$ 80 mil para restaurar iméveis do Conjunto Historico
e Paisagistico tombado em 2011. No entanto, o Conjunto Histdrico e Paisagistico de Parnaiba
foi contemplado pelo PAC Cidades Historicas ainda em 2013 para receber investimentos do
governo federal voltados para restauracdo do Complexo Ferroviario, do conjunto do Porto das

Barcas e de monumentos e igrejas do Centro Historico.

% Nesse primeiro momento, a ideia de cidade-monumento marcou as acdes preservacionistas que tinham como
objetivo manter a integridade de edifica¢fes notaveis do patrimdnio nacional, principalmente as manifestacfes
da arquitetura do periodo colonial e moderno.

8 O Programa Cidades Histdricas procurou estruturar a participacéo de representantes de todas as esferas plblicas
(Unido, estados e municipios), visando o financiamento de projetos de recuperacdo das cidades historicas
nordestinas e, a partir de 1977, ampliando para outros estados (Minas Gerais, Rio de Janeiro e Espirito do Santo)
tornando-se “um importante agente modernizador e transformador da pratica e da organizacdo institucional” ao
“induzir a criagdo de organismos estaduais de preservacgdo, que passaram a complementar a acéo, até entéo,
isolada do Iphan” (Sant’Anna, 2017, p. 142).

0 O Centro Nacional de Referéncia Cultural (CNRC) tinha 0 objetivo de “buscar as raizes vivas da identidade
nacional exatamente naqueles contextos e bens que o SPHAN excluira de sua atividade, por considerar
estranhos aos critérios (historico, artistico, de excepcionalidade) que presidiam os tombamentos” (Fonseca,
2001, p. 116).

L Em 1758, a Vila da Mocha atual Oeiras foi designada capital da provincia do Piaui e, em 1761, elevada a cidade.
Seu nome foi modificado para homenagear o Conde de Oeiras - futuro Marqués de Pombal, o todo poderoso
ministro da corte portuguesa do Rei D. José. Considerada o nucleo mais antigo do Piaui, berco da histdria e
colonizacdo do Estado, permaneceu como centro das decisfes politicas até 1852, quando a sede do governo foi
transferida para Teresina. Oeiras perdeu a condigdo de capital e entrou em um periodo de decadéncia que se
estendeu até a década de 1930, quando a exportacéo da cera de carnatiba amenizou tal quadro. (IPHAN)
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No entanto, antes da realizacdo dessas acOes de preservagdo, empresas foram
contratadas inicialmente para promover estudos e projetos voltados a promover o tombamento
e restauracdo de bens patrimoniais pelo pais. Em 1976, a empresa carioca denominada
Companhia Latino Americana de Projetos (CLAP) foi contratada para elaborar projetos de
restauracdo de imdveis e um plano de preservacdo ambiental e urbana de algumas cidades do
Piaui, como Oeiras, Piracuruca, Amarante e Parnaiba através de estudos multidisciplinares
(arquitetos, historiadores, sociélogos e antropdélogos). No entanto, a empresa finalizou o0s
trabalhos somente em Oeiras, propondo um “planejamento municipal integrado, enfatizando a
preservacao do tecido urbano historico por meio da exploracdo econémica do turismo. O plano
previa perimetros de protecdo hierarquizados na legislagdo urbana municipal e o tombamento
federal de edificacdes de destaque” (Figueiredo, 2016, p. 7). No entanto, conforme Diva

Figueiredo,

A descentralizacdo focada no municipalismo ndo produziu os efeitos
esperados. Os governos federal e estadual persistiram no papel principal na
preservacdo. Em 1981, foi instituida pelo governo estadual a primeira
legislacdo de protecdo ao patriménio cultural e criado, logo ap6s, no quadro
da Fundacdo Cultural, um departamento encarregado pela gestdo desse
patrimdnio (Figueiredo, 2016, p. 7).

A nivel federal amplia-se a abertura de processos de tombamento de conjuntos
arquiteténicos, urbanisticos e paisagisticos em diversos estados do pais. No Piaui, em 1983, foi
instalado o Escritério Técnico da Fundagio Nacional Pr6-Meméria’? em Teresina, atuando na
gestdo do patrimonio em conjunto com a Fundacdo Cultural do Piaui, que ja vinha atuando no
processo de tombamento estadual de algumas edificagOes, principalmente em Oeiras-Pl:
Sobrado dos Ferraz (1980), Casa do Cdénego (1980) e Sobrado Major Selemérico (1981).

Apesar disso, a abertura de propostas de tombamento a nivel federal pelo Instituto do
Patrimdnio Histdrico e Artistico Nacional no Piaui durante os anos de 1970 a 2010 foi bastante
incipiente, focando no tombamento de patrimdnios culturais isolados existentes nas cidades de
Campinas do Piaui, Parnagua, Sdo Raimundo Nonato, Floriano e Teresina. No entanto, trés

processos abertos correspondiam ao tombamento de conjuntos urbanos: Parnaiba e Piracuruca,

2 A Fundacdo Nacional Pro-Memoria (FNPM) foi criada através da Lei n.° 6.757, de 17 de dezembro de 1979,
tinha o objetivo de operacionalizar as a¢cdes da Secretaria do Patrimdnio Histérico e Artistico Nacional (SPHAN)
e, em contradi¢do com o Decreto n.° 89.198, de 13 de novembro de 1979, transfere os bens mdveis e imoveis da
Unido, que estavam sob uso e guarda do IPHAN, para a Pr6-Memodria. O Estatuto da FNPM foi aprovado pelo
Decreto n.° 84.396, de 16 de janeiro de 1980, apresentando a seguinte estrutura bésica: |- Presidéncia; I1-
Conselho Curador.



159

em 2008 e Oeiras, em 2010. A seguir, tabela 12 que informa os processos de tombamentos
abertos pelo Iphan-PI entre os anos de 1970 e 2010:

Tabela 12: Processos de Tombamento abertos pelo IPHAN do Piaui de 1970 a 2010

NE Classificacao o
Processo (relacionada a;forma Nome do bem Municipio
de protecéo)
954-T-77 Edificacio Primeira fabrica de laticinios ao Camplna,s do
norte do Brasil Piaui
965-T-77 Edificacao Antigo Paco Municipal Parnagua
1300-T-89 Infraestrutura ou Ponte Metalica Jodo Luis Ferreira Teresina
equipamento urbano
1322-T-92 Sitio arqueol6gico Parque Nacional Serra da Séo Raimundo
Capivara Nonato
1510-T-03 Bem paleontoldgico Floresta fossil do Rio Poti Teresina
1554-T-08 Conjunto Urbano Conjunto historico e paisagistico Parnaiba
de Parnaiba
1557-T-08 Co_njugtc_) Conjunto da Estagqo Ferroviaria Teresina
Arquitetonico de Teresina
1560-T-08 | Edificacdo e Acervo | Igreja Nossa Senhora de Lourdes Teresina
Estabelecimento das Fazendas
o Nacionais do Piaui: )
1561-T-08 Edificacéo Estabelecimento Rural S&o Pedro Floriano
de Alcantara, no Municipio de
Floriano
Estabelecimento das Fazendas
1561-T-08 Edificacio Nacionais do Piaui: Fabrica de Campinas do
Manteiga e Queijo, no Municipio Piaui
de Campinas do Piaui
1562-T-08 Conjunto Urbano Conjunto h'Stc.’”CO € paisagistico Piracuruca
de Piracuruca
1602-T-10 Conjunto Urbano Conjunto hlstor|(:(_) € paisagistico Oeiras
de Qeiras
Fonte: IPHAN.

Os programas do governo federal voltados a preservagdo do patriménio cultural
incentivaram as administracfes municipais a promoverem politicas preservacionistas em suas
cidades, sobretudo a formulagéo de marcos legais. No Piaui, uma das primeiras cidades em que
a administragdo local se manifestou em prol da preservagéo do patriménio urbano foi Parnaiba,

através da promulgacdo da Lei municipal n. 1.908, de 11 de margo de 2003, que instituiu o
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sistema de tombamento historico, artistico e natural e criou o Conselho Consultivo Municipal
do Patriménio Cultural e Natural de Parnaiba (CONSPAC), sendo uma das competéncias do
conselho realizar o tombamento dos “bens de valor arqueoldgico, etnografico, historico,
artistico, bibliografico, folclérico, ecologico ou paisagistico existentes no municipio de
Parnaiba” (Brasil, 2003).

Outro dispositivo instituido pela administragdo municipal de Parnaiba foi a Lei n.°
2.296, de 05 de janeiro de 2007, que dispde sobre o Plano Diretor do Municipio’®, contendo os
objetivos, diretrizes e estratégias da politica de desenvolvimento e de expansdo urbana. Nesse
Plano Diretor, foi incluido a “protecdo, preservacao e recuperacdo do meio ambiente natural e
construido, do patrimdnio cultural, histdrico, artistico, paisagistico e arqueologico”, bem como,
a “recuperacdo e valorizacdo dos patrimdnios arquitetdnicos, urbanisticos e ambientais,
particularmente o Centro Histérico da Cidade de Parnaiba”, visando o desenvolvimento
econdmico da cidade, sobretudo direcionado para o &mbito turistico em detrimento dos aspectos
relacionados a preservacao da memoria e cultura local.

Conforme Aurea Pinheiro e Cassia Moura, ao analisar os pormenores do Plano Diretor
do Municipio de Parnaiba sobre a competéncia de protecdo, preservacdo e recuperacao dos

diferentes ambitos do patrimdnio local, foi constatado:

[...] a tentativa de transferéncia de responsabilidade sobre os bens culturais
para os ‘Orgdos oficiais responsaveis pela preservacdo do patrimoénio
historico, artistico e cultural brasileiro’, citando explicitamente o Iphan
[independentemente da ndo coincidéncia da area tombada com o perimetro
definido pelo macrozoneamento do Plano Diretor], e isentando a prefeitura de
qualquer tipo de analise e/ou emissdo de pareceres a esse respeito (Pinheiro;
Moura, 2010, p. 75).

Nesse sentido, percebe-se a incapacidade do municipio de realizar politicas efetivas de
protecdo ao patrimdnio cultural de Parnaiba, diminuindo suas atribuicdes sobre as areas
tombadas a nivel federal. Para Deborah Kishimoto, “parece urgente a necessidade de uma

revisdo do Plano Diretor”, por conta de ser o “principal instrumento legal do municipio e,

73 Os Planos Diretores dos Municipios foram propostos para cumprir as determinacdes da Lei N° 10.257, de 10 de
julho de 2001, que regulamenta o Estatuto da Cidade, estabelecendo “normas de ordem ptiblica e interesse social
que regulam o uso da propriedade urbana em prol do bem coletivo, da seguranca e do bem-estar dos cidadaos,
bem como do equilibrio ambiental”, bem como, institui que “o plano diretor, aprovado por lei municipal, é o
instrumento bésico da politica de desenvolvimento e expansdo urbana” e “integrante do processo de
planejamento municipal, devendo o plano plurianual, as diretrizes orcamentérias e 0 orcamento anual incorporar
as diretrizes e as propriedades nele contidas”.
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principalmente, uma revisdo da postura da prefeitura municipal de se esquivar dos problemas
que envolvem a preservacao do patriménio tombado” (Kishimoto, 2012, p. 56).

Ja com relacéo as acOes de protecdo em ambito estadual, vem sendo feito desde 1987,
quando foi iniciado a producéo e, cuja implementacao ocorreu somente em 1997, do Inventario
e Estudo de Protecdo de Conjuntos Urbanos de Valor Cultural do Piaui,’* sendo planejado
pela 32 Coordenacdo Regional do Iphan-Pl com esforcos conjunto da Fundagéo Estadual de
Cultura e Desporto do Piaui (FUNDEC) e do Ministério da Cultura, contando também com o
apoio de proprietarios e moradores dos imdveis cadastrados que permitiram acesso ao interior
de suas moradias e da Secretaria de Cultura do Municipio e dos funcionérios da Prefeitura de
Parnaiba.

Os estudos realizados pela equipe de pesquisadores sob coordenacédo da arquiteta Diva
Figueiredo, produziram um inventario de protecdo do conjunto urbano de Parnaiba com
informacdes sobre o centro histérico da cidade (historia de sua formacdo enquanto vila e,
posterior elevacdo a categoria de cidade, em 1844; aspectos geograficos, arquitetdnicos,
funcdes e situacdo de uso das edificagdes, equipamentos urbanos, etc.) acompanhados de fichas
referente as edificacfes da arquitetura civil, oficial, religiosa, equipamentos urbanos e mapa das
estruturas arquitetdnicas e urbanisticas de interesse de preservacao. Para além da identificacdo

e registro, os inventarios propdem realizar a:

[...] andlise do acontecimento urbano, associado ao estado de conservagao dos
iméveis, logradouros e equipamentos sao listadas diretrizes para acOes
disciplinadoras, tanto de obras de restauro, quanto de planos urbanisticos.
Essas acOes correspondem a procedimentos administrativos, entre as
instdncias municipais, estadual e federal, objetivadas em um Plano
Urbanistico de alcance social, obrigando-nos a pensar a cidade de uma forma
culturalmente mais ativa. A continuidade desse programa evitaria a perda dos
investimentos realizados e do préprio patriménio objeto de protecdo (Silva,
2000, p. 25).

0 Inventario de Protecdo do Acervo Cultural do Piaui - IPAC/PI, seguiu titulacdo padrdo adotado em outros
estados brasileiros, como Bahia e Minas Gerais, além de diversos paises europeus e americanos. Foram entao
contemplados com os estudos as sedes municipais de Amarante, Oeiras, Parnaiba, Piracuruca e Teresina, sendo
esse Ultimo por meio da Fundagdo Cultural Monsenhor Chaves. Nesses centros urbanos foram cadastrados:
Amarante — 72 imdveis da categoria civil e 4 da categoria oficial; Oeiras — 63 imoveis da categoria civil, 7 da
oficial, 8 da religiosa e 4 de equipamentos urbanos; Parnaiba — 105 imdveis da categoria civil, 10 da categoria
oficial, 4 da categoria religiosa e 3 da categoria equipamentos; Piracuruca — 74 imoveis da categoria civil, 6 da
categoria oficial, 2 da categoria religiosa e 2 da categoria equipamentos urbanos e Teresina — 253 iméveis da
categoria civil, 22 da categoria oficial, 11 da categoria religiosa, 7 da categoria industrial e 13 da categoria
equipamentos urbanos. Ver: SILVA, Olavo Pereira da. O Inventario de Protecdo do Acervo Cultural do Piaui —
IPAC/PI. Revista Presenca. Teresina, ano 15, n. 27, 2000.
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O inventario de protecdo é um instrumento que pode auxiliar as administracdes publicas
dos municipios no planejamento de programas e legislacfes voltadas para a preservacdo dos
bens culturais, reconhecendo oficialmente as caracteristicas e situaces do acervo. No entanto,
para viabilizar essa protecdo € necessario o tombamento a “ser aplicado a bens mdveis ou
imdveis, isolados ou em conjunto, em boas ou mas condicBes fisicas, independente de
integrados ou ndo nos ambientes urbanos ou rurais onde se localizam” e, no caso de Parnaiba,
propde o tombamento em conjunto de “parte desse acervo imobiliario, especialmente para
aquelas passiveis de agrupamentos em zonas especificas, além de algumas isoladas de notoria
importancia arquitetonica e que ainda respondem adequadamente pelas fun¢des de origem”
(FUNDEC/MC/IPHAN-PI, 1997, p. 6-7).

De acordo com o inventario, as edificacbes cadastradas para protecdo municipal
estavam localizadas “em areas bastante fragmentada e¢ fortemente ameagadas pela renovagao
urbana”, sendo necessario a formulacdo de um plano diretor com diretrizes de gerenciamento
do uso e ocupacdo do solo para evitar conflitos entre proprietarios e poderes publicos. Além
disso, era necessario implementar um Conselho Consultivo Municipal de protecdo do
patriménio cultural e natural, com objetivo de “salvaguarda de bens modveis e imoveis, tais
como imaginéria, imobiliario, estruturas arquitetonicas e urbanisticas, além de elementos da
paisagem natural de relevancia local, ndo contemplados pelos 6rgdos estadual e federal”
(FUNDEC/MC/IPHAN-PI, 1997, p. 14).

Esses dispositivos sugeridos pelo inventario de protecdo foram instituidos
posteriormente pela Prefeitura de Parnaiba através da Lei municipal n. 1.908, de 11 de mar¢o
de 2003, que dispde sobre 0 Tombamento e o Conselho Consultivo do Patriménio Cultural e
Natural e da Lei n.° 2.296, de 05 de janeiro de 2007, que trata do Plano Diretor do Municipio.
Alguns bens isolados foram inscritos no Livro do Tombo Estadual: Porto das Barcas (fotografia
24)" (inscrito em 10 de dezembro de 1987), Sobrado de Dona Auta (fotografia 25)® (inscrito

5 O Porto das Barcas localiza-se na cidade de Parnaiba, as margens do rio Igaragu, a direita da ponte que liga esta
cidade a Ilha Grande de Santa lzabel. Sua época de construgdo é do século XIX, de imensuravel valor. histérico.
E constituido de antigos prédios da alfandega; cais, patios, velho dique, becos e vielas. A fachada principal é de
composi¢do neoclassica. Suas esquadrias externas possuem vergas retas, folhas duplas de madeira fichada,
bandeiras fixas. Algumas dessas esquadrias foram entaipadas. As paredes sdo em pedra, sem reboco e a estrutura
do telhado é em carnaidba. O conjunto foi restaurado e transformado em centro cultural.

6 0 Sobrado de Dona Auta é um edificio colonial de dois pavimentos, possuindo mirante, figurando entre os cinco
sobrados construidos na entdo Vila de Sdo Jodo da Parnaiba, na segunda metade do Século XVIII. Ele estd
localizado a atual Rua Duque de Caxias, esquina da Rua S&o Vicente de Paulo, no Centro Urbano, distando um
quarteirdo da Praca da Graga, antigo Largo da Matriz, no Centro Histérico de Parnaiba. Serviu como residéncia;
foi sede da Capitania dos Portos, e a seguir do Banco do Brasil S.A., primeiro estabelecimento bancério da
cidade e a 232 agéncia do BB no Pais. A Associacdo Comercial de Parnaiba sediou-se nesse edificio em 1927,
e de 1938 a 1967, foi sede do Grupo Escolar Miranda Osorio, durante trés décadas.
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em 28 de dezembro de 2006) e Casa de Simplicio Dias (fotografia 26)’” (inscrito em 24 de
novembro de 2008).

Fotografia 24: Porto das Barcas, Parnaiba-PlI.

T

Fonte: Secretaria de Estado de Cultura do Piaui, 2018.

Fotografia 25: Sobrado de Dona Alta, Parnaiba-PI

Fonte: Secretaria de Estado de Cultura do Piaui, 2018.

7 Um marco no nascimento da cidade de Parnaiba. Fundada pelo afortunado portugués Domingos Dias da Silva,
0 maior industrial de charque do Piaui: fazendeiro, lavrador, negociante a grosso, proprietario de avultada
escravatura e de navios. Ganhou da realeza de Portugal o titulo de Fidalgo Cavalheiro da Casa Real; recebeu o
habito da Ordem de Cristo por suas acdes filantrépicas. Participou do movimento pela independéncia do Piaui,
sendo nomeado pelo imperador Dom Pedro | o primeiro presidente da provincia do Piaui. O sobrado era o
principal simbolo de poder politico e econdmico, palco das principais decisdes que afetavam o destino dos
habitantes da Vila. Na mesma casa residiu o Coronel Simplicio Dias, filho de Domingos Dias da Silva.
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Fotografia 26: Casa de Simplicio Dias, Parnaiba-PlI.

Fonte: Secretaria de Estado de Cultura do Piaui, 2018.

A nivel federal, a 19.2 Superintendéncia Regional do Iphan no Piaui com uma equipe
composta por arquitetos e historiadores, tomando como base pesquisas ja realizadas pela equipe
da Fundacdo Estadual de Cultura e Desporto do Piaui (FUNDEC), realizaram pesquisas
minuciosas em diversos acervos bibliograficos e de fontes a procura de documentos que
fundamentassem a producdo dos dossiés de tombamento dos conjuntos histéricos e
paisagisticos de algumas cidades do Piaui.

Esses dossiés de tombamento ou registro sdo acompanhados de descri¢fes e analises

detalhadas dos bens culturais a serem registrados, tombados e protegidos:

como historico do bem e do municipio, descri¢des e analises detalhadas, laudo
do estado de conservacdo para 0s bens moveis e imoveis, delimitacbes e
justificativas, documentacdo cartografica e fotografica, delimitacdo e
descrigdo da area de ocorréncia no caso de bem imaterial, assim como ficha
de inventario do bem, tudo isso com o objetivo de fundamentar e justificar seu
tombamento ou registro (Féres, 2017, p. 37).

Com relacdo a protecdo do patrimonio cultural do Piaui, entre os anos de 2004 a 2010,
a Superintendéncia do Iphan-Pl em parceria com o Departamento do Patrimdnio Material
(DEPAM), se dedicou na elaboracdo desses dossiés que apresentam a importancia e a
diversidade cultural piauiense, surgindo a Rede de Patriménio Cultural do Piaui, composta por
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conjuntos de bens que testemunham a ocupacao do interior do Brasil durante o século XVIII
como, por exemplo, os bens culturais das cidades de Parnaiba, Piracuruca e Oeiras, além de
dois empreendimentos rurais ligados as antigas fazendas nacionais: Estabelecimento Rural S&o
Pedro de Alcéntara, no municipio de Floriano e Fabrica de Manteiga e Queijo, no municipio de
Campinas do Piaui’®,

Para a pesquisadora Diva Figueiredo, a Rede de Patrimonio Cultural do Piaui surge da
necessidade de proteger o patrimdnio cultural piauiense constituido por um territorio
diversificado “de paisagens culturais, de cidades e de influéncias culturais interligadas entre si
e pouco exploradas até entdo, mas que guardam uma vinculacdo l6gica, consideradas as
dimensdes de tempo e lugar, de respaldo arqueoldgico, historico, paisagistico e urbanistico”.
(Figueiredo, 2016, p. 11) Além disso, a politica de protecdo baseada no tombamento permitiria
que esses bens culturais fossem inseridos em programas voltados a preservacgdo instituidos nos
diferentes niveis de poder - municipal, estadual e federal, sendo este Gltimo o principal agente
promotor de politicas de preservacao do patriménio cultural no pais.

Os estudos de tombamento dos conjuntos historico e paisagistico das cidades de
Parnaiba, Piracuruca e Oeiras foram iniciados em novembro de 2006, em parceria entre a 192
Superintendéncia Regional do Iphan-Pl e o Departamento do Patriménio Material (DEPAM),
com objetivo de realizar a identificacdo de uma rede de protecdo que se relacionam entre si,
promovendo o conhecimento dos processos historicos, 0 aumento da coesdo e a assimilacdo
social dos bens histdricos, paisagisticos e culturais.

Esses estudos surgem em um contexto de debates que a diretoria do Iphan ja estava
promovendo acerca de novos problemas, novas oportunidades, estratégias e acées do 6rgdo em
relagdo a gestdo do patriménio cultural no pais. Para isso, o Iphan formalizou objetivos

estratégicos capazes de atender as recentes demandas do patriménio cultural brasileiro:

- Ampliar o acesso as politicas de patriménio pela populagdo em geral.

8 A Fabrica de Laticinios, em Campinas do Piauf, e o Estabelecimento Rural Sao Pedro de Alcantara, em Floriano,
sdo importantes testemunhos da ocupacéo do interior do Brasil durante os séculos XV111 e XIX. Nesse sentido,
a proposta de tombamento pelo Iphan estava relacionada com o processo de ocupagéo decorrente da utilizacdo
das Fazendas Nacionais a partir de projetos de aproveitamento da mdo-de-obra remanescente da escraviddo. O
valor arquitetdnico das duas edificagdes também merece destaque. Sdo exemplos emblematicos do patrimonio
edificado no Brasil entre o final do século XIX e comego do XX, tanto da arquitetura tradicional piauiense, que
se utiliza de materiais e técnicas locais, quanto da arquitetura industrial implantada no interior do pais em pleno
século XIX. A Fabrica de Laticinios foi tombada pelo Departamento de Patriménio Histdrico Estadual através
do Decreto Estadual n® 7.298, de 26 de janeiro de 1988 e, a partir de 3 de setembro de 2014, foi aprovado o
tombamento a nivel federal pelo Iphan em conjunto com o Estabelecimento Rural S&o Pedro de Alcéntara, em
Floriano. Ver: IPHAN. Instituto do Patrimdnio Histérico e Artistico Nacional. Superintendéncia do Piaui.
Estabelecimento das Fazendas Nacionais do Piaui: a ocupacdo do Piaui durante os séculos XVIII e XIX.
Teresina: IPHAN, 2008. (Dossié de Tombamento, v. 1.)
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- Ampliar a descentralizagéo da gestéo do Patriménio Cultural.

- Contribuir para o desenvolvimento socioeconémico, por meio de iniciativas
de preservacdo do Patriménio Cultural.

- Promover a articulagho das politicas de preservacdo, intra e
intergovernamentais com as demais politicas publicas.

- Promover o fortalecimento institucional (Brasil, 2009, p. 27).

Com isso, a diretoria do Iphan composto pelo presidente do 6rgdo, diretores das
unidades regionais e do Depam iniciaram uma politica de amplia¢do do patriménio tombado,
registrado e/ou valorado no pais, alinhando novos conceitos e metodologias de trabalho. As
acOes do Depam eram direcionadas para ampliar o diagndstico das demandas locais, estimular
a producdo de inventarios do patriménio e formalizar unidades do 6rgdo em diversas regides
do pais.

Nesse cenario institucional que foram apresentados em forma de dossié para analise do
Conselho Consultivo do IPHAN, as propostas de tombamento de alguns conjuntos historicos e
paisagisticos do Piaui, sendo aprovados por unanimidade e inscritos nos Livros do Tombo

Arqueoldgico, etnografico e paisagistico e Historico, conforme tabela 13:

Tabela 13: Conjuntos urbanos do Piaui tombados pelo IPHAN

Dados do Tombamento
N.° Nome do bem MuniCI'pio Arqueok’)gico,
processo etnogréfico e | Historico
paisagistico
1554-T-08 Conjunto historico e Parnaiba Junho/2011
paisagistico de Parnaiba
1562-T-08 _Coryu_nto hlstquco € Piracuruca Agosto/2013
paisagistico de Piracuruca
1602-T-10 Cpnju,ntp h'Stor'C9 € Oeiras Agosto/2013
paisagistico de Oeiras
Fonte: IPHAN

O primeiro processo de tombamento de conjunto histérico e paisagistico do Piaui aberto
junto ao Iphan foi o da cidade de Parnaiba, localizada na regido Norte do Estado, a 339 Km da
capital Teresina. A ideia do tombamento surgiu de preocupacfes com a preservacdo do
patrimonio historico e cultural da cidade que apresentava um acervo arquitetonico, historico e

cultural representativo do inicio de sua ocupacgdo no século XVIII — o Porto das Barcas, até a
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década de 1940, com a presenca de estruturas ferroviérias existentes no Conjunto da Estagao
Ferroviaria, um dos simbolos da modernidade™.

No dossié de tombamento sdo mencionados aspectos histdricos, arquiteténicos,
paisagisticos e culturais da cidade como forma de justificar sua preservacdo enquanto
patriménio urbano brasileiro. Na perspectiva historica, Parnaiba origina-se na vila de S&o Jodo
da Parnaiba, fundada em 1762, pelo Governador da Capitania de S&o José do Piaui, Jodo Pereira
Caldas, obedecendo a Carta Régia de 1761 que criou sete vilas no Piaui (Parnagud, Jerumenha,
Valenga, Castelo, Campo Maior, Piracuruca e Sdo Jodo da Parnaiba), sendo Oeiras, elevada a
condicéo de cidade e sede da Capitania, em 1762.

Em 1770, a vila de Séo Jodo da Parnaiba que se localizava em um pequeno lugarejo
chamado Testa Branca, foi transferida para o Porto das Barcas, mesmo sendo um local
alagadico e insalubre, era mais povoado e apresentava uma vida comercial atuante com
edificacBes comerciais, armazéns e foi edificado um pelourinho, simbolizando a presenca da

justica e do poder local. Para a pesquisadora Diva Figueiredo,

[...] a escolha de Testa Branca pelas autoridades tinha o objetivo de escolher
um local salubre, preocupacdo que se tornara habitual entre os portugueses,
mas o fator econdmico nascido da industria e do comércio, acabaria por
predominar na efetivacdo do local politico e administrativo (Figueiredo, 2001,
p. 27-28).

Com isso, o Porto das Barcas apresentava condigfes importantes para o
desenvolvimento econdmico e administrativo da vila — aproximacdo do rio lgaracu® e a
possibilidade de ligacdo com outras pracas comerciais da Europa (principalmente Portugal e
Inglaterra) e provincias do Para, Maranhdo, Pernambuco, Bahia e Rio de Janeiro. Diante disso,
Parnaiba mostrava-se prospera economicamente pelo movimento de exportacdo com varios
portos situados de norte e sul do pais, bem como, possuia uma estrutura urbana consolidada
pela presenca da Igreja Matriz, fabricas e manufaturas.

No sentido de contribuir com o conhecimento sobre o desenvolvimento urbanistico de

Parnaiba, a narrativa construida no dossié foi baseada em diferentes fontes historicas como

9 Sobre a era moderna e ferrovia, ver: HOSBSBAWM, Eric. A Era das Revolugdes. Rio de Janeiro: Paz e Terra,
1970; BERMAN, Marshall. Tudo que é s6lido desmancha no ar: a aventura da modernidade. Sdo Paulo:
Companhia das Letras, 1986; TENORIO, Douglas Apratto. Capitalismo e ferrovias no Brasil. Curitiba: HD
Livros, 1996; LIMA, Pablo Luiz de Oliveira. Ferrovia, sociedade e cultura: 1850/1930. Belo Horizonte, MG:
Fino Traco, 2015.

8 O rio Igaragu ¢ afluente do rio Parnaiba, passando pelos municipios de Parnaiba e Luis Correia no litoral do
estado do estado do Piaui. Possui uma extensdo de 20 km até a foz no oceano Atléantico, onde tem como afluente
0 Rio Portinho, localizado na cidade de Luis Correia-PlI.
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correspondéncias entre autoridades provinciais e da Coroa Portuguesa, mapas cartogréaficos
(que retratam a evolucdo da configuragdo urbana), imagens das edificagdes e, principalmente o
didlogo com a produc&o historiografica brasileira e piauiense®:.

Sobre a perspectiva arquitetonica, o dossié apresenta as transformacdes urbanisticas que
Parnaiba sofreu logo depois de 1844, quando foi elevada a categoria de cidade. A partir de
entdo, a cidade se consolida por conta do comércio exportador de cera de carnalba e 6leo
babacu, processados em industrias locais e, pela instalacdo da Companhia de Navegacdo a
Vapor do Rio Parnaiba, estimulando o “estabelecimento na cidade de empresas de importacédo
e exportacdo” e, consequentemente, 0 aumento do “consumo de produtos vindos principalmente
da Europa” (Brasil, 2008, p. 20).

Nesse cenario de desenvolvimento comercial, a Avenida Getulio Vargas (antiga Rua
Grande) simboliza o crescimento da cidade, sendo a principal ligacdo entre o porto das barcas

e a area urbana:

Conectando o rio — elemento principal que ocasionou a fundacéo da cidade
neste local e por onde se fazia o transporte fluvial e maritimo, responsavel por
trazer todas as novas tendéncias vindas diretamente da Europa e que deram a
cidade o aspecto cosmopolita que ela ostentou desde sua fundagdo — a ferrovia
— gue marca o inicio de uma nova era, ligada a modernidade -, ao longo desta
avenida percebe-se os diversos momentos da cidade, pois ela conserva ainda
grande parte de seus edificios, exemplares de trés séculos de arquitetura
(Brasil, 2008, p. 20).

