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RESUMO

Este trabalho propde desenvolver uma abordagem historiografica com vista a
contribuir para entendimento da histéria da Estrada de Ferro Central do Piaui e sua
estagnacao, sucateamento e decadéncia, especialmente na cidade de Parnaiba,
caracterizada e constituida de uma rede ferroviaria bem delineada, marcando uma
visdo expansionista caracteristica do pensamento politico territorial do século
passado, evidenciando o papel politico, econémico, tecnoldgico, cultural, geografico
e social, da modernizacao infraestrutural, representado pelo transporte ferroviario,
assumindo o papel de icone do progresso, significando a vitéria do novo sobre o
velho, pois novos espagos comerciais surgiram e especializaram-se, novas formas
de producao foram disponibilizadas e as trocas culturais consolidadas. A pesquisa €
considerada uma busca com a intengdo de verificar a realidade vivida pela
sociedade, portanto, € um procedimento formal, com métodos de pensamentos
reflexivos. Nesse sentido destacamos a relevante contribuicdo que o transporte
ferroviario proporcionou a cidade de Parnaiba, através da exportacdo e importacéao
de produtos, transporte de passageiros, culminando em uma estacdo terminal
grandiosa, acarretando em grandes mudancas estruturais para a cidade, e que no
decorrer de sua histéria vindo sofrer com a estagnacao e sucateamento do setor
ferroviario culminando na sua decadéncia.

Palavras-chave: Histéria. Estrada de Ferro. Meméria. Parnaiba.



ABSTRACT

This paper proposes to develop a historiographical approach to understanding
the history of the Central Railroad of Piaui and its stagnation, obsolescence and
decay, especially in the city of Parnaiba, that consists of a well-designed rail
network, marking an expansionist vision of a territorial political thought of the last
century, highlighting the political, economical, technological, cultural, geographical
and social, infrastructural modernization roles, represented by the rail, assuming
those roles as a progress icon, meaning the victory of the new over the old, because
new forms of production were available and cultural exchanges statements emerging
as new commercial and specialized ones appeared. This work is considered a
research aiming verify the reality experienced by society, therefore in a formal way,
with reflective thoughts methods. Then we highlight the important contribution that
rail provided the city of Parnaiba, by exporting and importing goods, passenger,
culminating in a huge train station, resulting in major structural changes to the city,
and during its history been suffering from stagnation and scrapping the rail industry
culminating in its decline.

Keywords: History. Railroad. Memory. Parnaiba.
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INTRODUGAO

Que o trem deslumbra as pessoas € fato demonstrado com certa facilidade,
basta iniciar uma simples conversa com amigos em qualquer local para logo ter uma
conversa mista, uns contando histérias da familia, quando viajavam de trem, outros
argumentando a importancia desse meio de transporte e criticando, a postura do
Brasil ao nédo resgatar as ferrovias, consideradas como o transporte mais confortavel
e seguro que atende a este pais de dimensdes continentais.

E comum em pesquisas sobre as estradas de ferro do Brasil encontrar em
seus interlocutores uma aproximacao genética com o assunto, algum familiar
descende do trabalho nas ferrovias, quando ndao o préprio narrador, ou pela sua
origem geografica, o trem fez parte de sua infancia de modo a ser beneficiado por
uma estacdo ferroviaria. Essas trés formas ndo representam meu interesse nesse
tema.

A realizacao desta pesquisa favorecera a ndés historiadores e a sociedade
parnaibana um maior conhecimento do estudo da Estrada de Ferro Central do Piaui,
e a interagdo entre ferrovia e a cidade de Parnaiba, buscando a ampliacdo no
tocante ao periodo ativo da ferrovia problematizando o corte historiografico da
constituicdo do sistema ferroviario consistindo no levantamento de fontes existentes
sobre a estrada de ferro, na perspectiva de identificar quais os fatores que
contribuiram para o processo de estagnacdo, sucateamento e desativacdo da
Estrada de Ferro Central do Piaui na cidade de Parnaiba, compreendendo os anos
de 1970 a 19907, buscar a compreensao através da memoria dos entrevistados do
cotidiano do trabalho na ferrovia através da metodologia da Histéria Oral.

Motivado a compreender a interagdo entre a Central do Piaui e Parnaiba, pois
foi justamente neste periodo que diminuiu drasticamente o investimento financeiro e
ampliacdo das estruturas da Estrada de Ferro Central do Piaui, materializando
assim, a desativacao do transporte ferroviario na cidade.

As fases nao sdo absolutamente demarcadas em sua exclusividade, refletindo
as caracteristicas dos dispositivos utilizados pela estrada de ferro, caracterizando
assim a sua dominagdo como meio de transporte importante para a cidade nas
diferentes épocas do século XX, experimentando uma grande transformacao devido
a chegada do trem, identificando uma melhor qualidade nos transportes na cidade
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descaracterizando assim o foco negativo do estado do Piaui nesse contexto historico
como atrasado. O recorte temporal da presente pesquisa esta relacionado com o
periodo acerca da transicdo da estagnacdo, sucateamento e desativacao,
culminando na decadéncia da EFCP.

A Estrada de Ferro Central do Piaui em Parnaiba de certa forma chegando
atrasada, mesmo assim, proporcionou através do comércio de importacdo e
exportacado dos produtos beneficiando assim a nossa cidade como também toda a
regiao norte do estado do Piaui, onde a construgdo de uma ferrovia no pais
apresentava alguns aspectos econémicos, como, um transporte com baixo custo, e
a necessidade de fazer com que a producdo interna seja escoada, compreendendo
a importancia da Estrada de Ferro Central do Piaui para a cidade de Parnaiba,
destacando o transporte ferroviario para a economia do estado do Piaui,
contribuindo para o resgate da histéria do municipio. Compreender também, através
da Histéria Oral a participacao dos profissionais aposentados da referida ferrovia,
utilizando as técnicas de entrevista oral sendo possivel colher informacoes, relatos
de suas experiéncias de vida, assim como tragcos que compuseram O universo
simbdlico pelo qual buscavam representar ou resignificar nas declaracées, pois as
fontes orais constituem-se em matérias primas para analise desses sujeitos
enquanto agentes histéricos.

Como referéncia para compreender a interagcdo entre a Estrada de Ferro
Central do Piaui e a cidade de Parnaiba, compreendendo 1970 a 1990, pois foi
justamente neste periodo que a Central do Piaui foi desativada, buscamos a
investigagdo cientifica baseado na imparcialidade que desenvolveremos neste
trabalho académico na perspectiva na construgao do fato histérico, ndo em sua
totalidade, mas procurando uma aproximacao maior da realidade acontecida do fato,
através das fontes histéricas. Nesse sentido, Parnaiba na primeira metade do século
XX ja se configura como uma cidade em crescente transformagédo urbana,
econbmica, e principalmente social, sendo inserida no conceito de (PESAVENTO,
2007):

Mas a cidade, na sua compreensdo, é também sociabilidade: ela comporta
atores, relagbes sociais, personagens, grupos, classes, praticas de
interacdo e de oposicao, ritos e festas, comportamentos e habitos. Marcas,
todas, que registram uma acao social de dominio e transformacédo de um
espacgo natural no tempo. A cidade é concentragdo populacional, tem um
pulsar de vida e cumpre plenamente o sentido da nogdo do ‘habitar, e
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essas caracteristicas a tornam indissociavelmente ligada ao sentido do
‘humano’: cidade, lugar do homem; cidade, obra coletiva que é impensavel
no individual; cidade, moradia de muitos, a compor um tecido sempre
renovado de relagdes sociais. (PESAVENTO, 2007, p. 14).

Na tentativa de buscar a percepg¢do da contribuicdo dada pela Estrada de
Ferro Central do Piaui para a cidade de Parnaiba recorremos a Eric Hobsbawn
(2009), onde o autor aborda as transformacgdes revolucionarias ocorridas em grande
parte do mundo, a partir de uma base europeia ocorrida a partir do século XVIII na
Inglaterra, pois a Revolugcao Industrial através do aperfeicoamento de mecanismos
capazes de melhorar o trabalho das maquinas a vapor, com a intencao de superar a
forca d’agua, dos animais e do homem, sobretudo na producao téxtil e metalurgica,
havendo uma transformacdo entre o sistema empregado caracteristico da forca
humana, para o fabril através da maquina que doravante predominara dominadora,
pois ird marcar a histéria da industria, do incremento econémico em prol de uma
coletividade mundial.

Este Trabalho faz também uma conexdao com a dissertacdo de mestrado de
Léda Rodrigues Vieira (2010), fazendo certos levantamentos da importancia desta
dissertacao para a nossa pesquisa. A autora concentra-se no estudo da Estrada de
Ferro Central do Piaui compreendendo o recorte temporal entre 1916-1960,
adiantando muitas informagdes sobre o contexto do momento retratado. O uso das
fontes também € um fator comum, pois a historiadora baseia-se nas representacoes
dos periddicos locais para desenvolver o seu trabalho, na tentativa de compreender
as transformacgdes sociais, culturais, urbanas e econémicas ocorridas na cidade de
Parnaiba principalmente na primeira metade do século XX o que também nos
aproxima. E ainda, recorrendo a metodologia da Histéria Oral, com o anseio da
aproximagao das experiéncias referente as atividades profissionais e a cidade de
Parnaiba, destacando na meméria dos aposentados da Estrada de Ferro Central do
Piaui, pois FREITAS (2001) destaca que:

A Histdria Oral possibilita novas versdes da Histéria ao dar voz a mltiplos e
diferentes narradores. Este tipo de projeto propicia sobretudo fazer da
Histéria uma atividade mais democratica, a cargo das préprias
comunidades, ja que permite produzir histéria a partir das préprias palavras
daqueles que vivenciam e participaram de um determinado periodo, através
de suas referéncias e também do seu imaginario. O método da Histéria Oral
possibilita o registro das reminiscéncias das memorias individuais, a
reinterpretacdo do passado, enfim, uma histéria alternativa a histéria oficial.
(FREITAS, 2001, p. 53).
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A metodologia da Histéria Oral permite reflexées no tocante ao registro de
fatos através da voz dos préprios protagonistas, abrangendo importante papel na
interpretacdo e analise das representacées sociais, além de pedagdgica e
interdisciplinar integrando-se com outras fontes, na obtencdo de um quadro o mais
enriquecedor possivel sobre determinados assuntos que se pretende pesquisar,
através da metodologia consistindo na realizacdo de entrevistas estimuladas e
gravadas, respeitando as caracteristicas pessoais de cada depoente, respeitando
suas limitagdes em fungdo do seu interior e ndo somente em relagcdo aos fatores
externos a ele.

Ao realizarmos as entrevistas com os aposentados Claudio Ferreira de
Sousa, Joaquim Costa e Antonio Carlos de Azevedo, busquei perceber a situacao
de trabalhadores da Empresa ndo como um enredo completo, mas como uma
referéncia que forma um campo de memdérias possiveis, dentro do qual eles alteram
seus habitos, através do regime de trabalho. No corpo da pesquisa, priorizei indagar
quais as atividades executadas no decorrer do seu tempo de servico, o sentimento
de saber que a Central do Piaui foi desativada acabando com transporte ferroviario
na cidade de Parnaiba.

Por fim, problematizar o corte historiografico ora destacado, enfatizando como
um meio de transporte importante para o estado do Piaui, causando nos piauienses
uma sensagao de contemporaneidade, pois estavam ligados ao mundo por mais
distantes que estivessem transformando a paisagem de Parnaiba quando da
passagem da locomotiva e de seus apitos estridentes, representando uma mudanca
consideravel no cotidiano da sociedade parnaibana.

Esta pesquisa esta estruturada em trés capitulos. No primeiro, faco uma
apresentacao do modal ferroviario partindo da Revolugao Industrial ocorrida no final
do século XVIII entrando no século XIX, onde a ferrovia desempenhou o papel de
forca motriz para trazer dinamismo para a cidade, aliado ao conforto, charme e
progresso, os trens que rasgavam o Brasil levavam a mensagem da civilizacao,
proporcionando um encurtamento de distdncias entre o rural e o urbano,
transportando gente ou carga, as composicées venciam grandes distancias em
tempos até entdo impensaveis, concretizando uma unidade nacional dificil de se
impor desde a independéncia.

A histéria da estrada de ferro no Piaui é marcada por inimeros estudos e
projetos que foram paralisados durante anos, pois no inicio do século XX, ndo existiu
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se quer um metro de linha ferroviaria no Piaui, e que as diretrizes do Governo
Federal eram voltadas para a navegabilidade do rio Parnaiba, transportando
mercadorias e passageiros, entretanto, ndo foram realizados projetos para o
melhoramento da navegabilidade do rio, acarretando em muitas dificuldades
principalmente durante o periodo de estiagem.

