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‘Reconstruir o passado é cotejar esse
proprio passado com o presente. Nesse
exercicio, nada mais compreensivel que o
apego natural as primeiras formas de ver,
fruir e compreender o mundo...”

(Renato Duarte, 1995, p.207)



RESUMO

A presente intervengdo tem por objetivo um estudo acerca do desenvolvimento
urbano do sistema de transporte da Cidade de Picos-Pl. Com base no livro “Os
verdes anos cinquenta” (1995) de autoria de Renato Duarte, observa-se a conjuntura
vivenciada por Picos nos anos de 1940 a 1950 principalmente no que se relaciona
ao desenvolvimento da rede de transportes desenvolvida por esta, no referido
nesse periodo. Esta, a partir de uma pesquisa bibliografica, de carater exploratorio,
visa buscar um conhecimento maior sobre o “objeto” ora estudado, no intuito de
mostrar a importancia deste para que se possa entender os contornos atuais da
politica de transporte desenvolvida em Picos, haja vista que a presente pesquisa
desenvolvida sob os referenciais propostos por Renato Duarte em sua obra, é
necessaria para que se possa visualizar e refletir dentro dos parametros da época as
transformacdes ocorridas em Picos frente as novas ao advento do transporte
urbano. Por fim, cabe mencionar que a pesquisa procura contemplar a extensao da

contribuicdo das idéias do autor para a compreensao da Historia de Picos.

Palavras - chave: Picos. Transporte urbano. Desenvolvimento.



ABASTRACT

This intervention aims at a study of the urban development of the transport system of
the city of Picos-Pl. Based on the book "The Green Fifties" (1995) written by Renato
Duarte, observed the situation experienced by peaks in the years 1940 to 1950
primarily as it relates to the development of the transport network developed by this,
in that this period. This, from a literature review, exploratory, aimed at seeking
greater knowledge about the "object" sometimes studied, in order to show the
importance of this so you can understand the contours of the current transport policy
developed in Picos, there view that this research developed under the benchmarks
proposed by Renato Duarte in his work, is needed so that you can view and reflect
within the parameters of the transformations occurring in the time ahead to new
peaks with the advent of urban transportation. Finally, it is worth mentioning that the
research seeks to address the extent of contribution of the author's ideas for
understanding the history of peaks.

Keywords - Keywords: Peaks. Urban Transport. Development.
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INTRODUCAO

Integrar o processo de modernizagdo em um mundo globalizado significa
mais do que uma participacdo nos avangos tecnoldgicos que segue a cada
momento. Partindo desse pressuposto estudar os avancos promovidos na rede
urbana referentes aos transportes, apresenta-se de suma importancia para que se
possa entender os precedentes da atual rede de transporte.

Acreditava que a facilidade para comunicagcdo levaria o0 mundo ao
progresso, que os sistemas de transportes e os automoéveis evoluiram, permitindo o
aperfeicoamento e que o automoével influenciou a abertura de estradas, modernizou
0S meios de transporte e de comunicag¢ao, aumentando o raio de acao do homem no
mundo.

Nesse sentido, a partir da década de 1930 o estado brasileiro implanta
uma politica de planejamento e investimentos em infraestrutura especialmente em
estratégicas como Progresso tecnolégico no tocante aos meios de transportes.
Novos horizontes seriam alterados substancialmente.

Dai em diante sera visto, a partir do processo de urbanizacdo das
Cidades, requerido pela acdo modernizadora que vivenciavam esses centros, mas
especificadamente pés Revolucao Industrial (1789), uma tentativa destes de se
adaptarem as novas demandas advindas com a evolugcao da sociedade.

Assim, passa-se a visualizar novos contornos dentro do espaco citadino
brasileiro e consequentemente de suas cidades.

Nesse contexto o Piaui se insere dentro dessa conjuntura como um
Estado que também visava modernizacdo do seus espacos, embora no periodo em
estudo apresentar uma urbanizacao precaria que refletiria nos seus municipios.

Dentre esse municipio que compde o estado piauiense,o desenvolvimento
de uma particular, dentro dos anos del1940 e 1950, chamaram a atencéo a ponto de
ensejar o presente ensaio, que é a Cidade de Picos-PI.

Estudar a Cidade de Picos-PIl no referido periodo apresentou — se como
imprescindivel para que fosse entendido aspectos referentes aos transportes nos
dias atuais.