As edificacdes existentes ao longo da Avenida Getdlio Vargas apresentam uma
diversidade de exemplares arquitetdnicos como a luso-brasileira (situada nas proximidades do
Porto das Barcas), a eclética e a art déco (arquitetura do século XX), fazendo do Centro
Historico de Parnaiba “um lugar extremamente rico, onde pode ser percebidos os diversos
momentos pelos quais a cidade passou ao longo de sua historia, e que ficaram impressos em
sua arquitetura” (Brasil, 2008, p. 21).

Ja na perspectiva paisagistica, na area do Porto das Barcas ocorre a predominancia dos

galpbes portuarios e edificagdes das indlstrias de beneficiamento (atualmente desativadas).

81 Ver: PORTO, Carlos Eugénio. Roteiro do Piaui. Teresina: Ed. Artenova, 1974; SILVA FILHO, Olavo Pereira
da. Carnaulba, pedra e barro na Capitania de Sdo José do Piauhy. Belo Horizonte: Ed. do Autor, 2007; REIS,
Nestor Goulart. Imagens de Vilas e Cidades do Brasil Colonial. Sdo Paulo: Ed. da Universidade de S&o Paulo:
Imprensa Oficial do Estado: Fapesp, 2000; KNOX, Miridan Brito. O Piaui na primeira metade do século XIX.
Teresina: Ed. Projeto Petronio Portella, 1986; FIGUEIREDO, Diva Maria Freire. O monumento habitado: a
preservacao de sitios histricos na visdo dos habitantes e dos arquitetos especialistas em patrimoénio. O caso de
Parnaiba. Dissertacdo (Mestrado). Universidade Federal do Pernambuco, Recife, 2001.
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Além da presenca do rio Igaragu como elemento importante para a comunidade que ainda utiliza
para transporte, lazer, lavagem de roupas etc. J& distante do Centro historico e da area urbana
sdo encontradas algumas edificacdes como o aeroporto (modernista) e a Estacdo Floridpolis
(art déco), esta Gltima se apresentava “em estado de arruinamento, mas onde ainda é visivel a
ornamentacdo em estilo art déco (frisos e elementos em massa), e que merece atencao para que
ndo se perca definitivamente” (Brasil, 2008, p. 24).

No dossié consta também uma analise morfoldgica da situacdo atual da cidade de
Parnaiba, considerada o segundo maior e principal nucleo urbano do Piaui e, que ainda
apresenta um Centro Histérico com marcas do passado colonial e moderno relativamente
preservado como, por exemplo, edificagdes industriais, comerciais, residenciais, religiosas e de
transporte (estruturas da ferrovia Central do Piaui). Além da relacdo que ainda mantém com o
rio lgaracu, anteriormente utilizado para o transporte fluvial e, atualmente para outras atividades
do cotidiano (lavar roupas, tomar banho, pescar e, a presenca de algumas embarcagdes).

A cidade ainda possui edificacdes arquitetdnicas de diferentes épocas localizados de
forma dispersa em diversas areas e, como forma de facilitar a compreensdo do conjunto
historico e paisagistico, o dossié de tombamento dividiu os espacos urbanos em seis conjuntos
(Figura 3) composto pelo Porto das Barcas e GalpBes Portuarios, Praca da Graca, Avenida
Getulio Vargas, Praca Santo Antbnio, Estacdo Ferroviaria e Arquitetura Tradicional Popular,
que foram analisados separadamente conforme suas caracteristicas histéricas e/ou
morfologicas.

O dossié apresenta uma breve descricao das caracteristicas arquiteténicas e do estado de
conservacao de cada conjunto historico e paisagistico de Parnaiba, acompanhado de planta das
areas a serem protegidas e fotografias das edificagdes que compbe o cenario urbano como:
galpdes portuarios, antigas industrias (Franklin Veras & Cia e a Casa Inglesa), instalacdes
comerciais, igrejas (Igreja do Rosério e a Igreja Matriz de Nossa Senhora das Gracas), sobrados
(como o Sobrado de D. Auta, atual IHGGP), pragas (Praga da Graga e Pragca Santo Antdnio) e
imdveis residenciais que passaram a assumir outras funcdes: comércios, agéncias bancérias,
colégios, clinicas, farmécias, Gticas, etc.

Ao longo da Avenida Getulio Vargas, por exemplo, pode ser encontrado imoéveis com
varandas e escadarias, os chalés (conservando os elementos do ecletismo e sua fase de
romantismo) e edificacdes em art déco (como o Hotel Delta e 0 Centro de Artesanato). Além
de exemplares de edificacBes com caracteristicas modernistas que estdo presentes de forma

significativa no conjunto da Estagdo Ferroviaria de Parnaiba.
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Diante desse acervo histérico, arquitetdnico e paisagistico apresentado detalhadamente
pelo dossié de tombamento de Parnaiba produzido pela Superintendéncia Regional do Instituto
do Patrimbnio Historico e Artistico Nacional no Piaui em 2008, procurou justificar o

tombamento do conjunto historico e paisagistico da cidade, principalmente por ser

consolidado o primeiro nucleo em fins do século XVIII, voltado para o
beneficiamento e comércio do charque, apds um periodo de amortecimento, a
cidade conheceu novamente um crescimento expressivo durante o ciclo do
babacu e da carnalba, que se estendeu até meados do século XX, demarcado
pelo advento da ferrovia e a evolucdo dos demais sistemas de acesso e
transporte — das economias por fim — e pelas arquiteturas que foram
produzidas com valores internacionais e tempero local, tendo sido aqui
identificados e demonstrados valores excepcionais — historicos, arquitetdnicos
e paisagisticos — que justificam a proposta de tombamento, ressaltando que
esses valores sdo, em Ultima forma, culturais (Brasil, 2008, p. 92).

Figura 5: Planta de localizacéo das areas do Conjunto Histérico e Paisagistico de Parnaiba-Pl

RIO IGARAGL

Legenda:
[ 1. Conjunto Porto das Barcas e
Galp0es Portuarios
2. Conjunto Praca da Graga
B 3. Conjunto Av. Getulio Vargas
[ 4. Conjunto Praga Santo Antonio
B 5. Conjunto Estacdo Ferroviaria
I 6. Arquitetura Tradicional Popular g

Fonte: IPHAN, 2008.



171

Depois do tombamento federal pelo IPHAN em 2011, o Conjunto Histérico e
Paisagistico de Parnaiba composto pela area central e seu entorno, totalizando cerca de 830
imoveis, passou a fazer parte de outras cidades historicas do Brasil, permitindo sua insercdo em
programas voltados a restauracdo, conservacgdo e preservacao do patriménio tombado a nivel
federal. A partir de 2013, ao ser selecionada para receber investimentos do Programa de
Aceleracdo do Crescimento (PAC - Cidades Historicas), Parnaiba contou com orgamento de
mais de R$ 1,6 milhdes do convénio entre Iphan, Prefeitura de Parnaiba e Banco do Nordeste
para realizacdo de obras de restauracdo de equipamentos culturais como o Complexo Turistico
Porto das Barcas, Museu do Mar, Casardo da Escola de Direito Miranda Osoério, Antigo
Sobrado Dona Auta, instalagdo do Museu Simplicio Dias no Casardo de mesmo nome, da
Estacdo Ferroviaria, etc. (IPHAN, 2013)

O Conjunto da Estacao Ferroviaria de Parnaiba por fazer parte do cenario urbano se
constitui como um dos subconjuntos que compBe o patrimdnio histérico, arquitetdnico e
paisagistico da cidade tombada pelo Iphan, marcando o advento da modernidade do transporte
ferroviario no Piaui com a implantacdo dos primeiros trilhos, a presenca de estruturas
ferroviarias e a mudanca na relacdo com o tempo, antes marcado pela lentiddo dos passos dos
caminhantes e rodas das charretes e, posteriormente com a chegada dos primeiros automoveis

e do trem de ferro, simbolos de velocidade da vida moderna.

4.2 Conjunto da Estacao Ferroviaria de Parnaiba: novos usos do patrimonio ferroviério

Como mencionado anteriormente, nos primeiros anos do século XX, o Piaui apresentava
um sistema de transporte constituido pela navegacédo do rio Parnaiba, um pequeno porto (em
Amarracao, atual Luis Correia), poucos quildmetros de ferrovias (trechos no norte do Estado e
entre Paulista-Pl e Petrolina-PE) e estradas carrocaveis em péssimo estado de trafegabilidade.
Nesse contexto, a ferrovia foi avancando lentamente o territério da regido norte do Estado até
alcancar a capital Teresina, em 1969, quando as rodovias ja eram prioridade nas politicas de
transporte do pais.

Ao longo da ferrovia podem ser encontradas diversas estruturas e edificagdes que foram
construidas para viabilizar o movimento ferroviario como infraestruturas e superestruturas da
via permanente (aterros, cortes, tlneis, pontes, etc.), material rodante (locomotivas e vagdes),
sinalizagdo/comunicacao e operacao (circulacdo, patios e estacdes). Dentre as edificacOes, as

estacOes ferroviarias tornam-se simbolos da sociedade industrial, marcando a paisagem urbana
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com suas caracteristicas arquitetdnicas singulares e, nas proximidades, a presencga de outras
edificagcdes de apoio como prédios administrativos, armazéns, oficinas, casas de turma, casas
para funcionarios, posto médico etc.

Na cidade de Parnaiba, o Conjunto da Estacdo Ferroviaria representa o complexo
arquitetdnico mais significativo da Estrada de Ferro Central do Piaui. Em 19 de novembro de
1916, foram inaugurados o percurso da primeira locomotiva no trecho ferroviario entre Portinho
e Cacimbdo (24 km de extensao) e o lancamento da pedra fundamental da estacdo ferroviaria
de Parnaiba. A inauguracdo da estacdo foi realizada pelo engenheiro e diretor da Central do
Piaui, Miguel Furtado Bacelar, em 1920 e, esté situada na area central da cidade, no cruzamento
das atuais avenidas Chagas Rodrigues e Presidente Getlio Vargas (Antiga Rua Grande®?).

A presenca da ferrovia no cendrio da cidade de Parnaiba alterou a paisagem urbana pelos
primeiros trilhos assentados ao longo da Rua Grande, partindo do Porto Salgado (atual Porto
das Barcas) e com entroncamento na esplanada da estacdo que se manteve até 1931, facilitando
o transporte do material rodante da ferrovia, inicialmente subordinada a Rede de Viagdo
Cearense. A partir de 1923, a ferrovia piauiense ganhou autonomia, sendo denominada Estrada
de Ferro Central do Piaui, servindo povoados e cidades como: Luis Correia, Floridpolis,
Parnaiba, Bom Principio, Frecheiras, Cocal, Deserto e Piracuruca.

Em Parnaiba, a ferrovia se tornou importante transporte de passageiros e mercadorias,
trazendo alteracGes no ir e vir da populacdo ao dividir a cidade pelos trilhos que cortavam ruas
e avenidas, passando por comércios, fabricas, pracas e residéncias. A cidade passou a ter uma
nova rotina marcada pelos horarios de passagem do trem, pelo comércio que se originou no
entorno da estacdo, pela circulacdo de pessoas provenientes de outras localidades vizinhas e
pelo medo de possiveis acidentes que vitimavam criangas que brincavam sobre seus trilhos ou

trabalhadores em sua labuta diaria. De acordo com Maria Cecilia Nunes,

Com o trem de ferro as noticias passaram a circular com rapidez e algumas
pessoas do interior piauiense tiveram oportunidade de ir a cidade de Parnaiba.
La chegando conhecem pragas com jardins, ruas longas, botequins, lojas com
“novidades” chegadas da Europa, como tecidos, loucas, copos de vidro,
espelhos, perfumes, azulejos, telhas, bebidas e alimentos enlatados. Outras
pessoas chegam a ir longe, iam a Amarragdo. La viram a imensiddo do mar
“cheio de mistérios”. Isso acontecia sempre no més de agosto. Pois agosto era

82 A antiga Rua Grande, comeca as margens do lgaragu, no Porto das Barcas, e se estende até a Avenida Chagas
Rodrigues. O nome oficial, Avenida Getllio Vargas, homenageava um dos mais importantes politicos
republicanos do Brasil. Em visita a Parnaiba, nos anos 1950, ele se hospedou em um dos casardes ali situados.
Nos primeiros 400 metros da avenida, estdo localizados prédios historicos erguidos entre os séculos XVIII e
XIX. Ver: RAMOS, José de Nicodemos Alves (Org.). Parnaiba de A a Z: guia afetivo. Brasilia: Multicultural
Arte e Comunicacdo, 2008.
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e, ainda é, para muitos, 0 més em que o banho de mar é tido como aquele que
tira as mazelas do corpo, curando coceiras, crizipas e quebrantos (Nunes,
1996, p. 98).

Nesse sentido, 0 conjunto da estacao ferroviaria de Parnaiba marcou significativamente
0 cenario urbano e social da cidade, sendo um espaco com multiplas funcionalidades: do
trabalho de funcionarios da ferrovia, de entretenimento e encontros da populacdo que usufruiu
durante muitos anos dos servigos ferroviarios e de comercializacdo de diversas mercadorias
como a cera de carnauba, o 6leo babacu, além de outros produtos provenientes de povoados e
cidades da regido norte do Estado.

No entanto, a partir da década de 1950, a ferrovia foi perdendo importancia como
principal transporte de mercadorias e passageiros no pais, sendo aos poucos substituida pelas
estradas de rodagem que, muitas vezes, eram construidas paralelas aos trilhos e, principalmente
devido aos déficits orcamentarios e dificuldades financeiras que impediram a manutencdo do
transporte ferroviario. Esse quadro de dificuldades, ja tratado nos primeiro e segundo capitulos,
foi decisivo para o fim do movimento ferroviario na regido norte do Piaui e, consequentemente,
0 abandono das estruturas ferroviarias instaladas ao longo dos trilhos — esta¢des, almoxarifados,
oficinas, escritorios, armazéns, casa do agente, posto médico, posto telefénico, depositos, etc.

Desde 1957, com a estatizacdo da malha ferroviaria brasileira, todo esse aparato
ferroviario pertencia a Rede Ferroviaria Federal S. A. até sua liquidacdo e extingdo através do
Decreto n.° 6.018, de 22 de janeiro de 2007, quando foi instituido a inventarianca dos bens,
direitos e obrigacbes da empresa, para posterior transferéncia dos bens maéveis e imdveis as
instituicGes puablicas e privadas. Umas das instituicdes que atuou nesse processo de
inventarianca foi o Instituto do Patriménio Historico e Artistico Nacional (IPHAN) que teve a
responsabilidade de coordenar e supervisionar o processo de inventario dos bens méveis de
valor artistico, historico e cultural, além de estabelecer convénios com institui¢des publicas e
privadas para exploracdo e administracdo desses bens ferroviarios.

Nessa conjuntura da inventarianca, o espdlio da extinta RFFSA existente na cidade de
Parnaiba foi inventariado por uma equipe composta por técnicos da Inventarianca da RFFSA e
do Iphan que realizaram a inspegéo dos bens moveis historicos contidos na antiga estacdo de
passageiros onde funciona o Museu Ferroviario da cidade e dos bens iméveis do convénio n°.
042/91 de cooperacéo para transporte ferroviario de passageiros entre a RFFSA e a Companhia
Metropolitana de Transportes Publicos (CMTP) com os termos aditivos 01 (prestacdo de

servigos de transporte ferroviario na cidade de Teresina e no trecho ferroviario Teresina-Altos)
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e 02 (prestacdo de servigos de transporte ferroviario no trecho entre as estagbes de Altos e
Parnaiba), bem como, a transferéncia desses bens ferroviarios para que o Iphan possa
administrar e exercer controle e execucdo de suas atribuicdes conforme a Lei 11.483, de 31 de
maio de 2007%,

Os bens imoveis do convénio n® 042/91 séo distribuidos por toda a extensdo da malha
ferroviéria entre as cidades de Teresina a Parnaiba, sendo composto por: linhas férreas, pontes,
pontilhGes, passagens de nivel, estacdes, patios, casas de trabalhadores, depdsitos, casa para
motor, casa do agente, garagens, armazém isolado, oficinas etc. Durante 0 processo de
inventario da RFFSA, alguns bens conveniados classificados como historicos foram
encontrados em bom e outros em ruim estado de conservagédo, assumindo fungdes diferentes
das que tinham anteriormente, principalmente como espacos culturais ou ocupados por
terceiros.

Os bens imoveis da extinta RFFSA foram, em sua maioria, cedidos as Prefeituras dos
municipios com a responsabilidade de realizar acBes de conservacdo das edificacdes e
promocdo de atividades voltadas a preservacdo da memoria e da cultura local A seguir alguns

dos bens inventariados da extinta RFFSA no Piaui:

8 De acordo com a Lei 11.483/07, em seu art. 92 cabera ao Instituto do Patrimdnio Histérico e Artistico Nacional
- IPHAN receber e administrar os bens méveis e imdveis de valor artistico, historico e cultural, oriundos da
extinta RFFSA, bem como zelar pela sua guarda e manutengdo. Além disso, caso 0 bem seja classificado como
operacional, o IPHAN devera garantir seu compartilhnamento para uso ferroviario e a preservacao e a difusdo da
Memdria Ferroviaria constituida pelo patrimdnio artistico, cultural e histérico do setor ferroviario serdo
promovidas mediante: | - construcdo, formacao, organizacdo, manutencdo, ampliacdo e equipamento de museus,
bibliotecas, arquivos e outras organiza¢des culturais, bem como de suas colecfes e acervos; Il - conservacdo e
restauracdo de prédios, monumentos, logradouros, sitios e demais espacos oriundos da extinta RFFSA. Para isso,
0s recursos para financiar as atividades de preservacao e difusdo da memoria ferroviaria seriam captados e
canalizados pelo Programa Nacional de Apoio a Cultura - PRONAC, instituido pela Lei n° 8.313, de 23 de
dezembro de 1991.


https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8313cons.htm
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8313cons.htm
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8313cons.htm
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Fotografia 27: Antigo Armazem Isolado de  Fotografia 28: Estacdo Ferroviaria de Piripiri

Piripiri-PI. Ocupado pela Prefeitura - P1. Ocupado pela Prefeitura Municipal de
Municipal de Piripiri com autorizagéo da Piripiri com autorizagdo da CMTP.
CMTP. Funcionando como Espaco Cultural Funcionando como Espaco Cultural do
do municipio. municipio.

Fonte: Brasil, 2010c. Fonte: Brasil, 2010c.

Fotografia 29: Casa conjugada para Fotografia 30: Estacdo Ferroviaria de Cocal -
Trabalhador em Cocal-PIl. Ocupada por Pl. Ocupada pela Secretaria de Cultura do
terceiros Municipio de Cocal, autorizada pela CMTP

Fonte: Brasil, 2010c. Fonte: Brasil, 2010c.

Na cidade de Parnaiba, os técnicos da RFFSA e do Iphan inspecionaram a estacdo
ferroviaria (Fotografia 31) e, através de ficha de inspecdo informaram a situacéo e a utilizagdo
atual do imdvel. A estacdo ferroviaria foi encontrada pelos técnicos em bom estado de
conservacao e, sendo utilizada como museu ferroviario, cedido pela Companhia Metropolitana
de Transportes Publicos a Prefeitura de Parnaiba que continuou utilizando suas dependéncias

para salvaguardar diversos bens moveis da extinta RFFSA conveniados ao municipio.
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Fotografia 31: Estacdo Ferroviaria de Parnaiba - PI.

Fonte: Brasil, 2010.

O conjunto da estacdo ferroviaria de Parnaiba é composto por diversas edificacGes que
auxiliaram os servicos ferroviarios durante os anos de 1920 até finais da década de 1970, como
a estacdo de embarque e desembarque, escritério da Inspetoria de transportes, telégrafos e
comunicacdo, oficina de manutencdo, conserto e reforma, armazém, almoxarifado, posto
médico (atendimento de trabalhadores e passageiros) e a vila ferroviaria/operaria (abrigava os
funcionarios da ferrovia).

A partir do final da década de 1930 e inicio da década de 1940, ocorreu o
redirecionamento das politicas de transporte no pais que antes eram voltadas para o
fortalecimento das ferrovias passou a privilegiar a construcdo de rodovias em todo o territério
nacional. As ferrovias que continuavam sendo mantidas eram aquelas consideradas estratégicas
militarmente ou que atendessem zonas comerciais/industriais voltadas a exportacdo, relegando
muitos trechos ferroviarios ao completo abandono (sofreram degradacéo com a ac¢do do tempo
e do vandalismo) ou foram extintas.

No Piaui, a ferrovia que servia as principais cidades da regido norte atingiu a capital
Teresina somente em 1969, periodo que ja havia iniciado o processo da derrocada ferroviaria
no pais, mantendo-se em movimento até o final da década de 1970. A partir de 1997, ocorre a
desestatizacdo da malha Nordeste da RFFSA, dando inicio ao processo de extingdo,
inventarianca e transferéncia de seus bens moveis e imoveis para a administragéo de instituicdes

publicas e privadas.
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Com o fim do movimento ferroviério na regido norte do Piaui, a maioria das edificacdes
foram abandonadas ou reutilizadas para outros fins. Em Parnaiba, o conjunto da estacdo
ferroviaria por conta do convénio n°. 042/91 entre RFFSA e a Companhia Metropolitana de
Transportes Publicos do Piaui, passou a ser administrada pela CMTP que cedeu para a
Prefeitura da cidade a responsabilidade de manter em uso e promover a preservagdo das
edificacbes do conjunto. Assim, a Prefeitura destinou alguns dos imdveis do conjunto
ferroviario para o funcionamento de instituicdes publicas como: a Secretaria Municipal de
Educacao (antigo almoxarifado — Fotografia 32), a sede do Corpo de Bombeiros de Parnaiba

(antigo posto de satde da EFCP — Fotografia 33) e 0 Museu do Trem do Piaui (Figura 31).

Fotografia 32: Antigo Almoxarifado da Fotografia 33: Antigo posto de saude da
EFCP. Atualmente funciona a Secretaria EFCP. Atualmente funciona a sede do
Municipal de Educagéo. Corpo de Bombeiros de Parnaiba.

& Ll
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Fonte: Acervo da autora Léda Rodrigues Fonte: Acervo da autora Léda Rodrigues
Vieira, 2018. Vieira, 2021.

Com o convénio n.° 19, de 20 de junho de 2002, a Rede Ferroviaria Federal S. A.
concedeu a Prefeitura de Parnaiba a utilizagdo dos bens méveis da empresa para fins sociais,
turisticos ou culturais. Mas, para isso, a Prefeitura da cidade assumiria a responsabilidade de
“cuidar da manuten¢do, conservagdo e seguranca adequadas dos bens [...], expostos no Museu
Ferroviario de Parnaiba-Pl, ndo alterando, sob qualquer pretexto, motivo ou razdo, suas
caracteristicas originais e historicas”, sendo esse museu localizado no imével da antiga estagdo
ferroviaria e, que passou a ser conhecido como Museu do Trem do Piaui.

A partir de entdo, a Prefeitura encarregou a Secretaria de Infraestrutura do municipio a
realizar os trabalhos de restauracdo da antiga estacdo de embarque e desembarque do trem, para

instalagdo de exposi¢do permanente do Museu do Trem do Piaui. Os trabalhos de coordenacéo
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e criacdo do museu foi realizado por Benjamin Santos®* que, enquanto Secretario de Cultura do
Municipio, idealizou a exposicdo das pecas da RFFSA provenientes de Sdo Luis - MA, sendo
realizado o reconhecimento, limpeza e restauracao dessas pec¢as antes de expostas ao publico.

Além disso, o museu foi concebido para

que toda a area da Estrada fosse o proprio Museu: o patio de embarque-
desembarque, o patio de manobra, as oficinas, as caixas d’agua, a tipografia,
a sala de comunicacdo... tudo. Andar por ali era uma viagem pela Historia
(Museu..., 2009, p. 7).

O museu ferroviario passou a assumir a funcdo ndo somente de preservar os bens
ferroviarios contra a acdo do tempo, mas permitir que o publico acesse todo o acervo material
e edificacOes existentes no entorno da estacdo, se caracterizando como museu tradicional —
pautado na unido entre abrigo (edificio), colecdo e publico. No entanto, essa funcao inicial vem
aos poucos sendo ampliada pelos agentes sociais — pesquisadores e entidades culturais — ao
repensarem 0 museu como espagco de interagdo com a comunidade local, participando

ativamente do processo de gestdo e planejamento. Para Mario Chagas,

Um lugar, coisas que ancoram poder e memoria e um ente (individual ou
coletivo) possuido e possuidor de imaginacdo criadora sdo os elementos
indispensaveis para a constituicdo do museu. Mesmo quando se pensa em
termos de ecomuseu, a situagdo ndo ¢ diferente. O prefixo “eco”, carregado
de ambiguidade, evoca ao mesmo tempo as ideias de repeti¢do, recordacéo,
memodria, vestigio, casa, moradia e ambiente. Além disso, é facil compreender
gue, no ecomuseu, o lugar é o territério onde se encontra um patrimonio
(suporte de memdria e instrumento de poder) manejado por sujeitos
historicamente condicionados (populacdo local) visando ao seu préprio
desenvolvimento social (Chagas, 2009, p. 58).

Nesse sentido, o museu ferroviario funciona como um complexo de salvaguarda e
preservacdo da memoria do tempo em que a cidade conviveu com a passagem do trem, 0s
trabalhos de manutencdo, comunicagdo e transporte dos ferroviarios e a presenca da populagédo

em seu entorno, abrigando bens moéveis de S&o Luis e, também doagdes de ex-funcionarios

8 Benjamim Santos é diretor, roteirista, jornalista, poeta, encenador e critico teatral, filho do jornalista, contista e
historiador Benedito dos Santos Lima, que fundou o Almanaque da Parnaiba e Neusa da Fonseca Lima. Nasceu
na cidade de Parnaiba-Pl. Na década de 1960, estudou na Faculdade de Direito e Filosofia em Recife-PE e, atuou
na cena teatral de Pernambuco e Rio de Janeiro, onde foi autor de espetaculos ao ar livre, diretor de shows de
nomes renomados da musica brasileira — Quarteto em Cy, Nara Ledo, Kleiton e Kledir, Angela Maria, MPB-4,
etc. Atualmente, vive como escritor na cidade de Parnaiba.
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como, por exemplo: fotografias, vestimentas, documentos, ferramentas etc. A exposi¢ao
permanente do museu foi dividida em mddulos, composta da seguinte forma: Mddulo 1: Saleta
de Entrada (antiga sala de espera dos passageiros); Modulo 2: Espaco dos Pioneiros: Miguel
Bacelar; Modulo 3: EFCP; Maddulo 4: O Trem e o Porto; Modulo 5: RFFSA; Maédulo 6: Os
Ferroviarios e Mddulo 7: O Trem e a Cidade (Museu..., 2009, p. 7).

Em cada mddulo da exposi¢do, o visitante do museu acessa diferentes pecas que
retratam a presenca da locomotiva e do primeiro trecho ferroviario, a atuacdo do primeiro
engenheiro e diretor da estrada de ferro Central do Piaui, Miguel Furtado Bacelar®, as
transformacoes advindas da Rede Ferroviaria Federal S. A, a relacdo da ferrovia com o porto
das barcas e com o rio lgaracu, as histérias dos trabalhadores ferroviarios - maquinistas,
foguistas, graxeiros, chefes de trem, guarda-freios, conservadores de linha, feitores, chefes de
turma, funileiros, ferreiros, soldadores, torneiros, eletricistas, bagageiros, carregadores, etc. e,
a presenca do trem na memoria parnaibana durante os sessenta anos de funcionamento, entre
0s anos de 1922 a 1982.

As pecas que fizeram parte do cotidiano ferroviario encontrados no Museu do Trem do
Piaui sdo compostas por: apito de locomotiva, relégio de ponto, cddigo morse, aparelho
telefénico, sinos de estacdo, carimbo de mesa, lanterna de ronda, alicate perfurador de
passagens, medidor de pressao a vapor, tacografo de locomotiva, telefone de campo, altimetro,
carregador de bateria, placa de locomotiva, capacete de engenheiro, bancos de espera para
passageiros etc. O acervo foi inventariado e registrado em livro do Tombo, contendo um total
de 415 (quatrocentos e quinze) pegas, todas individualmente numeradas e catalogadas em fichas
de identificacdo e caracteriza¢do. O museu possui dois servidores municipais que trabalham em
regime de 40 horas semanais, onde atuam na guarda e preservagao do acervo, desenvolvendo
atividades de limpeza, conservacao e recepcao dos visitantes.

Em 2009, o Iphan realizou o inventario dos bens imoveis do patriménio ferroviario do
Piaui e, através de fichas de campo individuais apresenta as principais caracteristicas de cada
bem im6vel como: localizacdo, tipo do bem, uso original e atual, estado geral de conservacéo,
caracterizacdo e nivel de protecdo. Com relacdo a estacdo ferrovidria de Parnaiba foi

encontrada;

8 Miguel Furtado Bacelar nasceu em Mangabeira, fazenda de seu pai, municipio de Brejo-Maranh&o, em 25 de
outubro de 1877. Formado em engenharia civil pela UFRJ. Atuou como engenheiro e diretor da Estrada de Ferro
Central do Piaui de 1916 até 1923, quando foi trabalhar no Ministério de Via¢do e Obras Publicas no Rio de
Janeiro, onde faleceu em 1952, com 75 anos de idade. Ver: Parentesco :: BUSCA
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[...] em bom estado. Algumas modificacbes como alteracbes como a
substituicdo de piso. Atualmente possui uso cultural: o MTP. Edificacao tipica
das estacOes ferroviarias, na mesma tipologia de Luis Correia, Piripiri e
Piracuruca, caracterizada pela cobertura de duas aguas em telha ceramica
plana, tipo francesa, cobertura das plataformas apoiadas em méaos francesas e
fachadas com identificacdo do lugar. Piso de ladrilho hidraulico do saguéo de
entrada, com motivo central semelhante ao da estagdo de Floridpolis,
composto de quatro pecas (Brasil, 2013).

Além disso, informa sobre o acervo encontrado na estagdo que compde o Museu do
Trem do Piaui, composto por “bens moéveis que dizem respeito ao patriménio ferroviario
estadual. Todos o0s objetos tém etiqueta colante — inventario” e, que “consiste em mesa, cadeira,
reldgio, prensa, baldes, catraca, serrote, telefone, tacografo, maquina de escrever”. (Brasil,
2013) A seguir algumas das pecas inventariadas pela RFFSA, transferidas ao Iphan e

conveniadas com a Prefeitura de Parnaiba existentes no Museu do Trem do Piaui:

Fotografia 34: Banco Redondo de Espera em Fotografia 35: Capacete utilizado por
Estacdo Ferroviaria engenheiro

e

Fonte: Brasil, 2010b. Fonte: Brasil, 2010b.

Fotografia 36: Lanterna do Ronda que fazia  Fotografia 37: Miniatura de Trolley a Vara
vistoria da via permanente em Madeira, confeccionado por

funcionério da Extinta RFFSA

Fonte: Brasil, 2010b. Fonte: Brasil, 2010b.
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Fotografia 38: Carimbo. Fabricante Rosehain.  Fotografia 39: Telefone Seletivo usado em
Estacdo Ferroviaria.

Fonte: Brasil, 2010b. Fonte: Brasil, 2010.

No sentido de ampliar o acesso ao conhecimento da historia ferroviaria piauiense, o
Museu do Trem do Piaui assume importancia enquanto espaco de salvaguarda, preservacgéo e
divulgacdo dessa historia. Isso ocorre mediante atuacdo de profissionais de diferentes areas
tanto da educacdo quanto do turismo que promovem projetos culturais, de educacao patrimonial
e producdo de estudos e pesquisas. Os historiadores, por exemplo, desenvolvem projetos de
pesquisa sobre a histéria e memoria das ferrovias e, sobretudo promovem a¢6es de incentivo a
preservacao do patrimonio ferroviario com a participacéo de estudantes de instituicdes publicas
e privadas.