Através da Associacdo Comercial de Parnaiba, de divulgagédo das iniciativas
sem descanso dos comerciantes locais, justificando como alternativa de
comercializacdo e escoamento da producdo do estado do Piaui com os estados
vizinhos, como Maranhao, Ceard e Pernambuco, destacando a necessidade da
construcdo da Estrada de Ferro Central do Piaui, culminando nos interesses dos
comerciantes locais, dando destaque para a cidade de Parnaiba como maior centro
comercial do estado do Piaui.

O segundo capitulo demonstra o processo de transformacao da cidade de
Parnaiba com a chegada da estrada de ferro que surge como simbolo de
modernidade, transformando o espaco fisico, social, cultural, financeiro, efetiva-se
ao longo da Estrada de Ferro Central do Piaui, fazendo com que a cidade de
Parnaiba torne-se um centro econémico do Estado do Piaui e de referéncia para a
chegada e saida do trem, conquistando novos empreendimentos, novos
empreendedores.

A partir do final da década de 1950, em detrimento a uma mudanca
caracteristica proveniente do rodoviarismo a cidade de Parnaiba apresenta uma
conjuntura econémica de decadéncia, afetando em cheio o desenvolvimento
comercial da cidade, perdendo assim o seu posto de principal centro comercial do
Piaui, em detrimento da concorréncia das outras cidades do estado e do
crescimento do setor industrial no sul do Brasil, restringindo assim as suas relagdes
comerciais.

No terceiro capitulo, as observacbes recaem sobre a concepcao de memoria
ferroviaria, com o objetivo de construir através dos atores que construiram esta
Historia com o seu esforco e suor, permitindo a elaboracdo de hipoteses sobre o
cotidiano do trabalho na Estrada de Ferro Central do Piaui na cidade de Parnaiba de
acordo com a funcdo de cada um. As lembrangas ou os testemunhos recolhidos ndo
podem ser considerados pequenos fragmentos resgatados do passado a espera de
uma interpretagao. Pelo contrario, sdo narragdes feitas a partir do que esta em jogo
no presente, produzidas a respeito de assuntos selecionados pelas memérias
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daqueles que construiram paginas marcantes na histéria da Central do Piaui e para
a cidade. A memoria € a principal fonte dos depoimentos orais e ha ligacao direta
entre o tempo e a histéria, com o objetivo de construir ligacées entre as fontes ou
documentos, que podem subsidiar na pesquisa ou formar acervos para os centros
de documentacéao e de pesquisa.

As marcas da ferrovia apontam, em seu envelhecimento, o sinal de um local
prometido como de um futuro promissor, que até o presente momento nao se
realizou, seus restos espalhados, sentidos e incorporados na histéria local como um
marco de decadéncia, e essas marcas sao assimiladas e citadas no contar a historia
da cidade. Sua visualizacado para os parnaibanos soa como um saudosismo, € quem
sabe um dia poderemos té-la de volta.

Entretanto, este trabalho longe de encerar as discussées em torno da
estagnacao, sucateamento e desativacdo da Estrada de Ferro Central do Piaui, no
periodo entre 1970-1990, procurou apontar algumas diregcdes na discussdo de
alguns aspectos. Esperamos que a pesquisa aqui desenvolvida contribua para abrir

novos horizontes e caminhos para a historiografia local.
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1. SEGUINDO OS TRILHOS: A ESTRADA DE FERRO CENTRAL DO PIAUI

Trabalhar a histéria das Estradas de Ferro no Brasil exige uma analise
multidimensional do fendmeno, na medida em que ndo podem ser esquecidas as
relacdes entre o transporte e o desenvolvimento da sociedade, no plano politico,
econbmico, social, tecnolégico, cultural e geografico. Contudo, a légica do seu
desenvolvimento nao se entende apenas a partir dos acontecimentos no pais. Ela se
insere em todo um processo mundial de economia, técnicas e politicas. Portanto, o
seu estudo de fatos histéricos relevantes do sistema ferroviario requer a
recuperacdo dos principais fatos da histéria geral, desde que estes sejam
significativos para a compreensao da histéria setorial.

Acontecendo na segunda metade do século XVIII, na Inglaterra, a Revolugéao
Industrial através do aperfeicoamento de mecanismos capazes de melhorar o
trabalho das maquinas a vapor, com a intencdo de superar a forca d’agua, dos
animais e do homem, sobretudo na producado téxtil e metalirgica, havendo uma
transformacao entre o “sistema doméstico caracteristico da forca humana, para o
fabril através da maquina que doravante reinara soberana, pois ira marcar a histéria
da industria, do desenvolvimento econémico, de uma a sociedade”'. Entretanto,
com o aperfeicoamento do trabalho, tragou caminhos, descobriu meios de
transportes, melhorando o ambiente, atrelado aos métodos cientificos, chegando a
esséncia do conhecimento proporcionando éxito no caminho a ser percorrido,
associado a valorizacdo do mecanico, tornando a Inglaterra o centro fabril do
mundo. Ao tratar do assunto HOBSBAWN (2009), aborda as transformacodes
ocorridas em grande parte do mundo, afirmando que:

As revolugdes de 1830 mudaram a situagdo inteiramente, elas foram os
primeiros produtos de um periodo geral de aguda e disseminada
intranquilidade econdémica e social e de rapidas transformacdes. [...] Por tras
destas mudancgas politicas estavam grandes mudangas no desenvolvimento

social e econémico. (HOBSBAWN , 2009, p. 85).

Nesse sentido, fica clara a compreensao dos fatores que foram possiveis para

'IGLESIAS, Francisco. A revolugdo industrial. Brasiliense. 82 edigdo. Sao Paulo. 1986. p. 12.
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passagem de uma economia pré-capitalista a uma producédo industrial e capitalista,
relacionados a determinadas condi¢cdes econdmicas apresentadas pela Inglaterra no
século XVIII, ditadas através das inovacdes tecnolégicas como ponto de partida,
claramente identificadas pela evolugao tecnoldgica, associadas do trabalho com a
ciéncia.

Outra descricao destacando a transformacao movida pela maquina a vapor é
de DRUCKER (2000):

A estrada de ferro foi o elemento verdadeiramente revolucionario da
Revolucdo Industrial, pois ndo apenas criou uma nova dimensao
econbémica, como também transformou rapidamente aquilo que chamaria de
geografia mental. Pela primeira vez na histéria, as pessoas tinham
mobilidade real. O horizonte das pessoas comuns se ampliou, também pela
primeira vez. Elas se deram conta imediatamente de que estava ocorrendo

uma transformagao fundamental na mentalidade. (DRUCKER, 2000, p. 2).

O transporte ferroviario encurtava distancias, cortando matos, ligando cidade,
transportando riquezas através de seus trilhos, cortando lugarejos, povoados, locais
ermos, transformando a vida das popula¢des, mudando o seu cotidiano, surgindo e
especializando-se novos espacos comerciais, novas formas de produgcdo foram
disponibilizadas e as trocas culturais consolidadas, abrindo caminho, apontando
como uma opcao de transformacgao dos transportes.

O Regente Diogo Feijé através do decreto n? 101, de 31 de outubro de 1835,
concedeu autorizacdo para construcao e exploracédo de estradas de ferro da capital
do Império para Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia, “que deixava antever
principios de um planejamento, quando tentou criar condi¢des de ligar, por estradas
de ferro, a Corte as capitais daquelas Provincias™?.

O modal ferroviario no Brasil, de certa forma, constitui como sendo um
conjunto de interesses do capital externo, principalmente o Inglés, através das
necessidades de acumulacao de capital interno, como também, do planejamento de
leis que incentivassem o avanco do transporte ferroviario. Durante o periodo imperial
no nosso pais que foi implantado os primeiros trilhos, em consequéncia de

concessodes a juros destinados as empresas que se interessassem no investimento

*NETO, Oswaldo Lima(coordenador). Transporte no Brasil: histérias e reflexdes. Autores Anisio
Brasileiro...et al.; consultor em Histéria Anténio Paulo Rezende. — Brasileira, DF: Empresas Brasileira
de Planejamento de Transportes/GEIPOT; Recife: Ed. Universitaria da UFPE, 2001.
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ferroviario.

Nesse sentido, SEGNINI (1982), afirma que o alemao radicalizado no Brasil,
Frederico Fomm, sécio gerente da Casa Comercial Aguiar, Viuva, Filhos & Cia,
apresentou o projeto e os estudos da ferrovia, realizado pelo engenheiro inglés
Mornay a Assembléia Legislativa da Provincia de Sdo Paulo, em 1836, obtendo
autorizacao de acordo com a lei n® 115, de 30/03/1838, ficando estabelecido:

Art. 12 Fica autorizado o presidente da provincia a conceder de privilégio
exclusivo a companhia Aguiar, Vilva, Filhos & Companhia e Platt e Reid,
para a feitura de uma estrada de ferro, ou outras de mais e perfeita
invengdo, ou canaes, ou uma e outra coisa, apropriados ao transito de
carros de vapor ou sem vapor, puxados, porém, por barcos a vapor, para o
transporte dos géneros e viajantes desde a vila de Santos até a de Mogy
das Cruzes, podendo juntar o rio Parayba ao do Tieté no primeiro ponto
mais perto desta vila em que a companhia julgar possivel, para a
navegacao de seus barcos e a fim de poder a companhia dar transporte
entre esta vila, a cidade de Sao Paulo e mais vilas acima declaradas por
canaes, rio ou estradas pontificando em primeiro lugar a comunicagao entre
a cidade de S&o Paulo e a vila de Santos. (SEGNINI, 1982, p. 22).

O plano do empresario alemao era amplo, tendo o conhecimento das
condicbes adequadas do solo paulista, com a visdo empreendera relacionada ao
desenvolvimento da agricultura embrionaria de Sao Paulo, rapidamente constatou a
necessidade da ligacao ferroviaria entre o porto de Santos e o interior da provincia,
visando objetivos importantes para a incrementacao e ampliacao de seus proprios
negécios, associado ao escoamento da producdo nacional, a permuta com o0s
géneros de importacdo e o povoamento das areas.

Porém esta primeira tentativa de implantacao da ferrovia, ndo obteve éxito,
pois 0 empresario encontrou problemas financeiros e com a mao-de-obra, ndo indo
adiante. Com o falecimento do empresario Frederico Fomm, a documentacao
relativa a essa estrada de ferro foram confiados por sua vidva ao Marqués de Monte
Alegre, seu parente. E este, por sua vez, repassou ao Visconde de Maua, sendo
concretizado tal projeto através do capital inglés.

Irineu Evangelista de Sousa, empresario da navegacgao, gracas a sua visao
empreendedora, percebeu que com o capital necessario aumentaria as forgcas
produtivas do pais, introduzindo os primeiros trilhos da Estrada de Ferro D. Pedro I
(atualmente Central do Brasil), onde a primeira locomotiva denominada de
“Baroneza”, em homenagem a sua esposa, cortou o solo brasileiro, dando suas

primeiras golfadas de fumaca, “levando a formacédo de sociedades para fabricas,
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bancos, ferrovias, possibilitando assim a chegada de mercadorias litoraneas ou
estrangeira™, inaugurando uma nova era na histéria do pais, € a modernizacdo para
um Brasil rico, livre, realizado.

No sul do Brasil a producdo mercantil, atrelado ao acumulo de capital foi
preponderante para exercer influéncia para alavancar o sistema ferroviario da
regido. De acordo com SILVEIRA (2003):

As estradas de ferro sao reflexos do momento histérico que vive o pais.
Quando elas comegaram a surgir, s6 poderiam servir ao desenvolvimento
econbémico predominante da época, no caso a agroexportacao, atividade
predominante na Colénia e no Império. Os caminhos primitivos ligando o
litoral ao interior e transportando produtos da monocultura aos custos do
transporte, facilitou a comercializacdo da producdo nacional no mercado
internacional e, por conseguinte, ampliou a regido monocultora.

O capital internacional, com destaque para o inglés, se produziu e foi
intenso no Brasil durante o Império, através de financiamento e
investimentos diretos na consolidagdo das infraestruturas. (SILVEIRA 2003,
p. 101).

O autor destaca 0 momento em que 0 nosso pais atravessa economicamente,
tendo a necessidade de melhorias no transporte para facilitar o intercambio
comercial nacional/internacional através dos produtos, fazendo com que o0s
investimentos consolidassem uma infraestrutura ferroviaria no Brasil, destacando a
importancia da difusdo das estradas de ferro através de empreendimentos, onde a
maquina seria o motor do progresso, capaz de propiciar a decadente provincia em
uma terra de prosperidade.