Portanto nesse sentido, o trabalho tem por objetivo, apoiando-se no livro

“Picos: Os verdes Anos 507 (1995) de autoria de Renato saraiva, e em uma



pesquisa bibliografica, mostrar o desenvolvimento de Picos a partir da
implementagé&o do transporte urbano na cidade.

Dessa forma, superadas as primeiras colocacbes quanto ao presente
convém mencionar que este se compde de trés capitulos onde no primeiro capitulo:
“O ESPACO URBANO E A CIDADE FRENTE A MODERNIDADE,” trata de uma
visdo geral acerca da urbanizacdo das cidades, percebida principalmente a partir da
Revolucdo Industrial e os efeitos destes para o séculos que viriam, inclusive as
décadas de 1940 e 1950.

No segundo capitulo, intitulado por “A EVOLUCAO DOS TRANSPORTES
NO ESPACO URBANO DO BRASIL” trouxe em seu corpo teorico o desenrolar
daqueles que seriam os acontecimentos que levariam ao desenvolvimento de uma
rede de transporte a nivel nacional e regional, para posteriormente introduzir
acontecimento dentro da esfera municipal, conforme a proposta vinda no terceiro
capitulo.

Por fim, o terceiro capitulo que tem por titulo “O TRANSPORTE URBANO
EM PICOS DURANTE “OS VERDES ANOS 50” tenta descrever como Picos-PlI,
seria influenciada pelos ideais de modernidade advindos da Revolugédo Industrial.
Sendo que esta refletiria fortemente no desenvolvimento daquele que seria um dos
sinbnimo do progresso, a rede de transporte, desenvolvida de forma precaria, mas
gue lancaria suas bases.

Cabe mencionar que o trabalho por completo procurou acima de tudo
contemplar a extensdo, dentro dos anos de 1940 e 1950, representadas pelo
desenvolvimento dos transportes dentro do cendrio picoense.



1.0 ESPACO URBANO E A CIDADE FRENTE A MODERNIDADE

E impossivel falar do desenvolvimento do transporte urbano no ambito de
uma sociedade, sem, contudo, ndo mencionar a evolugao dos transportes no Brasil,
tracando um breve panorama das transformacdes ocorridas ao longo do tempo que
desencadeariam na necessidade da criacdo de uma rede de transportes interligada
e bem articulada para que, a partir desta, pudessem escoar 0s mais variados tipos
de cargas decorrentes do ritmo acelerado que crescia a sociedade impulsionada
pela modernidade.*

Como aponta Sérgio Dumarchi e Antonio Ferraz (2000) “a histéria do
desenvolvimento urbano esta diretamente relacionada a evolugcdo dos meios de
transportes”, assim como também a gradativa evolugéo dos transportes esta ligados
aguela.

Esta evolucdo fora mais perceptivel, principalmente a partir de XVIII,

como pode ser vislumbrado pelo transcrito abaixo:

A partir do século XVIII, como resultado da revolucdo industrial e a
introducéo de novas tecnologias, houve a substituicdo dos meios de
transporte que faziam uso da energia animal por outras que
utiizavam a energia mecanica aumentando a facilidade de
locomogdo e permitindo que maiores distancias pudessem ser
percorridos em menor espaco de tempo e com menor esforco.
(DUMARCHI e FERRAZ, 2000)

Como de fato pode-se perceber, e segundo expdem Dumarchi e Ferraz
(2000), a evolucdo dos meios de transporte esta diretamente relacionada a
elementos trazidos pela “modernidade” e principalmente pela necessidade de leva-

los cada vez mais longe.

! Ela significaria uma época iniciada a partir da ruptura epistemolégica com um passado em que o homem nido
tinha o direito de pensar, refletir sobre a sua condigdo de um ser para si. O seu cogito era subsumido por um
pensar ja dado, um saber originado numa luz que vinha do cimo, dos céus. O homem ndo poderia ter a sua
prépria luz, a consciéncia nao se fazia por meio da experiéncia, mas do divino, do absoluto. Com a modernidade
o secularismo se fez presente, a razdo comegava a se impor. Racionalidades comegaram, entdo, a ser produzidas
e a importancia de ambos os conceitos para as ciéncias sociais tornaram-se fundamentais, em funcdo do
surgimento dos saberes especializados, que passaram a representar uma ruptura no conhecimento do homem e de
suas acdes diante dos outros e da natureza[...Ja modernidade através do seu substantivo modernizacdo, promove
a racionalizacdo do processo produtivo, pela incorporacdo da ciéncia e da técnica. Ver: Fernando Guilherme
Tendrio. A modernidade e a p6s-modernidade servidas em dois jantares. CADERNOS EBAPE. BR, v. 7, n° 3,
artigo 5, Rio de Janeiro, Set. 2009. Disponivel em: http://www.scielo.br/pdf/cebape/v7n3/a06v7n3.pdf. Acesso
20 de fev de 2013.