Com o tombamento do Conjunto Histérico e Paisagistico de Parnaiba, o conjunto da
estacdo ferroviaria passou a compor o cenario de protecdo do Iphan, sendo inscrito no Livro do
Tombo em 2011 e na Lista do Patriménio Cultural Ferroviario em 2013. Nesse periodo, a
estacao que desde 2002 ja abrigava o museu ferroviario precisava de a¢des adequadas de gestédo
e planejamento museoldgico, pois ndo atendia a muitas recomendacdes do Instituto Brasileiro
de Museus (IBRAM) e do Estatuto de Museus, lei 11904/2009 que institui as diretrizes para a
criacdo de museus no pais.

Para se adequar as novas diretrizes museoldgicas, era necessario realizar estudo de
inventario do acervo e construcdo do plano museolégico, buscando cadastrar o Museu do Trem
do Piaui no IBRAM. Nesse sentido, foi realizado estudo entre os anos de 2015 e 2017 pelo

pesquisador Antonio Liuésjhon dos Santos Melo®® que resultou no inventério do acervo do

8 Ver: MELO, Antonio Liuésjhon dos Santos. Documentagdo museoldgica: inventario do acervo do Museu do
Trem do Piaui. 2017. 83 f. Dissertacdo (Mestrado) - Programa de Pés-Graduacdo em Artes, Patriménio e
Museologia, Universidade Federal do Piaui, Parnaiba, 2017.
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museu e outro estudo entre os anos de 2017 e 2019 produzido pelo pesquisador Helder José
Souza do Nascimento®’ que criou o plano museoldgico, ambos apresentados ao Programa de
Pds-graduacdo em Artes, Patriménio e Museologia, da Universidade Federal do Piaui (UFPI).

Com isso, esses estudos objetivavam contribuir com a ampliacdo do conhecimento e
preservacdo do acervo museoldgico do Museu do Trem do Piaui, bem como, com o processo
de reconhecimento desse espago enquanto lugar de memoria e cultura da cidade de Parnaiba.
Como lugar de memdria, 0 museu assume a guarda das lembrancas de um passado morto/
desaparecido que busca um local para “perpetuar uma memaria que € viva, mas cré-se no seu
desaparecimento, dai a necessidade de um espago que reviva essa memoria” (Pinto, 2013, p.
90).

Para Nora, “se habitassemos ainda nossa memoria, ndo teriamos necessidade de lhe
consagrar lugares. N&o haveria lugares porque nao haveria memoria transportada pela historia”
(1993, p. 8). Diante da possibilidade do esquecimento e a certeza do fim, amplia-se a
preocupacdo em guardar aquilo que possa significar testemunho do tempo e da memoria,
portanto: “o sentimento de um desaparecimento rapido e definitivo combina-se a preocupacgéo
com o exato significado do presente e com a incerteza do futuro para dar ao mais modesto dos
vestigios, ao mais humilde testemunho a dignidade virtual do memoravel” (Nora, 1993, p. 14).

Para além de lugar de memoria, 0 museu pode ser entendido em sua complexidade como
lugar do esquecimento, de poder, de combate, de conflito, de litigio, de siléncio, de resisténcia
e de cultura. JA como lugar de cultura, o museu € um produtor cultural ao se constituir como
instituicdo especializada em guardar e promover a valoracdo dos acervos e registros da cultura
material e imaterial, estabelecendo um laco afetivo com o publico. Portanto, 0 museu tem a

capacidade de:

conservar, ordenar, classificar, narrar, expor com 0s mais diversos meios e
sistemas, que definem as redes de valor simbdlico dos objetos e das criagdes
humanas, do mundo fisico, c6smico, artistico e, mesmo, do fantastico, do
virtual, do paisagistico, do arqueoldgico, com variadas configuragdes técnicas
e arquitetonicas (Chagas; Pires, 2018, p. 55).

No entanto, ao analisarmos 0 Museu do Trem do Piaui como dispositivo de memoria e

cultura da cidade de Parnaiba sdo constatadas algumas problematicas que dificultam sua

87 VVer: NASCIMENTO, Helder José Souza. O processo de elaboragdo do Plano Museoldgico Participativo do
Museu do Trem do Piaui. 2019. 116 f. Dissertacdo (Mestrado) - Programa de P6s-Graduagdo em Aurtes,
Patriménio e Museologia, Universidade Federal do Piaui, Parnaiba, 2019.
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representatividade no espago social e, consequentemente torna-se pouco visitado pela
populacdo local. Para o pesquisador Antonio Melo, durante seus estudos alguns critérios

museologicos importantes ndo foram encontrados no museu do trem como:

[...] a elaboracdo de um projeto para sua criacdo; nem tem estabelecida sua
pessoa juridica regulamentada por diploma legal; ndo possui uma equipe
interdisciplinar permanente, composta, inclusive, de profissional musedlogo;
ndo conta com um Regimento Interno, para estabelecer as normas de
funcionamento do museu, desde a sua finalidade, propdsitos, objetivos,
politica institucional, formas de manutencdo, numero de setores e/ou
departamentos e seus respectivos funciondrios, assim como a construgdo do
seu organograma; nem tampouco possui um Plano Museolégico, e tudo isso
dificulta e inviabiliza seu planejamento, sua gestdo, bem como sua
manutencdo e de seu acervo (Melo, 2017, p. 18).

Diante dessas problematicas de gestdo e planejamento museoldgico, com o objetivo de
preservar 0 acervo do museu, contribuir com o aprimoramento institucional e, posterior
reconhecimento e registro no IBRAM, era necessario a producao de um inventario do acervo
existente no museu por meio de metodologias “que se identifiquem informagdes intrinsecas e
extrinsecas ao objeto, € ndo se registre a informag¢ao apenas como aspecto de preservagao [...]”,
sendo necessario compreender o sentido simbdlico e material dos objetos inventariados (Silva;
Petry, 2011, p. 22).

Diante disso, o pesquisador Antonio Melo produziu o inventario do museu do trem do
Piaui, através de uma pesquisa minuciosa do acervo e, ao mesmo tempo, da realizacdo de
procedimentos fundamentais, tais como: numeracao (niumero de tombo), marcacdo (nimero de
registro fixado nas pecas), fichas individuais de catalogacdo das pecas (identificacdo e
caracterizacdo do objeto), producéo do Livro de Tombo ou de Registro (registro do inventario)
e uma cartilha com orientacdes para documentacdo em museus (instrumento educativo sobre
planejamento e gestdo, criacdo, diagnostico, plano museolégico, etc.) (Melo, 2017, p. 72-77).

Outra iniciativa importante para esse processo do reconhecimento museolégico do
museu do trem do Piaui foi a elaboracdo do plano museoldgico. Em 2018, o pesquisador Helder
José Souza do Nascimento apresentou os resultados parciais do projeto de elaboracéo do Plano
Museoldgico para 0 Museu do Trem do Piaui em evento realizado neste museu e, que contou
com a presenca de pesquisadores, educadores e representantes da Prefeitura Municipal de
Parnaiba, onde foram realizadas diversas atividades: roda de conversa (Fotografia 40),

exposicédo de trabalho visual no muro do museu (Fotografia 41), show musical, descerramento
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da placa com logotipo do museu (Fotografia 42) e o lancamento do site do museu (Fotografia
43).

Fotografia 40: Roda de conversa Fotografia 41: Exposicéo de trabalho visual

Fonte: Museu do trem do Piaui..., 2018. Fonte: Museu do trem do Piaui..., 2018.

Fotografia 42: Descerramento da placa com  Fotografia 43: Langamento do site do museu
logotipo do museu

b

Fonte: Museu do trem do Piaui..., 2018. Fonte: Museu do trem do Piaui..., 2018.

Nessa ocasido, o0s visitantes tiveram “n3o s0 a possibilidade de participacdo, mas
também de colaborar com a ideia de potencial do museu como um centro cultural, como nicleo
da cultura regional” e, a0 mesmo tempo, contribuir com o “processo de elaborac¢éo de um Plano
Museoldgico, que se proponha a ser participativo”, atendendo as recomendagdes do Instituto
Brasileiro de Museus (IBRAM) e diretrizes do Estatuto dos Museus, lei 11.904/2009
(Nascimento, 2019, p. 101). De acordo com o Estatuto dos Museus, o Plano Museol6gico deve

ser elaborado e implementado pelos museus, sendo

compreendido como ferramenta bésica de planejamento estratégico, de
sentido global e integrador, indispensavel para a identificacdo da vocagédo da
instituicdo museoldgica para a definicdo, 0 ordenamento e a priorizacdo dos
objetivos e das a¢des de cada uma de suas reas de funcionamento, bem como
fundamenta a criacdo ou a fusdo de museus, constituindo instrumento
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fundamental para a sistematizacdo do trabalho interno e para a atuacdo dos
museus na sociedade (Brasil, 2009).

Como o museu do trem ndo possuia um plano museol6gico que apontasse sua Misséo e
funcdo social, foi elaborado o primeiro plano museoldgico com a participacdo coletiva de
funcionarios do museu, especialistas, representantes de 6rgaos e instituicdes publicas e privadas
e membros da sociedade civil. A ideia do plano museoldgico era “reestruturar o museu
municipal, pensando a salvaguarda e a comunicacdo de um acervo da memoria ferroviaria, que
por sua relevancia histérica, precisa de melhor atencdo, por estar tecnicamente em risco”
(Nascimento, 2019, p. 76). Conforme Helder Souza do Nascimento, o Plano Museoldgico
Participativo

é tanto um recurso que auxiliard o Museu do Trem do Piaui a se regularizar
diante das novas exigéncias formais, aprimorando sua gestdo, quanto que o
exercicio dos atos para se atingir o fim a que se propde este trabalho, que possa
deflagrar um processo de transformacdo e inovacdo na museologia
(Nascimento, 2019, p. 54).

O processo de musealizacdo do patrimonio ferrovirio simboliza a necessidade de
patrimonializacdo para impedir a sua perda e destruicdo e, vem ocorrendo no pais desde a
década de 1980, quando sdo criados museus e programas voltados a preservacdo ferroviaria
(PRESERVE e 0 PROFAC). Essa preocupacdo com a preservacdo das marcas do passado se
intensificou, sobretudo, a partir da aceleracdo do tempo presente que se apresenta “massivo,
onipresente, invasivo, que ndo tem nenhum horizonte a ndo ser o proprio, fabricando
cotidianamente o passado e o futuro de que necessita dia apds dia” e, a0 mesmo tempo, um
presente que necessita construir suas marcas sobre/para si e para as proximas geracoes (Hartog,
2013, p. 238).

Nesse cenario de inquietude do tempo presente que tudo deseja e rapidamente alcancga
ocorre a preocupacdo com a preservacdo e a ampliacdo do olhar museoldgico, sendo a
patrimonializagdo “um trago distintivo do momento que vivemos ou acabamos de viver: uma
certa relagdo com o presente e uma manifestagdo presentista” (Hartog, 2013, p. 238). Nesse
sentido, a ideia de patrimonio estd ligada a “uma negociacao politica subjetiva de identidade,
lugar e memdria”, sendo intangivel “na medida em que o patriménio € um momento ou um
processo de (re)construcéo cultural e social de valores e sentidos” (Smith, 2021, p. 3).

Os museus e o patrimoénio estdo vinculados com a ideia de preservacdo de objetos

dotados de valor para determinada sociedade ou comunidade no tempo. Conforme Chagas, 0s
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museus modernos assumem relevancia como “espacos de memoria, de esquecimento, de poder
e de resisténcia; sdo criacdes historicamente condicionadas” e, criadas em determinado tempo
e espaco, podendo “por meio de suas praticas culturais, ser lidas e interpretadas como um objeto
ou um documento” (Chagas, 2009, p. 60). Diante disso, o0 acervo contido no museu do trem do
Piaui pode ser lido e interpretado de diferentes formas de acordo com as experiéncias sociais e
culturais do visitante.

No sentido de ampliar o acesso ao conhecimento da histéria ferroviaria no Piaui, o
Museu do Trem do Piaui com seu acervo permanente em exposicdo recebe visitacdes de
diversos publicos: estudantes dos ensinos infantil, fundamental, médio e superior,
pesquisadores de diferentes areas das ciéncias humanas (Historia, Sociologia, Educacdo e
Ciéncia Politica) e sociais aplicadas (Turismo, Arquitetura e Urbanismo e Museologia), além
de turistas provenientes do pais e do exterior. Para contribuir com o conhecimento e exposi¢édo
das pecas contidas no museu, foi realizado “inventario de todos os objetos e cole¢des que
compdem o acervo”, bem como, “a criagdo de um numero de tombo e de registro para cada
peca; a marcacdo da numeracdo dos objetos e melhores condi¢Ges para uma boa gestdo e
planejamento eficaz das atividades do museu” (Melo, 2017, p. 72).

O Museu do Trem do Piaui como espaco de cultura tem permitido a sua insercao desde
2014 na programacao da Semana Nacional de Museus coordenado pelo Instituto Brasileiro de
Museus (Ibram), promovendo diversas atividades como, por exemplo, visitas guiadas com
“roteiro sobre a memoria da estrada de ferro do Piaui, através do acervo do Unico museu
ferroviario do alto nordeste, percorrendo a locomotiva, casa de passageiros e estacdo do
Floridpolis”, agBes educativas, mesa-redonda, exibicdo de documentério, apresentacdes
musicais etc. A seguir a programacéo da 13.2 Semana Nacional de Museus no Museu do Trem

do Piaui, realizado em 2015:

MUSEU DO TREM DO PIAUI
ESPLANADA DA ESTACAO, S/N - FATIMA
cultura@parnaiba.pi.gov.br

Tel.: (86) 3322-1764

18/05/2015 a 23/05/2015 - 08h as 17h

VISITA GUIADA - Roteiro sobre a memoria da estrada de ferro do Piaui,
através do acervo do unico museu ferroviario do alto nordeste, percorrendo a
locomotiva, casa de passageiros e estacao do Floridpolis.

21/05/2015 e 22/05/2015 - 08h as 17h
ACAO EDUCATIVA - “Museu do Brinquedo: espago de imaginagdo e
memoria” - pesquisas sobre brinquedos e brincadeiras, bem como exposi¢des


mailto:cultura@parnaiba.pi.gov.br
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de variados tipos de brinquedos e sua evolucdo. Acdo: PIBID Pedagogia
UESPI. Local: Quadra da Escola Municipal Roland Jacob. Coordenacgéo: Prof?
Msc. Maria de Jesus Marques Silva e Prof® Msc. Samara de Oliveira Silva.
Apoio: SEDUC Parnaiba.

22/05/2015 - 15h30 as 17h30

ACAO EDUCATIVA - Dialogo comunitario pela cultura Apresentacdo do
Livro Casimiro Pedral e as Histérias da Pedra do Sal. Organizacéo: Prof.
Osmar Braga (UFPI). Local: Estacao Floriopolis.

23/05/2015 - 15h as 21h
ENCONTRO - Troca de Palavras: acdo de troca de livros, revistas, gibis,
mangas. Coordenacdo: Grupo Khronos.

23/05/2015 - 16h as 17h
MESA REDONDA - Roda Gri6 Comunidades Quilombola. Facilitadores:
Francinalda Rodrigues (Cia Ilha Ativa) e Osmar Braga (UFPI).

23/05/2015 - 19h as 21h

SHOW MUSICAL - Langamento do DVD “Retalhos”, de Gregorio Neto, com
a participacdo do grupo Chorinho Aquarela. Projeto contemplado pelos
Editais de Incentivo a Cultura, financiado pela Prefeitura de Parnaiba.

23/05/2015 - 17h as 19h

SHOW MUSICAL - Musica no Museu: Concerto com a Banda Municipal
Simplicio Dias da Silva e participagdo do Projeto Curta Minha Banda (Ibram,
2015).

Além disso, o espaco vem sendo procurado por educadores de diversas areas que
promovem projetos de educacdo patrimonial que envolvem estudantes dos ensinos
fundamental, médio e superior. Um desses projetos foi desenvolvido pela educadora Maria
Dalva Cerqueira, cujo objetivo foi: “promover vivéncias, pesquisas e valorizagdo de bens
culturais de natureza material e imaterial referentes @ memoria e identidade cultural da
sociedade parnaibana”, além de estimular o conhecimento acerca da “historia e as memarias do
conjunto do patriménio ferroviario existente na cidade”, fazendo com que a comunidade
estudantil possa acessar parte da histéria das ferrovias em Parnaiba ao adentrar no museu
ferroviario (Cerqueira, 2017, p. 102).

Diante dessas a¢des, 0 Museu do Trem do Piaui assume papel importante como espaco
de atuacdo interdisciplinar por contribuir na divulgacdo da historia local para o grande publico,
principalmente da histdria das ferrovias no Piaui através de exposi¢des continuas do acervo, de
eventos culturais, das pesquisas promovidas por pesquisadores de diversas instituicbes de

ensino superior e, principalmente atravées da divulgacéo do acervo histérico do museu por meio
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de sites como, por exemplo, das plataformas Mundos do Trabalho Piaui e do Museu do Trem
do Piaui.®®

A visitacdo do publico aos museus € o elemento fundamental do processo museologico,
sendo necessario avaliar tanto as necessidades e expectativas dos visitantes quanto as realidades
e fundamentos dos museus. O Museu do Trem do Piaui esta aberto para visitacfes de terca-
feira a sexta-feira, das 08h as 13h e aos sabados, das 14h as 17h30, sendo que as visitacdes ao
museu por parte da populacgéo local ndo ocorrem com frequéncia. De acordo com o funcionario
do museu, José Maria Rodrigues, “quem mais visita ¢ gente de fora, de outras cidades e até
poucos turistas de outros paises. Sem contar os professores e estudantes universitarios dos
cursos de Historia, Turismo e de mestrado em Museologia da Universidade Federal do Piaui”
(Museu do Trem do Piaui..., 2018).

Diante dessa realidade de pouco envolvimento da populacdo local com o museu, se faz
necessario realizar uma avaliagdo museoldgica constante como “uma operacdo descritiva e
informativa, um processo que intenciona reunir dados” com objetivo “de auxiliar no seu
entendimento, no seu desenvolvimento e, consequentemente, contribuir para a melhoria da
qualidade do funcionamento do museu e do atendimento as necessidades dos publicos”
(Figurelli, 2014, p. 154). Com as informagdes coletadas, os responséveis pelo museu poderéo
planejar acdes de incentivo as visitagbes voltadas a comunidade local, através de programacdes
culturais que dialoguem com as necessidades e expectativas do publico e, sobretudo, com o
apoio de instituicdes publicas e privadas, membros da sociedade civil e populacdo em geral.

Depois da desativacdo da ferrovia, uma parte dos bens méveis assumiu novas funcgoes,
passando a atender as demandas culturais das cidades através de politicas publicas voltadas a
preservacdo e a praticas educativas. Na cidade de Parnaiba, com a desativacdo da Rede
Ferroviaria Federal S. A, o material rodante da ferrovia foi doado para fins culturais, ocorrendo
sua refuncionalizagdo ao assumir uma nova funcdo. A refuncionalizagéo significa “um processo
de reordenamento do conteido do espaco construido, portanto, dos objetos” e, intervindo
também na dimens&o da paisagem (Evaso, 1996, p. 38).

Em 1982, uma noticia publicada pelo jornal Inovac¢éo, comunicava a populacdo que um

vagao de passageiros da ferrovia Central do Piaui foi doado para a Fundagdo Cultural Assis

8 Para acessar as plataformas Mundo do Trabalho Piauf acesse: http://www.mundosdotrabalhopi.com.br/ e Museu
do Trem do Piaui, acesse: http://museudotremdopiaui.com.br
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Brasil®® com o objetivo de reforma-lo para assumir uma nova funcgdo, que antes servia para

transportar passageiros e mercadorias, passou a abrigar uma biblioteca, pois:

A adaptacdo do vagdo para a Biblioteca constara do arranjo interno de estantes
e banquetas para leituras, aproveitando-se as janelas para a iluminacéo e
ventilagdo natural. Na parte externa seréo apostos canteiros e bancos, visando
embelezar o local e torna-lo acessivel ao publico (S. Genuina, 1982, p. 6).

Em 2021, o Sistema Fecomércio Sesc Senac no Piaui inaugurou a Biblioteca-Trem
“Maria Dilma Ponte de Brito” % (Fotografia 44), localizada na Praca Mandu Ladino, em
Parnaiba-Pl. A Biblioteca funciona em um vagéo de trem adquirido pelo Servigo Social do
Comércio do Piaui (Sesc-PI). Conforme Valdeci Cavalcante, essa biblioteca € “a primeira sobre
trilhos. Esse espago vai facilitar o acesso aos livros e fomentar a educagdo e a leitura,
homenageando uma grande intelectual parnaibana que ¢ a Maria Dilma” (Sesc Piaui..., 2021).
Além disso, a instalacdo da biblioteca em um vagdo tem o objetivo de resgatar a memoria da
cidade dos tempos aureos da ferrovia e favorecer um ambiente propicio aos leitores que

valorizam o conhecimento.

8 Fundagdo Cultural Assis Brasil, criada em Parnaiba no inicio de 1980 e que foi extinta em junho de 2019, tinha
0 objetivo de promover a extensdo e difusdo da cultura, torneios culturais, cursos e seminarios, além de criar
centros artisticos e culturais, preservagdo do patriménio artistico, cultural, historico e natural do Piaui, e
promover o turismo. A Fundagdo homenageava o romancista, critico literério e jornalista, Francisco de Assis
Almeida Brasil, autor de obras como Beira Rio, Beira Vida e Os que Bebem Como o0s Cées.

% Maria Dilma Ponte de Brito é natural de Parnaiba (P1). Bacharela em Direito, Pés-graduada em Administragéo,
Mestra em Educagdo. Professora universitaria, contista, poetisa. Funcionaria do Banco do Brasil de 1976 a 1997.
Na adolescéncia publicava suas poesias no jornal Folha do Litoral. Colaborou durante o ano de 2009 com o
jornal “Radar” de Apucarana (PR), Articulista do Jornal Norte do Piaui, da Revista Panorama e do
portal http://www.recantodasletras.com.br. Foi classificada em 5° lugar no XXII Concurso Internacional de
Outono de Sao Paulo (2007) na categoria contos/cronicas (Papéis trocados, Disfarces e Seu Presente). Tem
quatro livros publicados: Histdria de Marilu, Assim € a Vida, Vou te contar e Lero-lero. Tem artigos publicados
na Revista da Academia de Ciéncias do Piaui, N°3, Ano X1V, N°2, Ano XIII, na Il Coletdnea de Autores
Piauiense, no livro Contos entre Gerag¢fes. Atualmente ocupa a Cadeira n.° 28 da Academia Parnaibana de
Letras. Disponivel em: Cadeira n® 28 | Academia Parnaibana de L etras (wordpress.com)



http://www.recantodasletras.com.br/
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Fotografia 44: Biblioteca-Trem “Maria Dilma Ponte de Brito”, Parnaiba-Pl.
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Fonte: Sesc Piaui..., 2021.

Novas funcgdes e novos usos aos bens remanescentes das ferrovias brasileiras ndo
ocorreram somente em estacdes ou materiais rodantes (trens e vagdes), mas, também, nas
edificacbes construidas ao longo dos trilhos que serviam de apoio aos servicos ferroviarios:
posto médico, almoxarifado, oficinas, vilas ferroviarias ou operéarias etc. A maioria dessas
edificacOes foram abandonadas ou reutilizadas, assumindo fungdes diferentes, ressignificando
0S espacos e as paisagens. As vilas ferroviarias ou operérias, por exemplo, foram inicialmente
utilizadas como moradias para os trabalhadores ferroviarios e, depois, quando terminou o
transporte ferroviario em alguns trechos, muitos trabalhadores foram alocados para outras
ferrovias, abandonando suas moradias nas vilas e, outros moradores passaram a ter a

responsabilidade de habitar e conservar esses imoveis.
4.3 Vila ferroviéaria e operaria de Parnaiba: moradia e proximidade do trabalho

Ao longo da via permanente das ferrovias sdo realizados diversos trabalhos de
infraestrutura (terraplanagem, drenagem e obras de arte especiais) e superestrutura (trilhos,
dormentes, lastros, sublastros etc.), além da construcdo de edificacdes como as estacles de
passagem e terminal, posto médico, almoxarifado, oficinas, vilas ferroviarias ou operarias,

dentre outras, que auxiliavam o funcionamento do transporte ferroviario, envolvendo atividades
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de “manutengdes e oficinas, depositos de carros e locomotivas, armazéns de mercadorias, bem
como residéncias para seus diretores e funcionarios” (Correia, 2007, p. 78).

Na ferrovia Central do Piaui que liga as cidades de Luis Correia-P1 (situada no litoral
do Piaui) a Teresina-Pl (Capital do Piaui) foram construidas edificacdes que auxiliaram os
servicos desenvolvidos ao longo do trecho ferroviario, de estacbes de embarque e desembarque
a residéncias para funcionarios da ferrovia. As vilas ferroviarias ou operarios, por exemplo,
foram instaladas proximas as estacdes ferroviarias, servindo como moradia dos trabalhadores
que, em geral, atuavam diretamente na ferrovia com trabalhos de manutencao ou supervisao da
via permanente como trabalhadores bragais, agentes de estacdo e diretores da ferrovia.

Como j& mencionado, a partir da década de 1950, inicia-se o declinio do transporte
ferroviario no Brasil e, para administrar esse processo o governo federal criou a Rede
Ferroviaria Federal S. A., em 1957. No entanto, a empresa enfrentava em alguns ramais
ferrovidrios pouca densidade de trafego e déficits operacionais que a impactaram
economicamente, ocasionando a suspencdo do trafego ou erradicacdo de linhas consideradas
antiecondmicas. No Piaui, a partir da década de 1980, a RFFSA iniciou a paralisacdo dos
servicos ferroviarios na regido norte do estado, se concretizando definitivamente nos anos 1990,
quando ocorre a desestatizagdo da empresa.

Nesse cenario de desestatizacdo da RFFSA, os bens mdveis e imoveis operacionais e
ndo operacionais da empresa foram inventariados e transferidos a outros 6rgdos, cabendo as
instituicGes da Unido conforme determinacdo da Medida Proviséria n® 353/2007, convertida na
Lei n° 11.483, de 31 de maio de 2007, receber os imdveis ndo operacionais. Dentre as
instituicbes, coube a Secretaria do Patrimdnio da Unido através do Departamento de
Incorporacdo de Imdveis coordenar, controlar e orientar as atividades de incorporagdo dos
imoveis da extinta RFFSA ao patrimdénio da Unido, sendo que outros 6rgdos e entidades
atuariam diretamente nos processos de incorporacao e destinacdo dos imdveis, seguindo suas
atribuic@es legais, tais como: Advocacia-Geral da Unido (AGU), Nucleo de Assessoramento
Juridico (NAJ), Instituto do Patriménio Historico e Artistico Nacional (IPHAN), Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), Secretaria do Tesouro Nacional (STN) e
Caixa Econdmica Federal. Ja os mdveis e imoveis operacionais foram transferidos as empresas
concessionarias operadoras das ferrovias

Ao término do inventario foram registradas um total de 52.736 imoveis distribuidos nas
regibes Nordeste, Sudeste, Sul e Centro Oeste do pais, podendo ser obras de arte (pontes,
viadutos, tlneis etc.), patios, estacdes, glebas, leitos ferroviarios, casas de agentes, casas de

turma, vilas etc. No estado do Piaui, os registros cadastrados correspondem a 224 edificacOes e
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265 terrenos, composto por edificagdes isoladas e conjuntos arquitetdnicos distribuidos ao
longo da ferrovia. Dentre as edificagdes ferroviarias, as vilas ou casas dos trabalhadores serdo
tratadas mais detidamente nos proximos paragrafos.

No Brasil, as vilas operarias surgem a partir da segunda metade do seculo XI1X como
construcdes voltadas para moradias dos operérios de regiGes urbanas e rurais, originando
comunidades operarias que se aglutinavam com objetivos comuns. Para além da funcdo
habitacional, as vilas operarias também funcionavam como espacos de reunido da mao de obra
em um determinado local e de controle e disciplina da vida social do operario. De acordo com

Telma Correia, as vilas operarias eram

Originalmente usado no Brasil para nomear um grupo de moradias destinadas
a operarios de um mesmo empreendimento fabril, o termo “vila operaria” logo
seria estendido para designar grupos de casas modestas semelhantes
produzidas por outros agentes. Sob a denominagdo “vila operaria”, eram
reunidas no pais, até os anos trinta, as experiéncias mais diversas: conjuntos
construidos por empresas imobiliarias para aluguel ou venda a proletérios
urbanos, por empresas ferroviarias para seus funcionarios, por industrias,
minas, frigorificos e usinas para seus operarios, técnicos e administradores, e
pelo Estado. Posteriormente, o termo “conjunto habitacional” se difunde,
tanto em referéncia as moradias em blocos de apartamento, quanto as casas
unifamiliares (Correia, 2001, p. 84).

As vilas ferroviarias, por exemplo, foram construidas no Brasil inicialmente “para
permitir a permanéncia dos operarios proximos as obras” €, a partir das ferrovias finalizadas
tinham o objetivo de atender “sua operacao, assegurando condi¢des de habitagdo aos
funcionarios responsaveis por determinado trecho da linha ou por grandes complexos
ferroviarios”, mantendo os trabalhadores proximo as estacdes e linhas férreas (Finger, 2009, p.
76). A prioridade de moradia nessas habitacdes era aos trabalhadores que exerciam funcdes
consideradas imprescindiveis para o andamento dos servigos ferroviarios, tais como: agente da
estacdo, manobristas, mecanicos, maquinistas, diretores etc. Com isso, a companhia ferroviaria
poderia contar com mao de obra disponivel sempre que precisar e, a0 mesmo tempo,
possibilitaria maior controle sobre as relagdes sociais dos trabalhadores.

Essas habitacOes, na maioria das vezes, ndo atendiam a todos os funcionarios que
trabalhavam na ferrovia, devido a quantidade insuficiente de edificagdes. Com isso, as poucas
habitagdes eram direcionadas aos trabalhadores diretamente envolvidos em atividades de

manutencgéo da via permanente como as “casas de turma”, erguidas proximas as linhas férreas
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e distantes das &reas urbanas, visando abrigar os trabalhadores que atendiam as demandas dos

comboios ferroviérios durante o percurso do trem. De acordo com Anna Finger,

[...] no inicio da implantacdo das linhas férreas no Brasil ainda em meados do
século XIX, devido a tecnologia empregada para a movimentacao dos trens
(baseada na energia a vapor), a cada intervalo de aproximadamente 20 km era
necessario implantar uma estacao, cuja funcao principal ndo era o embargue e
desembarque de passageiros, mas sim o abastecimento das composi¢cGes com
agua e carvao, além da supervisdo e manutencdo daquele trecho da linha
sempre que necessario. Por este motivo cada uma destas estacGes contava com
uma equipe de alguns funcionarios que deviam ser instalados necessariamente
proximos a ela (Finger, 2006, p. 72).

Ao ser analisado as fichas de inspecdo do inventario dos bens imoveis da RFFSA
conduzido por equipe da Inventarianga da empresa em conjunto com técnicos do Instituto do
Patriménio Historico e Artistico Nacional, foram encontrados bens imoveis operacionais e nao
operacionais existentes em diversos municipios cortados pela linha férrea entre Luis Correia a
Teresina (Anexo F). Desses bens foram identificados um total de 17 vilas ferroviarias, 07 casas
individuais (casa de agente), 4 compondo pétios ferroviarios localizados em area urbana e 02
casas coletivas, uma delas em pétio, correspondendo um total aproximado de 120 edificacGes
residenciais distribuidos em 11 municipios (Anjos, 2023, p. 118).

Os tipos das edificacOes das vilas ferroviarias eram variados, conforme as necessidades
das estagdes ao longo da malha ferroviaria. No Piaui, por exemplo, foram identificados cinco
tipos de residéncias para trabalhadores ferroviarios: a casa do agente (funcionario que coordena
a circulacdo dos trens, responsavel pelas estacdes e controle dos patios), as casas das vilas
ferroviarias ou operarias caracterizadas estruturalmente em: casas conjugadas/germinadas e
casas individuais; as casas de turma e os dormitdrios.