Da Colbnia ao Império, o Brasil apresenta desenvolvimento econémico, tendo
a necessidade de uma infraestrutura propicia as condicbes de escoamento da
producédo da regido, atingindo somente a partir da segunda metade do século XIX,
quando houve o crescimento das ferrovias no Brasil, portanto, apresentando um
desequilibrio nas regides brasileiras beneficiadas, pois as linhas tiveram maior
expansao na regidao sul do pais, principalmente Sao Paulo, Minas Gerais e Rio de
Janeiro, em parceria com a expansao do café nessas provincias, culminando com a
importancia politica da regiao.

Devido a extensao territorial do Brasil, a introducao e difusdao das estradas de

ferro seriam através da agroexportacdo, integrando-se a economia nacional, capaz

®|GLESIAS, Francisco. A industrializag&o brasileira. Brasiliense. 62 edicdo. Sao Paulo. 1994. p. 45.
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de transformar em riqueza o que até nao teria valor algum, “onde a ferrovia era um
empreendimento de extrema importancia, meio de civilizar o pais, de difundir o valor
e os instrumentos de trabalho pela populagdo espalhada nos sertées™.

Varias outras ferrovias foram criadas com concessdes do Governo Central e

das Provincias durante o Império, onde CAMPOS (2003) destaca:

Em S&o Paulo a Sao Paulo Railway, ligando Santos a Jundiai, passando
por Sdo Paulo, esse primeiro ramo do sistema ferroviario paulista foi
considerado o mais dificil e também o mais importante, pois a ele ligaram-se
as demais redes ferroviarias, tornando-se responsavel pelo escoamento de
toda a producgéao do planalto paulista pelo porto de Santos, Estrada de Ferro
Sao Paulo-Rio de Janeiro, que ligava Sao Paulo a Cachoeira, de modo a
encontrar a Estrada de Ferro D. Pedro I, Estrada de Ferro ltuana, Estrada
de Ferro Sorocabana, entre outras. Em Pernambuco destacam-se: Recife
and San Francisco Railway Company Limited, Great Western Railway
Company Limited, Estrada de Ferro do Sul de Pernambuco, Estrada de

Ferro Central de Pernambuco; entre outras. (CAMPQOS, 2005, p. 14).

Fica claro o destaque do autor, pois com a difusdo das estradas de ferro no
Brasil, a produgédo local seria transportada aos grandes centros comerciais,
culminando com o desenvolvimento econémico local e principalmente o nacional.

O sistema ferroviario no Brasil caracteristico de um sistema capaz de ligar as
zonas produtivas do interior com os portos do litoral, encurtando a distancia para o

engrandecimento da regido, alavancando o comércio local, ZORZO (2000), destaca:

A historia da criagdo das Companhias de estradas de ferro na Bahia contou
com enorme proliferagdo de concessdes, a maioria delas apenas conferindo
reserva de mercado a companhias de capitalistas, sem qualquer chance de
chegar ao real empreendimento, pois as concessbées eram muito atrativas,
oferecendo garantia de juros para o investimento nas obras ferroviarias e

exclusividade de operagdes na regido tributaria. (ZORZO, 2000, p. 101).

Dentre as ferrovias do estado da Bahia, as mais eficientes e rentaveis o autor
destaca a Estrada Central da Bahia, onde seu eixo central era direcionado aos
sertbes baiano e do Brasil via chapada Diamantina, transportando produtos
agropecuarios e minerais, caracterizando uma iniciativa eficiente, estabelecendo

comunicacao entre as provincias do Império, proporcionando um encurtamento das

LIMA, Pablo Luiz de Oliveira. A maquina, tragdo do progresso memdrias da ferrovia no oeste de
minas:entre o sertdo e a civilizacdo. Dissertacdo. Universidade Federal de Minas Gerais, Faculdade
de Filosofia e Ciéncias Humanas. Minas Gerais. 2003, p. 47 e 48.
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distancias, levando ao territério baiano o beneficio de um meio de transporte rapido,
aperfeicoado e seguro. A ligacdo ferroviaria leste-oeste da Bahia de certa forma
usufruia do trecho navegavel do rio Sao Francisco, bifurcando na direcao de
Teresina, para interligar-se com o rio Parnaiba.

Aliado ao conforto, charme e progresso, os trens que rasgavam o Brasil no
século XIX levavam a mensagem da civilizagao, proporcionando um encurtamento
de distancias entre o rural e o urbano. Transportando gente ou carga, as
composicoes venciam grandes distancias em tempos até entdo impensaveis,
concretizando uma unidade nacional dificil de se impor desde a independéncia.
Cortando as matas e ligando cidades, escoando a riqueza do café, “os trilhos que
desembocavam em capitais € em lugarejos remotos transformaram a vida das
populagdes, que se organizavam a partir do apito da locomotiva™.

Somente apds véarias décadas que o Bardo de Maua introduziu os primeiros
trilhnos no Brasil € que chegou ao solo piauiense o primeiro ramal ferroviario,
implantado em 1916, constituido de 24 km fazendo uma conexao entre Portinho a
Cacimbao (norte do estado), e o lancamento da pedra fundamental da estacdo da
cidade de Parnaiba, revelando a fraqueza dos representantes publico do estado, na
disputa por recursos com outros estados, principalmente o nosso vizinho Ceara.

Através das concessbes aprovadas pelo governo, por meio do poder
legislativo acontecidas na segunda metade do século XIX, ocasionou a formacgéo de
varias empresas capitalistas no Brasil, no Piaui ndo foi diferente, pois as elites
regionais defendiam a construcdo da malha ferroviaria com o intuito de solucionar o
problema do atraso, havendo a necessidade de ligacao direta com o resto do Brasil
através do mar e das estradas de ferro, sendo um elo entre o sertdo e a civilizacao,
almejada como a chave para a solucdo do atraso piauiense, estimulando o
crescimento populacional, do comércio local, através do fluxo migratorio,
constituindo uma rede ferroviaria delineada, marcando uma visdo expansionista
caracteristica do pensamento politico territorial do século passado, evidenciando o
papel politico, econdmico e social da modernizacao infraestrutural, representado
pelo transporte ferroviario, assumindo o papel de icone do progresso, constituindo
uma vitoria do novo sobre o velho, pois novos espacos, novos formatos de producéo

5Lima, Vivi Fernandes de. Trem passageiro. Revista de Hist6ria da Biblioteca Nacional. Ferrovias do
charme ao pesadelo. Ano 5. N® 53. Fevereiro 2010, p 15.
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foram disponibilizadas e as trocas culturais consolidadas.

A histéria da estrada de ferro no Piaui é marcada por inimeros estudos e
projetos que foram paralisados durante anos, como a Estrada de Ferro Sao Luis-
Teresina, Estrada de Ferro Petrolina-Amarante-Teresina, Estrada de Ferro Crateus-
Teresina e Estrada de Ferro Central do Piaui, essa ultima projetada para ligar
Parnaiba a Teresina, através de varios planos de construcao de linhas ferroviarias
integrando diversas regides, pois no caso do Piaui e Maranhao, no inicio do século
XX, nao existiu se quer um metro de linha ferroviaria, pois as diretrizes do Governo
Federal eram voltadas para a navegabilidade do Rio Parnaiba, principal meio de
transporte da época, transportando mercadorias e passageiros, entretanto, nao
foram realizados projetos para o melhoramento da navegabilidade do rio,
acarretando em muitas dificuldades principalmente durante o periodo de estiagem.

Durante os primeiros anos da nossa republica os representantes politicos do
Piaui demonstravam verdadeira preocupag¢do em conseguirem autorizacdo para a
construgcdo do sistema ferroviario em solo piauiense, objetivando melhorias na
infraestrutura, transporte e encurtamento das distancias do solo piauiense,
aspirando ao progresso e desenvolvimento econémico do estado.

Um representante politico de destaque no cenario nacional no inicio do século
XX, com seus discursos contundentes no senado federal, no sentido de cobrar
providéncias para que houvesse efetivamente a construcdo de uma via férrea
interligando o Piaui a outros estados era Abdias Neves, onde afirmava a
necessidade de construcao dos primeiros trilhos no nosso estado:

O estado do Piaui cujas riquezas se encontram ainda latente, a espera de
que sejam fomentadas, pois dispde, unicamente, exclusivamente, de uma
artéria fluvial, e essa mesma de navegacao irregularissima, seis mezes
durante o anol...] As estradas de ferro séo as artérias das nagdes. Mas, do
mesmo modo que, em 0s organismos animaes, ao lado das artérias véem
canaes secundarios representados no systema circulatorio de uma regido,
pelas estradas de rodagem, estradas carrogaveis, vicinaes, etc. Sem isso,
as riquezas de qualquer zona continuardo em estado virtual, a espera de
meios efficientes que |lhes despertem a capacidade productiva. (NEVES,
1916, p. 7 e 37). (grifo da época).

Diante do exposto, o autor demonstra as vantagens para a economia
brasileira, sobretudo a piauiense, evidenciando através das estatisticas uma elevada
exportacao de produtos na alfandega de Parnaiba. Julga conveniente e importante
a construcao da Estrada de Ferro Petrolina-Teresina, objetivando em vantagens
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econbmicas, politicas e administrativas, produzindo riquezas, através da producao,
circulacdo e o consumo dos produtos, correspondendo aos interesses das cidades
servidas pelo tragado ferroviario, advertindo ao governo federal o favorecimento
consideravel do melhoramento dos transportes das regides beneficiadas, justificando
pela possibilidade de escoamento rapido da producéo para as principais cidades do
centro-sul do pais. Contudo, tal projeto passou por problemas econémicos que o
Brasil enfrentava naquele momento, sendo declarada pelo ministro da viacao,
concessao incorrendo em caducidade pela demorada concluséo.

Na perspectiva de inovagdo nos transportes, no caso ferroviario, trouxe aos
parnaibanos a idéia de progresso, conquista, produzindo na elite politico comercial
da cidade de Parnaiba o discurso sobre o seu papel no desenvolvimento do estado
do Piaui, onde LOPES (2005) destaca:

Procurar desenvolver a riqueza local simplificando e aperfeicoando o
aparelho de transportes e facilitando, auxiliando, dirigindo a vitalisagdo da
principal riqgueza [..] Completava a imagem que os comerciantes
procuravam forjar de si como empreendedores, lutadores e cdnscios de
suas responsabilidades no desenvolvimento econdmico da regido,
repercutindo na posi¢ao que a cidade de Parnaiba tinha no Piaui, as marcas
da solidez econémica, da honestidade e da competéncia. (LOPES, 2005, p.
2).

Através da Associacdo Comercial de Parnaiba, de divulgagédo das iniciativas
sem descanso dos comerciantes locais, justificando como alternativa de
comercializacao e escoamento da producdo do estado do Piaui com os estados
vizinhos, como Maranhao, Cear4d e Pernambuco, destacando a necessidade da
construcdo da Estrada de Ferro Central do Piaui, culminando nos interesses dos
comerciantes locais, dando destaque para a cidade de Parnaiba como maior centro
comercial do estado do Piaui.

A histéria da implantacao dos primeiros trilhos ferroviarios no estado do Piaui,
segundo VIEIRA (2010), fora marcada por muitas dificuldades, principalmente

financeira na conclusao dos trabalhos inerentes a ferrovia:

Nas mensagens governamentais dos primeiros anos do século XX, tem-se
referencias a projetos de melhoramentos na infra-estrutura urbana e nos
transportes e comunicag¢do. Acerca dos transportes, os governos estadual e
federal desejavam dotar o Estado de elementos materiais de maior
envergadura, como o Porto de Amarracdo e as estradas de ferro. As
ferrovias eram apontadas como fator de progresso, pois diminuiriam as
distancias e facilitariam o intercAmbio comercial entre as cidades do interior
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do Piaui, um dos poucos Estados da Unido que nao tém ainda seu solo
cortado por uma linha férrea. (VIEIRA, 2010, p. 41 e 42).

A estrada de ferro significava progresso, atrelada a justificativa de
complemento a navegacao do rio Parnaiba, principal meio de transporte do estado,
e que atravessa problemas em sua navegacado. Consequentemente, o estado do
Piaui nao poderia ficar de fora, acarretando esforcos entre o governo federal e
estadual na conclusdo do projeto ferrovidrio piauiense, vislumbrando as medidas
para alcancar medidas capazes de desenvolver o nosso estado, objetivando
aproveitar as riquezas do territério, povoar, encurtar distancias entre as regides,
visando um apoio administrativo federal capaz de fortalecer as unidades politicas e
econdmicas entre as regides.

E a partir de 1923 que os trilhos chegam a até a cidade de Piracuruca, Cocal,
Piripiri (1937), e, somente anos depois chegando a Campo Maior (1952), e
finalizando esse projeto no solo teresinense somente em 1969, completando assim a
estrada que ligava Amarragcdo (hoje Luiz Correia) a Teresina, sendo responsavel
pela conclusdo dessa ferrovia “o 2° Batalhdo de Engenharia e Construcéo (2° BEC),
participando também em outras obras no territorio piauiense, como terraplanagem,
obras d’arte especiais, edificagoes, linhas telefonicas e telegréficas, cercas™,
possibilitando ver o sonho realizado de muitos piauienses, constituindo uma estrada
de ferro ligando o Piaui do litoral a capital, transportando diversos produtos
agricolas, extrativistas (cera da carnauba, mamona, éleo do babacgu, tucum),
fortalecendo a exportacédo por parte de grandes empresas comerciais instaladas em
Parnaiba ja no século XIX, como a Casa Marc Jacob (1875), Casa Inglesa (1814), e
outras no inicio do século XX, Moraes Sociedade Andnima (1904), Poncion
Rodrigues (1915), concretizando como uma cidade de grande importancia para o
estado do Piaui, de carater exclusivamente comercial, ligada sobretudo ao comércio
de importacdo e exportacdo de produtos diversificados da nossa regido, surgindo
uma cidade em crescimento urbano, moderna, havendo melhoramento na area de
transporte com a intencéo de reduzir as perdas da producao local, contribuindo para
as financas do nosso estado, representando um importante transporte de produtos e
mercadorias provenientes das outras cidades vizinhas, estabelecidas na regido norte

®Nascimento, Francisco Alcides do. A cidade sob o fogo: modernidade e violéncia policial em
Teresina — (1937-1945). Teresina: Fundagcao Monsenhor Chaves, 2002, p. 185.
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do estado do Piaui, caracteristico do advento econdémico vivenciado naquele
momento.

A Estrada de Ferro Central do Piaui, através das diversas atividades
desenvolvidas pelos diretores, superintendentes, proporcionou um papel de
relevancia, relacionado com as estruturas, produzindo plantas de edificagdes,
construcao de armazeéns, oficinas mecanicas, escritorios, casas para os funcionarios,
currais de gado, estacdes ferroviarias, vilas ferroviarias, casa de motor de luz,
estacdo de radio, refeitorio, posto médico, galpdo de carpintaria, dentre outros
locais, dando suporte diretamente ao funcionamento da ferrovia, alavancando o
mercado de trabalho principalmente para os parnaibanos, desempenhando assim
uma fung¢do importante para a cidade em parceria com outras modalidades de
transportes, como a navegacao maritima e de cabotagem, intensificando uma maior
atividade de navegacdo no rio Parnaiba, sendo frequentemente utilizado por
pequenos vapores, lanchas, embarcacées de empresas particulares, localizadas
principalmente na cidade de Parnaiba.

A construcdo do sistema ferroviario no Piaui significava uma alternativa de
transporte para a producéao interna através do porto maritimo na intencéao de tirar a
economia piauiense da dependéncia econémica dos estados vizinhos, facilitando o
intercambio comercial interno e externo dos nossos produtos melhorando a condicao
financeira do estado, vislumbrado através do progresso rapido almejado pelos
piauienses.

Através da conexao da Estrada de Ferro Central do Piaui com os outros
municipios piauienses, CERQUEIRA (2005) destaca:

Pouco a pouco a ferrovia foi chegando as demais cidades do Piaui, levando
0 sonho do progresso e alterando o cotidiano dos seus habitantes,
principalmente daqueles onde construia-se uma estacdo ou onde fazia-se
uma parada. A construcdo das estagbes fez surgir povoados que mais tarde
transformou em cidades, como Bom Principio e Cocal[...] passando por um
processo de transformagdo de seu ritmo de vida, uma vez que essas
cidades passaram a promover o encontro de pessoas das mais variadas
regides do Estado. (CERQUEIRA, 2005, p. 218 e 220).

A cada ligacao entre as cidades piauienses a Estrada de Ferro proporcionava
uma transformagdo em seu cotidiano, pois passaram a conviver com outras

pessoas, novas idéias, constituindo um universo de progresso.
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E esse movimento de integracdo entre os municipios da regiao foi rapido
segundo QUEIROZ (1994):

Aportavam em Amarragdo — barra do Igaragu — vapores da Companhia
Maranhense e da Companhia Pernambucana. No porto de Tutéia, situado
em posi¢do vantajosa para o comércio internacional — entdo disputado pelos
dois estados — escalavam vapores da Linha do Norte, do Lloyd Brasileiro,
de duas companhias inglesas e duas alemas|...]. Em Parnaiba, 1913, ja
estavam instaladas a Alfandega e demais casas comerciais importantes,
tanto de importacdo como de exportacdo. O crescimento demografico,
acentuado, apresentava um dos mais altos indices do periodo e a cidade ja
era o maior empério comercial do estado. (QUEIROZ, 1994, pag. 20).

Para a autora a Estrada de Ferro Central do Piaui ja visualizava o clima de
exacerbado otimismo que se criou com a integracdo do Piaui ao comércio
internacional expandindo-se, alcancando as pracas de Londres, Hamburgo,
Liverpool, e outros, articulando assim a intensificacdo da circulacdo de capitais no
estado, consolidando-se como uma cidade exportadora.

Ao longo da existéncia da Estrada de Ferro Central do Piaui passaram varios
diretores administrando a ferrovia, sendo o primeiro Miguel Furtado Bacelar,
engenheiro civil, foi nomeado Superintendente da Estrada de Ferro de Amarragéao a
Campo Maior, refazendo os servicos executados pela South American Railway,
companhia que primeiro realizou os trabalhos quanto a implantacdo do sistema
ferroviario no estado do Piaui. O administrador conseguiu junto a Estrada de Ferro
Mogiana (regiao sul do pais), uma locomotiva que utilizada no transporte de
materiais para a constru¢ao dos trilhos no nosso estado.

O sistema ferroviario no Brasil, na medida em que novas areas eram
incorporadas ao processo produtivo nacional, o empreendimento ferroviario foi
caracteristicamente lucrativo, como também sendo um mecanismo capaz de
integrar-se aos sertdes brasileiros, possibilitando uma aproximagdo com as areas
civilizadas, apresentando como um dos instrumentos mais poderoso de penetracao
no interior do pais, pois os primeiros caminhos do interior brasileiro eram formados
por veredas, cujos meios de conducao eram lentos, realizados exclusivamente por
animais, ou pelo transporte fluvial.

No estado Piaui ndo era diferente, o sistema de transporte era constituido
pelo sistema de navegacéao fluvial do rio Parnaiba, pelo ndo adequado porto de
Amarracéao e pelas estradas carrocais.
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2. 0 TREM E A CIDADE DE PARNAIBA

Com a construgdo da estrada de ferro na cidade de Parnaiba facilitou o
transporte da producado interna da regido, caracterizado através da producdo de
mercadorias, passageiros, produtos naturais, como o algodao, o fumo, o couro, as
sementes, chegando a vez da borracha, améndoas, 06leos e ceras vegetais,
passando a atender os principais centros consumidores do Brasil, facilitando a
circulacdo de produtos, caracterizando transformacdo no sistema de transportes,
alterando visivelmente o meio natural, favorecendo a ligacdo de mercados distantes,
realizando o escoamento agroexportador, gerando o esplendor da cidade de
Parnaiba, tornando a espinha dorsal da economia piauiense, como afirma
FRIOREZE (2007):

Como serpentes metdlicas, os trilhos do trem foram cortando campos,
derrubando matas, valorizando terras, interligando pontos do estado e do
préprio pais; numerosos povoados passaram a pontilhar suas margens ao
longo de todo o trecho. A ideia de progresso se concretizava nas mudangas
do espaco, nas novas atividades que ensejava, nos povoados que ia
semeando ao longo do seu percurso. (FRIOREZE, p. 110).

As transformacdes sociais, culturais, financeiras efetiva-se ao longo da
Estrada de Ferro Central do Piaui, fazendo com que a cidade de Parnaiba torne-se
um centro econémico do Estado do Piaui e de referéncia para a chegada e saida do
trem, conquistando novos empreendimentos, novos empreendedores,
consequentemente acontecendo um aumento populacional e da urbanizacdo na
cidade.

O trem marcou época fazendo parte do cotidiano do parnaibano,
vagarosamente através dos trilhos, com seu apito evidente, com destino a outras
localidades interioranas do nosso estado. Na foto abaixo do Almanaque da Parnaiba
do ano de 1936, destaca uma realidade do passado, registrando o cotidiano da
antiga Rua Grande, hoje denominada Avenida Presidente Getulio Vargas, sendo
caracterizado assim por ARAUJO (2004):

A Maria fumaga por sua vez, fez parte deste contexto histérico; em sua
marcha lenta, soltando rolos em fumacga escura, vagarosamente deslizava
sobre os trilhos, desde a estacdo ferroviaria, até o Porto Salgado, onde
gingosamente, em curva sinuosa, voltava ao lugar de origem; estava neste
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vai-e-vem, tomando pressao para, logo mais, seguir seu rumo no famoso
trafego de mercadorias destinados aquelas cidades situadas a margem da
rodovia. (ARAUJO, 2004, p. 62).

- e =

Fotografia 1: Rua Grande (hoje Av. Getulio Vargas) - Os trilhos iam da estago de trem ao Porto das
Barcas. Fonte: Almanaque da Parnaiba. Ano 13. 1936.

E notério destacar que onde o trem passava é caracteristico a influéncia da
economia agroexportadora, incorrendo também influéncia direta de novos habitos e
costumes introduzidos por uma nova tecnologia proveniente dos trilhos. A
intensificacdo do comércio de exportacdo satisfaz uma sociedade nascida nos
ambientes rurais e que teve sempre como referéncia de todas as relagbes sociais, a
familia e a fazenda. Os novos habitos de consumo séo incorporados dentro desses
valores campesinos que se adaptam & urbanidade. E evidente como nas
propagandas de casas comerciais 0 povo é levado ao consumismo que satisfaz
principalmente suas necessidades, aonde os valores rurais plenamente adaptados
ao novo modo de vida que chega de trem a cidade de Parnaiba.

O trem e os trilhos caracterizavam-se como simbolos de contemporaneidade
e curiosidade, pois as pessoas tinham o interesse em poder presenciar como se
movimentava aquela maquina toda de ferro, pois tudo aquilo ia mudando a
paisagem urbana da cidade, acarretando em diversas modificagées do cotidiano da
populagdo parnaibana, onde ARAUJO (1932) destaca:
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A cidade de Parnaiba ndo é uma cidade de futilidade: E a cidade do
trabalho, da paz e do progresso; é a mola principal do Piaui; é a vida a
cantar o hino do progresso no ruido dos automoéveis, as maquinas
industriais, no tumultuar das ruas, onde tudo se confunde, onde a miséria se
ombreia como o fausto, o luxo com a modéstia, e onde a atividade
incessante dos que trabalham inxota a insolencia dos vis. (ARAUJO, p. 71).
(grifo da época).

Fica claro a importancia econémica da cidade de Parnaiba para o nosso
Estado e a transformacao urbana contemplando inUmeros locais construidos para as
atividades inerentes ao funcionamento da estrada de ferro, como exemplo, casas de
agentes, posto meédico, armazéns, vila ferroviaria, deposito de materiais das
divisbes, persistindo até hoje no cenario parnaibano, permitindo contar como a
estrada de ferro contribuiu para a cidade, influenciando a formacao de bairros e a
populacao proxima a estrada de ferro.

E importante destacar a atuagdo do 1¢ Diretor da Estrada de Ferro Central do
Piaui, o Dr. Miguel Furtado Bacelar, engenheiro civil, pioneiro de nossa histéria
ferroviaria que deixou os trilhos assentados até a cidade de Piracuruca, em 1923,
tendo realizado o servico de 147 km de trilhos trabalhando em prol da prosperidade
do povo piauiense, dando destaque para a cidade de Parnaiba, pois o comércio da
cidade assumiu uma importancia significativa para o Estado do Piaui, onde é
destacado por PASSOS (1982):

Ele rasgou matas, abriu caminhos, saneou pantanos, transpds rios, criou
novos nucleos de povoamento, quando, numa época dificil e cheia de
obstaculos, fez correr sobre trilhos, o trem, soltando tufos de fumaca e
silvando de estrada afora, espantando os bois nas caatingas e despertando
uma populacdo e que s6 conhecia como meios de transporte, o cavalo e a
canoa. (PASSOS, 1982, p. 76).

O engenheiro desempenhou com destaque sua funcdo sendo considerado
por muitos como um verdadeiro bandeirante ndo medindo esforgos para a realizacao
de sua misséo, rasgando matas e assentando trilhos, mostrando sempre disposicao
em contribuir para o beneficio da Estrada de Ferro Central do Piaui, mantendo
fundadas esperancas de melhoria do transporte ferroviario para o estado do Piaui,
através de suas realizacOes Uteis e necessarias, sendo imortalizado através de um
monumento construido no Largo da Estacdo Ferroviaria em Parnaiba em 1953, em

sua homenagem.
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Fotografia 2: Dr. Miguel Furtado Bacellar, iniciador e impulsionador dos servigos ferroviarios do
nosso Estado. Fonte: Almanaque da Parnaiba. Ano XXXIX. 1962.