A casa do agente era utilizada como moradia do funcionario que atuava diretamente nas
estacdes, sendo geralmente “localizadas na propria estacao para que o agente pudesse executar,
em qualquer tempo, as acOes relacionadas a circulacdo, manobrar, formar ou lecionar as
composicoes ferroviarias” (Freire, 2017, p. 199) ou construidas a uma certa distancia da estagdo

para oferecer maior privacidade ao agente e seus familiares. Em Capitdo de Campos-PI°, por

%1 Capitdo de Campos foi servida inicialmente pela estrada de rodagem e, posteriormente pela ferrovia, que foi
implantada antes da emancipacao do municipio, em 1957. O trecho ferroviério de Piripiri a Campo Maior passa
por Capitdo de Campos, construido pelo DNEF a partir de 1947 e depois pelo 2° BEC a partir de 1955,
encerrando-se os trabalhos em 1961. De acordo com a relagdo das edificacfes construidas e o termo de
recebimento do via férrea, elaborados pelo 2° BEC, o conjunto de Capitdo de Campos é caracterizado como de
42 Classe, situado no quilémetro 28 do trecho e conta com Estacdo de Passageiros (155,76 m?), uma Casa de
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exemplo, a vila ferroviaria é composta por cinco imoveis com trés tipologias: duas geminadas
(com 4 casas) e duas simples sem alpendre e uma com alpendre, totalizando sete moradias,
localizadas em frente a estacdo. Um dos imoveis simples era a casa de agente, possuindo
alpendres e coluna segmentada (Fotografia 45) (Brasil, 2013).

As casas de turmas foram construidas a margem da linha férrea para servir de moradia
as turmas de trabalhadores que exerciam servigos de manutencgdo de trechos da ferrovia. No
Povoado Pau D’Arco, em Parnaiba-Pl, proximo a Estacdo Floriopolis®? pode ser encontrado
uma casa de turma germinada com duas moradias em precario estado de conservacao
(Fotografia 46) J& os dormitorios eram instalacdes coletivas localizadas no préprio edificio das
estacOes para aqueles que exerciam trabalhos temporarios.

Fotografia 45: Casa de Agente da Estacdo de Fotografia 46: Casa de Turma de Floridpolis,
Capitdo de Campos-PI em Parnaiba-PlI
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Fonte: Brasil, 2010c. Fonte: Brasil, 2013.

Com relagdo as habitacOes das vilas ferroviarias, “costumavam ser hierarquizadas de
acordo com o cargo ocupado pelo funcionario dentro da companhia, adotando diferentes
padrdes de tamanho e acabamento” (Finger, 2013 p. 367). O ferroviario que possuia maior

graduacdo morava em uma residéncia isolada e maior (agentes de estacdo, mestres de linha,

Agente (85,07 m2), uma Casa de Feitor (61,33 m2), uma Casa de Guarda-chaves (61,33 m?), quatro casas para
outros trabalhadores (totalizando 221,92 m?), uma caixa d’agua de 25.000 L e um pogo tubular com bomba.
Ver: VIEIRA, Léda Rodrigues. Caminhos de ferro: A ferrovia e a cidade de Parnaiba. 1916-1960. Dissertagdo
(Mestrado em Histdria do Brasil) — Programa de Pds-Graduacdo em Histdria do Brasil. Universidade Federal
do Piaui, Teresina, 2010. (Anexo B)

%20 Conjunto da Estagdo de Floridpolis pertence a Estrada de Ferro Central do Piaui, inaugurado em 1922,
localizado entre 0s conjuntos da estacdo ferroviaria de Parnaiba e Luis Correia, em uma area rural que
anteriormente era pouco habitada. No entanto, “o trecho Luis Correia-Parnaiba seria desativado em 1974 e,
desde entdo, somente a casa de trabalhador do conjunto de Floridpolis encontra-se em uso, habitada pela familia
de um ex-ferroviario”. (Santos, 2017, p. 42)
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feitores etc.), enquanto para os trabalhadores da via permanente as moradias eram conjugadas
e menores.

No trecho ferroviario entre Teresina e Luis Correia predominava edificacdes
conjugadas/germinadas para os trabalhadores que exerciam servigos de manutencdo na via
permanente e oficinas, distribuidas nas sedes dos municipios, totalizando 10 vilas ferroviarias
com aproximadamente 75 casas. Enquanto nas areas rurais corresponde a 06 vilas ferroviérias,
totalizando cerca de 40 casas. Essas vilas ferroviarias séo compostas de conjuntos de 04 a 14
casas, podendo ser moradias isoladas ou germinadas (Anjos, 2023, p. 120).

Em 1962, o Ministério de Viacdo de Obras Publicas entregou a relagdo de edificacoes
construidas pelo Departamento Nacional de Estradas de Ferro e 2.° Batalhdo de Engenharia e
Construcdo (2.° BEC) no trecho entre Piripiri e Campo Maior da ferrovia Teresina-Piripiri,
compondo de estacGes ferroviarias, casas de agentes, casas de guarda-chaves, casas de feitor,
casas para trabalhador, posto telegréfico, caixas d’agua e pogos tubulares com bomba, conforme
tabela 14:

Tabela 14: Relacdo das Edificacbes do Trecho Piripiri-Campo Maior da Ferrovia Teresina-
Piripiri (1962)

N. DISCRIMINACAO AREA QUILOMETRO | OBSERVACAO
COBERTA m?
Grupo de casas de
Tabocas:
1 Casa para feitor 71,94 10 Const. p/ DNEF
114 casas para trabalhador 222,80 10 Idem Idem Idem
1 Caixa d’agua 10.000 Its = 10 Const. p/ 2.° BEC
1 Poco tubular ¢/ bomba = 10 Idem Idem Idem
Grupo de casas de S&o
Joaquim:
1 Casa de feitor 71,94 18 Const. p/ DNEF
2 | 4 Casas para trabalhador 222,80 18 Idem Idem Idem
1 Caixa d’agua 5.000 Its = 18 Idem Idem Idem
1 Poco tubular ¢/ bomba = 18 Const. p/ 2.° BEC
Estacdo de 4.2 Classe de
Capitdo de Campos:
1 Estacéo de passageiro 155,76 28 Const. p/ DNEF
1 Casa de Agente 85,07 28 Idem Idem Idem
3 | 1 Cada de Feitor 61,33 28 Idem Idem Idem
1 Casa de Guarda-Chaves 61,33 28 Idem Idem Idem
4 Casas para trabalhador 221,92 28 Idem Idem Idem
1 Caixa d’agua 25.000 Its = 28 Idem Idem Idem
1 Pogo tubular ¢/ bomba = 28 Const. p/ 2.° BEC
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N.° DISCRIMINACAO AREA QUILOMETRO | OBSERVACAO
COBERTA m?
Grupo de casas de Cocal
de Telha
1 Casa de Feitor 133,29 38 Const. p/ DNEF
4 | 4 Casas para trabalhador 381,60 38 Idem Idem Idem
1 Caixa d’agua 10.000 Its = 38 Const. p/ 2.° BEC
1 Poco tubular ¢/ bomba = 38 Idem Idem Idem
Posto Telegréafico de
Sambaiba
1 Posto Telegréfico 167,57 48 Const. p/ DNEF
5 | 1 Casa de Feitor 153,75 48 Idem Idem Idem
4 Casas p/ trabalhador 480,50 48 Idem Idem Idem
1 Caixa d’agua 10.000 Its = 48 Const. p/ 2.° BEC
1 Poco tubular ¢/ bomba = 48 Idem Idem Idem
Grupo de Casa de
Angelim
1 Casa de Feitor 133,29 58 Const. p/ DNEF
6 | 4casas p/ trabalhador 381,60 58 Idem Idem Idem
1 Caixa d’agua 10.000 Its = 58 Const. p/ 2.° BEC
1 Pogo tubular ¢/ bomba = 58 Idem Idem Idem
Estacdo de 3.2 Classe de
Campo Maior
1 Estacdo de Passageiros 507,22 78 Const. p/ DNEF
1 Casa de Agente 360,21 78 Idem Idem Idem
7 | 1 Casa de Guarda Chaves 103,51 78 Idem Idem Idem
1 Casa de Feitor 103,51 78 Idem Idem Idem
4 Casas p/ trabalhador 323,52 78 Idem Idem Idem
1 Caixa d’agua 35.000 lts = 78 Const. p/ 2.° BEC
1 Poco tubular ¢/ bomba = 78 Idem Idem Idem

Fonte: Vieira, 2010.

No entanto, ao se confrontar as informagdes das edificacdes relacionadas na
documentacdo oficial (tabela 14) quando da entrega, em 1962, das edificacfes aos servicos
ferroviarios com o inventério realizado, entre 2009 e 2010, pela equipe do Iphan-PI constata-se
informac@es sobre o estado de conservacgdo e o uso atual desses imoéveis. No inventario algumas
casas de trabalhador foram encontradas em ruinas e “totalmente cobertas pela vegetacdo” como,
por exemplo, as casas do Povoado S&o Joaquim, em Piripiri e do Povoado Angelim, em Nossa
Senhora de Nazaré-Pl. Em Capitdo de Campos-Pl, a vila composta por quatro casas de
trabalhador e trés unidades simples destinadas ao agente, feitor e guarda-chaves, estavam em
estado precério, mesmo com a preservagdo das “volumetrias originais” das edificagdes (Brasil,
2013).
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No Povoado Sambaiba, os dados da documentacdo oficial (tabela 14) se diferenciam
com os do inventario do Iphan-Pl, pois enquanto o primeiro informa cinco casas (4 para
trabalhador e 1 para feitor), o segundo aponta que a equipe inventariante encontrou “trés
imoveis de tipologia geminada, perfazendo seis moradias”, todas ocupadas e “em estado
precario com manchas de infiltracdes e perda de telhas” e uma “casa individual com varanda
de entrada, em volume saliente e com aguas para as laterais e ladeado de varandas com
coberturas com cimentos frontais”. J& em Campo Maior-Pl, o inventario complementa as

informacdes ao informar que foi encontrado uma vila:

composta por cinco imdveis de duas tipologias: duas geminadas perfazendo
quatro moradias e trés unidades simples com uma destas completamente
modificada na sua volumetria. A leitura do conjunto esta prejudicada pelas
intervencdes com muros frontais nos lotes e pela vegetagdo de grande porte
(Brasil, 2013).

Portanto, essas edificacbes ap0s a desativacdo do movimento ferroviario foram
abandonadas ou ocupadas geralmente por moradores que ndo fazem parte da ferrovia,
realizando algumas alteragcbes nos imoveis conforme as suas necessidades. As casas de
trabalhador ferroviario constante nas fichas de inspecdo dos bens imoéveis do Convénio n°
042/91 transferidos pela inventarianca da RFFSA ao Iphan em 2010, foram inventariados como
patrimonio ferroviario piauiense em 2009. O inventario foi realizado por equipe de técnicos
tanto da rede ferroviaria quanto do Iphan, apresentando algumas caracteristicas quanto aos
aspectos estruturais e ao estado de conservacgdo dos bens imoveis.

Em 2013, a Superintendéncia do Iphan no Piaui celebrou contrato com a OP Arquitetura
Ltda® para realizagdo de servicos técnicos especializados com objetivo de organizar os dados
cadastrais, arquitetonicos e fotograficos em base Unica e, a elaboracdo de analise tipologica dos
bens imoveis do patrimonio ferroviario do Piaui, a partir dos inventarios de conhecimento
realizados anteriormente sobre o tema produzidos por equipe composta por técnicos do Iphan
e da RFFSA.

O resultado desse contrato celebrado entre Iphan e a empresa OP Arquitetura foi a
entrega do Inventario do Patriménio Ferroviario do Piaui: Bens Imoveis, divididos em quatro

volumes: Volume I — Linha 01, R02, Linha 02 e Linha 03 — Histérico, Analise Tipologica,

% O contrato 01/2013 celebrado entre Iphan-Pl e OP Arquitetura Ltda foi composta pelos seguintes membros:
Claudiana Cruz dos Anjos, Superintendente do Iphan-PI; Tiago Ramires, Chefe da Divisdo Técnica Técnica/Arq
e Urbanismo; Coordenacdo e Arquitetura da OP Arquitetura, Olavo Pereira da Silva F. e apoio, Mateus Cairo
Pereira da Silva (Brasil, 2013).
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Listagem Geral e Mapas dos Municipios e da Rede Ferroviaria; Volume Il — Tomo 1 - Linha
01: Luis Correia, Parnaiba, Bom Principio do Piaui, Cocal e Piracuruca; Volume Il — Tomo 2
— Linha 01: Brasileira, Piripiri, Capitdo de Campos, Boqueirdo do Piaui, Nossa Senhora de
Nazaré e Campo Maior; Volume Il — Tomo 3 — Linha 01 e Ramal 02: Altos, Teresina,
Demerval Lob&o e Lagoa do Piaui; Volume 11l — Linha 02: Coivaras, Campo Maior, Novo
Santo Antonio, Castelo do Piaui e Buriti dos Montes e Volume IV — Linha 03: Paulistana e
Acaué.

Com esses inventarios organizados do patriménio ferroviario do Piaui, a
Superintendéncia Regional do Instituto do Patriménio Histdrico e Artistico Nacional tomou
conhecimento da quantidade e situacdo dos bens imoveis das linhas ferroviarias existentes em
territério piauiense e, ao mesmo tempo, em posse desses dados reunidos e atualizados iniciou
a producdo de propostas de intervenc6es voltadas a conservacgdo e preservacdo de estruturas e
edificacdes isoladas e conjuntos ferroviarias no Estado.

Uma dessas propostas de intervencdo ocorreu pelo Programa de Aceleragdo do
Conhecimento das Cidades Histéricas (PAC Cidades Historicas)® que, em 2013, selecionou o
projeto de restauracdo do complexo ferroviario, do conjunto do Porto das Barcas e de
monumentos e igrejas do Centro Histdrico da cidade de Parnaiba, tendo como executor a
Prefeitura do Municipio e apoio do Iphan-PI (Brasil, 2014, p. 377). O projeto se enquadrava
nos objetivos do programa de “oferecer, as geragdes atual e futuras, ambientes urbanos mais
humanos e respeitosos para com os valores culturais, preservando bens que caracterizam a nossa
cultura e conferem ao Brasil uma diversidade de identidades tinica em todo o mundo” (Brasil,
2013b).

Ja com relacdo aos imoveis residenciais que compde o patriménio ferroviario do Piaui,
mesmo inventariados pelo Iphan, ndo sdo contemplados por politicas de protecao e preservacao
do patriménio cultural. O inventario contribui com o conhecimento dos bens imoveis, com a
identificacdo total de 171 imdveis, sendo 105 localizados na Linha 01 e 66 nas Linhas 02 e 03.
A Linha 01 apresenta uma quantidade maior de imdveis comparada as demais linhas

ferroviarias por apresentar “maior quantidade de edificagdes de apoio operacional/logistico, de

% O PAC - Cidades Histdricas foi uma linha de investimento criada em 2013, com autorizagdo do Ministério do
Planejamento, no &mbito do Programa de Aceleragéo do Crescimento (PAC) - uma iniciativa inédita na historia
das politicas de preservacdo no pais, direcionada exclusivamente aos sitios histéricos urbanos protegidos pelo
Iphan. Para atender as cidades que possuem bens tombados pelo Iphan, foram destinados por meio do PAC -
Cidades Historicas cerca de R$ 1,6 bilhdo para 425 obras de restauracdo de edificios e espacos pablicos, em 44
municipios de 20 estados brasileiros. Coube ao Instituto a concep¢do dessa linha do PAC, em cooperagdo com
diversos co-executores, em especial 0os municipios, universidades e outras instituicGes federais, com apoio
técnico da Caixa Econdmica Federal (CAIXA) e de governos estaduais. Ver: Disponivel em: PAC - Cidades
Histéricas — Instituto do Patriménio Historico e Artistico Nacional (www.gov.br)



https://www.gov.br/iphan/pt-br/acesso-a-informacao/acoes-e-programas/programas/novo-pac/pac-cidades-historicas
https://www.gov.br/iphan/pt-br/acesso-a-informacao/acoes-e-programas/programas/novo-pac/pac-cidades-historicas
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manuten¢do, abastecimento e imoveis residenciais, como casas de agentes e vilas ferroviarias”
(Santos, 2017, p. 78).

Os imoveis residenciais, por exemplo, sdo encontrados em todos 0s conjuntos
ferroviarios da Central do Piaui situados entre as cidades de Teresina a Luis Correia e, isso se
deve, sobretudo “ao carater desbravador desta ferrovia que, em funcdo das necessidades
operacionais, demandava a proximidade de funcionarios para realizar trabalhos de
abastecimento e reparos” (Santos, 2017, p. 78). Sendo assim, as edificacdes residenciais
atendiam as demandas por moradia dos trabalhadores que atuavam diretamente no trecho
ferroviario ou nas estagoes.

No inventario do Iphan constam as especificacdes de cada imdvel residencial e o estado
geral de conservacdo, acompanhados de fotografias e plantas arquitetdnicas. Quanto ao estado
geral de conservacdo, sdo identificados a situacdo externa e, quando possivel, interna dos
iméveis, sendo caracterizados como bom, regular, precario ou ruinas. Além disso, séo
apresentadas as caracteristicas dos bens com relacdo as estruturas e materiais utilizados na
cobertura, paredes, esquadrias, vedacdo, janelas e portas, piso, componente estrutural e
fundacdo das edificacdes.

Uma das cidades que teve seu patrimonio ferroviario inventariado pelo Iphan foi Cocal,
mais popularmente conhecida por Cocal da Estacdo, municipio a 265 km da capital Teresina,
localizada na microrregido do litoral piauiense. A cidade foi formada a partir da implantacéo
da estacdo ferroviaria, inaugurada em 1923, atrelada comercial e administrativamente a cidade
de Parnaiba até sua emancipacdo, em 1948. Além da estacdo ferroviaria que atualmente
funciona como Museu Puablico Municipal, biblioteca e loja de artesanato, existe uma vila
ferroviaria construida pela RFFSA, em 1957, composta por dois pares de casas geminadas,
perfazendo um total de quatro moradias, alinhadas uma do lado da outra (Fotografias 47 e 48).

Conforme inventario do Iphan, os imoveis da vila ferroviaria de Cocal durante a
inspecdo realizada pelos inventariantes apresentavam “pintura em cor diferenciada, foram
observados acréscimos de cerca em madeira e varanda coberta de palha” e quanto a conservagao
foram encontradas “em estado regular tendendo para precario, apresentam manchas de

infiltragdo e médio grau de insalubridade. Perda de telhas nos beirais” (Brasil, 2013a).
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Fotografias 47 e 48: Conjunto de casas geminadas para trabalhador em Cocal-PlI.

Fonte: Brasil, 2010c. Fonte: Brasil, 2010c.

Outro exemplo de imoveis residéncias atreladas a ferrovia foi a vila ferroviaria e
operéria da cidade de Parnaiba, trata-se de patrimonio industrial ferroviério construido a poucos
quilémetros do conjunto da estacdo ferroviaria com a funcéo de alojamento dos operérios,
facilitando o acesso do trabalhador ferroviario ao local de trabalho, bem como, fortalecendo as
relacBes com a familia e os espacos de lazer da cidade. Com isso, torna-se relevante analisar o
contexto historico e social em que a vila ferroviéria foi construida, as possiveis influéncias dessa
edificacdo nas alteragdes urbanisticas ao longo do tempo e o0s usos dessas edificacdes na
atualidade.

O conjunto arquitetdnico da ferrovia na cidade de Parnaiba é composta por diversas
estruturas: estacdo, almoxarifado, armazéns, oficina, escritdrios, Inspetoria de Transportes,
estacdo de radio e comunicacao, posto médico, caixas d’agua, casa de bomba, casa de agente,
casa de maquina e vila ferroviaria. A vila ferroviaria de Parnaiba é datada de 1950, situada
distante da estagdo ferroviaria e nas proximidades dos trilhos que cortavam a cidade, onde
atualmente é o bairro Séo Francisco, antiga Guarita, denominac¢do de uma “casinha de alvenaria
para abrigo do guarda ferroviario, encarregado da sinalizagdo dos trens” (Passos, 1982, p. 43).

Ao lado da vila ferroviaria pode ser encontrado também uma vila operaria denominada
de “Vila Operaria Major Santa Cruz” em homenagem ao Major Wilson Santa Cruz® que, entre

0s anos de 1955 a 1958, atuou como diretor da Estrada de Ferro Central do Piaui e que durante

% Wilson Santa Cruz Caldas nasceu em Parnaiba-Pl, em 2 de marco de 1921. Foi Major T, do Exército, Engenheiro
Civil e Militar, nomeado pelo Presidente da Republica, Juscelino Kubitschek, de acordo com o Art. 12, item I11
da Lei 1711, de 28 de outubro de 1952, Diretor da Estrada de Ferro Central do Piaui, padrdo CC-3, do quadro
XI — Parte Permanente, do Ministério da Viacdo e Obras PUblicas, vago em virtude da posse de Edison Medeiros
da Fonseca em outro cargo.
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a sua administragdo foram realizados diversos melhoramentos estruturais na ferrovia, sendo

construido:

um bloco de 14 casas, formando uma vila, para moradia de seus operarios em
Parnaiba, um galpdo para as Oficinas de Carpintaria, com 800 metros
quadrados de &rea e ainda 12 casas ao longo da linha para moradia dos
trabalhadores das turmas de conservacdo, e 2 casas para mestres. Foram ainda
construidas 3 caixas d’agua de concreto armado e uma rede de pogos tubulares
ao longo da linha (Brasil..., [1997], p. 7.).

Portanto, as casas da vila ferroviaria e operaria de Parnaiba foram construidas para
atender as demandas de moradia dos ferroviarios tanto para os trabalhadores que atuavam na
manutencdo e conservacgdo do trecho ferroviario quanto para os mestres da ferrovia. De acordo
com o inventario do patrimonio ferroviario produzido pelo Iphan e a OP Arquitetura Ltda, a
vila ferroviaria e operaria € composta por 6 e 14 casas, respectivamente e, sdo situadas nas
proximidades da linha férrea e dispostas em habitacdes que apresentam duas tipologias, ambas
geminadas. Conforme Ana Finger, as habitagdes geminadas séo

[...] implantadas em pares, destinavam-se normalmente a funcionarios
intermediarios. Apresentavam uma maior simplicidade, tanto em relagdo ao
programa, quanto ao acabamento estético. Em relagéo as habitagdes isoladas,
0s espagos internos eram reduzidos, e eram implantadas em terrenos menores,
porém estrategicamente localizados dentro das vilas, de forma a exercer um
controle sobre os demais operarios. Em muitos casos estas tipologias
apresentavam alpendres frontais e jardins laterais (Finger, 2009, p. 83).

As tipologias da vila ferrovidria e operaria de Parnaiba se refere ao aspecto
arquiteténico, com um tipo de edificacdo que apresenta inclinacdo lateral do telhado e outro
para a fachada principal, ambas de duas aguas e, além disso, cada unidade apresenta o “padrao
porta-e-janela, sendo a primeira com entrada através de alpendre” (Brasil, 2013a). Estéo
localizadas proxima a linha férrea e distante dos limites da estacdo ferroviéria e do centro
historico da cidade, com suas edifica¢des dispostas uma do lado da outra (Fotografias 49 e 50),
ndo apresentando “luxo ou exuberancia de formas decorativas, enquanto a estética de vaos,
esquadrias, coberturas, pisos e volumes resultam de composi¢cdes funcionalistas,

disponibilidade de materiais e economia construtiva” (Brasil, 2013a).
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Fotografia 49: Vila Operaria Major Santa ~ Fotografia 50: Vila Ferroviaria, Parnaiba-PlI.

Cruz, Parnaiba-Pl. As habitacdes séo As habitacGes apresentam telhado em duas
geminadas, com telhado em duas aguas aguas caindo para a fachada frontal e para os
caindo para as laterais. fundos do imovel.

" g

Fonte: Acervo Pesol daPesquisadora Léda Fonte: Acervo Pessoal da Pesquisadora Léda
Vieira (2009). Vieira (2009).

Inicialmente, a ocupagdo dessas habitacdes era direcionada aos ferroviarios que
realizavam trabalhos na via permanente e na estacdo ferroviaria. Logo depois, com 0 processo
de extincdo da RFFSA e transferéncia dos ferroviarios para atuacdo em outras ferrovias, essas
habitagcbes passaram a pertencer a Superintendéncia do Patriménio da Unido que atuaria no
processo de destinagdo desses imoveis. No entanto, a falta de celeridade em solucionar a
questdo da propriedade dos imoveis das vilas ferroviarias ainda ocasiona muitos receios dos
atuais ocupantes que sdo, muitas vezes, desvinculados do trabalho ferroviario.

A pesquisadora Luciana Inoue, ao analisar as vilas ferroviarias da Companhia Paulista
e a problemaética sobre a propriedade, constatou que:

A questdo ¢ que neste “limbo” fundidrio que se encontram as casas, alguns
moradores, antes ex-ferroviarios ou descendentes de ex-ferroviarios, tém a
esperanga de conseguir a casa propria; outros, dada a morosidade nas
solucdes, ja abandonaram as casas, que foram ocupadas irregularmente por
terceiros (Inoue, 2016, p. 31).

Além dessa probleméatica que envolve a questdo de propriedade das vilas, outro
elemento a ser analisado refere-se ao estado de uso e preservacgdo desses bens imoveis da extinta
RFFSA, principalmente a insercdo ou ndo desses imoveis residenciais nas politicas
preservacionistas do patrimonio ferroviario a nivel municipal, estadual e federal. Com relacao

ao patrimdnio ferroviério piauiense, a maioria das politicas de preservagdo eram direcionadas
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aedificacdes isoladas, como no caso da Estacdo de Floridpolis®, em Parnaiba-PI ou a conjuntos
das estagGes ferroviarias como, por exemplo, os situados nas cidades de Teresina®’, Piracuruca
e Parnaiba, inscritos na Lista do Patrimonio Cultural Ferroviario em 2008, 2009 e 2013,
respectivamente.

Com o tombamento do Conjunto Histérico e Paisagistico de Parnaiba, o complexo da
estacdo ferroviaria composto por edificacbes de carater operacional e administrativo, incluindo
a diretoria e demais servicos ferroviarios como almoxarifado, oficinas, caixas d’agua e posto
médico, passou a integrar o perimetro de protecdo federal. No entanto, a vila ferroviaria e
operaria mesmo compondo o acervo ferroviario da cidade ndo recebeu a protecéo a nivel federal
por ndo se enquadrar nas caracteristicas necessarias para o tombamento ou inscri¢do na Lista
do Patrimonio Cultural Ferroviario.

Conforme a Lei n.° 11.483, de 31 de maio de 2007, que trata do encerramento do
processo de liquidacgdo e extingdo da RFFSA com as sucessoes de direitos, obrigacoes e acoes
judiciais, bem como, transferéncias dos bens moveis e imdveis da empresa, ao Iphan coube
receber e administrar os bens de valor artistico, historico e cultural, zelando pela guarda e
manutencdo, mediante acdes de protecdo do patriménio ferroviario como, por exemplo, 0
tombamento. Com isso, o Conjunto da Estacdo Ferroviaria de Parnaiba por fazer parte do
perimetro de tombamento do Conjunto Historico e Paisagistico de Parnaiba recebeu protecéo
federal em 2011, sendo inscrito no Livro do Tombo Arqueoldgico, etnogréafico e paisagistico e
Historico.

No entanto, com relacdo aos bens imdveis ndo-operacionais residenciais oriundos da
extinta RFFSA, a referida legislacdo assegura direitos como a “aquisi¢do por venda direta do
imovel” aos ocupantes de baixa renda anterior a 6 de abril de 2005 e, também, poderdo ser
alienados para atender a “programas de regularizacdo fundiaria e provisdo habitacional de
interesse social, a programas de reabilitacdo de areas urbanas, a sistemas de circulacdo e

transporte ou a implantagdo ou funcionamento de érgaos ptblicos” (Brasil, 2007).

% Sobre as politicas de preservacdo do patrimonio ferroviario da Estacdo de Floriopolis, ver: SANTOS, Ana
Camila Moura dos. Conjunto Floridpolis: os desafios da patrimonializagdo dos bens remanescentes da extinta
RFFSA no Piaui. Dissertacdo (Mestrado Profissional) - Programa de Pds-Graduacdo em Preservacdo do
Patrimonio Cultural, Instituto do Patrimdnio Histdrico e Artistico Nacional, Rio de Janeiro, 2017.

% O Conjunto da Estacdo Ferroviaria de Teresina passou por inimeras intervencdes ao longo do tempo que
alteraram a paisagem ferroviaria. A intervencao mais significativa foi o rebaixamento dos trilhos que cruzavam
a avenida Frei Serafim para implantacdo do metrd da cidade, obra realizada pela Secretaria de Obras do Piaui
entre os anos de 1989 e 1991. Depois do reconhecimento como patriménio cultural a nivel estadual e federal, o
conjunto da estagdo ferroviaria sofreu intervenc@es de ordem ambiental com a criagdo do Parque da Cidadania
em local que antes funcionava o patio de manaobras e, de ordem do patriménio historico com a restauragao e
adaptagdo das edificagGes ferroviarias — casa do agente e antiga serraria/oficina.
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Com relagdo a Lista do Patrimonio Cultural Ferroviario, instituida pela Portaria n.° 407,
de 21 de dezembro de 2010 e reformulada pela Portaria n.° 17, de 29 de abril de 2022 que
estabelece os parametros de valoracao e procedimento de inscricdo do patrimonio ferroviaria
para protecdo, pode ser constatado que os bens imoveis listados em Parnaiba correspondem,
além da esplanada e estagdo ferroviaria, outras estruturas proximas como caixa d’agua, casa do
motor bomba, antigas lanchonete e Cooperativa, antigos arquivo, posto médico, prédio da
administracdo, posto telefénico e estacdo de radio, escritério de locomocao, garagem de
veiculos e depositos, tipografia, oficina e garagem, sendo que as vilas ferroviaria e operaria ndo
constam nessa lista de protecéo.

Diante disso, as vilas ferroviarias como imdveis residenciais ndo-operacionais estavam
sujeitas a légica fundiéria e, no caso de Parnaiba, por se encontrar em uma area urbana distante
do perimetro do centro histdrico, apresentar arquitetura especifica e ndo serem protegidas como
patriménio ferroviario corriam sérios riscos de “substituigdo completa ou invisibilizagdo da
presenca das vilas na cidade, e, em consequéncia, o ndo reconhecimento de sua participagdo na
constitui¢do do legado ferroviario e da historia dos ferroviarios que ali viveram” (Anjos, 2023,
p. 131).

Depois da desestruturacdo e extingdo da RFFSA, essas vilas ferroviarias atualmente
estdo a mercé dos anseios e necessidades dos atuais moradores que, muitas vezes, ndo
reconhecem a importancia da conservacdo e preservacdo das caracteristicas arquitetdnicas

desse patriménio ferroviario. Conforme Ana Finger,

[...] é preocupante o futuro destas vilas. Ao mesmo tempo em que a
preservacdo de suas caracteristicas de conjunto é necessaria para sua
compreensao, torna-se cada vez mais dificil sua manutencdo, uma vez que em
grande parte dos casos as casas foram vendidas aos seus ocupantes, que
adquiriram a liberdade de altera-las de forma individual (Finger, 2009, p. 151).

Quando se observa a recente situacdo das habitacdes que compdem a vila ferroviaria e
operaria de Parnaiba, das vinte casas que compde o conjunto, “dezoito estdo parcialmente
modificadas e duas totalmente alteradas” (Brasil, 2013a) com significativas mudangas na
estrutura dos imoveis realizados pelos atuais ocupantes como, por exemplo, a construgdo de um
segundo pavimento com sacada e 0 acrescimento de novos quartos, descaracterizando o projeto
arquitetbnico original tanto no aspecto interno quanto externamente (figuras 4 e 5) e a

substituicdo de janela por portdo de acesso a ponto comercial (figura 6).
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Figuras 4 e 5: Habitagdo conjugada com alteracdes de fachada situada na Vila Operéria
Major Santa Cruz, Parnaiba-PlI.