Embora acontecendo mudangas no Brasil até a “Republica Velha”, o periodo
compreendido de 1930 a 1945, onde Getulio Vargas comandou o nosso pais,
aconteceram inumeras modificacbes, no campo politico, social, econémico e
institucional, sendo importante para a consolidacdo do capitalismo brasileiro,
atingindo as infraestruturas dos transportes através do “Plano Rodoviario do
Nordeste”, de 1931, caracterizando como uma arrancada desenvolvimentista,
objetivando a construgdo de varias rodovias federais, estaduais e municipais, ja
ficando em segundo plano o investimento financeiro nas ferrovias do pais,
demonstrando um emaranhado de pequenas ferrovias, pois ficara dificil uma
formagao de uma rede ferroviaria nacional integrada, e o Brasil necessitando de um
meio de transporte mais rapido objetivando uma integracdo territorial, onde
SILVEIRA (2003) afirma:

Enquanto a rodoviarizagdo tomava impulso, o governo federal tratava de
encampar as ferrovias, investindo para impedir o modal ferroviario de entrar
em um profundo sucateamento. A estatizagdo da maioria das estradas de
ferro foi iniciada no primeiro governo de Getdlio Vargas [..] e teve
continuidade com o governo Dutra [...] entretanto, Dutra foi mais “generoso”
como 0s concessionarios e com o0s arrendatarios, pagando pelas
encampagdes em vez de obrigar as empresas a cumprirem os contratos
que previam a interiorizagao dos tracados férreos. (SILVERIO, p. 116).
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Observe que o periodo ora destacado o sistema ferroviario brasileiro ja
entrando na fase de estatizagdo no Brasil, embora Parnaiba apresentasse seu apice
comercial, realizando transacdes comerciais com a Europa, Estados Unidos, através
da navegacao maritima, mesmo nao existindo o nosso tdo sonhado porto maritimo,
incorrendo em uma das causas do atraso econémico imposto ao povo piauiense.
Mesmo assim, existia o transporte ferroviario que era de grande importancia para a
cidade, exercendo assim o papel preponderante de entreposto e principal centro
comercial do Piaui.

Momento em que aconteceram as construcdes de estradas carrocais e
rodagens, nao so pelo poder publico, mas também pelos representantes comerciais
locais em detrimento a maior circulacdo de mercadorias com o objetivo de alcancar
novas pragas comerciais servidas por estradas, garantindo assim o escoamento das
mercadorias e facilitando o acesso da populagdo aos centros produtores e
consumidores, através do melhoramento dos trechos ja existentes diminuindo as
dificuldades de trafegabilidade por parte do caminhdo que percorria lugares de dificil
acesso, 0s quais nao passavam a ferrovia, integrando o territério piauiense com
outros estados, pois os produtos circulavam diretamente nas estradas do Ceara,
Maranhao, Pernambuco, dinamizando economicamente principalmente a cidade de
Recife, que se destacava economicamente como a maior cidade do Nordeste na
época.

Meados do final da década de 1950, em detrimento a uma mudanca
caracteristica proveniente do rodoviarismo a cidade de Parnaiba apresenta uma
conjuntura econémica de decadéncia, afetando em cheio o desenvolvimento
comercial da cidade, perdendo assim o seu posto de principal centro comercial do
Piaui, em detrimento da concorréncia das outras cidades do estado e do
crescimento do setor industrial no sul do Brasil, restringindo assim as suas relagdes

comerciais, sendo destaco por TAJRA (1995):

[...] Teresina, para onde convergem as principais estradas, assume papel
preponderante na economia do Piaui. Com efeito, a melhoria do transporte
rodoviario coloca a capital como o principal centro comercial do Estado e lhe
facilita o intercAmbio como outros mercados regionais [...]. (TAJRA, 1995, p.
146).

Como superar esse negativismo operacional? Como mudar esse quadro?
pois Parnaiba apresentava uma navegacao fluvial deficitaria, através do rio
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Parnaiba, principal artéria comercial naquela ocasido, caracteristico do periodo de
estiagem, tornando inavegavel em determinados locais, consequentemente as
empresas comerciais fechando-se rapidamente, acarretando assim em uma
dificuldade econO6mica ora estabelecida na cidade. Nesse sentido, tinha a
necessidade de buscar formas alternativas de implemento de transportes, onde
proporcionasse a cidade condi¢cdes necessarias ao escoamento da producao local e
adjacéncias, pois o transporte ferroviario propiciou uma relativa contribuicdo para o
estado do Piaui, servindo de influéncia para a formacao de bairros e também da
populacdo que morava proxima da linha férrea, pois em termos desenvolvimentistas
a ferrovia permitiu centralizar a economia nas principais cidades que eram paradas
obrigatérias do trem. Das regides produtoras proximas a esses pontos de
exportacdo foram abertos novos caminhos, assim como foram abreviadas ou
aumentadas antigas rotas que agora possuiam um sentido muito mais econémico do
qgue ocupacional destacado por MESQUITA (2010):

O automével surge cumprindo o papel que o trem desempenhou durante
seus 60 anos de atividades em solo piauiense, deixando vestigios valorosos
de sua presenca que padecem no tempo, transformados em ruinas a mercé
das intempéries e em parte esquecidos pela maioria da populacao,
sobrevivendo na memdéria daqueles que tiveram o privilégio de assistir a
ascensdo e queda dessa manifestacdo do progresso que outrora foi
extremamente significativo para as sociedades urbanas e rurais.
(MESQUITA, 2010, p. 80).

Contudo, o sistema ferroviario entra em um processo de estatizacdo para
depois sofrer um decadente sucateamento, e com a rodoviarizagcdo tomando
impulso, a populacdo parnaibana ja demonstra interesse pelo o automovel
direcionando-se para todos os sentidos, contribuindo para a decadéncia da ferrovia,
uma vez que sendo destronada da posicdo monopolista de constituir tecnologia
moderna de transporte terrestre. O automével sobre pneus constitui uma nova
divisdo entre o poder publico e a iniciativa privada, haja vista, que o veiculo sobre
pneus viabiliza uma maior integragéo do territério piauiense, através das estradas e
caminhos, talvez mais como mercado do que como polos industriais e urbanos, pois
até entdo a Estrada de Ferro Central do Piaui era um forte aliado na economia do
Estado do Piaui.

Os veiculos automotores mais cedo ou mais tarde, se tornariam pivés de

importante processo de redefinicdo de politicas publicas de transporte constituindo a
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dindmica de construgdo de rodovias com recursos publicos que rapidamente se
constituiu de uma articulacao de interesses em prol do desenvolvimento rodoviario e
automobilistico nacional, onde os jornais da época destacavam anuncios de
divulgagao destacando o automével como meio de transporte seguro, rapido e de
comodidade, surgindo as industrias automobilisticas no pais, onde NETO (2001)
destaca:

Em 1919, a Ford obteve autorizagéo para instalar no Brasil uma montadora
de veiculos da série T, cujas pegas seriam importadas da matriz norte-
americana. Isto garantiu uma certa diminuicdo de pregos no produto final,
pois foram reduzidas as despesas com aduana e méo de obra com relagédo
ao automovel antes importado, possibilitando, assim, a ampliacdo do
numero de automoéveis em trafego no Pais. (NETO, 2001, p. 178).

No Piaui o destaque era o novo modelo de caminhdo apresentado pela Ford o
caminhdao V-8, sendo mais econémico e caracteristico para o servigo prestado,
permitindo o transporte de mercadorias através dos piores caminhos entre o litoral e
o interior do estado, sendo seguro e rapido, contribuindo para o escoamento da
produgcdo do estado para outros estados da federagdo, acontecendo uma
significativa alteragdo na maneira de transportar os produtos, através de um novo
tracado rodoviario.

Fotografia 3: Anuncio do novo caminh&o Ford V - 8, da Empresa Ford Motor Company. DIARIO
OFICIAL. Teresina, ano 4, n. 163, 21 jul. 1934. p. 7. Fonte: Caminhos de ferro: a ferrovia e a
cidade de Parnaiba, 1916 - 1960. Léda Rodrigues Vieira. Teresina: 2010. p. 63.
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Contudo, o Estado do Piaui apresentava um avancgo rodoviario, pois a Estrada
de Ferro Central do Piaui apresentava uma extensado pequena da malha ferroviaria,
e ainda os trilhos nao tinham chegado a capital do estado, além do que, o transporte
fluvial do nosso “velho monge” apresentava uma navegabilidade irregular decorrente
dos periodos de estiagens, assoreamento e desmatamento da vegetacdo préxima
ao rio, acontecendo uma estagnacao do comércio da cidade de Parnaiba passando
a concorrer com 0s outros estados.

No governo Juscelino Kubitschek o Brasil vivenciou o investimento financeiro
através do capital estrangeiro, pautando no sentido de estruturar o pais no caminho
da industrializagdo, onde o “Plano de Metas” com investimentos na area de
transportes, energia, educacao, industria, cujo lema do governo era “cinquenta anos
em cinco”, tendo como o principal destaque a construcdo da nova capital federal do
nosso pais, sendo necessarios a viabilizacdo e aperfeicoamento de melhorias das
estradas acarretando em incremento na area dos transportes automobilisticos, pois
os investimentos publicos foram priorizados para o transporte rodoviario, comecando
campanhas nacionalistas na defesa da estatizacdo do sistema ferroviario no pais,
onde o desenvolvimento rodoviario foi rapido e encontrou as ferrovias
financeiramente debilitadas.

Visando a unificagdo, reaparelhamento de toda a rede ferroviaria brasileira foi
sancionada a lei n® 3.115, de 16 /03/1957, criando a Rede Ferroviaria Federal S. A. —
RFFSA e sendo extinta mediante a Medida Proviséria n® 353, datada de 22/01/2007,
estabelecida pelo Decreto n® 6.018, de 22/01/2007, sancionada pela Lei n® 11.483,
de 31/05/2007, tendo a Rede Ferroviaria Federal o objetivo principal de promover e
gerir os interesses da Unido no setor de transportes ferroviarios, sendo concedidos
investimentos através do Banco Nacional de Desenvolvimento que possibilitasse a
realizacdo de modernizacao, recuperacao, o aperfeicoamento e a administracao do
transporte ferroviario, pela centralizagdo das operacbes ferrovidrias em uma
companhia federal, entretanto, PARADELA (1998) destaca:

A situacdo das ferrovias encampadas pela Unido para a criacdo da RFFSA
era precaria. O material rodante e a via permanente se encontravam
sucateados e sem conservacao. Isto aliado as baixas tarifas cobradas e ao
excesso de pessoal em suas folhas de pagamento fazia daquelas estradas
de ferro empresas deficitarias e inoperantes. Esta foi a heranca recebida
pela RFFSA com o desafio de adequar-se ao momento de impulso
econémico que se iniciava no pais. (PARADELA, 1998, p. 54).
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Com a criacdo da RFFSA a Uniao abraca um sistema ferroviario praticamente
falido, sucateado e inoperante em decorréncia da atual conjuntura econémica que
atravessa o pais. Todavia, vale ressaltar, que os investimentos na maioria s6
privilegiaram os estados considerados economicamente viaveis, principalmente os
da Regiao Sudeste, e as demais regides ndao vao sendo agraciadas financeiramente
pelo governo federal, tendo o seu sucateamento e estatizagdo gradativa tornando-se
inutilizadas principalmente as da Regido Nordeste, onde a Estrada de Ferro Central
do Piaui apresentava falta de manutengdo, conservacdo e investimento em
decorréncia do poder publico federal.

O sistema ferroviario brasileiro passou por momentos de grande sucesso,
tendo representacao expressiva no cenario do desenvolvimento do pais. A prépria
Rede Ferroviaria Federal atingiu no decorrer de sua existéncia, padrbes
internacionais de exceléncia e desempenho. No entanto, isto ndo bastou para que a
empresa mantivesse seu sSucesso, pois novos tempos passaram a exigir novas
competéncias nao alcancadas pela organizacao.

Em decorréncia da fundacao da Rede Ferroviaria Federal, a Estrada de Ferro
Central do Piaui passa a ser subordinada no primeiro momento pelo estado do
Ceard e posteriormente pelo Maranhdo, sendo destacado por VIEIRA (2010):

A Rede Ferroviaria Federal S.A. administrou as estradas de ferro brasileiras
desde 1957, quando comegou a gerenciar algumas ferrovias regionais. A
Estrada de Ferro Central do Piaui foi incorporada a RFFSA pela Lei n.
3.115, de 16 de margo de 1957. A partir dai a ferrovia piauiense passou a
ser subordinada a outras estradas de ferro como a Rede de Viagéo
Cearense e a Estrada de Ferro Sao Luis-Teresina. Em Resolucdo da
Diretoria da RFFSA n. 151-A/64, de 23 de julho de 1964, a Estrada de Ferro
Central do Piaui passou a denominar-se Distrito de Operagbes do Piaui,
subordinado a Rede de Viacdo Cearense, ficando sob sua jurisdicdo até 31
de dezembro de 1968. Nesse periodo, foram designados trés chefes do
Distrito: Valdivino Ledo Carvalho, Manoel Alves da Silva e Darcy Furtado
Mavignier. Este ultimo continuou no exercicio do cargo ainda no periodo
em que, pela Resolucdo do Presidente da RFFSA, n. 24/68, de 17 de
outubro de 1968, o Distrito de Operagbes do Piaui, foi subordinado a
Estrada de Ferro Sao Luis-Teresina, com a designacdo de Distrito de
Transportes do Piaui. (VIEIRA, 2010, p. 157).

E interessante destacar da citagdo acima onde mostra a Estrada de Ferro
Central do Piaui passando a denominar-se de Distrito de Operagbes do Piaui e
posteriormente Distrito de Transportes do Piaui, sendo administrada por nossos
vizinhos, onde os diretores eram designados para dentre outras funcgdes, instruir e

encaminhar pedidos de aposentadorias, elaboracdo de projetos de linha férrea,



36

plantas de edificacdes, contratacbes de trabalhadores para a realizacdao de servico
prestado de mao de obra temporario no sentido de conservagdo e manutencao de
toda linha ferroviaria.

Com a Rede Ferroviaria Federal foi fundada a Superintendéncia Regional do
Nordeste sediada na cidade de Recife, onde o jornalista Batista Ledo escreve um
artigo denominado de “Adeus Central do Piaui”, publicado no Almanaque da
Parnaiba de 1985, narrando a disputa por nossa Estrada de Ferro Central do Piaui

entre cearenses e maranhenses:

Com a criagdo da Rede Ferrovidria Federal, nasceu a Superintendéncia
Regional do Nordeste, com sede em Recife, e as Divisdes do Maranhéo e
do Ceara. A Central do Piaui passou a ser apenas um Distrito, subordinado
a Divisdo cearense. Esta, por esperteza, levou tudo que tinhamos de
melhor: maquinas diesel, trituradores, tornos aleméaes, enfim, o que
tinhamos de melhor nas oficinas da Central do Piaui, que eram
considerados “modelo”. Levaram até pessoal humano. Quando ndo tinham
mais o que levar, passaram os despojos da Central para a Divisdo do
Maranhdo, que se encarregou de desfechar o golpe final na ferrovia
parnaibana: acabou com a condicao de distrito e transformou-se apenas em
um fim de linha da Estrada de Ferro Sao Luis-Teresina. Mas, a ligacédo
ferroviaria Fortaleza-Teresina-Sao Luis-Parnaiba, abriu os olhos gulosos da
Divisdo cearense, que resolveu tomar de novo, para si, 0 que restou da
antiga Central do Piaui. Os maranhenses por seu turno, ndo concordaram e
partiram para a luta, para a disputa. A confusdo rendeu tanto que a
REFFSA resolveu acabar com a briga de maneira até certo ponto
inesperada: extinguiu as Divisdes Ceara e Maranh&o e colocou tudo sob a
subordinacao de Recife. (LEAO, 1985, p. 78).

Portanto, a Histéria da Estrada de Ferro Central do Piaui mesmo extinta foi
motivo de definitiva disputa pela posse principalmente dos bens materiais entre os
estados do Ceara e Maranhao, onde o primeiro abocanhou uma fatia maior do bolo,
terminando em uma confusao acarretando em ritmo de agonia final da nossa estrada
de ferro.

Entdo, os caminhos de ferro na cidade de Parnaiba nao teriam uma Historia
muito longa, pois os sinais da decadéncia acentuaram-se a partir de 1950, perdendo
espaco para as rodovias que receberam grandes investimentos, enquanto a ferrovia
fora ficando gradativamente de lado pelo governo federal deixando de ser sinbnimo
de modernidade, perdendo assim sua funcao original, pois sobre os trilhos cobertos
de pavimentacdo asfaltica deslocam-se veiculos mostrando uma nova paisagem e

dinamica de um novo cenario sindbnimo de melhoria.
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3. NOS TRILHOS DA MEMORIA

A proposta deste capitulo é buscar a compreensao através das narrativas dos
ferroviarios entrevistados que trabalharam na Estrada de Ferro Central do Piaui, na
cidade de Parnaiba, ampliando o olhar de acordo com a meméria de cada um,
tornando plausivel através da pesquisa desenvolvida de acordo com os capitulos
anteriores. O século XVIII foi marcado pelo grande salto tecnolégico nos transportes
e maquinas. Na area de transportes, podemos destacar a invencao das locomotivas
a vapor, sem duvida o mais popular tipo, conhecida por produzir durante seu
deslocamento uma densa nuvem de fumaca, sendo possivel transportar
mercadorias e pessoas, hum tempo curto e com custos mais baixos, promovendo a
transformacao do sertdo em civilizagdo, abrindo novos caminhos possuindo um
sentido mais econdmico do que ocupacional. Permitindo centralizar a economia nas
principais cidades de paradas obrigatérias do trem, influenciados por novos habitos
marcados por um ritmo dindmico entre os locais anteriormente isolados,
proporcionando um novo modo de vida através dos costumes, habitos de consumo,
absorvidos no dia-a-dia do parnaibano, fazendo parte da vida urbana da cidade de
Parnaiba. Atrelado a producdo de narrativas da memoria ferroviaria, através dos
atores que construiram esta Histéria com o seu esforco e suor, permitindo a
elaboracao de hip6teses sobre o cotidiano do trabalho na Estrada de Ferro Central
do Piaui na cidade de Parnaiba, e, preocupado pela maneira com que as pessoas
conheceriam suas realizacbes, transformadas em palavras escritas onde Le Goff
(1990), propde uma tentativa de decodificar a meméria e suas relagdes com a
Histéria, fazendo uma conexdao com o documento - embasamento do fato histérico,
em decorréncia da escolha de uma decisdo do historiador resultante das relacdes
existentes ou ndo dentro de uma sociedade, e o do monumento - legado do
passado, sendo questionavel, limitado e subjetivo, ligando-se ao poder de

perpetuacao das sociedades histéricas:

Mas do mesmo modo que se fez no século XX a critica da nogao de fato
historico, que ndo é um objeto dado e acabado, pois resulta da construgao
do historiador, também se faz hoje a critica da nogdo de documento, que
nao € um material bruto, objetivo e inocente, mas que exprime o poder da
sociedade do passado sobre a memdria e o futuro. (LE GOFF, p. 05).
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As narrativas dos funcionarios aposentados da Central do Piaui proporcionam
um entendimento possivel de analise em torno do modo de trabalho e das
experiéncias dos ferroviarios de acordo com a fungcdo de cada um. Através da
metodologia da Histéria Oral buscamos a compreensdao de acordo com suas
narrativas na busca da aproximacado com o passado através do resgate da memoria
dos entrevistados, possibilitando reflexdo dos fatos narrados pelos proprios
protagonistas, dando vez aos esquecidos que geralmente ndo a tém, resgatando
informagdes preciosas onde nao conseguiriamos compreender sem o testemunho
dos atores que vivenciaram aquela realidade, pois a meméria é a principal fonte dos
depoimentos orais, havendo unido entre o tempo e a Histéria, caracterizado através
de um estimulo por parte do historiador, tornando o estudo da Hist6ria uma realidade
préxima, incorrendo numa facilitacdo da apreensdo pelas geracbes futuras e a
compreensao das experiéncias vividas do passado. Esses funcionarios exerciam
diversas funcbes na Central do Piaui, como por exemplo, maquinista, graxeiro,
conservador de linha, eletricista, dentre outras fungdes. Claudio Ferreira de Sousa’,
maquinista, em sua narrativa, recorda do seu cotidiano de trabalho na estrada de
ferro durante quarenta e dois anos de servico:

“A jornada de trabalho era de acordo com a viagem, por exemplo, a viagem
de Teresina-Coroata, que era nosso ponto de apoio, nés s6 passava desses
pontos com autorizagdo do agente através do telegrama, autorizando a
conducgao da locomotiva até a estagao tal. Agora, vocé tinha hora de saida e
chegada, s6 que dificilmente com o cargueiro vocé s6 tinha hora de saida, a
hora de chegada vocé fazia o célculo, saida tanto, chegada tanto, mais vocé
ia com um trem grande. Vamos dizer assim, vocé saia quatro da
madrugada, vocé rodava o dia todim, se tivesse um trem no meio, vocé
tinha que esperar ele se dispachar daquela linha, pra vocé seguir a sua
viagem. As vezes vocé saia de Teresina chegava em Coroata de
madrugada, ndo tinha hora. Vocé s6 tinha hora quando pegava trem de
passageiro, ai tinha hora, vocé tinha que sair de Teresina cinco da manha e
onze e quarenta tinha que t4 em Coroata. A reparticdo s6 dispachava um
trem se tivesse a carga suficiente, vamos dizer assim, marcava um trem
para nove horas, mais os carros ainda nao tavam todos prontos, vocé nao
saia nove horas, vocé ia sair na hora que terminasse aquela carga todinha,
ai vocé saia”.

A narrativa demonstra o cumprimento da sua jornada de trabalho adequando-
se as determinagfes de acordo com os interesses da Central do Piaui, pois cada um

"SOUSA, Claudio Ferreira de. Depoimento concedido a Antonio Luiz Alves Rodrigues. Parnaiba. 21
de ago. 2012.
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tinha suas atribuicbes de acordo com a estrutura organizacional da ferrovia,
impossibilitando ao funcionario de desempenhar outra atividade que nao fosse ao
mundo ferroviario, pois a rotina de trabalho era diaria e o seu lar era o local desejado
ao descanso e comodidade da familia. O maquinista dirige e zela pelo
funcionamento da maquina, responsavel pelo cumprimento fiel das observacoes
existentes no trajeto da viagem, necessitando de prudéncia e atengdo na execucao
das tarefas a serem realizadas, como é demonstrado através da Licencga concedida
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O documento acima apresenta um exemplo de como o oficio do maquinista é
de fundamental importancia para que uma viagem transcorra dentro da normalidade
possivel, observe que na altura do quilometro 500 préximo a entrada da cidade de
Alto-PIl, o maquinista deveria reduzir a velocidade da locomotiva, durante esse
deslocamento em detrimento a um possivel acidente, zelando pela integridade fisica
de todos os presentes no trem e da populacao da regiéo.

Atualmente, mesmo nao existindo movimentagcao na Estrada de Ferro Central
do Piaui na cidade de Parnaiba, os seus trilhos ainda fazem parte da vida urbana,
fincados até hoje em solo parnaibano sendo objeto de estudo e saudosismo, onde o
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cronista Carlos Araken relata lembrancas da “Maria Fumaga” deslocando-se no
trecho Parnaiba com destino a cidade de Luiz Correia-PI:

Lembro bem, que era uma aventura gostosa a viagem de trem
Parnaiba/Amarracao. [...]. As 17hs o trem apitava anunciando a partida. Os
ultimos retardatarios, carregados de pacotes de paes e biscoitos,
escapando pelos dedos, eram empurrados para o vagéao. [...]. Com o apito
longo o trem deixava para tras a zona urbana, [...]. Passdvamos o Séao
Jodo, agora todos ja descontraidos, chegavamos ao Catanduvas. [...] O
ranger 6co das rodas de ferro sobre os trilhos a fumaga do trem, a altura da
ponte, que se nos afigurava enorme, com o rio caudaloso 14 embaixo, as
fagulhas entrando pelas janelas, o medo de enxame dos maribondos que
podiam atacar, tudo conspirava para aumentar o0 medo, e dar asas a nossa
imaginagéo infantil. (ARAKEN, p. 22).

O cronista relembra uma viagem de trem no trecho Parnaiba a Luiz Correia,
onde destaca sentimentos de receio, deslumbramento, entusiasmo pelo passeio,
representando aos integrantes uma atracdo fascinante, dando asas aos
pensamentos, sendo um transporte caracteristico da época para a cidade,
possibilitando a movimentacao das pessoas através das estacdes intermediarias da
Central do Piaui. Nesse sentido, Certeau, conceitua cidade de acordo com as

“praticas urbanas™

, onde o legado da estrada de ferro em Parnaiba transformou a
paisagem, o cotidiano, possibilitando uma definicado prépria de espaco de acordo
com as redistribuicbes ocasionadas por meio de anastrofes, transformando novos
atributos da vida urbana, ocasionado por uma movimentacdo de pessoas e
mercadorias nas plataformas de embarques e desembarques, em detrimento a
interesses diversos representando sentimentos tanto na chegada como na saida de
entes queridos, tornando um espacgo de sociabilidade e trabalho restabelecendo um
espaco vivido e inquietante familiarizado da cidade, além de alavancar o comércio
da cidade.