— : :
Fonte: Google Maps, 2022. Fonte: Google Maps 2022.

Figura 6: Habitacdo conjugada com alteracGes de fachada situada na Vila Operaria Major
Santa Cruz, Parnalba PI.
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Fonte: Google Maps, 2022.

As alteracOes nas edificacOes das vilas ferroviérias e operarias séo perceptiveis mesmo
para aqueles que ndo conheceram essas estruturas anteriormente as modificagdes, pois o
conjunto dessas habitagdes foram construidas seguindo 0 mesmo projeto arquitetdnico e, assim,
tornando-as representativas no cendrio urbano e social. Nesse sentido, mesmo com as
transformacoes inerentes as demandas do tempo e das relagdes sociais dos atuais ocupantes,
alguns tracos do passado da cidade se mantém sempre em didlogo marcado por constantes
aproximacdes e conflitos com o presente.

A cidade, portanto, se constroi através de um didlogo permanente e nem sempre

amistoso entre as marcas do passado com 0s novos elementos do presente, surgindo a
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preocupagdo com a preservagdo do patrimonio cultural diante das constantes ameagas e
interesses de diferentes atores sociais. Diante disso, a preservacdo do patriménio ferroviario
parte de um lado, da necessidade de impedir seu desaparecimento e, do outro, de permitir sua
continuidade através de novos usos, mantendo sua representatividade com o meio social no
qual pertence, principalmente através do conhecimento social sobre a relevancia cultural desse
patrimonio.

A relacdo entre conhecimento e preservacdo parte, muitas vezes, da ideia de que a
educacdo patrimonial é a solucdo para proteger o patriménio cultural contra possiveis ameacas.
No entanto, 0 acesso ao conhecimento sobre o patrimonio cultural deve ser tratado como direito
social e uma necessidade, pois ndo existe a garantia de que ao se conhecer sobre determinado
patrimdnio a sua preservacdo ocorrera de fato. Assim, ndo basta s6 conhecer para preservar,
mas compreender o papel das instituices publicas ou privadas na preservacdo desse
patrimonio, principalmente acerca da capacidade de atender as demandas sociais sobre o tema.

Na cidade de Parnaiba, por exemplo, ao se tratar do acesso ao conhecimento sobre a
histéria e memdria das ferrovias existem algumas instituicGes culturais que possuem acervo
importante sobre a tematica e que sdo frequentados, principalmente por estudantes,
pesquisadores e profissionais das areas do turismo, arquitetura, historia, ciéncias sociais, etc. —
0 Museu do Trem do Piaui (antiga Estacdo Ferroviaria de Parnaiba) e a Fundacdo Raul Furtado
Bacelar®, este Gltimo preserva fotografias do primeiro engenheiro da Estrada de Ferro Central
do Piaui, Miguel Furtado Bacelar e dos primeiros trabalhos de engenharia realizados na ferrovia
— como a constru¢do de obras d’arte (pontes, pontilhdes, passagens de nivel, etc.) e estagdes
ferroviarias de algumas cidades como: Parnaiba, Luis Correia e Cocal.

O acervo de fotografias torna-se um importante registro sobre a histdria das ferrovias
no Piaui, sobretudo acerca dos temas recorrentes contidos nessas imagens — como a arquitetura
ferroviaria, tecnologia aplicada, material rodante, infraestrutura e superestrutura etc. e, também,
a leitura da paisagem ferroviaria e os aspectos da memoria social dos trabalhadores no cotidiano
do trabalho e nas relacfes familiares e sociais. Diante disso, as instituicdes publicas e privadas
funcionam como espacos que, além da tutela e preservacdo desse acervo, assumem a funcéo de
divulgacdo de elementos representativos da histdria e memdria das ferrovias que ainda se

mantém ocultas.

% A Fundagdo Raul Furtado Bacelar é uma instituicdo privada sem fins lucrativos criada para homenagear o
farmacéutico Raul Furtado Bacelar, formado pela Faculdade de Farmécia do Pard (1914). Proprietario da
“Farmacia do Povo”. Em Parnaiba, exerceu os seguintes cargos publicos: Juiz Distrital, Juiz de Direito Interino,
Fiscal Federal do Ginasio Parnaibano, e dos cursos de comércio do Colégio de N. S. das Gragas e Unido
Caixeiral, Fiscal das Escolas Municipais e Inspetor da Escola Normal da Parnaiba.
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5 PATRIMONIO IMAGETICO E IMATERIAL: REGISTROS FOTOGRAFICOS E
MEMORIAS DOS TRABALHADORES DA CENTRAL DO PIAUI

A ferrovia representa uma técnica que trouxe mudancas nas rela¢cbes do homem com o
tempo e 0 espacgo ao revolucionar o transporte de passageiros e cargas de forma mais rapida,
segura e eficiente, além de ocasionar transformacgdes nas paisagens por onde passaram as
estruturas ferroviarias, tanto em areas urbanas quanto rurais. Como marca do passado, a ferrovia
representou, para quem conviveu cotidianamente em seus espacos de trabalho ou de passagem,
elemento repleto de contradicdes - de um lado, progresso e atraso e do outro, fascinio e medo.

Essas contradi¢fes do mundo ferroviario podem ser constatadas ao se analisar 0s registros
fotogréficos existentes em acervos, arquivos e museus publicos e particulares que retratam as
edificacbes, o material rodante, as obras de terraplanagem e implantacdo dos trilhos e os
trabalhadores ferroviarios. A partir da segunda metade do século XIX, pode ser percebido um
aumento consideravel de registros fotograficos de obras publicas de engenharia como edificios,
viadutos, represas, portos, estradas e, sobretudo, ferrovias, existentes em diversos paises,
principalmente na Europa e Estados Unidos.

No Brasil, a engenharia civil utilizou as fotografias para registrar os grandiosos trabalhos
de engenharia e arquitetura que transformaram as paisagens urbanas e rurais ao longo do século
XIX e XX, com carater de divulgacdo ou propaganda e, também como referéncia a estudos e
projetos de engenharia e arquitetura em todo o pais. Diante disso, esses projetos eram
acompanhados de fotografias como exemplificacdo de técnicas e métodos de construcao e das
obras de arquitetura e arte, sendo um dos exemplos o0s projetos das estradas de ferro.

Nesse sentido, o acervo fotografico existente das primeiras obras de engenharia
ferroviaria implantadas no Piaui pode ser analisado como método utilizado pelo engenheiro-
chefe para registrar o andamento das obras, as técnicas utilizadas e as dificuldades apresentadas
durante os trabalhos desenvolvidos e, também, como registro e representacdo de um
determinado contexto histérico e, sobretudo, como possibilidade de identificacdo e valoracdo
do patrimdnio ferroviario para a historia e memoria das ferrovias piauiense.

Além dos registros fotograficos, as narrativas orais dos ferroviarios aposentados
contribuem para acessar as relagdes sociais e de trabalho desses sujeitos em diversos espacos
das ferrovias. Assim, as narrativas visuais e orais do tempo em que as estradas de ferro fizeram

parte do cenario social e urbano da cidade de Parnaiba traduzem “as facetas do passado, que
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perduram em nossos gestos e palavras bem como em regras e artefatos, surgem para nds como

‘passado’ somente quando as reconhecemos como tais” (Lowental, 1998, p. 64).

5.1 Paisagens do mundo ferroviario: representacdes imagéticas

Quando se trata de patrimonio ferroviario, muitas vezes remete-se as obras construidas
ao longo das estradas de ferro como, por exemplo: bueiros, pontes, pontilhdes, passagens de
nivel, caixas d’agua, estacOes, oficinas, almoxarifado, posto médico e vilas ferroviarias, que
alteraram as paisagens urbana e rural por onde foram instaladas e, principalmente fortaleceram
as relacOes cotidianas das populacbes envolvidas econémica, social e culturalmente com o
transporte ferroviario.

J& a expressdo “memoria ferroviaria”, mencionada na Lei n.° 11.483, de 2007 e decretos
ou portarias do Iphan, possibilita diferentes significados para a questdo do patriménio
ferroviario e, a0 mesmo tempo, reconhece a memaria como patrimonio imaterial ferroviario.
Diante disso, as representacGes em torno da memoria ferroviéria estdo potencialmente (ou
enquanto possibilidade) presentes material e simbolicamente em diferentes objetos, estruturas
arquitetonicas, registros fotograficos, narrativas escritas e orais e, demais elementos do
universo ferroviario, considerados importantes para o0 acesso a historia das ferrovias.

A Constituicdo Federal de 1988, no Art. 216, constitui que o patriménio cultural
brasileiro sdo “os bens de natureza material e imaterial, tomados individualmente ou em
conjunto, portadores de referéncia a identidade, a acdo, a memoria dos diferentes grupos
formadores da sociedade brasileira”, incluindo as formas de expressdo, os modos de criar, fazer
e viver, as criacOes cientificas, artisticas e tecnologicas, as obras, objetos, documentos,
edificacBes e demais espacos destinados as manifestacBes artistico-culturais e 0s conjuntos
urbanos e sitios de valor histérico, paisagistico, artistico, arqueoldgico, paleontoldgico,
ecologico e cientifico.

O patriménio ferroviario somente se torna representativo de uma determinada
comunidade quando se tem conhecimento das histérias e memorias contidas nos espacos e
lugares por onde ainda existem elementos do passado das ferrovias — objetos, fotografias,

memorias dos ferroviarios aposentados etc. Portanto,

[...] temos consciéncia do passado com um ambito que coexiste com o
presente a0 mesmo tempo que se distingue dele. O que 0s une € nossa
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percepcdo amplamente inconsciente da vida organica; o que nos separa é
nossa autoconsciéncia - o pensar sobre nossas memorias, sobre histéria, sobre
a idade das coisas que nos rodeiam (Lowental, 1998, p. 65).

Diante disso, torna-se possivel recuperar elementos do passado ferroviario por meio das
fotografias através de uma anélise que as correlacione com o presente por meio da associagdo
com outros documentos escritos ou orais. A fotografia, enquanto artefato e registro do passado,
pode permitir 0 acesso a informacdes que dificilmente seriam conhecidas como, por exemplo,
o0 material e os equipamentos empregados, as dificuldades enfrentadas durante as obras de
engenharia e a mao de obra utilizada nesses trabalhos ferroviarios.

No entanto, as dificuldades que se apresentam aos pesquisadores que se debrugcam em
analisar os registros fotograficos enquanto documento atrelado a determinado contexto
histérico sdo: primeiro, o desconhecimento das identidades dos fotografados e de quem
fotografou e, segundo, da localizagao original das fotografias (antes atreladas a um determinado
album ou série e, posteriormente, localizados em arquivos ou museus).

O uso da fotografia “nos canteiros de obras de engenharia como uma forma de registro
da construcdo, substituindo as ilustracdes com rapidez de realizac¢do e quantidade” ocorre desde
sua invencdo técnica por fotdgrafos que registraram obras de engenharia realizadas em diversos
paises como Inglaterra e Franca (Oliveira, 2018, p. 701). No Brasil, essa tecnologia foi
empregada por engenheiros e arquitetos nas obras de implantacéo das ferrovias ainda no século
XIX.

Com relagdo as ferrovias no Piaui foram encontradas alguns registros fotograficos em
diversos acervos contidos em arquivos e museus publicos e privados como, por exemplo,
Museu do Trem do Piaui e Fundacdo Raul Furtado Bacelar. No entanto, o pesquisador ao
acessar esses registros se depara com certas dificuldades quanto a identidade dos sujeitos
retratados, dos fotdgrafos e de quem cedeu as imagens aos acervos.

No Museu do Trem do Piaui, situado na estacdo ferroviaria de Parnaiba, os visitantes
podem acessar a fotografias cedidas por ex-ferroviarios que retratam os trabalhos desenvolvidos
na ferrovia — desde servicos bracais de construcdo, manutencdo e fundicdo nas oficinas a
trabalhos técnicos nos escritorios da estacdo, grafica, telegrafia e comunicagdo, poréem, esses
registros fotograficos em sua maioria ndo constam informacgdes sobre quem fotografou, o
equipamento utilizado para o registro, quem fez a doacéo ao acervo, etc.

J& no acervo existente na Fundacdo Raul Furtado Bacelar, as fotografias sobre o tema

ferroviario estdo atreladas ao engenheiro-chefe que atuou na construgdo dos primeiros trechos



210

e estacdes ferroviarias no Piaui, Miguel Furtado Bacelar, sendo também o primeiro diretor da
Estrada de Ferro Central do Piaui. O engenheiro Miguel Bacelar foi formado em engenharia
civil pela Escola Politécnica do Rio de Janeiro, atual Universidade Federal do Rio de Janeiro
em 1901 e, atuou na fiscalizacdo dos primeiros trabalhos de construcdo da ferrovia de
Amarracdo a Campo Maior, com contrato aprovado pelo Decreto 8.711, de 10 de maio de 1911,
ficando a cargo da South American Railway Company Ltd, entdo empreiteira das construcoes
da Rede de Viacdo Cearense, No entanto, essa companhia “ndo pode cumprir todas as
obrigacdes do contrato, e, no fim de 1913, quando virtualmente tinha cessado a sua atividade,
havia preparado apenas 23 quilémetros de leito descontinuo, a partir de Amarragdo” (Correia;
Lima, 1945, p. 272).

Com o Decreto 11.692, de 28 de agosto de 1915, o contrato com a South American
Railway Company Ltd foi considerado caduco e, a partir do aviso ministerial n. 165, de 30 de
outubro de 1915, os trabalhos prosseguiram a cargo da Inspetoria Federal de Estradas,
mantendo o engenheiro Miguel Bacelar encarregado das obras:

Dispondo embora de minguados recursos or¢amentarios, o Eng.° Bacelar
procurou desde logo acelerar os trabalhos em todos os sentidos, refazendo,
primeiro, o servico de locacédo j& executado pela South American. Ao mesmo
tempo providenciava o transporte dos trilhos que, adquiridos anteriormente
pela empreiteira, ainda se achavam na Ilha do Cajueiro sob a guarda da Mesa
de Rendas de Tutobia, e interessava-se com insisténcia junto a amigos de
posi¢do politica e social, residentes no Rio, pela obtengdo de uma locomotiva
destinada ao transporte do material de assentamento da via permanente
(Correia; Lima, 1945, p. 273).

A formacdo em engenharia civil na Escola Politécnica do Rio de Janeiro permitiu a
Miguel Furtado Bacelar acesso a conhecimentos técnicos de construgdo de estradas ordinarias,
estradas de ferro, pontes e viadutos que, a partir da década de 1850, eram recorrentes no pais
por conta das construcbes de portos, infraestrutura urbana, estradas de rodagem e,
principalmente, ferrovias e, também, conhecimentos de principios basicos da fotografia.

De acordo com Eduardo Romero de Oliveira, o uso de registros pictéricos (gravuras) de
obras de engenharia ferroviaria ocorre desde as primeiras ferrovias construidas na Inglaterra e
Franca durante o inicio do seculo X1X, sendo posteriormente adotado a fotografia como nova
técnica de registro visual utilizado por empresas tanto de capital estrangeiro quanto por
engenheiros estrangeiros que buscavam acompanhar o andamento das obras através desses

registros fotograficos. Outra perspectiva se refere a formacdo técnica dos engenheiros nos
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cursos de engenharia “‘como motivadora do registro, pois muitos deles poderiam ter tido contato
com essa pratica na escola politécnica (brasileira ou estrangeira) ou participacdo em obras
anteriores” (Oliveira, 2019, p. 124). Além disso,

Ainda que a finalidade de propaganda das obras (para a empresa ou do
arquiteto) seja cabivel, ressaltamos que os préprios engenheiros responsaveis
as tenham demandado como prética de oficio. O acompanhamento da obra de
construcao e sua execucdo parecem, portanto, ser um dos principais motivos
dessa profusdo de iconografia sobre estrada de ferro no Brasil a partir de fins
do século XIX, razdo pela qual poderiamos considerar também, que alguns
padr@es de registro (no tema ou na forma) seriam reconheciveis nesse tipo de
fotografia de engenharia e se repetiriam nas cole¢Bes das empresas
consultadas — mesmo as da primeira metade do século XX (Oliveira, 2019, p.
126).

Desde o século XIX, as obras publicas construidas tanto pelo Estado quanto por
Companhias privadas foram registradas em imagens fotograficas realizadas por fotdgrafos
profissionais encomendados ou contratados para esse tipo de servico. Conforme Maria Inez

Turazzi,

Como parte integrante do processo de modernizacdo das atividades
construtivas ocorrido no periodo, a atividade de documentacéo fotogréafica das
obras publicas realizadas na Corte e nas provincias do Império ndo pode ser
dissociada do processo de consolidagdo do Estado imperial e de construgdo da
ideia de nacdo. Por outro lado, o registro visual de importantes realizaces
materiais do Segundo Reinado (construcdo de diques, estradas, ferrovias etc.)
também deve ser visto como parte integrante do processo de criacdo e
afirmacdo da memaria coletiva dos engenheiros, um expressivo contingente
profissional empregado na administragdo do Estado imperial e em empresas
concessionarias de servicos publicos, entre outros setores (Turazzi, 2006, p.
66).

Com isso, ainda no periodo republicano brasileiro, os engenheiros foram convocados a
realizar diversas obras de engenharia em areas urbanas e rurais e, se tornaram porta-vozes de
um novo tempo com “um discurso, assentado nos ideais de progresso e civilizagdo, capaz de
combinar o antigo projeto de afirmacdo da nacionalidade com 0s novos interesses e
empreendimentos de uma elite cosmopolita e industrialista” (Turazzi, 2006, p. 66). Com relagéo
a construcdo de ferrovias, o governo federal através da Inspetoria Federal de Estradas realizou
a contratacdo de engenheiros especializados capazes de promover as diversas obras de

engenharia — terraplanagem, drenagem, pontes, pontilhGes, bueiros, estacdes ferroviarias etc.,
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atendendo as expectativas de progresso e civilizacdo das regiGes onde os projetos ferroviarios
eram implementados.

Na cidade de Parnaiba, por exemplo, representantes da elite comercial se organizaram
em favor da realizacdo da construcdo da primeira ferrovia no Piaui, conseguindo que a
Companhia South American Railway empreendesse 0s primeiros servicos em Amarragéo e,
logo depois, passou o andamento das obras ao governo federal. Uma ferrovia iniciada em
Amarracdo era justificada pela elite local por “dotar de estrada de ferro o porto piauiense, o
qual, assim, teria um elemento a mais no conjunto dos fatores a seu favor”, devido ao porto
maritimo ser considerado fundamental para o desenvolvimento econémico do Estado e, ainda
ndo tinha sido construido.

Nos primeiros trabalhos desenvolvidos na ferrovia piauiense, o engenheiro Miguel
Bacelar procurou além de refazer os servigos de locacdo executados pela companhia South
American Railway, realizou diversas obras ao longo da via férrea como, por exemplo, a
construcdo de pontes, pontilhdes, passagens de nivel, acudes, bueiros, estagdes ferroviarias etc.
Uma das primeiras a¢des do engenheiro foi o assentamento de trilhos “ao longo da Rua Grande,
a partir do Porto Salgado, e, depois de preparado um pequeno trecho de linha, passaram a ser
transportados em troles os que se destinavam a continuacdo do assentamento” (Correia; Lima,
1945, p. 273).

Durante os anos de atuacdo do engenheiro Miguel Furtado Bacelar na condugdo dos
servicos de construcdo da Estrada de Ferro Central do Piaui, algumas imagens fotograficas
registraram diferentes etapas dos trabalhos realizados na via permanente: desde 0s servicos de
preparacdo do terreno, terraplanagem, drenagem e assentamento da linha férrea, até a
complexidade técnica na implementacdo de obras de arte especiais como bueiros, tdneis,
pontes, passagem de nivel e edificagdes (estacdes, oficinas, caixas d’agua, etc.). Esses registros
fotograficos sdo acompanhados de informacGes adicionais (localizacdo, datas e situacdo das
obras) e foram reunidos em cartazes para a Exposi¢éo Internacional de 1922 (Fotografias 51,
52 e 53), realizada em alusdo as comemorag¢Ges do Centenario da Independéncia do Brasil,
ocorrida em 7 de setembro de 1922, no Rio de Janeiro.

Nessa ocasido, o Ministério da Viagdo e Obras Pablicas e a Inspetoria Federal das
Estradas®®, responsaveis pelas obras ferroviarias e rodoviarias do pais, por meio de fotografias,

mapas e plantas das obras de engenharia e edificacdes, apresentaram o progresso e a extensao

% Inspetoria Federal de Estradas foi criada em 1911, com o objetivo de fiscalizar os servigos relacionados as
exploracdes e construgdes ferroviarias e rodoviarias, excetuadas aquelas sob a administracdo direta da Unido.
Nesse periodo, o transporte era majoritariamente ferroviario.
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dos servicos executados, as condigdes técnicas e as principais obras concluidas e inauguradas
das estradas de ferro em diversas regifes, sendo uma delas em territério piauiense: trecho

ferroviario de Amarracdo a Campo Maior, denominado Estrada de Ferro Central do Piaui.

Fotografias 51 e 52: Cartazes da Exposi¢cdo Comemorativa do Centenério da Independéncia
do Brasil, 7 de setembro de 1922.

aa RNGT

Fonte: Acervo da Fundagdo Raul Furtado Bacelar, Parnaiba-PlI.
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Fotografia 53: Cartaz da Exposi¢cdo Comemorativa do Centenério da Independéncia do
Brasil, 7 de setembro de 1922.

Fonte: Acervo da Fundagdo Raul Furtado Bacelar, Parnaiba-PlI.

A Exposicao Internacional de 1922 foi realizada para comemorar o Primeiro Centenario
da Independéncia do Brasil e, contou com a participacdo de representantes internacionais
provenientes de paises como Argentina, Estados Unidos, Portugal, Inglaterra, Bélgica, Franca,
Noruega, México, Dinamarca, Italia, Suécia, Uruguai, Tchecoslovaquia e Japdo e,
principalmente de diversos Estados do pais. A exposic¢do tinha o objetivo de mostrar “os
resultados alcancados nas varias esferas da atividade politica, econémica e social no decorrer
dos tltimos cem anos” (Silva, 2022, p. 110), anunciando um novo pais pautado nos ideais de
progresso e civilizacao.

O governo republicano convocou todos os estados do pais para participar da exposi¢do
e apresentar suas riquezas e potencialidades econdmicas, pois a ideia da exposi¢do era construir
e solidificar “uma determinada imagem de modernidade para o pais”, principalmente “de expor
0 pais a comunidade internacional num momento-chave de rearticulacdo da economia e da

politica em escala mundial”. Nesse sentido, conforme Marly Silva da Motta:

[...] a Exposicdo de 1922 ndo era apenas uma exposicao internacional em
honra ao centenério do Brasil, mas sim a primeira a ser realizada ap6s a
“maldita” guerra. Tratava-se, pois, de assegurar a "presunc¢do legitima de
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documentar a nossa perfeita integracdo ao progresso geral das nagdes”, ou
seja, era preciso que 0s visitantes estrangeiros nos encontrassem "com a
maéscara do século estampada no rosto" (Motta, 1992, p. 69-70).

No entanto, a participacdo do Piaui nessas celebracdes em torno da independéncia do
pais ocorreu de forma diferente, pois os representantes das “elites piauienses ndo se sentiram
confortaveis para compor o evento ao lado de outros estados, em virtude da situacdo econémica
da regido” (Silva, 2019, p. 66), com a participacdo de poucos representantes do Estado que
enviaram seus produtos ao Rio de Janeiro, composto por produtos agricolas alimentares e ndo
alimentares, produtos das exploraces e das industrias florestais, utensilios, instrumentos e
produtos das colheitas, da caca, farinaceos e seus derivados, agUcares e confeitaria, xaropes e
licores etc (Livro de Ouro..., 1923).

Diante disso, como a participagéo piauiense na Exposicéo Internacional foi considerada
insignificante por falta de incentivos das autoridades publicas e das elites locais, essas
comemoracdes ocorreram com envolvimento mais efetivo através da Exposicdo Estadual,
realizada entre os dias 24 e 27 de janeiro de 1923 na cidade de Teresina, cuja programacao
contou com diversas atividades: exposicOes, festas, bailes, apresentacdo de pecas teatrais,
cinema da exposicao etc. A exposi¢do dos produtos de 32 municipios piauienses ocorreu no
edificio do Forum Estadual, contando “com a presenca de uma grande quantidade e variedade
de produtos e objetos que foram distribuidos nas se¢des de agricultura, industria pastoril, varias
industrias, indastria extrativa e artes liberais” (Silva, 2019, p. 91).

Na secdo de artes liberais da Exposicdo Estadual de 1923 foram expostos diversos
grupos de produtos: aquarela desenho e pintura; fotografias; cartografia; tipografia; medicina e
cirurgia, artes farmacéuticas e quimicas; antropologia, histéria e curiosidades diversas. No
grupo de cartografia foram apresentados mapa agricola do Piaui, diversas plantas de trabalhos
projetados e em execuc¢do, como estacao ferroviaria de Teresina, pontes sobre o rio Parnaiba e
Poty, estradas de ferro Petrolina a Teresina, Teresina a Sdo Luis e Central do Piaui, sendo esta
ultima apresentado, através de cartazes que reunia fotografias, mapas, gravuras e plantas, o
andamento das obras de construcdo da ferrovia como, por exemplo, aterros, acudes, pontes,
pontilhdes, bueiros, passagem de nivel, locomotivas e estacbes ferrovidrias. A seguir
analisamos alguns desses registros fotograficos que retratam as primeiras obras de engenharia
da Estrada de Ferro Central do Piaui encontrados nos acervos do Museu do Trem do Piaui e

Fundacdo Raul Furtado Bacelar.
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As obras de aterros realizados para a instalagdo dos trilhos na via permanente fazem
parte das obras de infraestrutura ferroviaria e tem o objetivo de “alcangar determinada cota
acima do terreno natural, no intuito de assentar um trecho da ferrovia conforme seu projeto”
(Rosa; Ribeiro, 2016, p. 47), principalmente em regifes com solos instaveis. No trecho
ferroviario entre Amarracdo a Campo Maior, por exemplo, & margem de rios como Portinho,
Igaracu, riachos como o Braz (que langa suas aguas no leito do rio Portinho) e lagoas como do
Bebedouro foram realizados aterros, obras com grandiosa capacidade técnica, que buscavam
contribuir com a estabilidade e a seguranca da linha férrea, impedindo possiveis rupturas.

Outra perspectiva de andlise dessas obras ferroviarias é a interferéncia da técnica de
engenharia pautada nos saberes cientificos diretamente no meio natural, alterando
significativamente a paisagem. A pesquisadora Ana Isabel Reis, ao analisar os trabalhos
desenvolvidos para implantacdo da Estrada de Ferro de Baturité, no Ceara, constatou-se
relacbes conflituosas entre diferentes interesses dos proprietarios das terras a serem cortados
pela ferrovia, do governo e os saberes cientificos, pois eram exigidos projetos que atendessem
a esses interesses e, a0 mesmo tempo, promovesse técnicas adequadas conforme as areas

escolhidas para o trajeto, alterando as relacbes com a natureza:

pode-se inferir que numa area especifica, imediatamente em torno dos trilhos,
é estabelecido um ambiente distinto do que estd em sua volta, no qual a técnica
parece preponderar sobre a natureza, a medida que a afasta [...], mas também
pela presenca de uma parafernélia aparentemente alheia ao ambiente: a estrada
de ferro (Reis, 2023, p. 264-265).

Nos cartazes da Exposi¢cdo em comemoracgdo ao Centenério da Independéncia no Piaui,
existem registros fotograficos que (re)criam ou (re)apresentam® uma das primeiras obras de
terraplanagem realizadas para implantacdo de trilhos da Central do Piaui, o aterro de areia com
600 metros de extensdo proxima ao rio Portinho'® (Fotografia 54) e de 960 metros de extenséo
entre o rio lgaracu e a lagoa do Bebedouro (Fotografia 55), com fungédo de oferecer maior

capacidade de suporte e facilitar a implantacéo dos trilhos e, além disso, promovendo uma nova

100 Conforme Boris Kossoy, “a realidade do fato ndo é a mesma da imagem, posto que a primeira é uma
realidade do objeto e, a segunda, da representacdo: a segunda realidade”. (2021, p. 19)

101 O Rio Portinho nasce em uma chapada fragmentada, préximo a Serra de Santa Rosa no macico Serra Grande.
Além dos desagues de chuvas ele é formado por trés riachos na Data Espirito Santo de Baixo, que se unem na
localidade Marrués, proximo ao Km 66 da antiga linha férrea que ligava Parnaiba a Bom Principio. Ao longo
do funil de encontro desses riachos, recebe 0 nome de Rio Portinho, cuja denominacao nos idos de 1800 era Rio
do Funil. Disponivel em: Jornal da Parnaiba: O Rio Portinho: da nascente a foz (jornaldaparnaiba.com)



https://www.jornaldaparnaiba.com/2017/03/o-rio-portinho-da-nascente-foz.html
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relacdo com a natureza ao realizar alteracGes no solo e acréscimos de estruturas que nao fazem

parte do meio como os trilhos ferroviarios.

Fotografia 54: Aterro de areia no rio Portinho da Estrada de Ferro Central do Piaui, 1916.

ESTRADA DE FERRO CENTRAL DO PIAUHY

PQRTINHO.—-Aterro de areia, de 600,m0 de exlensio, sobre
leito de fachina e prezo lateralmente entre filas de estacaria.

Vista tomada na baiza-mar.---1916.

e AL o = a8 tal o ow

Fonte: Acervo da Fundagdo Raul Furtado Bacelar, Parnaiba-PlI.

Fotografia 55: Aterro de areia entre o rio Igaracu e a lagoa do Bebedouro do Ramal do
Igaracu da Estrada de Ferro Central do Piaui, julho de 1922.




218

Um dos métodos de aterro utilizado no trecho ferroviario da Estrada de Ferro Central
do Piaui foi o aterro “sobre leito de faxina e preso lateralmente entre filas de estacaria” como
realizado no aterro do Dendé com 600 metros de extenséo, situado no quildmetro 31 da ferrovia,
sendo uma “obra d’arte, colocada a meia encosta, permite a formagdo de um agude, com seis

quilometros na sua maior dimensao”, conforme descri¢do contidas nas fotografias 56 e 57.

Fotografias 56 e 57: Aterro do Dendé da Estrada de Ferro Central do Piaui, 1921.

ESTRADA DE FERRO CENTRAL DO PIAUHY
J

ATERRO DO “DENDE”, COM 620,m0 DE EXTENSAO, NO

KM. 31.——A obra d’arte, collocada d meia encosta, permitte a

formagio de wm agude, com seis kilometros na swa maior di-
921,

v %
E Joa. PR
Y ESTRADA DE FERRO CENTRAL DO PIAUHY

ATERRO DO “DENDE”, COM 620,u0 DE EXTENSAO, NO
KM. d-l.—-A obra darte, collocada ¢ meia encosta, permitte a
formagao de wm agude, com seis kilometros na sua maior di-
MENSao.---1921, &

E Y -_ v o - = .
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Fonte: Acervo da Fundagdo Raul Furtado Bacelar, Parnaiba-PlI.
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Os registros fotograficos trazem a representacdo do mesmo espago geogréfico — o aterro
do Dendé da Estrada de Ferro Central do Piaui, mas em perspectivas diferentes escolhidas
conforme a visdo de mundo do fotdgrafo. No entanto, essas imagens passam por diferentes
receptores e interpretacGes ao longo do tempo, pois “quando vemos uma imagem refletimos,
pensamos, imaginamos uma série de coisas em funcdo do nosso repertério, visdo de mundo,
convicgdes politicas, religiosas etc.” (Kossoy, 2021, p. 21), podendo ser interpretadas pelo
historiador como a tentativa da ciéncia (técnica da engenharia) em dominar o fluxo da natureza
(figura 59) ou a persisténcia da natureza em seguir seu curso frente as perspectivas de
dominacdo da ciéncia (figura 60) por conta da formagdo do acude ocasionado pelo aterro
construido para a passagem dos trilhos.