A ferrovia marcou época na cidade de Parnaiba, fazendo parte do cenario da
cidade, suscitando um sentimento de arrebatamento econdmico através do
aproveitamento das riquezas do estado, sendo ansiado pelas autoridades publicas e
pelos comerciantes locais. Atrelada ao anseio da constru¢cdo do porto maritimo de
Amarracao (Luiz Correia), pois durante o regime monarquico no Brasil, D. Jodo VI ja
tinha conhecimento da necessidade de construgdo de uma obra, que possibilitasse o

BCERTEAU, Michel de. A invencgédo do cotidiano: artes de fazer. Rio de Janeiro. Vozes, 1996. p. 172,
173 e 174.
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escoamento da producdo piauiense em conjunto com o melhoramento da
navegabilidade do rio Parnaiba, pois ja apresentava problemas de navegabilidade
em decorréncia do desmatamento ao seu redor e longos periodos de estiagens.

A Estrada de Ferro Central do Piaui aponta como uma forte aliada aos
objetivos acima destacados, capaz de proporcionar a cidade de Parnaiba
significativa mudancgas, transformando a cidade num icone de destaque do estado
do Piaui, contribuindo para o surgimento de outros municipios antes desertos e
fortalecendo os ja existentes, beneficiando o intercambio comercial entre as cidades
do norte do estado com a capital, como também com outros estados da federacao,
prevendo uma viabilidade econémica atraves do tragado ferroviario.

O fluxo de pessoas e mercadorias tanto nas estacées da cidade como no
bairro Floridpolis (inaugurada em 1922, localizada entre os municipios de Parnaiba e
Luiz Correia) eram intensas como afirma o Sr. Joaquim Costa®, conhecido por
“Simpatia”, que trabalhou durante vinte e quatro anos na ferrovia, exerceu varias
fungbes durante esse periodo, no trecho Parnaiba a Piripiri-Pl, comegou trabalhando
como artifice de via permanente (manutencdo e conservacao da linha ferroviaria),
funcdo que exigia o emprego da forca humana, pois ainda ndo existiam maquinas
capazes de fazer o servigo pesado, depois foi graxeiro (passava graxa nos mancais
do trecho para ndo queimar) e posteriormente trabalhou na linha telefénica

(manutencédo e conservacao), em suas lembrancas descreve:

“Era de mais. Tinha dois carros de cargas como daqui acola (gesto com a
mao), era o feijdo, arroz, milho, a goma, era farinha, rapadura, e muita, pra
vim pra Parnaiba, quando chegava a Parnaiba a tardezinha. No outro dia de
manha eles iam recolher aquelas cargas, tudo que vinha eles guardavam
né, o movimento era quente, neste tempo a carnadba era uma valor danado
e vinha em quantidade”. (gestos).

A busca pelo passado tem sido uma marca da sociedade contemporanea,
onde estamos vivendo em tempos do resgate do ocontecido. As lembrancas acima
demonstram um funcionario que trabalhou em varias fun¢des dentro da Estrada de
Ferro Central do Piaui, atividades que exigiam do profissional certo esforco fisico,
caracteristico de sua profissdo de trabalhador bracal, exposto ao calor intenso,

manuseando ferramentas pesadas, contudo, exercendo suas atividades com notavel

°COSTA, Joaquim. Depoimento concedido a Antonio Luiz Alves Rodrigues. Parnaiba, 21 de ago.2012
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desempenho aos longos dos anos de trabalho exercido, sendo considerado por seus
chefes como um funcionario de confianca e que exercia sua funcdo com
responsabilidade e compromisso pela ferrovia. Na memdria do ferroviario o trem
desempenhou um importante papel tornando um transporte capaz de produzir
sensacao de estarem ligados ao mundo através do cotidiano parnaibano com a
locomotiva.

A fotografia abaixo caracteriza um tempo movido pelos horarios de chegada e
saida do trem, impondo aos passageiros o controle do tempo, representando
mudancas no cotidiano das pessoas, através da movimentacdo do embarque e
desembarque de passageiros e mercadorias na plataforma, onde o comércio
informal era intenso na venda de capiocas com coco, cafezinhos, cocadas, dentre
outras guloseimas, propiciando ao terminal ferroviario um até mesmo local de lazer

para as pessoas.

Fotografia 5: A estagao Floriopolis foi inaugurda em 1922, fica entre Parnaiba e Luiz Correia,
proxima ao conjunto Residencial Jardim Vitéria antes da ponte metalica. Fonte:
http://www.estacoesferroviarias.com.br/ma-pi/floriopolis.htm, consulta dia 15/09/2012.

Com a intensificacao de investimentos no sistema rodoviario do pais (rodovias
federais, estaduais e municipais), e a importancia da industria automobilistica gerou
estagnacao culminando em decadéncia do setor ferroviario, principalmente depois
da década de 1960, onde a criacdo da Rede Ferroviaria S. A., foi uma medida do
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governo brasileiro na tentativa de oxigenar a administragdo da malha ferroviaria
considerada, até o momento, deficitdria. A manutencado do material operacional era
precaria, principalmente naquelas administradas pela Unido. Corresponde ao
planejamento do setor de transporte ferroviario interagindo entre varios modais
visando a integragdo do territério brasileiro passando a responsabilidade do
transporte ao governo, entretanto, a rede ferroviaria apresentava dificuldades para
administrar as varias ferrovias do pais desencadeando consequéncias irreversiveis
no tocante a manutencdo, conservacido e modernizacdo da malha ferroviaria
brasileira, vindo a apresentar uma estagnacado e posteriormente sua decadéncia
através de inumeros motivos, como a desarticulacdo dos sistemas regionais,
investimento no modelo rodoviario, determinados trechos ferroviarios ndo atendem
ao anseio econdmico daquela regidao levando a estatizacao do transporte ferroviario
no pais. Entretanto, com a construcdo de rodovias no estado do Piaui, a cidade de
Parnaiba passa sofrer a concorréncia de outras cidades comerciais do estado, como
a nossa capital, Picos, Floriano, impulsionando suas economias e a nossa cidade vai
perdendo gradualmente sua posicdo de destaque nas relacdes comerciais com
outros municipios, inclusive com o estado do Maranhéo.

Outro fator destacado pelo o Sr. Antonio Carlos de Azevedo', que também
contribuiu para a decadéncia da ferrovia na cidade de Parnaiba foi a questdo da
corrupcao dentro da empresa, por parte de alguns funcionarios que de certa forma
exerciam fungbdes de confianga dentro da Central do Piaui, como, chefe de trem,
fiscal de trem, chefe de bagagens, ficando claro nas suas palavras:

“Foi s6 méao (gesto), funcionario irresponsavel, ora o chefe de trem daqui até
Teresina na cobranga de passagens, cargas, de tudo era dele, tinha deles
que pegava propina em mao e nao registrava no bloco da empresa, quando
chegava & para prestar conta cinquenta por cento tinha ido embora, e nao
fazia s, tinha comparsas, além do chefe de trem, tinha o fiscal do trem,
tinha o chefe de bagagem que fazia com ele também. Teve um chefe de
trem quando assumiu a fungdo tinha uma casinha ruim. Ora, logo que
assumiu a fungdo comprou mansao, carro, jipe, fusca e comprou terreno em
quase todo lugar, o seu salario ndo era compativel com a compra desses
bens”.

O Sr. Antonio Carlos de Azevedo, na sua narrativa relata que trabalhou quase

WAZEVEDO, Antonio Carlos de. Depoimento concedido a Antonio Luiz Alves Rodrigues. Parnaiba, 23
de out. 2012.
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vinte e quatro anos na estrada de ferro, exercendo diversas fungbes, como
conservador de vias, conservador do patriménio, eletricista, e por ultimo apontador,
relembra com tristeza e indignacdo os fatos acima narrados ocorridos dentro da
Estrada de Ferro Central do Piaui. Relembra que se existisse uma maior fiscalizacao
dentro da ferrovia fatos desta natureza nao tornariam realidade.

Nesse sentido, o Sr. Joaquim Costa, sobretudo na cidade de Parnaiba
relembra da existéncia de uma Cooperativa em beneficio dos antigos ferroviarios,

onde compravam e era descontado o valor correspondente na folha de pagamento:

“Nos tiamos uma cooperativa, os chefes ja estavam falando de trazer carros
para vender para os ferroviarios, tinha farmacia montada de tudo, farmacia
enorme, tinha feijao, arroz, como daqui acola, tudo para os ferroviarios, ali
agente comprava aquilo tudo e no fim do més era descontado, e, os
empregados mesmos comegaram a desviar e depois que deu fé a
cooperativa emborcou, foi quando nds todos viemos sentir, ela quebrou, o
cofre e a balanga foram parar no férum”.

Nesta citagdo, o ferroviario relembra da organizacdo administrativa da
ferrovia, onde proporcionava ao funcionario varios beneficios como, aquisigdo de
géneros alimenticios, remédios, assisténcia médica, tendo em alguns casos os filhos
dos funcionarios estudando na Escola Unido Caixeiral, colégio renomado na nossa
cidade, contudo, com o passar dos anos a cooperativa veio a fechar.

A nossa ferrovia representou por muito tempo um transporte de importancia
na medida em que seus trilhos iam atingindo os outros municipios como Bom
Principio, Cocal, Piracuruca, Piripiri, Campo Maior, Altos, e, finalmente depois de
uma longa demora na construcdo, seus trilhos chegam a nossa capital no ano de
1969, havendo uma interligacdo entre as cidades de Luiz Correia-Teresina,
acarretando em uma conclusdao muito lenta e com intervalos no andamento da
construcéo do trecho.

A citacdo abaixo dada pelo Sr. Claudio Ferreira de Sousa, maquinista,
narrando e saindo lagrimas dos olhos, quando foi para cortarem com o macgarico as
duas locomotivas de sua preferéncia, que ele mais gostava de trabalhar, a maquina
301 e maquina 302, na desativacao da estrada de ferro, desaparecendo assim o0s
trilhos que formaram o caminho de ferro na cidade de Parnaiba, acabando com a
esperanca do povo parnaibano de voltar a presenciar uma locomotiva em

movimento na nossa terra até a presente data:
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Foi um erro gravissimo. Eles pensaram que fizeram o bem, mas na minha
visdo deram prejuizo a nacdo. Vocé ja pensou a quantidade de locomotiva
que foi cortada para o ferro velho, locomotiva que apagava o fogo e metia o
magarico fumagando com ela ainda quente. EU ASSISTI ISSO. As
locomotivas a vapor que eu trabalhava foram varias, mas a que eu era mais
agarrado com elas eram a 301 e 302. A 302 tava na oficina em reparo foi
cortada. A 301 chegou de manha e a tarde meteram o magcarico nela.

Nessa lembranca Claudio Ferreira de Sousa destaca a representacado de
importancia entre a maquina e o ferroviario, pois na funcao de maquinistas, existia a
necessidade de cumprir o horario de trabalho, sendo responsavel pela maquina e
por todos durante o trajeto. Em determinadas ocasides, tinha de dormir no trecho,
enquanto aguardavam a liberacdo para seguir sua viagem. A narrativa acima é
revelada escorrendo lagrimas dos olhos de como as locomotivas eram cortadas com
magarico, tornando-se um amontoado de ferro velho até mesmo aquelas de sua
preferéncia causando um sentimento de tristeza presenciando sua parceira de
trabalho sendo destruida.

Desde a implantacdo no Brasil, as ferrovias, o telefone, o telégrafo, a
navegagao a vapor, a industrializagcdo, portos maritimos, consagraram-se como
simbolo da modernidade e da melhoria. Alias, essas realizacbes foram os
argumentos destacados, impactando sobremaneira a vida na sociedade brasileira,
pois na verdade pode-se destacar que a representagdo do novo influi
necessariamente na vida cotidiana da populacdo beneficiada, produzindo novas
acoes, costumes, valores, dando razdo ao ser humano da importancia do convivio
social. O trem trouxe aos parnaibanos um novo modo de vida, dando solidez e
intensificando o comércio de exportagao e importagdo da nossa cidade.

A Estrada de Ferro Central do Piaui de certa forma foi importante no processo
de urbanizacao da cidade de Parnaiba, através de seus trilhos atravessando a area
urbana contribuindo para a expansao territorial da nossa terra. Com o advento do
rodoviarismo a Central do Piaui gradativamente vai silenciando o apito de suas
maquinas transformando as plataformas de chegada e saida de pessoas em
verdadeiros fantasmas antigamente promissoras. Contudo, as suas formas e marcas
ainda sao presentes, quer nas lembrancas das pessoas ou nas formas materiais
existentes na cidade lembrando um tempo de mudancas e crescimento.

Dessa forma, sera que a Maria Fumaca esta realmente no lugar que deveria
ocupar?, pois o transporte rodoviario € muito mais caro que o ferroviario, entretanto,

no nosso pais de dimensdes continentais foi optado pelo rodoviario, arcando com
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despesas maiores para implementar e manter uma malha rodoviaria, pois as
vantagens do trem esta na capacidade de transporte de cargas e passageiros, 0
material rodante é de ampla duracao, fazendo com que o transporte ferroviario em
outros paises ainda seja utilizado em larga escala.

As ferrovias nacionais sofreram ao castigo da estatizagdo mal idealizada e
aplicada desde o surto do rodoviarismo, passando por uma impiedosa discriminacao
na politica federal de investimentos, toda ela voltada para a construcao de rodovias,
onde a Central do Piaui apresentava uma necessidade de renovagdo do material
rodante, como maquinas, locomotivas, carros, vagoes, géndolas e outros veiculos
encostados, melhoria em geral do sistema de trafego, dos padrées técnicos e na
infraestrutura, pois os galpbes e oficinas abrigavam montes e montes de sucatas
necessitando de reparos urgentes de modo a evitar uma até provavel paralisacéo
dos transportes, sem falar que cerca de 60% dos funcionarios da ferrovia viviam
constantemente em tratamento de saude, sendo considerada na década de 60 como
a ferrovia mais pobre e desaparelhada das que compunham a Rede Ferroviaria
Federal.

Com isso, as publicacbes em jornais e revistas da época, noticiavam
iniciativas e projetos de melhoramentos para a cidade, e também divulgavam as
informacdes negativas do cotidiano da Central do Piaui, como exemplo a publicada
no Jornal do Piaui, no dia 01 de maio de 1960, onde destaca que a Estrada de Ferro
Central do Piaui:

De um modo geral, era péssimo o estado em que foram encontradas as
composi¢des e 0 equipamento de transportes, bem como a via permanente
da Estrada, ao longo do seu percurso total de 193,518 km, de Parnaiba ao
fim da linha, incluindo o ramal de Atalaia, com trilhos velhos, rachados e
danificados, dormentes podres e sem lastro, além das maquinas obsoletas,
vagarosas e anti-econémicas, com dezenas de anos de servigos continuos,
enquanto as instalagdes se achavam desaparelhadas, mal protegidas ou
completamente expostas ao relento.

Por outro lado, vale destacar que os meios de comunicacdo também
evidenciavam na mesma década o primeiro trem movimentado por uma locomotiva
diesel fato de grande comemoracao em Parnaiba, representando a recuperagéao dos
transportes da estrada de ferro, enquanto isso no mesmo periodo a Rede de Viacao
Cearense ja possuia mais de quarenta locomotivas diesel em trafego. Outro fato
inusitado trata-se de um Radiograma publicado no Jornal Estado do Piaui, datado de
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29 de junho de 1961, quando as autoridades publicas cocalenses dirigem tal
documento ao Presidente da Republica Janio Quadros, com o seguinte teor:

Sr. Dr. Janio Quadros

D.D. Presidente Republica

Brasilia DF

Abaixo assinados vg representante tddas classes municipio Cocal
vg vimos devida vénia fazer veemente apélo vosséncia sentido ndo seja
suprimido trecho ferroviario Central do Piaui vg que serve esta regiao vg
qual se concretizado trara colapso vida econémica municipio que abriga
populagcdo 13.900 almas pt Convem ressaltar ndo dispomos outros meios
transporte capazes atender reais necessidades téda regido norte nosso
empobrecido Estado pt Certos alto espirito patriético vosséncia antemao
agradecemos se torne eminente Presidente defensor nossa causa pt

Atenciosas saudacoes
José da Cunha Frota - Prefeito Municipal, Antonio Montal Veras - Presidente
Camara Vereadores, Jodo Pereira Fontenele - Vereador, José Arimatéia
Alves Pereira - Coletor Estadual, Vladimir Lopes - Tabelido Publico.

A citacdo acima apresenta argumentos que justificam ao Presidente da
Republica do Brasil, o receio por parte das principais autoridades da cidade de Cocal
de ser desativado o trecho ferroviario, pois traria um verdadeiro colapso na vida
econbmica da cidade, pois ndo dispunham de outro meio de transporte capaz de
suprir as necessidades de toda a regido. As suspensodes de servigos federais foram
a causa mais desastrosa para o Estado do Piaui, pois os prejuizos foram
irreparaveis, onde alguns servicos comecgados € nao concluidos passando por
planos de reforma através de verbas orcamentarias insignificantes para a conclusao
dos mesmos, de modo que o corte das verbas sacrificaram as possibilidades de
recuperagao econbémica do Piaui, criando uma ansiedade no povo piauiense
ocasionando desanimo e pessimismo.

A Estrada de Ferro Central do Piaui tornou-se um importante meio de
transporte para todo o estado, causando nos piauienses uma sensacado de
contemporaneidade, pois estavam ligados ao mundo por mais distantes que
estivessem transformando a paisagem de Parnaiba quando da passagem da
locomotiva e de seus apitos gritantes, representando uma mudanca consideravel no
cotidiano da sociedade parnaibana, obrigando aos passageiros cumprirem o0s
horarios de saida de chegada do trem.

Dentre as edificagées da Central do Piaui em Parnaiba que apresentam um
bom estado de conservagéao pode-se destacar o Museu do Trem do Piaui constituido

de certo aparato composto de alguns equipamentos, fotografias retratando a histéria



48

da ferrovia dentre outros bens moéveis historicos. Atualmente fazendo parte de um
processo de restauracdo de um patriménio da cidade de Parnaiba, foi realizado o
trabalho em prol da reforma da Maria Fumaca n® 29, maquina existente na nossa
cidade que é de fabricagdo americana do ano de 1920, sendo a Unica no Piaui a

constar na memoria ferroviaria do Brasil.

Fot’bgrafia 6: deomotiva Maria Fumaga reformada e Iocalizade_l na Praca Eéplahédé da Estacéo,
servindo de atrativo turistico na regido central de Parnaiba. Fonte: Acervo particular de Antonio Luiz
Alves Rodrigues. Data: out. 2012.

Com isso a Estrada de Ferro Central do Piaui, durante muito tempo foi de
grande importancia principalmente para a cidade de Parnaiba, atingindo também as
cidades de Luiz Correia, Cocal, Piracuruca, Piripiri, Campo Maior, Altos e Teresina,
todavia, houve uma significativa demora para a sua conclusdo até a nossa capital,
sendo motivo de constantes reclamacdes por parte da sociedade, pois a citada
ferrovia era o meio de transporte capaz de facilitar o escoamento dos produtos de

cada regido, contribuindo para desenvolvimento comercial.
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4. CONSIDERACOES

Neste trabalho concluiu-se que a partir da Revolucdo Industrial ocorrida na
segunda metade do século XVIIl, através do aprimoramento de mecanismos
capazes de melhorar o trabalho das maquinas a vapor, com a intencao de superar a
forca d’agua, dos animais e do homem, sobretudo na producao téxtil e metallrgico,
havendo uma transformacdo entre processo de manufatura para o da
maquinofatura, melhorando os meios de transportes, aperfeicoando o ambiente de
trabalho, tornando os métodos de producao mais eficientes.

O transporte ferroviario reduzia distancias, rasgando matos, unindo cidade,
levando riquezas através de seus trilhos, cortando povoados, locais ermos,
modificando a vida das populacées, mudando o seu cotidiano, surgindo e
especializando-se novos espacos comerciais, novas formas de produgcdo foram
disponibilizadas e as trocas culturais consolidadas, abrindo caminho, apontando
como uma op¢ao de transformagao dos transportes.

Durante os primeiros anos da nossa republica alguns politicos do nosso
estado e a Associacdo Comercial de Parnaiba demonstravam verdadeira
preocupacao em conseguirem autorizacao para a constru¢do do sistema ferroviario
em solo piauiense, objetivando melhorias na infraestrutura, transporte e
encurtamento das distancias do solo piauiense, aspirando ao progresso e
desenvolvimento econémico do Piaui.

As modificagdes sociais, culturais, financeiras efetiva-se ao longo da Estrada
de Ferro Central do Piaui, fazendo com que a cidade de Parnaiba torne-se o centro
econdbmico do Estado do Piaui e de referéncia para a chegada e saida do trem,
conquistando novos empreendimentos, novos empreendedores, consequentemente
acontecendo um aumento populacional e da urbanizacao na cidade. O trem e os
trilhos caracterizavam-se como simbolos de contemporaneidade e curiosidade, pois
as pessoas tinham o interesse em poder presenciar como se movimentava aquela
maquina toda de ferro, pois tudo aquilo ia mudando a paisagem urbana da cidade,
acarretando em diversas modificacées do cotidiano da populagéo parnaibana.

Entrando na década de 60, em detrimento a uma mudancga caracteristica
proveniente do rodoviarismo a cidade de Parnaiba apresenta uma conjuntura

econdmica de decadéncia, afetando em cheio o desenvolvimento comercial da
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cidade, perdendo assim o seu posto de principal centro comercial do Piaui, em
detrimento da concorréncia das outras cidades do estado e do crescimento do setor
industrial no sul do Brasil, restringindo assim as suas relagcdes comerciais.

Com a criagdo da Rede Ferroviaria Federal S/A a Unido abraga um sistema
ferroviario praticamente falido, sucateado e inoperante em decorréncia da atual
conjuntura econémica que atravessa o pais. Todavia, os investimentos na maioria s6
privilegiaram os estados considerados economicamente viaveis, principalmente os
da Regiao Sudeste, e as demais regides ndao vao sendo agraciadas financeiramente
pelo governo federal, tendo o seu sucateamento e estatizagdo gradativa tornando-se
inutilizadas principalmente as da Regido Nordeste, onde a Estrada de Ferro Central
do Piaui apresentava falta de manutengdo, conservacdo e investimento em
decorréncia do poder publico federal, perdendo espaco para as rodovias que
receberam grandes investimentos, enquanto a ferrovia fora ficando gradativamente
de lado pelo governo federal deixando de ser sinbnimo de modernidade, perdendo
assim sua funcao original, pois sobre os trilhos cobertos de pavimentagao asfaltica
deslocam-se veiculos mostrando uma nova paisagem e dindmica de um novo
cenario sinénimo de progresso.

Em decorréncia da fundacédo da Rede Ferroviaria Federal a Estrada de Ferro
Central do Piaui passa a ser subordinada no primeiro momento pelo estado do
Ceara e posteriormente pelo estado do Maranhdo, passando a denominar-se de
Distrito de Operacdes do Piaui e posteriormente Distrito de Transportes do Piaui.

Para conhecer um pouco do trabalho na visdo dos ferroviarios, foram
produzidas entrevistas dos atores que construiram esta Histéria com o seu esforgo e
suor, permitindo a elaboracdo de hipbéteses sobre o cotidiano do trabalho e do
processo de estagnacdo e decadéncia da Estrada de Ferro Central do Piaui na
cidade de Parnaiba, através de inumeros motivos, como a desarticulacdo dos
sistemas regionais, investimento no modelo rodovidrio, determinados trechos
ferroviarios ndao atendiam mais ao anseio econémico daquela regido. Entretanto,
com a construcdo de rodovias no estado do Piaui, a cidade de Parnaiba passa
sofrer a concorréncia de outras cidades comerciais do estado, como a nossa capital,
Picos, Floriano, impulsionando suas economias e a nossa cidade vai perdendo
gradualmente sua posicdo de destaque nas relacbes comerciais com outros
municipios, inclusive com o estado do Maranhao.

A Estrada de Ferro Central do Piaui representou por muito tempo um
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transporte de importancia na medida em que seus trilhos iam atingindo os outros
municipios como Bom Principio, Cocal, Piracuruca, Piripiri, Campo Maior, Altos, e,
finalmente depois de uma longa demora na construcao, seus trilhos chegam a nossa
capital no ano de 1969, havendo uma interligacao entre as cidades de Luiz Correia-
Teresina, acarretando em uma conclusdo muito lenta e com intervalos no
andamento da construcdo do trecho, havendo uma necessidade de renovagédo do
material rodante, como maquinas, locomotivas, carros, vagdes, gbéndolas e outros
veiculos encostados, melhoria em geral do sistema de trafego, dos padrdes técnicos
e na infraestrutura, pois os galpbes e oficinas abrigavam montes e montes de
sucatas necessitando de reparos urgentes.

A intencdo deste trabalho é instigar outros sobre o tema, estimulando ao
académico de Histéria o aprofundamento em detrimento do assunto e que esta
pesquisa possa servir de algum modo para o estudo da Estrada de Ferro Central do
Piaui.
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