Outros trabalhos efetivados para construcdo das ferrovias sdo as obras de arte especiais
que possuem grandes dimensdes e complexidade e, requer projetos especificos, como: pontes,
pontilhdes, viadutos e tuneis. Como obra de arte especial, as pontes “sao estruturas destinadas
a dar continuidade a linha férrea, sem interferir nos cursos da agua de grande vazao ou grandes
mudancas das cotas do terreno, como vales, ou para vencer algum tipo de obstaculo natural”
(Rosa; Ribeiro, 2016, p. 137). A ponte metéalica sobre o rio Portinho, localizado entre as cidades
de Parnaiba e Amarracdo (atual Luis Correia) foi de grande importancia para a passagem da
locomotiva em &reas de dificil acesso entre essas duas cidades por conta da passagem das aguas
do rio Portinho. Conforme o Ministério de Viagdo e Obras Publicas:

A construgdo dessa ponte, nas proximidades de Amarracdo (hoje Luis
Correia), constituiu a maior dificuldade que se entulhou a primeira
administracdo. O primeiro tracado ndo consignava naquele ponto a menor
obra de arte corrente, e até que se lograsse convencer as autoridades superiores
da necessidade de se construir ali uma obra de arte especial de 90 metros de
extensdo, decorreram varios meses em tentativas baldadas para atravessar o
rio com aterros de pigarra que desaparecia nas aguas por ocasido das marés de
preamar. Afinal foi autorizada a construcdo da ponte, mas tdo ingratos eram
as condicdes locais para uma obra dessa natureza e tdo precarios 0s recursos
para leva-la a efeito, que em 1920, quando foi aberto o trafego provisorio do
trecho Portinho-Cacimbdo, a ponta dos trilhos continuava ainda na margem
esquerda deste rio, 0 que impedia se inaugurasse na mesma data a estacdo de
Luiz Correia (Brasil, [19--], p. 3).

No entanto, mesmo depois dos percalcos iniciais em sua construgdo devido,
principalmente “tao ingratas eram as condi¢des locais para uma obra dessa natureza e tdo
precarios 0s recursos para leva-la a efeito” (Correia; Lima, 1945, p. 274), a ponte do Portinho

foi concluida no inicio de 1922 e entregue ao trafego o trecho Luis Correia a Bom Principio em
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1.°de maio de 1922, ligando definitivamente por ferrovia as cidades de Parnaiba e Luis Correia
(antiga Amarracdo), ambas j& com estacdes ferroviarias aguardando somente a conclusdo da
ponte. Nesse ano de 1922, a Estrada de Ferro Central do Piaui apresentava em trafego provisorio
a extensdo de 57,141 km, sendo 51 Km entre Amarracao a Bom Principio e 6,141 Km do ramal

de lgaracu. Além disso, foram realizados alguns servicos ferroviarios como:

A ponte do Portinho, cujo ultimo encontro ficou terminado e cuja concluséo
definitiva dependia do recebimento da viga metélica, jA encomendada, para o
Gltimo védo de 40 m; as estacBes de Bom Principio, no km 51, Amarracéo,
inicial da linha tronco, e lgaragu, terminal do ramal, ficando em via de
conclusdo a estagdo do quilémetro 75 e em construgdo adiantada a do
quilémetro 87; e assentaram-se duas caixas d’agua nos quilometros 7 ¢ 51
(Brasil, 1924).

Ao ser concluida, a ponte metélica sobre o rio Portinho apresentava uma extensao total
de 130 metros, construida “com um véo de cento e vinte metros, em terrenos de mangue, tendo
0s seus encontros sob um estacamento da profundidade de dezoito metros, sendo as
superestruturas metalicas adquiridas na rede cearense”, sob responsabilidade do engenheiro-
chefe da ferrovia, Miguel Furtado Bacelar (Bacelar, 1923, p. 2). Para a construcao dessa ponte
metalica foram contratados méo de obra especializada e operarios provenientes dos estados
vizinhos como Ceara e Maranhdo, remediando “a crise de desemprego com que lutava
angustiosamente grande namero de nordestinos que afluiam a esta cidade acossados pela seca
de 1915” (Correia; Lima, 1945, p. 273).

Nos primeiros anos do século XX, o governo federal incentivou a construcao de estradas
de ferro no nordeste do pais como forma de integrar as regides e diminuir as calamidades da
seca. Nesse sentido, foram realizadas politicas publicas, dentre as quais a criacdo da Inspetoria
das Obras Contra as Secas (I0OCS), em 1909, sendo transformado em 1945 no Departamento
Nacional de Obras Contra as Secas (DNOCS). De acordo com Léda Vieira,

O Piaui sofreu por inimeras calamidades provocadas pela seca,
principalmente com a presenga de retirantes ociosos a perambular pelas
cidades. Diante disso, os governos estadual e federal procuravam amenizar
esses efeitos, contratando diversos trabalhadores para a construgéo de agudes,
pogos, estradas e ramais ferroviarios. Os trabalhos de construcdo da Estrada
de Ferro Central do Piaui foram realizados por operarios provenientes,
sobretudo, do Ceara, fugitivos da seca que assolava sua terra natal. No Piaui,
esses homens e mulheres procuravam melhores condi¢Bes de sobrevivénciae,
muitas vezes, por onde passavam se anexavam e formavam novos povoados.
Para projetarem os servigos das ferrovias em solo piauiense, os engenheiros
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precisaram de mé&o-de-obra barata, sendo os cearenses uma opcao (Vieira,
2010, p. 118-119).

Fotografia 58: Ponte do Portinho da Estrada de Ferro Central do Piaui, 29 junho 1922.

ESTRADA DE FERRO CENTRAL DO PIAUHY
PONTE DO PORTINHO
com wm vio eentral de 50,m0 ¢ dois lateraes de 40,m0. No

local do ultimo vio, a construir, um aterro provisorio
permitte o trafego até Amarragio. -29--JUNH0--1922,

-

Fonte: Acervo da Fundagdo Raul Furtado Bacelar, Parn

-—

aiba-Pl.

rafia 59: Ponte do Portinho da Estrada de Ferro Central do Piaui, junho 1922.

Fonte: Acervo da Fundacdo Raul Furtado Bacelar, Parnaiba-PlI.



222

Conforme a descri¢do da fotografia 58, foi realizado um aterro provisério no local do
ultimo véo da ponte do Portinho para permitir o trafego até Amarragéo e, servindo de obstaculo
para evitar possiveis recalques ou rupturas no solo por conta das cheias do rio. No entanto, essas
obras ndo impediram que o trafego fosse interrompido ocasionalmente devido a acidentes como
0s ocorridos “em 1923 houve trés descarrilamentos, uma locomotiva deteriorada e uma pessoa
morta; em 1924, dois descarrilamentos e uma locomotiva deteriorada. As cheias determinaram
interrupcdes do trafego, destruiram e danificaram algumas obras d’arte ¢ aterros” (Brasil, 1924,
p. 134).

No jornal O arrebol noticiou um desses descarrilamento ocorrido em trecho préximo a

cidade de Piracuruca provocado por animais nos trilhos:

Na noite de 11 do corrente deu-se um lamentavel desastre na E. F. Central do
Piaui. O trem que ia do interior do municipio conduzindo material para a
construgdo do grupo escolar de Parnaiba, ao atingir o quilémetro 54, abarroou
com algumas rezes que se achavam deitadas sobre a linha resultando-o
descarrilamento da composicdo, a morte do operario Vicente Valentim e
varios ferimentos em dois outros trabalhadores que auxiliavam o transporte.
Os prejuizos materiais foram relativamente pequenos, pois somente dois
carros pranchas tiveram suas estiados completamente arrebentados (Pelos
municipios..., 1925, p. 3).

Para a implantacdo da via permanente era necessario mao de obra técnica qualificada
devido as inimeras obras de arte especiais necessarias para seu desenvolvimento. Durante 0s
servicos de implantacdo da Ponte do Portinho foram utilizados diversas ferramentas e
equipamentos como, por exemplo, o bate-estacas a vapor (Fotografia 59) que tinha a funcéo de
executar fundacdes profundas onde se finca estacas no solo, exigindo do operario conhecimento
técnico para manusear esse tipo de equipamento.

Diante disso, a construcdo da Estrada de Ferro de Amarragdo a Campo Maior pode ser
constado algumas dificuldades “quer pela falta de pessoal habilitado, quer pela falta de
materiais que ndo puderam ser adquiridos na zona dos trabalhos, agravada pela de transporte”
e, “ainda pela construc¢ao da ponte sobre o rio Portinho, a mais importante obra d’arte existente
no trecho Amarracao-Parnaiba”, principalmente as obras complementares de terraplanagem,
aterros e implantacao de tubos ou bueiros (Brasil, 1917, p. 72).

Em 1921, por conta das constantes chuvas na regido provocou o aumento do volume de
agua do acude formado pelo aterro do Dendé proximo aos trilhos ferroviarios e,

consequentemente “a violéncia da torrente arrancou e deformou o tubo ‘armco’ colocado
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provisoriamente no local da obra definitiva, servindo de sangradouro ao agude de 6 quildmetros
de comprimento, formado e represado pelo aterro”. No registro fotografico (Fotografia 60), o
fotografo contratado procurou registrar a situacdo encontrada dos tubos que foram utilizados
para construcdo do bueiro que servia de passagem das aguas do acude formado pelo aterro de

620 metros de extensdo existente no quildmetro 31 da ferrovia Central do Piaui.

Fotografia 60: Aterro do Dendé, no Km 31 da Estrada de Ferro Central do Piaui.
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Fonte: Acervo da Fundagdo Raul Furtado Bacelar, Parnaiba-PlI.

Ao analisar os registros fotograficos realizados por fotégrafos contratados pelos
engenheiros durante os trabalhos desenvolvidos nas obras pablicas, buscamos refletir acerca do
uso da fotografia como uma técnica de captura de representacdes da realidade “num dado
momento historico e num determinado espaco geogréafico, portanto no interior de um contexto
social, politico, econdmico e cultural” e, principalmente como guardid das memorias
individuais e coletivas (Kossoy, 2021, p. 18).

As fotografias assumem uma funcdo de representacdo enigmética da realidade,
“imagens mudas que pediam um texto que as decifrasse”, pois, “a magia desprendida da figura
capturada pela imagem néo é dada por si mesma, mas pelos fundamentos que constroem (ou
destroem) uma certa cultura e as memarias que dela se podem guardar, restaurar ou evocar”
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(Hardman, 2005, p. 218). Portanto, ao acessarmos as fotografias sobre as obras de engenharia
ferroviaria procuramos, primeiramente construir uma identificacéo visual das imagens atrelada

ao espetaculo da modernidade e, posteriormente, uma analise que mostra o aspecto ilusorio:

Fragil e fragmentaria por defini¢do, converte-se, pois, nos deslocamentos da
memoria que desencadeia, em instrumento magico do registro laconico que
revela quase nada, esconde quase tudo, mas sugere, por aguele momento
passageiro, aparentemente ali estacionado, gestos expressivos, vozes
inteligiveis, paisagens e fisionomias revolvidas, numa palavra, experiéncias
dignas de serem reescritas e transmitidas (Hardman, 2005, p. 219).

Diante da complexidade técnica para implantacdo das ferrovias torna-se necessario
contratar pessoal especializado capaz de realizar os servi¢cos de acordo com 0 projeto
contratado. Esses trabalhadores, em sua maioria, eram provenientes de outras estradas de ferro
e, devido as experiéncias acumuladas eram contratados para exercer suas funcdes técnicas em
outras ferrovias. Nos primeiros servigos ferroviarios realizados no Piaui, os trabalhadores
contratados exerciam trabalhos de pequena, média e grande complexidade na via permanente,
envolvendo instalacbes e equipamentos importantes para a circulacdo dos trens como:
construcdo de obras de arte especiais, terraplanagem, drenagem, implantagdo, manutencéo e
conservacao da via permanente.

Dentre as instalacbes e equipamentos voltados para o direcionamento do trafego
ferroviario, a passagem em nivel ou passagem de nivel € o cruzamento de uma ou mais linhas
férreas com uma rodovia principal ou secundaria, no mesmo nivel, carecendo de sinalizacdo
para orientar a passagem de veiculos e pedestres, além de contribuir com a maior seguranca e
diminuicdo de acidentes ao circular no local. Ao longo do trajeto da estrada de ferro Central do
Piaui foram instaladas algumas passagens de nivel localizados em regido de circulacdo de
animais, pedestres e veiculos de tracdo animal e a motor.

A fotografia 61 registra uma passagem de nivel sinalizada instalada em cruzamento com
uma estrada de rodagem carrocavel e a presenca de duas pessoas (Uma crianga e um homem),
um animal e um “carro motor” de linha, elementos que simbolizam a dimensdo humana e
cientifica frente a natureza que passa por transformagdes impostas pelas interferéncias das acdes
humanas que buscam levar o progresso a diferentes paisagens, independentemente da existéncia

de possiveis obstaculos naturais.
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Fotografia 61: As passagens de nivel da Estrada de Ferro Central do Piaui, 1922,
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Fonte: Acervo da Fundacgdo Raul Furtado Bacelar, Parnaiba-PlI.

Uma das estruturas ferroviarias mais significativas construidas a longo da via
permanente sdo as estacdes que apresentam caracteristicas e funcionalidades diferentes nos
trechos ferroviarios, conforme as necessidades operacionais da ferrovia. As estaces podem ser
classificadas de diversas formas conforme o trajeto da linha: estacfes de passagem ou
intermedidrias, localizadas ao longo da via permanente com uma estrutura menor; estacdes
terminais, situadas nos extremos das linhas férreas onde iniciavam ou terminavam as viagens e
composta por patio de manobras das locomotivas e edificacdes especiais — guichés para
passagens, sala de espera, armazéns, almoxarifado, oficinas, caixas d’agua, telégrafo e
comunicacdo, etc. e, estacdes de transferéncia ou entroncamento, onde usuarios podiam trocar
de percurso.

A primeira locomotiva a percorrer o Unico trecho ferroviario do Igaragu e o langamento
da pedra fundamental da estacao ferroviaria de Parnaiba foram inaugurados em 19 de novembro
de 1916 com festividades anunciadas na imprensa, tendo a presencga de autoridades publicas,
membros da elite e da populacdo parnaibana. No jornal A Semana com nota intitulada Estrada

de Ferro festa civica, foi noticiado esse acontecimento festivo:
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O dia 19 amanhecera nublado mais cheio dessa claridade agradavel do sol
tépido do inverno. Um chuvisco fino, tenuissimo, caia a intervalos. Grande
era 0 movimento na cidade, sobretudo na Rua Grande e suas imediacdes.
Parnaiba desde cedo apresentava um ar vivo, acentuado, de festa. Musica,
ornamentacao, flores, fortes tons de alegria em todas as ruas; riso franco e
espontaneo aflorando em todas as bocas. E que naquele dia o povo ia ver a
quase realizacdo de seus desejos mais ardentes; ia ser lancada a pedra
fundamental de nossa estacdo de caminho de ferro e uma locomotiva a
primeira do Piaui, ia correr no trecho Unico até hoje construido neste Estado.
As sete horas da manhd comecaram a trafegar os trolys da Construgéo,
conduzindo familias e cavalheiros ao local em que deviam realizar-se as
ceriménias do lancamento da pedra e da inauguracdo da locomotiva
Piauhyense (Estrada de Ferro..., 1916, p. 2).

A partir da década de 1920, ocorreu a inauguracao do trafego provisério entre Portinho
e Cacimbdo com 24 km de extensdo, bem como, construcdo e inauguracdo de novos trechos
“em fins de 1923, havia o0 Eng. Bacelar entregue ao trafego 148 quilémetros de via permanente,
desde Luis Correia até Piracuruca”. Além disso, foram construidos vérios edificios como casas
de turma, depositos e estaces de passagem e terminal ao longo do tracado ferroviario: Luis
Correia (km 0,000), Floriopolis (parada, km 7,612), Parnaiba (km 13,602), Bom Principio (km
50,452), Frecheiras (km 74,258), Cocal (km 86,743), Deserto (km 108,638) e Piracuruca (km
147,578). (Correia; Lima, 1945, p. 275-276).

O engenheiro Miguel Bacelar encaminhava telegramas as redacfes de jornais para
noticiar as inauguracdes de trechos e estacdes da Estrada de Ferro Central do Piaui, conforme
telegramas a seguir encaminhado as redagdes dos jornais O Nordeste, de Teresina e O Artista,
de Parnaiba, o primeiro telegrama comunica a inauguracéo do trecho ferroviario entre Portinho
e Cacimbdo, na cidade de Parnaiba e o segundo, a inauguracdo do prolongamento da ferrovia
até a estacdo ferroviaria de Bom Principio-PI:

PARNAIBA, 19 — Tenho a honra de comunicar a essa redagdo que nessa data
inaugurei o trafego provisorio desta estrada de ferro nos trechos de Parnaiba-
Portinho e Parnaiba-Cacimbdo. Por este ato auspicioso que marca
praticamente o inicio do nosso progresso ferroviario, congratulo-me com essa
ilustrada redag&o. Saudacdes. Miguel Bacelar. Engenheiro da E. F. Central do
Piaui (Parnaiba, 1920, p. 4).

Estrada de Ferro Central do Piaui

Inaugurar-se-4 hoje, com a presenca das autoridades federais, estaduais e
municipais, imprensa, sociedades, comercio e o povo em geral de Parnaiba, a
Estacdo de Bom Principio, ao quildmetro 51 desta Estrada. A inauguracéo do
novo trecho ferroviario, sera as 13 horas do dia, partindo da Estacdo desta
cidade, o trem inaugural as 11.30. Para esse ato o sr. dr. Engenheiro-Chefe da
construcao, fez distribuir os respectivos convites (Estrada de Ferro..., 1922, p.
2).
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Em 19 de novembro de 1920 ocorreu a inauguracao dos primeiros trechos ferroviarios
entre Portinho e Cacimbdo e, também a estacdo ferroviaria da cidade de Parnaiba foi
inaugurada, podendo ser classificada como terminal por iniciar e finalizar as viagens do trem e
apresentar um conjunto de edificacdes de apoio dos servigos ferroviarios — como a propria
estacdo de embarque e desembarque e os armazens, almoxarifado, oficinas, escritorios, caixa
d’agua etc. De acordo com a descri¢do contida em registro fotografico (Fotografia 62), a
inauguracdo da estacdo ferroviaria contou com “o trem inaugural, aguardando o momento da
partida, em frente a estacdo de Parnaiba, onde o Engenheiro-Chefe, Dr. Miguel Bacelar, em

sessdo solene, comunica o fato as autoridades e ao povo”.

Fotografia 62: Inauguracdo do servico de trafego ferroviario da Estrada de Ferro Central do
Piaui em Parnaiba, 19 de novembro de 1920.

Fonte: Acervo da Fundacdo Raul Furtado Bacelar, Parnaiba-Pl.

Além desse registro fotografico da inauguracdo da estacdo ferroviaria de Parnaiba, o
acervo da Fundacdo Raul Furtado Bacelar consta fotografias que registram o inicio da
construcdo da Estacdo Ferroviéria de Floriopolis, inaugurada pelo engenheiro Miguel Furtado
Bacelar em 1922, localizada em uma regido que a época era considerada zona rural de Parnaiba
entre as estacGes desta cidade e Amarragdo (atual Luis Correia). A estacdo de Floridpolis

apresenta uma pequena estrutura de parada e, em seu entorno foram construidas uma caixa
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d’agua que abastecia a locomotiva e casa de trabalhador. Nas proximidades da estacdo era

localizada também a residéncia do engenheiro Miguel Bacelar, por ser propriedade particular
ndo pertencia a estrada de ferro.

Fotografias 63 e 64: Inicio da construgao da Estagéo Ferrowana de Floridpolis.
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Fonte: Acervo da Fundacgédo Raul Furtado Bacelar, Parnaiba-PlI.
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Os registros fotograficos da construcdo da estacdo Floriopolis retratam a instalacdo de
armacao em madeira para preparacdo das vigas de concreto que dardo sustentacdo ao teto e as
paredes da estrutura (Fotografia 63) e com as vigas ja concluidas para dar andamento a obra da
estacdo de parada (Fotografia 64) que, embora tenha a denominagdo de esta¢do “a distingdo
entre suas formas e dimensdes em relacdo a outros edificios da categoria reforcam a sua
denominagdo como parada” (Santos, 2017, p. 83).

No primeiro registro (Fotografia 59) em segundo plano pode ser observado também a
presenca de um carro de linha com algumas pessoas dentro e um homem situado na rampa da
plataforma da estagdo e, em terceiro plano, avista-se ao longe a residéncia do engenheiro da
estrada de ferro. J& no segundo registro (Fotografia 60), o fotografo registrou em perspectiva as
vigas de concreto finalizadas sobre uma plataforma, acompanhada de dois carros de linha com
passageiros sobre trilhos separados pela plataforma e a estrutura da estacao, isso representa uma
localidade de entroncamento ferroviario, onde o trem poderia trocar a direcdo do destino. De

acordo com Ana Camila Santos,

Ha indicios de que o conjunto de Floridpolis foi construido para servir como
ponto de apoio para os trabalhadores que realizavam o0s servicos de
manutencdo na linha, pequenos reparos e o0 reabastecimento de caldeiras do
trem, atividade essencial para as viagens percorridas por maquinas que
necessitavam de reposicdo de agua a intervalos regulares para evitar
superaguecimento (Santos, 2017, p. 83).

Com estagdes construidas e inauguradas, a ferrovia precisaria de material rodante
composto de trilhos e material de tracdo, como locomotivas, além de trens, carros de
passageiros e vagoes para carga. Os primeiros trilhos adquiridos para a ferrovia Central do Piaui
foram instalados do Porto Salgado (atual Porto das Barcas) ao longo da Rua Grande (atual
Avenida Getllio Vargas) até o entroncamento da esplanada da estacdo de Parnaiba, servindo
para transportar por meio de troles os materiais para a continuacdo dos trabalhos de
assentamento da estrada de ferro.

Nas oficinas da estacdo ferroviaria de Parnaiba foram construidos carros de linha
(Fotografia 65) movidos a motor, servindo para o transporte de passageiros no ramal lgaragu.
Esse ramal era constituido de aproximadamente 7 quilémetros de extensdo, sendo destinado a
servir a navegacao do rio Parnaiba e as demandas de transporte de passageiros da cidade. O
servico de transporte de passageiros funcionou no ramal Igaragu até 1931, quando foi

desativado.
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Fotografia 65: Carro motor, construido nas oficinas da Estrada de Ferro Central do Piaui,
julho de 1922.

ESTRADA DE FERRO CENTRAL DO PIAUHY

CARRO MOTOR, CONSTRUIDO NAS OFFICINAS DA
ESTRADA, PARA O SERVIQO DE PASSAGEIROS NO
RAMAL IGARASSU - -J ULHO_1922,

Fonte: Acervo da Fundacdo Raul Furtado Bacelar, Parnaiba-PlI.

Com relacdo a aquisicdo de locomotivas, a Central do Piaui teve sua primeira
locomotiva em 1916, proveniente de uma das ferrovias do sul do pais e “prestou relevantes
servicos a construcao e foi por muito tempo a Unica que puxava os trens de lastro e de material
para as obras”. Nesse periodo foram adquiridos “alguns carros-pranchas®? e gondolas!®® para
a composi¢do dos trens de servigo” (Correia; Lima, 1945, p. 275). Em 1921, a Estrada de Ferro

Central do Piaui apresentava, conforme Relatério do Ministério da Viacéo e Obras Pablicas:

O material de tracdo e de transporte existente é bastante exiguo, ndo
permitindo a inauguracdo do trafego em novos trechos. O de tragdo consta
apenas de duas locomotivas, respectivamente do tipo “Mogul” e “Teen
Wheel”, que atendem simultaneamente as necessidades da construgdo e do
trafego (Brasil, 1921, p. 121).

102 Carros-pranchas é um tipo de vagdo aberto dos dois lados e serve, majoritariamente, para transportar cargas
de mercadorias que nao se desloquem para os lados.
103 Gondolas é um tipo de vagdo que transporta produtos que ndo precisam de protecdo contra as intempéries
naturais (sol ou chuva).
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No Brasil, as primeiras locomotivas a vapor eram provenientes de fabricas da Inglaterra
e dos Estados Unidos, sendo que as adquiridas nestes Gltimos eram mais adequadas as linhas
de menor bitola e, por isso, rapidamente se tornaram predominantes no pais, ocasionando em
seguida a alteracdo das caracteristicas das locomotivas inglesas. Nas locomotivas a vapor, 0
mecanismo que ocasiona 0 movimento dos vag@es sobre os trilhos ferroviarios ocorre quando
“o vapor produzido na caldeira provoca, pela sua expansdo nos cilindros, o0 movimento dos
émbolos que é transmitido até as rodas. A locomotiva a vapor reboca, logo atras de si, o ténder,
que transporta os elementos necessarios a produgéo do vapor: agua e combustivel” (Junior, [19-
-], p. 11-12).

Uma das empresas dos Estados Unidos que forneceram locomotivas ao Brasil foi a
American Locomotive Company, de Nova York, fabricante de locomotivas, geradores a diesel

e tanques militares que operaram de 1901 a 1969, sendo:

[...] incorporada em 1901, o resultado da fusdo da Schenectady Locomotive
Engine Manufactory com sete pequenas empresas. Em 1955 tornou-se Alco
Products, Inc., e foi adquirida em 1964 pela Worthington Corporation. Além
de vapor e motores diesel e geradores, a American Locomotive Company
também fabricava aco de alta qualidade e tanques militares, com
empreendimento malsucedidos na fabricacdo de automoveis (1905-1913) e a
producdo de energia nuclear (1954-1962). (Registros da American..., 2024)

Os registros fotograficos de locomotivas a vapor encontrados no acervo da Fundacao
Raul Furtado Bacelar retratam um dos tipos de locomotivas adquiridas pela ferrovia de
fabricacdo norte-americana da American Locomotive Company, a Consolidation Locomotive
2-8-0 Type (Fotografia 66), apresentando 2 rodas suportadoras a frente, 8 rodas motoras e 4
eixos motores e nenhuma roda suportadora e eixo atras. Conforme a fabricante, a classificacdo
das locomotivas adoptada pela American Locomotive Company baseia-se na representacédo
numeérica do nimero e da disposicao das rodas, comecando pela frente. Assim, 260 significa
uma Mogul e 460 uma locomotiva de dez rodas, sendo que o numero zero indica que nao é
utilizado um caminhéo de arrasto. (Catalog, p. 52)

De acordo com o catélogo de locomotivas da empresa, a Consolidation Locomotive tipo
2-8-0 ocupou durante muitos anos um lugar de destaque no servico de transporte de mercadorias
das ferrovias americanas. Foi utilizada em estradas de bitola estreita, plantagdes e, em condicdes
de servico semelhantes em que o peso dos maquinistas, necessario para a capacidade de
transporte exigida, ndo pode ser suportado por um menor numero de rodas sem danificar os
trilhos. (Catalog, p. 34)
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Fotografia 66: Locomotiva Consolidation Tipo 2-8-0, da American Locomotive Company,
adquirida para a Estrada de Ferro Central do Piaui.
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Fonte: Acervo da Fundagdo Raul Furtado Bacelar, Parnaiba-PlI.

Fotografia 67: Locomotiva Ten-Wheel Tipo 4-6-0, da American Locomotive Company,
adquirida para a Estrada de Ferro Central do Piaui.

Fonte: Acervo da Fundacgdo Raul Furtado Bacelar, Parnaiba-PlI.

As primeiras locomotivas existentes na Estrada de Ferro Central do Piaui eram do tipo
Mogul e Ten-Wheel (Fotografia 67) e, a partir de 1923, a ferrovia adquiriu “[...] 3 locomotivas
tipo Consolidation; 2 locomotivas tipo Ten-Wheel; 2 locomotivas tipo Manobras”, além de

outros equipamentos para transporte de mercadorias e passageiros ao longo da via permanente
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como, por exemplo: “1 carro de inspe¢do; 6 carros para passageiros de 1.* classe; 4 carros para
passageiros de 2.2 classe; 2 vagoes de correio e bagagem; 6 vagdes fechados para mercadorias;
6 vagdes para animais; 10 vagdes de bordas altas; e 20 vagdes pranchas com fueiros”. (Brasil,
1922, p. 132)

As locomotivas tipo Mogul e Ten-Wheel foram as primeiras adquiridas para os servicos
de transporte da Estrada de Ferro Central do Piaui, ambas também fabricadas pela American
Locomotive Company. Essas locomotivas tinham algumas especificacGes de uso indicadas pela
fabricante que as diferenciavam. A Mogul tipo 2-6-0 embora seja principalmente uma
locomotiva de carga, foi muito utilizada e oferecia excelente satisfacdo em todas as classes de
servico rodovidrio. Era considerada a mais adequada para estradas curtas e linhas secundarias
onde ndo sdo necessarias velocidades elevadas e o peso dos comboios ndo € excessivo. O
caminhdo principal é igualado aos condutores da frente. Os maquinistas intermediarios e
traseiros sdo equalizados em conjunto. Estas locomotivas funcionavam de forma estavel e
faziam curvas facilmente a velocidades moderadas. (Catalog, p. 25)

Ja a locomotiva Ten-Wheel tipo 4-6-0 foram muito utilizadas no servico de passageiros
e de carga rapida. O diametro dos condutores e a regulacdo das valvulas variavam consoante a
classe de servigo, 0 peso dos comboios e as condi¢des de funcionamento. O caminhao principal
tem um rolamento central e um suporte oscilante. Os pesos das molas de tracdo dianteira,
intermediéria e traseira sdo equalizados em conjunto, independentemente dos lados direito e
esquerdo. Estas locomotivas funcionavam de forma estavel a altas velocidades com um ligeiro
desgaste nos flanges das rodas ou nos trilhos. (Catalog, p. 25)

O registro fotografico da locomotiva (fotografia 64) ndo contém informacdes na propria
fotografia, mas ao se analisar as especificacdes técnicas de cada tipo de locomotiva que consta
no catalogo da fabricante American Locomotive Company pode ser constatado as caracteristicas
principais que direcionam a sua classificacdo como uma locomotiva Ten-Wheel tipo 4-6-0, pois
apresenta 4 rodas suportadoras a frente, 6 rodas motoras e 3 eixos motores e nenhuma roda
suportadora e eixo atras. (Anexo G)

5.2 Patrimonio cultural imaterial da RFFSA: as memorias dos trabalhadores ferroviarios

O pesquisador da tematica do patriménio ferroviario se depara ao longo da pesquisa
com um significativo acervo material composto por edificacGes (estacOes, almoxarifados,

oficinas, vilas ferroviarias etc.), documentos, fotografias, vestimentas e equipamentos
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utilizados pelos trabalhadores. Todo esse acervo constitui parte importante no processo de
valoracao do patrimonio ferroviario brasileiro. No entanto, o mundo ferroviario ndo se constitui
somente pelos aspectos materiais, mas também pelas memorias dos trabalhadores ferroviarios
no cotidiano do trabalho e nas relacGes sociais e familiar.

A Convengéo para a Salvaguarda do Patrimonio Cultural Imaterial foi aprovada em
Conferéncia Geral da Organizacdo das Nagdes Unidades (UNESCO) em 2003, na cidade de

Paris, Franca, estabelecendo como patriménio cultural imaterial:

as praticas, representacdes, expressdes, conhecimentos e técnicas - junto com
0s instrumentos, objetos, artefatos e lugares culturais que lhes sdo associados
- que as comunidades, 0s grupos e, em alguns casos, os individuos reconhecem
como parte integrante de seu patrimdnio cultural. Este patrimdnio cultural
imaterial, que se transmite de geracdo em geracao, é constantemente recriado
pelas comunidades e grupos em fungéo de seu ambiente, de sua interagdo com
a natureza e de sua historia, gerando um sentimento de identidade e
continuidade e contribuindo assim para promover o respeito a diversidade
cultural e a criatividade humana (UNESCO, 2003).

No Brasil, com o Decreto n.° 3.551, de 4 de agosto de 2000, instituiu o Registro de Bens
Culturais de Natureza Imaterial que constituem patriménio cultural brasileiro, criando o
Programa Nacional do Patrim6nio Imaterial. A partir desse decreto, as propostas para registro
de bens culturais de natureza imaterial passaram a ser submetidas para analise do Conselho
Consultivo do Patriménio Cultural do Iphan e, caso seja aprovado o bem sera inscrito em um

dos seguintes livros:

I - Livro de Registro dos Saberes, onde serdo inscritos conhecimentos e modos
de fazer enraizados no cotidiano das comunidades;

Il - Livro de Registro das Celebracdes, onde serdo inscritos rituais e festas que
marcam a vivéncia coletiva do trabalho, da religiosidade, do entretenimento e
de outras praticas da vida social;

Il - Livro de Registro das Formas de Expressdo, onde seréo inscritas
manifestacOes literarias, musicais, plasticas, cénicas e ludicas;

IV - Livro de Registro dos Lugares, onde serdo inscritos mercados, feiras,
santuarios, pracgas e demais espagos onde se concentram e reproduzem préaticas
culturais coletivas (Brasil, 2000).

Como complementacdo ao decreto n.° 3.551, de 4 de agosto de 2000 foi criado pelo
Instituto do Patrimonio Historico e Artistico Nacional a Resolucdo n° 1, de 3 de agosto de 2006
que “determina os procedimentos a serem observados na instauracao e instru¢do do processo

administrativo de Registro de Bens Culturais de Natureza Imaterial”, considerando patrimonio
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imaterial “as cria¢des culturais de carater dindmico e processual, fundadas na tradigdo e
manifestadas por individuos ou grupos de individuos como expressao de sua identidade cultural
e social” (Brasil, 2006).

Com a Lei 11.483, de 31 de maio de 2007 que instituiu o0 encerramento do processo de
liquidag&o e extingdo da RFFSA e a transferéncia dos bens moveis e imoveis operacionais e
ndo-operacionais aos o0rgdos da Unido, coube ao IPHAN receber, administrar e zelar pela
guarda e manutencdo dos bens mdveis e imoveis de valor artistico, historico e cultural e,
consequentemente, ocorreu a intensificacdo de portarias e resolu¢es formuladas pelo proprio
Instituto voltadas para a preservacdo do patriménio ferroviério. De acordo com o segundo
parédgrafo do artigo 9.° da Lei 11.483/2007:

A preservacao e a difusdo da Memoria Ferrovidria constituida pelo patriménio
artistico, cultural e histérico do setor ferroviério serdo promovidas mediante:
I - construcdo, formacéo, organizagdo, manutencgdo, ampliacdo e equipamento
de museus, bibliotecas, arquivos e outras organizac¢des culturais, bem como
de suas colecdes e acervos; Il - conservacdo e restauracdo de prédios,
monumentos, logradouros, sitios e demais espacos oriundos da extinta RFFSA
(Brasil, 2007).

O conceito de “Memoria Ferroviaria” encontrada na legislacdo direciona a preservagao
aos bens valorados como patrimonio artistico, cultural e historico oriundos da extinta RFFSA,
principalmente atrelados a perspectiva material, como prédios, monumentos, logradouros, sitios
e demais espacos das ferrovias. No entanto, quando se trata do patrimonio imaterial ocorre um
certo distanciamento das praticas preservacionistas, sendo o conceito de “memoria” equivalente
a “patrimonio”, principalmente com objetivo de diminuir as tensdes entre governo e entidades
de preservacdo do legado ferroviario que eram contrarios a privatizacdo dessa modalidade de
transporte (Matos, 2015).

Para a pesquisadora Lucina Matos, “o cuidado com a memoria ferroviaria tem sido
traduzido no tratamento de documentos e relatos de experiéncia de ex-ferroviarios e
ferroviaristas”, sobretudo em experiéncias de projetos desenvolvidos pelo Iphan no Rio de
Janeiro (Matos, 2015, p. 163). No entanto, os elementos imateriais como as artes de fazer, saber
e dizer do mundo ferroviario tem sido utilizado de forma secundaria nos processos de valoragdo
dos bens moveis e imoveis das ferrovias no pais.

De acordo com a Carta de Nizhny Tagil, aprovada em Assembleia Geral da Comisséo

Internacional para a Conservagéo do Patrimonio Industrial em 17 de julho de 2003, afirma
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que os edificios e estruturas construidos para atividades industriais, 0s
processos e ferramentas neles utilizados e as cidades e cenarios nos quais estdo
localizados, assim como outras manifestac@es tangiveis e intangiveis, sdo de
importancia fundamental. Eles devem ser estudados, sua historia deve ser
ensinada, seus sentido e significado devem ser entendidos e tornados
acessiveis a todos, e os exemplos mais significativos e caracteristicos devem
ser identificados, protegidos e mantidos, de acordo com o espirito da Carta de
Veneza, para o uso e beneficio de hoje e do futuro (Meneguello, 2005, p.
133) (grifo nosso).

Jé& a Portaria n.° 407, de 21 de dezembro de 2010 que trata dos parametros de valoracdo
e procedimentos de inscricdo na Lista do Patrimonio Cultural Ferroviario, visando a protecao
da memoria ferroviaria em conformidade com o art. 9.° da Lei n.° 11.483/2007, passou por
reformulacédo atraves da Portaria Iphan n.° 17, de 29 de abril de 2022, que instituiu a inclusdo
na Lista “os bens méveis, incluindo material rodante e bens integrados, € imdveis oriundos da

extinta Rede Ferrovidria Federal S/A que, de acordo com os estudos técnicos™:

I - apresentam correlagdo com fatos e contextos historicos ou culturais
relevantes, inclusive ciclos econdmicos, movimentos e eventos sociais,
processos de ocupacdo e desenvolvimento do Pais, de seus Estados ou
Regides, bem como com seus agentes sociais marcantes; Il - portadores de
valor artistico, tecnoldgico ou cientifico, especialmente aqueles relacionados
diretamente com a evolugdo tecnoldgica e industrial ou com as principais
tipologias empregadas no Brasil a partir da implementacgéo da ferrovia até a
extingdo da Rede Ferroviéria Federal S.A; e Il - cujo intuito de valoragdo
cultural seja objeto de manifestacéo individual ou coletiva de pessoa fisica
ou juridica, publica ou privada, desde que devidamente justificada,
podendo ser, inclusive, motivada por seu valor simbdlico (Iphan, 2022)
(grifo nosso).

Os critérios de valoracdo dos bens ferroviarios para compor a Lista do Patriménio
Cultural Ferroviario estavam em certa medida limitados a perspectiva material, apesar de
sugerir como motivagdes de valoracdo os “agentes sociais marcantes” € 0 “valor simbolico”
dos bens, conflitando com os indicados pela Constituicdo Federal de 1988 que estabelece como

patrimonio cultural brasileiro:

0s bens de natureza material e imaterial, tomados individualmente ou em
conjunto, portadores de referéncia a identidade, a a¢do, a meméria dos
diferentes grupos formadores da sociedade brasileira, nos quais se incluem: |
- as formas de expresséo; Il - os modos de criar, fazer e viver; Il - as criagfes
cientificas, artisticas e tecnolégicas; IV - as obras, objetos, documentos,
edificacOes e demais espacgos destinados as manifestacdes artistico-culturais;
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V - 0s conjuntos urbanos e sitios de valor histérico, paisagistico, artistico,
arqueoldgico, paleontolégico, ecoldgico e cientifico (Brasil, 1988).

Com isso, ao se comparar 0s preceitos valorativos da Carta de Nizhny Tagil sobre o
patriménio industrial com a Portaria IPHAN n° 407, de 21 de dezembro de 2010 que instituiu
0s parametros de valoracdo e procedimentos de inscricdo da Lista do Patriménio Cultural
Ferroviario percebe-se que nesta Ultima ocorre a prevaléncia na valoracdo material de edificios,
terrenos e areas ferroviarias, ficando a imaterialidade relegada a uma posicdao complementar,
como justificativa simbolica da relevancia do tombamento ou inscricdo de bens ferroviarios na
Lista do Patriménio Cultural Ferroviario. No que se refere ao acervo documental das ferrovias
no pais, o Iphan através de suas regionais tem se dedicado ao tratamento e conservacao e, com
relacdo aos “bens imateriais sdo abarcados pelos bancos de memdrias, mas, nao
necessariamente, serdo itens da Lista. Esta questdo, pode refletir, em parte, a auséncia de
representantes do patriménio imaterial no nicho ferroviario” (Matos, 2015, p. 164).

Diante das imprecisdes conceituais com relagéo ao papel do Iphan quanto ao patrimoénio
imaterial ferroviario, se faz necessario compreender a relevancia da imaterialidade no processo
de valoracdo do patrimonio cultural das ferrovias como patrimonio industrial brasileiro. De

acordo com a Carta de Nizhny Tagil, o patrimonio industrial se refere aos

[...] vestigios da cultura industrial que possuem valor histérico, tecnolégico,
social, arquitetural ou cientifico. Esses vestigios consistem de prédios ou
maéquinas, oficinas, moinhos e fabricas, minas e locais para processamento e
refinamento, armazéns (warehouses) e galpdes, de locais onde a energia é
gerada, transmitida e utilizada, transporte e toda a sua infraestrutura, assim
como de locais usados para atividades sociais relacionadas a industria, tais
como habitacao, locais para culto e para a educacdo (Meneguello, 2005, p.
133-134).

Esses vestigios da industrializacdo sdo constituidos de aspectos representativos que
precisam ser protegidos, pois apresentam multiplos valores como sociais por fazer “parte das
vidas de homens e mulheres comuns, e assim fornece um importante sentido de identidade”,
tecnoldgico e cientifico e, também, estético, que sdo “intrinsecos ao sitio, sua estrutura, seus
componentes, maquinas e disposi¢ao na paisagem industrial, & documentagéo escrita e também
aos registros intangiveis da industria, existentes nas memorias e nos habitos das pessoas”
(Meneguello, 2005, p. 134).

A Carta de Nizhny Tagil menciona o aspecto intangivel como um dos elementos

essenciais do patriménio industrial, sendo encontrados nas memorias e a¢fes dos homens e
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mulheres no meio industrial. Diante disso, ao analisarmos o patriménio industrial ferroviario
encontramos elementos da materialidade como as edificacdes, os documentos e 0s terrenos,
bem como, a imaterialidade presente nas memorias de trabalhadores, comerciantes e
passageiros que, com suas lembrancas das vivéncias do tempo do trem quando percorria as
paisagens urbanas e rurais e, principalmente as relagdes econdmicas, sociais e de trabalho
advindas desse transporte.

Na perspectiva do trabalho ferroviario, existe significativa producéo historiografica de
pesquisadores de diferentes areas de pesquisa que se debrucaram em analisar as historias das
ferrovias e a atuacdo dos trabalhadores ferroviarios, abancando as relagdes de trabalho, da vida
social e do ambito familiar.1% No entanto, sdo poucos os estudos que analisam as histdrias de
vida dos trabalhadores ferroviarios como patriménio vivo e simbolico das ferrovias,
principalmente enquanto reconhecimento de sua relevancia como agente social compondo o
acervo imaterial do patriménio ferroviéario.

Nessa perspectiva do patriménio imaterial ferroviario, a pesquisadora Lucina Matos
(2014) estudou e descreveu o movimento legislativo sobre os conceitos de memoria ferroviaria
e patriménio ferroviario, principalmente acerca das iniciativas da RFFSA e do Iphan na
promocao de a¢des de salvaguarda e preservacao dos bens méveis e imoveis de valor histérico
e cultural da extinta RFFSA e a problematizagcdo da memdria ferroviaria enquanto patriménio
material e imaterial.

O pesquisador Lucas Prochnow (2014) contribui com as pesquisas sobre a memoria
ferroviaria ao analisar 0s usos e interesses politicos e institucionais do conceito de memdria
como elemento intrinseco do patriménio ferroviario, principalmente sobre as imprecisGes
conceituais. Diante disso, o Iphan com objetivo de dirimir as novas probleméticas conceituais
guanto ao patriménio ferroviario criou a Coordenacdo Técnica do Patrimdnio Ferroviario

atrelado ao Departamento de Patrimonio Material para “normatizar a a¢ao de patrimonializagido

104 INACIO, P. C. Trabalho, ferrovia e memoria: a experiéncia de Turmeiro (a) no Trabalho Ferroviario, 2003,
128f. Dissertacdo. Universidade Federal de Uberlandia, Uberlandia, 2003; PETUBA, R. Ser trabalhador
ferroviario na cidade de Ponta Grossa: escutando outras falas, desvendando outras memorias (1940-2000).
Revista de Histéria e estudos culturais. v. 2, n. 2, abr./maio/jun. 2005; ZAMBELLO, M. H. Ferrovia e
memdria: estudo sobre o trabalho e a categoria dos antigos ferroviarios da Vila Industrial de Campinas, 2005,
367f. Dissertacdo (Mestrado em Sociologia, Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas) - Universidade
de S&o Paulo, Séo Paulo, 2005; MONASTIRSKY, L. B. Ferrovia: patrimonio cultural estudo sobre a ferrovia
brasileira a partir da regido dos Campos Gerais (PG), 2006, 190 f. Tese (Doutorado). Universidade Federal de
Santa Catarina, Floriandpolis, 2006; TENCA, Alvaro. Senhores dos trilhos: Racionalizag&o, trabalho e tempo
livre nas narrativas de ex-alunos do Curso de Ferroviarios da Antiga Paulista. Sdo Paulo: Editora da UNESP
2006; MOREIRA, Maria de Fatima Salum. Ferroviarios, trabalho e poder. Sdo Paulo: Editora da UNESP,
2008; MORATELLLI, Thiago. Operarios de empreitada: os trabalhadores da construcdo da Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil (Sao Paulo e Mato Grosso, 1905-1914). Campinas, SP: Editora da Unicamp, 2013.
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e valorar os pedidos de inscri¢do na Lista do Patrimdnio Cultural Ferroviario — LPCF — Através
da Comissdo de Avaliacdo do Patrimdnio Cultural Ferroviario — CAPCF” (Prochnow, 2014, p.
12-13).

A producao historiogréafica sobre a tematica do patriménio ferroviario piauiense ainda €
bastante incipiente, sendo composta por estudos realizados por pesquisadores através de
programas de pds-graduacdo nas areas de Preservacdo do Patriménio Cultural’® e de
Arquitetura e Urbanismo'®, bem como, de artigos publicados em revistas e eventos cientificos

nacionais e internacionaist?’

. Com relacdo ao patriménio imaterial ferroviario, algumas
pesquisas analisaram as memdrias dos trabalhadores ferroviérios através de entrevistas
coletadas pela metodologia da Historia Oral, com objetivo de compreender as relacdes desses
trabalhadores nos espacos de trabalho, de lazer e da familial® e, poucos estudos se debrucaram
sobre a falta de reconhecimento institucional do Iphan quanto a relevancia da imaterialidade
como parte do acervo patrimonial ferroviario.1%

A metodologia da Histdria Oral torna-se um dos procedimentos utilizados de coleta, por
meio de entrevistas e outros procedimentos, das narrativas orais de trabalhadores ferroviarios

sobre as relacBes construidas nos diferentes ambitos da vida social, sobretudo no trabalho. A

105 Com o Programa de Pés-Graduacdo em Preservacdo do Patrimdnio Cultural do IPHAN foi apresentado uma
dissertacdo com a tematica do patrimdnio ferroviario no Piaui SANTOS, Ana Camila Moura dos. Conjunto
Floridpolis: os desafios da patrimonializacdo dos bens remanescentes da extinta RFFSA no Piaui. Dissertagdo
(Mestrado em Preservacdo do Patriménio Cultural) — Instituto do Patrim6nio Historico e Artistico Nacional,
Rio de Janeiro, 2017.

196 No Programa de P6s-Graduagdo em Desenvolvimento Urbano da Universidade Federal de Pernambuco foi
apresentado uma dissertacéo sobre patriménio ferrovidrio brasileiro, sendo o Piaui mencionado verticalmente:
ANJOS, Claudiana Cruz dos. A protecdo do patriménio cultural ferroviario no Brasil entre 2000 e 2015: do
tombamento a inscri¢do, um caminho de distanciamento das especificidades do objeto a preservar. Dissertagdo
(Mestrado em Desenvolvimento Urbano) — Universidade Federal de Pernambuco, Recife, 2018.

107 Ver: ANJOS, Claudiana Cruz dos. Preservacdo do patriménio cultural ferroviario do Piaui, uma questdo de
moradia. Historia e Cultura. v. 12, n. 1, jul. 2023. ANJOS, Claudiana Cruz dos. As intervences
transformadoras do pétio e Conjunto Arquitetdnico da Estacdo Ferroviaria de Teresina — Piaui. Revista
Eletrdnica do Ministério Publico do Estado do Piaui. Teresina, ano 02, ed. 01, jul./dez. 2022. VIEIRA, Léda
Rodrigues. Museu do Trem do Piaui: Historia, Patrimdnio e Memdria ferroviaria piauiense. 31° Simpoésio
Nacional de Historia, Rio de Janeiro, 2021. CASTELO BRANCO, André; MELO, Neuza. Patrimdnio
ferroviario piauiense: uma andlise do tratamento da paisagem cultural no histérico de intervencées de trés
estacBes da Estrada de Ferro Central do Piaui. 4° Coloquio Ibero-Americano Paisagem cultural, patriménio
e projeto, 2016. CASTELO BRANCO, André; MELO, Neuza. Patrimdnio Ferroviario no Piaui, Brasil: as
trajetorias e estados de conservacdo das estacGes de Piracuruca, Parnaiba e Floriopolis. 3.° Congresso
Internacional sobre Patriménio Industrial. Reutilizacdo de sitios industriais: um desafio para a conservagdo
patrimonial. Lisboa., 17/19 jun. 2016.

108 ver: VIEIRA, Léda Rodrigues. Caminhos de ferro: a ferrovia e a cidade de Parnaiba, 1916-1960. Dissertacdo
(Mestrado em Historia do Brasil) - Programa de Pés-Graduagdo em Histéria do Brasil, Universidade Federal
do Piaui, Teresina, 2010. CERQUEIRA, Maria Dalva Fontenele. Entre trilhos e dormentes: a Estrada de Ferro
Central do Piaui na histéria e na memoria dos parnaibanos (1960-1980). Teresina: Edufpi, 2017.

109 Sobre o patriménio cultural ferroviario intangivel e o papel do trabalhador, ver: CALISKEVSTZ, Viviane
Regina. A participagdo do trabalhador ferroviario na composi¢do do patrimoénio cultural intangivel da
ferrovia paranaense. Dissertacdo (Mestrado em Gestdo do Territdrio) — Programa de P6s-Graduagdo em
Geografia, Universidade Estadual de Ponta Grossa, Ponta Grossa, 2012.
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Historia Oral, portanto, contribui para a criacdo de fontes histéricas que permite ao historiador
“reconstituir o passado recente, pois 0 contemporaneo é também histéria. A Histéria Oral
legitima a historia do presente, pois a historia foi, durante muito tempo, relegada ao passado”
e, a0 mesmo tempo, “permite a documentagao de pontos de vista diferentes ou opostos sobre o
mesmo fato, os quais, omitidos ou desprezados pelo discurso do poder, estariam condenados ao
esquecimento” (Freitas, 2006, p. 46-47).

Quando nos deparamos com as narrativas orais dos trabalhadores ferroviarios, o espaco
de trabalho assume significativa importancia por, principalmente terem passado grande parte
do tempo de vida exercendo diferentes fungdes e outras experiencias coletivas na ferrovia. Para
a construcéo e manutencéo das ferrovias, as empresas contrataram trabalhadores que possuiam
pouca ou nenhuma escolaridade para exercerem maultiplos servi¢os: maquinistas, foguistas,
graxeiros, chefes de trem, guarda-freios, conservadores de linha, feitores, chefes de turma,
tunileiros, ferreiros, soldadores, torneiros, eletricistas, bagageiros, carregadores, etc.

Para as primeiras obras de constru¢do da ferrovia na regido norte do Piaui por volta de
1915, foram contratados em sua maioria trabalhadores provenientes de outros estados,
sobretudo do Ceard, fugitivos da seca que ja assolava sua terra natal.*'° Quando chegavam em
terras piauienses eram empregados em diversas “frentes de servigos” como, por exemplo, a
construcdo de agudes, estradas carrogaveis e trechos ferroviarios (Vieira, 2010). A partir de
1957, com a criagcdo da RFFSA, esses trabalhadores que inicialmente exerciam trabalhos
temporarios passam a ser efetivados e a ter direitos e deveres conforme os mecanismos de
controle da empresa.

Os ferroviarios aposentados entrevistados!!!, ao ser perguntados sobre o inicio da sua
atuacdo no trabalho ferroviario, mencionavam a experiéncia anterior do pai nos servicos de
engenharia realizados para implantacdo dos primeiros trilhos ferroviarios no norte do Estado.
O ferroviario Francisco Marques, lembrava que o “pai foi da época da construgao, como ele era
mestre de obra, ele fazia as pontes, 0s bueiros e as estagdes, as plataformas, ele era mestre de
obra e supervisionava esses servi¢os” e, frisava com orgulho o profissional “de peso ¢ medida”

que era “por isso que ndo houve erro nas constru¢des das estagdes, dos bueiros, das pontes,

110 Sobre os efeitos da seca no Nordeste, ver: BORGES, Geraldo Almeida; DOMINGOS NETO, Manuel. Seca
seculorum: flagelo e mito na economia rural piauiense. Teresina: Fundacdo CEPRO, 1987; ARAUJO, Maria
Mafalda Baldoino de. Cotidiano e pobreza: a magia da sobrevivéncia em Teresina: 1877-1914. Teresina:
Fundag&o Cultural Monsenhor Chaves, 1995; CANDIDO, Tyrone Apollo Pontes. Motins nos trilhos da seca.
Nossa Historia, ano 2, n. 16, p. 46-49, fev. 2005; CANDIDO, Tyrone Apollo Pontes. Trem da seca: sertanejos,
retirantes e operéarios (1877-1880). Fortaleza: Museu do Cearé/Secretaria da Cultura do Estado do Ceara, 2005.

11 Os ferroviarios entrevistados comp&em um grupo social vinculado ao Distrito de Transporte do Piaui, antiga
Estrada de Ferro Central do Piaui, subordinada a 1.2 Divisdo Maranh&o-Piaui do Sistema Regional Nordeste da
extinta Rede Ferroviaria Federal Sociedade Andnima (RFFSA).
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nunca houve erro” (Marques, 2006). Outro ferroviario, Geraldo Alves (2009), disse que 0 pai
“trabalhou na via permanente”, atuando na area de manutencdo da ferrovia e, por manter
amizades com a chefia tinha certa influéncia, conseguindo emprego de contrato temporario para
seu filho na empresa e, a partir da década de 1970, este acabou efetivado como artifice de via
permanente.

Os ferroviarios exerciam trabalhos que exigiam muita forga fisica e destreza, pois
atuavam como pedreiros, ajudantes de pedreiros, supervisores de obras, conservacdo e
manutencdo da via permanente etc., se constituindo em um espaco de oportunidades de trabalho
aos jovens. Além disso, o cotidiano de trabalho era marcado por multiplas experiéncias que
influenciaram de forma significativa suas memorias. Para Ecléa Bosi, o trabalhador quando
estimulado a lembrar sobre aspectos de sua vida os esforgos sdo concentrados em narrar suas
experiéncias no trabalho, isso porque “a memoria do trabalho ¢ o sentido, ¢ a justificagao de
toda uma biografia” (Bosi, 1994, p. 481), marcada por multiplas experiéncias coletivas. Para
Marco Zambello,

O trabalho esta situado no quadro da experiéncia cotidiana e é uma atitude
vivenciada e reproduzida exigindo, por isso, todo tipo de atencdo e
compreensdo da l6gica do seu funcionamento correspondente as regras
institucionais. Ao longo da vida do sujeito, o conhecimento acerca da
atividade desenvolvida no passado é mantido, ou reproduzido, neste caso
quando o individuo é chamado para transmitir seu conhecimento. (Zambello,
2005, p. 314)

Ao narrar suas experiéncias no espaco de trabalho, os ferroviarios entrevistados
descreviam suas funcdes na ferrovia através de gestos, movimentos repetitivos e sons como se
estivessem encenando o que vivenciaram cotidianamente na tentativa de facilitar a
compreensdo do ouvinte entrevistador, pois “o narrador tira o que narra da propria experiéncia
e a transforma em experiéncia dos que o escutam” (Bosi, 1998, p. 85). Em uma passagem da

narrativa de Geraldo Alves, artifice de via permanente!'? da RFFSA no Piaui, mencionou que

112 0 artifice de via permanente trabalha, na conservacéo das linhas férreas, a céu aberto, sujeito a poeira, insolagéo,
frio, umidade e ventos; em contato com agentes biologicos em operacGes sujeitas a poeira de silica e emprego
de aldrim e nitrozim quando necessario. Tem, ainda, contato com dormentes de madeira, tratados com
pentaciorofenol, com inseticidas clorados, derivados de hidrocarbonetos, etc... Executa trabalhos bracais para
construcdo, reconstrucdo e conservacgdo da Via Ferrovidria, assim: coloca, retira e substitui trilhos, chaves de
desvios, dormentes, na Via Férrea; executa e mantém o empedramento da Linha Ferroviaria; capina, roca e
limpa o leito da Linha Férrea; impulsiona “troley” manual, para transporte de pessoas e materiais; carrega e
descarrega materiais ao longo da Linha Férrea; e executa outras tarefas correlatas. A atividade profissional do
Artifice de Via Permanente, corresponde ao antigo TRABALHADOR DE LINHA, que é exercida de modo
habitual e permanente. Fonte: REDE FERROVIARIA FEDERAL S. A. Instituto Nacional de Previdéncia
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colocava “dormentes debaixo dos trilhos, era furando com aqueles estalhozim [...] que vocé
furava com [gestos] os dormentes pra poder botar aquele, o grampo pra poder segurar o trilho”
(Alves, 2009).

Ao mesmo tempo, os ferroviarios mencionavam também as dificuldades que
enfrentavam, principalmente por estarem sujeitos a condigdes maltiplas de acordo com o local
de trabalho — estagéo, oficina, almoxarifado etc. Nas oficinas, por exemplo, os trabalhadores
exerciam funcdes de manutencdo, conserto, reforma de locomotivas, fundicdo, dentre outras
atividades, estando sujeitos a acidentes, ao contato com materiais corrosivos/gases toxicos, ao
calor e a poeira e, consequentemente, podendo ocasionar problemas de salde. J& no
almoxarifado, uma das especialidades funcionais exercidas era do Artifice especial gréafico que
tinham a funcéo de realizar impressdes de documentos (oficios, memorandos etc.), bilhetes de
passagens etc. O ferroviario Raimundo Nascimento, trabalhador que atuou como Artifice
especial grafico no almoxarifado da estacdo ferrovidria de Parnaiba, mencionou “que o
tipografo grafico trabalha com chumbo com material toxico, que a gréfica, a tinta da gréafica
n&o é como essa tinta, no é como essa tinta feita com copia duplicada, ndo é. E muito ofensiva”
(Nascimento, 2009).

Esses relatos por perpassarem diferentes experiéncias individuais e, a0 mesmo tempo,
coletivas comuns ao trabalho ferroviario podem ser utilizados como possibilidade de analise e
estudo sobre o passado de determinado grupo social — o ferroviario. O valor de memoria se
compreende, portanto, na concepgao de memaria como fendmeno social de Halbwachs (1990)

em que

[...] os fatos e as nogBes que temos mais facilidade em lembrar sdo do dominio
comum, pelo menos para um ou alguns meios. Essas lembrancas estdo para
‘todo o mundo’ dentro desta medida, e € por podermos nos apoiar na memoria
dos outros que somos capazes, a qualquer momento, e quando quisermos, de
lembra-los (Halbwachs, 1990, p. 49).

O patriménio cultural por se construir socialmente, reconhece o valor de diferentes
grupos sociais por meio de suas agdes, producdes e memorias. Os ferroviarios pertencem a um
grupo social atrelado ao trabalho na ferrovia e, com suas memorias podem colaborar com o
conhecimento dos aspectos histdricos, econdmicos e culturais vivenciados tanto no espaco

urbano quanto no trabalho, possuindo conhecimentos especificos atrelado a “arte de fazer”.

Social: InformagGes sobre atividades com exposicéo a agentes agressivos (fisicos, quimicos, bioldgicos, etc.),
para fins de instrucdo de processo de aposentadoria especial. Sdo Luis (MA), 16 out. 1996.
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Com isso, as memdrias dos ferroviarios por carregarem diferentes culturas e experiéncias
tornam-se importantes para o conhecimento do passado ferroviario e, portanto, fundamental
preserva-las como patriménio imaterial mediante projetos que propdem estimular a arte de
contar e de ouvir historias.

Sobre essa arte de contar historias, Ecléa Bosi ao questionar por que essa arte decaiu
formulou a seguinte resposta: “Talvez porque tenha decaido a arte de trocar experiéncias. A
experiéncia que passa de boca em boca e que 0 mundo da técnica desorienta” €, a0 mesmo
tempo, “hoje ndo ha mais conselhos, nem para ndés nem para os outros” (Bosi, 1994, p. 84-85).
Com essas constatacOes, Bosi propde valorizar a arte de narrar através da relagdo de interesse
matuo entre ouvinte e narrador de reproduzir as lembrangas e ndo se deixar esquecer.

Assim, a historia oral torna-se relevante como método “que privilegia a realiza¢do de
entrevistas com pessoas que participam de, ou testemunharam, acontecimentos, conjunturas,
visdes de mundo, como forma de se aproximar do objeto de estudo” (Alberti, 1989, p. 1-3) e,
portanto, possibilita recuperar as memorias de trabalhadores ferroviarios e “a valorizagdo da
memoria dos sujeitos apresenta-se como oportunidade de trazer a tona outras historias e outros
olhares sobre o passado” (Petuba, 2005, p. 12).

Nesse sentido, aléem das narrativas sobre as experiéncias cotidianas no ambito do
trabalho, quando perguntados sobre a decadéncia da ferrovia, os ferroviérios aposentados
enumeravam alguns motivos que levou o fim do movimento ferroviario no norte do Estado
como a transferéncia de administracdo da Central do Piaui do Ceara para 0 Maranhdo, pois “o
Ceara era mais rigido dos chefes. Eles tinham mais cuidado com a ferrovia e o pessoal do
Maranhdo sdo um pessoal relaxado” (Silva, 2009). Outros motivos mencionados foram a
privatizacdo da empresa durante o governo Fernando Henrique Cardoso, pois “prejudicou
muito o funcionério através da privatizacdo. Porque a empresa privada ela ndo faz como uma
empresa do governo. Ela quer é producdo” (Alves, 2009) e a letargia dos representantes
politicos do Estado em impedir o fim da Central do Piaui, pois “a bancada do Piaui foi muito,
muito devagar” (Nascimento, 2009).

Essas memorias sd0 marcadas também pelo ressentimento®*® com o fim da ferrovia, por
conta de significar o fim também das possibilidades de fomentar a economia e o transporte de
passageiros das localidades servidas pela passagem do trem, pois era “tao bom, os passageiros,
0s comerciantes, tdo movimentada, tdo boa da gente viajar e se acabar desse jeito” (Silva, 2009).

Portanto, ao lembrar do tempo em que a ferrovia fazia parte do cotidiano dos habitantes da

113 Sobre o conceito de ressentimento, ver: BRESCIANI, Stella, NAXARA, Marcia (Orgs.). Meméria e
(Res)sentimento: indagacgdes sobre uma questao sensivel. Campinas, SP: Editora da UNICAMP, 2004.
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cidade e dos povoados por onde passava, 0s entrevistados se ressentem por ndo ver mais esse
transporte. Para Pierre Ansart,

O termo (re)sentimento, pela duplicacdo que exprime no que concerne ao
sentimento, sugere uma relagéo particular com o tempo. Uma das definigdes
do ressentimento pde o acento no fato de se lembrar, com amargura, com
animosidade, dos males sofridos. Diferentemente da célera, que designa uma
reacdo violenta e imediata, o ressentimento implicaria a memoria e seria
intimamente ligado as lembrangas dolorosas (Ansart, 2022, p. 209).

A arte de narrar € carregada de multiplas memorias de sentimentos e ressentimentos e,
problematizar a rememoracdo dessas memdrias em relacao as estradas de ferro e seus espacos,
contribui com o conhecimento sobre aspectos inerentes as relacfes sociais dos trabalhadores
ferroviarios — os afetos/desafetos, as angustias, 0os medos/insegurancas etc. Com isso, ao
analisarmos essas memorias incluimos o patriménio imaterial como possibilidade de
patrimonializacdo por além de contribuir com a histéria das ferrovias como impulsionadoras

das cidades permite reconhecer e valorar como patriménio ferroviario.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

A construcdo de ferrovias no Brasil foi marcada pela necessidade de atender as
demandas econdmicas das principais regides agroexportadoras (acUcar e café), sobretudo sul e
sudeste, ficando o Estado responsavel em atender as expectativas através de investimentos nas
areas de energia e transporte. No entanto, a partir da década de 1940, com as dificuldades nas
exportacOes ocasionou o0 aumento do déficit ferroviario e pouco investimento nas ferrovias e,
consequentemente, a necessidade de pensar em alternativas capazes de minimizar esses
problemas.

Nesse contexto, ocorre também as primeiras preocupacdes em desenvolver a malha
rodoviaria do pais, com discursos que apontavam o fortalecimento da indudstria automobilistica
e a construcao de rodovias em regides cujo transporte local ainda era muito precario como no
Estado do Piaui, que apresentava dificuldades no transporte fluvial (havegacéao do rio Parnaiba),
estradas carrogaveis e trechos ferroviarios (que lentamente foram construidos de 1916 a 1960,
compreendendo as cidades de Parnaiba a Teresina). Diante disso, a partir da década de 1950,
os discursos dos governos eram voltados para a construcao e melhoramentos das rodovias para
integrar todo o pais, enquanto as ferrovias foi perdendo importancia e, passou a ocorrer a
supressdo de ramais em regides consideradas antieconémicas.

Com objetivo de compreender o processo de criacdo, desativacao e a patrimonializagao
dos bens modveis e imoveis da Rede Ferroviaria Federal S. A., esta tese focalizou a anélise
desses processos na Estrada de Ferro Central do Piaui, sobretudo nas cidades de Teresina e
Parnaiba no periodo de 1957 a 2007. Nesse periodo, a atuacdo do poder estatal era direcionada
para a promocdo de investimentos na area dos transportes, sobretudo para melhorar as
condicdes técnicas e diminuir os déficits das ferrovias, através da criacdo da Rede Ferroviaria
Federal S. A. em 1957,

No entanto, mesmo com a criagdo da RFFSA muitas estradas de ferro apresentavam
déficits operacionais e financeiros ocasionado, principalmente pela baixa densidade de trafego.
Para diminuir esses problemas, a empresa solicitou mais investimentos do governo federal e,
também, o desenvolvimento de uma politica de supressdo de ramais antieconémicos e
substituicdo por rodovias. Nesse periodo, as rodovias ja recebiam investimentos tanto do poder
estatal quanto da iniciativa privada, através da construcao de novas rodovias e o fortalecimento
do setor industrial automobilistico no pais, estimulando os discursos pro-rodovias tanto pela
prépria empresa através de seus relatorios anuais quanto de membros da sociedade civil em

artigos publicados na imprensa.
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Em contrapartida havia outros que defendiam a continuidade e ampliagdo de
investimentos no setor ferroviario, principalmente porque a ferrovia apresentava problemas por
conta dos poucos investimentos, impedindo que haja uma maior integracdo dos transportes no
pais. No Piaui, um dos entusiastas em defesa da Central do Piaui foi o engenheiro Alberto
Tavares Silva que desenvolveu um plano de recuperacéo da ferrovia piauiense, sugerindo como
solugdes: primeiro, a modernizagdo do material rodante e de tragdo e, segundo unir transporte
fluvial (com fornecimento de dois navios de baixo calado) e a ferrovia. Nesse periodo, a ferrovia
piauiense ainda ndo tinha alcangado o ultimo trecho entre as cidades de Campo Maior e
Teresina, sendo inaugurado somente em 1969.

Porém, esses discursos pro-ferrovias ndao impediram o processo de erradicacdo de
ramais antiecondmicos no pais por parte da empresa ainda na década de 1960 e, também, ao
atendimento de sugestdes projetadas pela Superintendéncia de Desenvolvimento do Nordeste
(SUDENE) de concentrar os recursos em ferrovias prioritarias na regido em detrimento das
demais que j& eram servidas por rodovias paralelas, mesmo que essas ndo apresentassem
condicdes adequadas de trafegabilidade.

A Estrada de Ferro Central do Piaui que levou longos anos para ser concluida (de 1916,
com a inauguracao do primeiro trecho entre Portinho e Cacimbdo a 1969, com o ultimo trecho
alcancado a capital Teresina) passou ao longo desse periodo por administracfes de outras
ferrovias como a Rede de Viacao Cearense (1964-1968) e a 12 Divisdo Maranhdo-Piaui, sediado
em Recife e subordinada a Estrada de Ferro Séo Luis-Teresina (1969). Essa falta de autonomia
da Central do Piaui era denunciada tanto na imprensa quanto no senado federal por
representantes da politica piauiense por trazer inseguranca aos funcionarios, o aumento das
despesas com o orcamento dividido entre duas estradas de ferro e a possibilidade de acarretar
o fim do transporte ferroviario em territdrio piauiense.

Durante os anos de 1960 a 1970, intensificam-se os discursos em torno da desativacao
de ramais ferroviarios em todo o pais e 0 aumento de politicas desenvolvimentistas voltadas a
integracdo nacional através de investimentos em rodovias. No Piaui, passou a ser noticiado na
imprensa as politicas do Estado quanto a construcdo do porto maritimo e a implantacdo de
rodovias, enquanto a Estrada de Ferro Central do Piaui ja era considerada elemento secundario
de transporte por conta do significativo déficit e pela possibilidade de ser substituida por
rodovia paralela, a BR 343. Além disso, intensificam as noticias dando conta, de um lado, dos
receios da possibilidade de desativacdo da ferrovia e, do outro, tentavam tranquilizar do
contréario, porém sem sucesso. A partir da década de 1970, concretiza-se 0 processo de

desativacdo da Central do Piaui com discursos de parlamentares piauienses e representantes da
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sociedade civil sobre a paralisacdo dos servicos da Rede Ferroviaria Federal S. A. no trecho
Parnaiba-Luis Correia.

A concretizacdo desse processo de desativacdo da Central do Piaui ocorrera a partir da
entrada da RFFSA no Programa Nacional de Desestatizacao, através do Decreto N° 473, de
1992. Nesse periodo, a empresa enfrentava inimeras dificuldades orgamentarias e requeria da
Unido maiores investimentos nas areas de infraestrutura e ampliacdo do setor. Com isso, a
desestatizagcdo passou a ser estimulada como alternativa para diminuir os investimentos do
Estado no setor de servigos, direcionando a concessdo da malha ferroviaria de carga para o
investimento do capital privado, concretizado nos governos Fernando Collor de Melo (1990-
1992) e Fernando Henrique Cardoso (1994-1998).

Diante disso, o Estado assume o papel de regulador da economia por meio de estratégias
que direcione para a iniciativa privada a concessao de setores de energia e de infraestrutura
como do transporte ferroviario. O processo de concessdo comecou a partir de 1996, quando
foram concedidas para a iniciativa privada através de leildes as malhas Oeste, Centro-Leste,
Sudeste, Tereza Cristina e Sul e, 1997, a malha Nordeste. A conclusdo dessa privatizacdo do
setor ferroviario ocorreu em 1998, com a concessao da Ferrovia Paulista S. A. (FEPASA).

A partir de 1999, a RFFSA entra no processo de dissolucdo, liquidagdo e extingdo
através do Decreto n° 3.277, de 7 de dezembro de 1999. Com isso, a empresa por apresentar
uma estrutura complexa exigiu significativo tempo e comissdes para realizagdo de diversos
trabalhos como a producéo de relatérios de liquidacdo em diversas areas da empresa — imaveis
ndo-operacionais, alienacdo dos ativos nao-operacionais, estoques dos almoxarifados, areas de
bens historicos, recursos humanos, documentacdo etc. Com relacdo aos bens historicos, a
RFFSA em liquidacédo realizou convénios com instituicdes publicas e privadas, transferindo
esses bens para que essas instituicdes possam promover agdes de gestdo e preservagdo como,
no caso do convénio firmado entre a RFFSA em liquidacdo e a Prefeitura de Parnaiba para a
utilizacdo cultural, manutencdo, conservacdo e seguranca do acervo de bens histéricos
localizados no escritorio da empresa em S&o Luis (MA).

A liguidacdo da RFFSA se encerrou atraves da Medida Provisoria n® 353, de 22 de
janeiro de 2007, convertida em lei n® 11.483, de 31 de maio de 2007 e regulamentado pelo
Decreto n° 6.018, de 22 de janeiro de 2007, quando foi iniciado o processo de inventario dos
bens, direitos e obrigacfes da empresa. Nesse processo de inventario, o inventariante assume
papel preponderante ao realizar diversas atribui¢des junto aos diferentes 6rgaos da Unido como,
por exemplo, a produgdo de relatorios e planos de trabalho sobre o acervo da extinta RFFSA,

procedimentos estes que demandava a utilizacdo de sistema de controle e organizacdo das
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informagdes coletadas conhecido como Controle do Inventario da Documentacdo de Imdveis
(CIDI). Além disso, a conclusdo dos trabalhos do inventariante ocorre através dos termos de
transferéncia que tratam do inventario do acervo da extinta RFFSA encaminhados aos 6rgaos.

O Instituto do Patrimdnio Historico e Artistico Nacional (IPHAN) é um dos 6rgaos da
Unido que recebeu termos de transferéncia do inventério da extinta RFFSA com informagdes
sobre os bens de valor histérico, artistico e cultural. Ao Iphan, a partir da Lei 11.483/2007,
coube a responsabilidade de receber, valorar, fazer a gestdo, protecdo e conservacdo do
patrimonio cultural ferroviario considerados de valor historico, artistico e cultural. Nesse
sentido, instituiu politicas de conhecimento do acervo através da Coordenagdo Técnica para o
Patrimdnio Ferroviario que passou a atuar nas diversas Superintendéncias Regionais espalhadas
pelo pais.

A atuacdo do Iphan no Piaui contou com a colaboracdo da Fundacao Cultural do Piaui,
atrelado as iniciativas em ambito estadual de identificacdo, prote¢édo, conservacao e promocao
do patriménio histdrico piauiense. Com isso, 0 Iphan promoveu o tombamento federal de bens
isolados espalhados por diversas cidades piauienses, intensificou os estudos de conhecimento
do patriménio ferrovidrio e promoveu a valoracdo e tombamento de estruturas ferroviarias
como a Ponte Metalica Jodo Luis Ferreira, sobre o rio Parnaiba ligando Teresina (P1) a Timon
(MA), tombada em 2008 e o Conjunto da Estacdo Ferroviaria de Teresina, com tombamento
estadual, em 15 de maio de 1997 e, federal pelo Iphan em 2012.

Antes do tombamento a nivel federal, a estacdo ferroviaria de Teresina passou por
reformas com objetivo de promover a protecao e requalificacdo do espaco através do uso de
suas instalacdes para atividades culturais através do Espaco Cultural Trilhos. Além disso, 0
espaco onde ficava o patio de manobras da estacdo foi cedido a Prefeitura de Teresina para
construcdo do Parque da Cidadania, voltada para a realizacdo de atividades fisicas, culturais e
de lazer da populacdo. No entanto, os visitantes do parque ndo conseguem visualizar o passado
ferroviario, pois as edificacdes ferroviarias assumiram outras funcdes (galerias de arte), sem
nenhuma informag&o que remete ao uso anterior — oficina e casa do agente da estagdo. Com o
tombamento do Conjunto da Estacdo Ferroviaria de Teresina, a estacdo ferroviaria passou a
intensificar a necessidade de instalacdo da Sede da Superintendéncia do Iphan no Piaui e da
Casa do Patriménio de Teresina, com objetivo de promover a valorizagdo cultural e protecéo
desse espaco a nivel federal.

Com relacdo ao patriménio ferrovidrio de Parnaiba-Pl, diferente do processo de
tombamento de bens isolados do patrimonio ferroviario em Teresina, ocorre 0 tombamento do

subconjunto da Estacdo Ferroviaria de Parnaiba atrelada ao conjunto urbano - o Conjunto
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Historico e Paisagistico de Parnaiba, composto por seis subconjuntos que séo: Porto das Barcas
e Galpdes Portuarios; Praca da Graca; Avenida Getulio Vargas; Praca Santo Antonio; Estacéo
Ferroviaria e Arquitetura tradicional popular. Diante disso, 0 conjunto da Estacdo Ferroviaria
de Parnaiba passou pelo tombamento federal por representar importante complexo
arquitetdnico composto por edificacdes que auxiliaram os servigos da Estrada de Ferro Central
do Piaui desde 1916, quando ocorreu a inauguracdo do primeiro trecho ferroviario entre
Portinho e Cacimbéo até hoje com novos usos.

Com o tombamento do subconjunto da Estacéo Ferroviaria de Parnaiba, o Iphan assume
a responsabilidade de fiscalizar e promover acdes de protecdo. Nesse sentido, foi cedido a
Prefeitura Municipal de Parnaiba os bens mdveis e imdveis da extinta RFFSA que passou a ter
a responsabilidade de realizar acGes de protecdo e conservacdo das edificaces, além de
promover atividades voltadas a preservacdo da memdaria ferroviaria e promocédo cultural. Para
isso, foi instalado nas dependéncias da estacdo o Museu do Trem do Piaui que passou a realizar
exposicao continua de pecas da extinta RFFSA provenientes de Sdo Luis (MA) e, também,
promover a preservacdo e conhecimento desse patrimoénio ferroviario.

No entanto, 0 Museu do Trem do Piaui precisava se adequar as recomendacfes do
Instituto Brasileiro de Museus (IBRAM) e, para isso, foram produzidos, por pesquisadores
atrelados ao Programa de P6s-Graduacdo em Artes, Patrimonio e Museologia da UFPI, o
inventario do acervo do museu e o plano museoldgico participativo, que contribuiram com o
conhecimento e preservacdo desse acervo, além do reconhecimento do museu como lugar de
memoria e cultura da cidade por contribuir com o acesso dos visitantes constituidos por
estudantes dos ensinos infantil, fundamental, médio e superior, pesquisadores de diversas areas
do conhecimento e turistas do pais e do exterior.

Enquanto as estacdes ferroviarias sdo almejadas para a promocao de politicas publicas
preservacionistas em diferentes ambitos - federal, estadual e municipal, outras edificacdes do
patrimdnio ferroviario como as vilas ferroviérias ou operarias que foram construidas para
possibilitar a permanéncia do trabalhador nas proximidades do espaco de trabalho - estacdes,
almoxarifado, linha férrea, etc., sendo construidas ao longo da estrada de ferro para atender a
demanda por moradia dos trabalhadores ferroviarios, mesmo inventariados pelo Iphan, na
maioria das vezes, ndo sdo contemplados por projetos de preservacdo. Essas habitacdes
construidas pela empresa apresentavam diferentes estruturas arquitetonicas - casas
conjugadas/germinadas, casas individuais, casas de turma e dormitérios, sendo direcionadas
conforme a qualificagdo profissional - agentes, supervisdo e manutencao de linha, trabalhadores

temporarios etc.
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Em Parnaiba, as vilas ferroviaria e operaria Major Santa Cruz estdo situadas a poucos
quilémetros do conjunto da estacdo ferrovidria com a fungdo de atender a necessidade de
moradia dos trabalhadores que realizavam servigcos de manutencéo e conservacao de linha, nas
oficinas, no almoxarifado, na estacdo etc. Com o processo de extingdo da RFFSA, os
trabalhadores foram abandonando essas habitacGes e outros moradores passam a habité-las,
pertencendo a Superintendia do Patrimonio da Unido a responsabilidade de promover a
destinacao desses imoveis. No entanto, pela demora em destinar esses imdveis para outros fins,
muitos moradores geralmente desvinculados da ferrovia passaram a ocupar essas moradias e,
com o tempo realizam alteragGes estruturais e arquitetonicas conforme as suas necessidades.

Com isso, o tombamento do Conjunto Histdrico e Paisagistico de Parnaiba e a insercao
do subconjunto da estacdo ferroviaria da cidade como elemento que compde o perimetro de
protecao, as vilas ferroviaria e operaria mesmo compondo o acervo de edificagcdes da ferrovia
nédo receberam o tombamento pelo Iphan. Isso por conta de a legislagdo assegurar destinacéo
diferente das demais estruturas ferrovidrias, pois esses imdveis podem ser adquiridos por venda
direta a ocupantes de baixa renda ou alienados pelo poder publico, sujeitas a l6gica fundiéria.
Diante dessa realidade, esses imdveis, por apresentarem arquitetura especifica e ndo serem
protegidas como patriménio ferroviario, acabam sujeitos a sérios riscos de alteracdes
significativas em suas estruturas.

Quando tratamos do patrimbdnio ferroviario, a questdo dos acervos existentes em
instituices publicas e privadas que funcionam para salvaguardar esses bens materiais tornam-
se de grande relevancia de analise. Em Parnaiba, além do Museu do Trem do Piaui existente
nas dependéncias da estacdo ferroviaria e que guarda significativo acervo documental e material
da ferrovia, existem outros espacos de memdria que preservam outros acervos que remetem as
primeiras construcdes da ferrovia Central do Piaui. A Fundacdo Raul Furtado Bacelar como
instituicdo privada sem fins lucrativos, preserva em seu acervo fotografias das primeiras obras
de engenharia construidas por Miguel Furtado Bacelar, primeiro engenheiro e diretor da Estrada
de Ferro Central do Piaui.

O acervo fotogréafico encontrado na Fundagdo Raul Furtado Bacelar permite recuperar
aspectos do passado das primeiras obras realizadas na Estrada de Ferro Central do Piaui,
constituindo artefatos da memdria por permitir acesso a histdrias pouco conhecidas sobre a
ferrovia piauiense. No entanto, como todo documento historico apresenta dificuldades como a
falta de informacfes técnicas das fotografias (quem fotografou, o local fotografado, o
equipamento utilizado, quem cedeu as imagens ao acervo etc.). No entanto, isso ndo impede

que o pesquisador se debruce em analisar as entrelinhas das imagens.
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As fotografias encontradas no acervo da Fundagdo Raul Furtado Bacelar registram
diferentes trabalhos desenvolvidos durante a construcao da ferrovia Central do Piaui, sobretudo
os que foram realizados sob a atuacdo do engenheiro Miguel Furtado Bacelar, sendo
constituidos de servigos de preparacdo do terreno, terraplanagem, drenagem, assentamento de
trilhos, obras de arte especiais (bueiros, tlneis, pontes, passagens de nivel etc.) e edificacdes
(estacOes, oficinas, caixas d’agua etc.). Além disso, as fotografias registram o material rodante
adquirido para os trabalhos de transporte de materiais e passageiros das primeiras construcées
como, por exemplo, carro de linha movidos a motor (construido na oficina da estacdo) e que
serviam para transportar passageiros no ramal lgaracu (primeiro ramal construido para a Central
do Piaui) e locomotivas.

O patriménio ferroviario é composto por um significativo acervo material de
edificacbes, documentos, fotografias, vestimentas e equipamentos de transporte (locomotivas,
gondolas, troles, etc.). Além disso, 0 mundo ferroviario se constitui também de um patriménio
imaterial relevante através das memdrias dos trabalhadores que vivenciaram o cotidiano do
trabalho na ferrovia. Porém, mesmo com o reconhecimento da imaterialidade como patriménio
cultural no Brasil através do Decreto n° 3.551, de 4 de agosto de 2000, que criou 0 Programa
Nacional do Patriménio Imaterial e o registro de bens culturais de natureza imaterial no pais, 0
patriménio imaterial ferroviario ndo é tratado como possibilidade preservacionista ou de
registro como patrimonio cultural ferroviario.

O Instituto do Patrimdnio Historico e Artistico Nacional (Iphan) tem utilizado os relatos
de experiéncias de ferroviarios para o desenvolvimento de projetos de Historia Oral, sobretudo
no Rio de Janeiro. No entanto, essas memorias sdo utilizadas de forma secundaria nos processos
de valoracgdo de bens moveis e imdveis da extinta RFFSA pelo pais, principalmente como forma
de justificar a relevancia material de bens moéveis e imoveis. Ja com relacdo ao aspecto imaterial
e simbolico dessas memdrias que traduzem as experiéncias, sensibilidades e ressentimentos
desses sujeitos como possibilidade de registro imaterial voltado a protecdo, ndo séo sequer
mencionados como possibilidade de preocupacao preservacionista.

Diante das imprecisdes conceituais da atuacdo do Iphan quanto ao patriménio imaterial
ferroviario, ocorre a necessidade de compreender a relevancia das memdrias dos trabalhadores
ferroviarios para a valoragdo do patrimonio cultural das ferrovias, pois carregam mdaltiplos
valores sociais e experiéncias de homens e mulheres no mundo do trabalho ferroviario. Por isso,
a relevancia de estudos que promovam a coleta de narrativas orais através da metodologia da

Historia Oral ao criar fontes importantes de andlise do pesquisador que se debruga em



252

reconstituir o passado de ferroviarios na labuta didria carregada de experimentacdes e
significacdes, sobretudo do trabalho.

Portanto, pensar o patrimodnio ferrovidrio piauiense requer uma andlise ampla que
perpassa desde o processo de criacdo da Rede Ferroviaria Federal S. A. até sua privatizacéo
quando ocorreu a transferéncia de seus bens mdveis e imdveis para instituicdes publicas e
privadas. Nesse periodo, a preocupacdo com o patrimonio ferroviério se intensifica, ficando o
Iphan, como oOrgdo da Unido, responsavel pela gestdo administrativa, valoragdo como
patrimonio historico, artistico e cultural e, principalmente protecdo e preservacdo desse acervo

mualtiplo e disperso pelo pais.
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ANEXO A - MALHA DA DES~ESTATIZAQAO DA RFFSA E OUTRAS MALHAS DA
EPOCA DA DESESTATIZACAO DA RFFSA, 2000.

Malha Nordeste
Data do Leildo: 18.07.1997

Companbhia Ferroviaria do Nordeste S.A.
Extensdo: 4.534 Km

Preco Minimo: R$ 11,46 milhdes

Prego Auferido no Leildo: R$ 15,8 milhées
Agio: R$ 4 34 milhées

Malha Centro-Leste

Data do Leildo: 14.06.1996

Ferrovia Centro-Atlantica S.A.

Extensdo: 7.080 Km

Preco Minimo: R$ 316,9 milhdes

Prego Auferido no Leildo: R$ 316,9 milhdes
Agio: Nenhum

Malha Sudeste

Data do Leildao: 20.09.1996

MRS Logistica S.A.

Extensdo: 1674 Km

Preco Minimo: R$ 888,91 milhées

Prego Auferido no Leildo: R$ 888,91 milhdes
Agio: Nenhum

Malha Oeste

Data do Leildo: 05.03.1996
Ferrovia Novoeste S.A.
Extens@o: 1621 Km
Preco Minimo: R$60,2 milhdes
Preco Auferido no Leildao: R$62 63 milhdes
Agio: R$2,16 milhdes

Malha Tereza Cristina

Data do Leildo: 22.11.1996

Ferrovia Tereza Cristina S.A.

Extensdo: 164 Km

Prego Minimo: R$ 16,62 milhdes

Preco Auferido no Leildo: R$ 18,51 milhdes
Agio: R 1,89 milhées

Malha Paulista

Data do Leildao: 10.11.1998
Ferrovias Bandeirantes S.A.
Extensdo: 4.236 Km

Preco Minimo: R$ 233,38 milhées
Preco Auferido no Leildo: R$ 245,04 milhdes

Malha Sul
Agio: R$ 11,66 milhées

Data do Leildo: 13.12.1996

América Latina Logistica do Brasil S.A.
(Antes denominada Ferrovia Sul-Atlantico)
Extensdo: 6.586 Km

Preco Minimo: R$ 158,00 milhdes

Prego Auferido no Leildo: R$ 216,6 milhdes
Agio: R$ 58,6 milhdes

ESTRADA DE FERRO CARAJAS

Data de para exploragdo: 27.06.1997
Companhia Vale do Rio Doce

Extensao: 892 Km

Trecho da FERROVIA NORTE-SUL
Data de Subconcesséao para
exploragdo: 03.10.07

FNS - Ferrovia Norte Sul S.A.
Extensdo: 720 km

FERROVIA NORTE-SUL

Data de concessao para construgdo e
exploragao: 01.09.1987

VALEC - Engenharia, Construgées

e Ferrovias S.A.

Extensdo: projetada =964 Km

FERRONORTE S.A. - Ferrovias Norte do Brasil Construido e em operagdo = 226 km

Data de conclusdo para construgdo e
exploracdo: 12.05.1989
Extensdo: projetada = 4.548 km
construida = 512 km

ESTRADA DE FERRO VITORIA A MINAS
Data de concessao para exploragao: 27.06.1997
Companhia Vale do Rio Doce

Extenséo: 898 Km

—_—

FERROESTE - Estrada de Ferro Parana Oeste S.A. 2
Data da concessédo para construgao e exploracdo: 03.10.1988
Extensdo: projetada =643 Km 2

construida = 248 Km

Legenda:
= concedido e construido
- == concedido e projetado
+ v+ projetado e ndo did
= concedido e construido

Fonte: Palestra do Ministério dos Transportes — 2000 (Atualizada).

Fonte: VILACA, Rodrigo. As ferrovias transportam o Brasil para o futuro, com integracéo e
desenvolvimento. Brasilia: Associacdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios, 2012.
Disponivel —em:  https://www.antf.org.br/wpcontent/uploads/2017/01/rodrigo_vilaca-antf-
menor.pdf Acesso em: 21 fev. 2024.
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ANEXO B - ESTRUTURA ORGANIZACIONAL DA INVENTARIANCA
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Fonte: Relatorio da Inventarianca da Extinta RFFSA, 1°. de novembro de 2007 a 31 de janeiro

de 2008.
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ANEXO C - FICHA DE INSPECAO - BENS MOVEIS HISTORICOS

Ne°. 01

UNIDADE REGIONAL: URSAL

BEM MOVEL: BANCO DE ESPERA EM ESTACAO FERROVIARIA

LocAL DA INSPECAO: PARNAIBA - PIAUI
TECNICOS DA INV/RFFSA: JULIO CESAR LIMA CARVALHO

TECNIcOs DO IPHAN: MURILO CUNHA FERREIRA

DATA DA INSPECA0: 09/12 /2009
MAT: 10.028.664-X

MAT: 1559476

N°. Patriménio: | Bem Tombado: Estado Geral (aparéncia):
S/N°® [ 1sim NG [ ] sem info. [ ] Bom B Regular [ ] Ruim
Tipo do Bem: Valor Hist / Artist. e Cult.: | Funcionamento:
Movel W sim [] No [] Total Bl Percial [ ] Néo funciona
Ferramental: Instalado no local de trabalho:
[] sim Bl o [] sim Bl o
Observagoes:

Bem em poder do municipio de Parnaiba-Pl, localizado no Museu Ferroviario, que funciona no prédio da Estacdo Ferroviaria
de Parnaiba.

FOTO:

ASSINATURA DOS RESPONSAVEIS:

INV / RFFSA IPHAN

Fonte: Acervo da Inventarianca da Unidade Regional Sdo Luis. Sao Luis, 20009.
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ANEXO D - TERMOS DE TRANSFERENCIA DA INVENTARIANCA DA UNIDADE

REGIONAL SAO LUIS DA REDE FERROVIARIA FEDERAL S. A AO IPHAN

TERMOS DE TRANSFERENCIA AO IPHAN

UR. TERMO PARTE TIPOE OFICIO P/ DATA Qdade
TRANSF. NUMERO IPHAN TRANSF
PM PARNAIBA - | CONVENIO 359
090/2010 Pl 19/2002 /INV/RFFSA/ | 10/05/2010 33
2010
PM PARNAIBA - BENS EM 359
091/2010 PI PODER PM /INV/IRFFSA/ | 10/05/2010 31
2010
CMTP CONVENIO 359
092/2010 42/1991 TA 01 | /INV/RFFSA/ | 10/05/2010 303
E 02 2010
PM LUIS TPU 359
093/2010 CORREIA - PI 004020012/94/ | /INV/RFFSA/ | 10/05/2010 01
UNIDADE SR 12 2010
REGIONAL
SAO LUIS ~
GOVERNO EST. CESSAO s/ 359
094/2010 MARANHAO DOC. /INV/RFFSA/ | 10/05/2010 01
2010
GOVERNO EST. CESSAO S/ 359
095/2010 MARANHAO DOC. /INV/RFFSA/ | 10/05/2010 01
2010
PM ROSARIO - CDRU 359
096/2010 MA 096/2010 /INV/RFFSA/ | 10/05/2010 01
2010
URSAL Bem em poder 444
100/2010 da Unidade /INV/RFFSA/ | 09/06/2010 01
Regional 2010

Fonte: Termos de Transferéncia da Inventarianca da Unidade Regional Sdo Luis da Rede
Ferroviaria Federal S. A. ao IPHAN. Disponivel em: https://www.gov.br/infraestrutura/pt-
br/centrais-de-conteudo/termos-20iphan-pdf/@ @download/file/termos-20iphan.pdf



https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/centrais-de-conteudo/termos-20iphan-pdf/@@download/file/termos-20iphan.pdf
https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/centrais-de-conteudo/termos-20iphan-pdf/@@download/file/termos-20iphan.pdf
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ANEXO E - LISTA DO PATRIMONIO CULTURAL FERROVIARIO (05/052023)

Bens declarados 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.
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ANEXO F - LINHAS FERREAS QUE CORTAM O PIAUI. PESQUISA LUCENA &
TOPOGRAFIA.

BOM PRINCIPIO DO PIAUI

COCAL

PIRACURUCA

PAULISTANA

QUEIMADA NOVA

A,
. Fn
. ! —
NOSSA SENHOFﬁDE NAZARE -~

TERESINA

./ ALTOLONGA f

-~ ~ l\ . y N
DEME‘RVAL LOBAO . NOVd SANTO ANTONIO]
Py ' ‘ "”-

CASTELO DO PIAUI

Linha 01: Teresina, Altos, Campo Maior, Nossa Senhora de Nazaré, Boqueirdo do Piaui,
Capitdo de Campos, Piripiri, Brasileira, Piracuruca, Cocal, Bom Principio do Piaui, Parnaiba e
Luis Correia.

Ramal 02: Lagoa do Piaui e Demerval Lobao.

Linha 02: Coivaras, Campo Maior, Novo Santo Antonio, Castelo do Piaui e Buriti dos Montes.
Linha 03: Paulistana e Acaué.

Fonte: BRASIL. Ministério da Cultura. Inventario do Patriménio Ferroviario do Piaui: Bens
Imoveis. Brasilia: IPHAN/OP Arquitetura, 2013a. v 1, p. 43.
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- AMERICAN LOCOMOTIVE COMPANY. CLASSIFICATION OF

ANEXO G

LOCOMOTIVES. WHYTER’S SYSTEM.
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Fonte: CATALOG. Light locomotives for domestic servisse Built by American Locomotive

Company. n. 10051. New York, USA, American Locomotive Company. p. 52.