http://www.scielo.br/pdf/cebape/v7n3/a06v7n3.pdf

Toda esta aspiragao pode ser observada de forma mais acentuada com a
Revolucado Industrial (1780), & medida que esta possibilitou que as transformacdes
no meio até entdo embrionarias tomasse proporcdes bem significativas.

Nesse sentido, Revolucdo Industrial que ocorreu no século XVIII,
apresentou-se como um verdadeiro divisor de aguas, representando um marco
divisorio entre praticas tradicionais e a “construgdo de um novo mundo, e de um
novo homem” (MARQUES, BERUTTI, FARIA, 2010, p. 09), trazendo a cada novo
empreendimento consequéncias para além do século onde se iniciou resultando em
um rapido processo de urbanizacao.

Este processo de urbanizacdo fora mais presente e perceptivel nas
Cidades, onde possibilitou a evolucdo social, politica, econémica e fisica desses
espacos, que deveriam adapta-se para recepcionar as novas praticas da
modernidade, como por exemplo, o sistema de transporte, uma das maiores
vertentes da urbanizagéo das Cidades.

Como fora visto o legado advindo com a Revolu¢do Industrial se
estenderia pelos séculos seguintes nas formas mais peculiares de organizacédo da
vida em sociedade, ou seja, as influencias advindas desta transformaria de forma
profunda a vida da populagcdo mundial, principalmente nas Cidades, que por volta
dos anos finais do século XVIII adentrado o século XIX e demais passaram a
urbaniza-se, procurando melhores condicfes de subsisténcias das sociedades.

Ao abordar o processo de urbanizacdo das cidades, Diva Lopes (2009,
p.4) afirma que as cidades se urbanizaram a parti do século XIX, periodo ao qual
esta atribuiu um terceiro nivel de complexidade na organizagéo social “caracterizado
por uma divisdo de classes, educacdo de massas e grande avancgo tecnolégico, em
funcdo do surgimento e do uso de maquinas”, possibilitado pela Revolugao
Industrial.

Dentro dessa discussédo Singer (1975) apud Diva Maria Ferlin Lopes
(2009, p.04) ao descrever as transformacfes citadinas decorrentes da Revolucéo

Industrial versa que:

Com o advento da Revolugéo Industrial, as cidades experimentaram
mudancas substanciais que levaram ao surgimento da cidade
industrial moderna. O processo de industrializacdo teve por base
uma profunda alteracdo nos modos de producdo expropriando o
antigo artesdo, o produtor direto, de suas ferramentas de trabalho,
transformando-o paulatinamente em trabalhador assalariado. Nessas



novas condicbes, o0 antigo produtor ndo mais possuia 0s
instrumentos de trabalho, bem como perdera o controle das
condicbes de producgdo, que passaram as maos do empregador, que
as subordinou ao capital.

Assim, é nitido que a Revolug&o Industrial trouxe significativas mudancas,
requeridas pela evolugao do tempo, “os avancgos tecnologicos que sucederam a esta
revolucdo manufatureira mais do que ditaram estas transformacbes, foram
requeridos por elas” como mostra Raquel Rolnick (2004, p.76).

Dessa maneira, o desenvolvimento industrial dentro deste contexto
possibilitou alteracdes substanciais entre o campo e as cidades, acelerando o
crescimento e possibilitando a urbanizacdo destes espacos, urbanizacdo esta que
como definiu Castells (1983, p. 16) apud Diva Maria Ferlin Lopes (2009, p. 05)
apresenta-se como “a concentragdo espacial de uma populagao a partir de certos
limites de dimensao e de densidade.”

Dentro dessa acepcdo, nota-se a gradativa saida do campo para as
cidades, ocorrida de forma mais acentuada no século XIX, na busca de melhores
condi¢cbes de sobrevivéncia, ocasionou uma significativa mudanca no modo de vida
tradicional que levavam essas pessoas, tanto na forma de pensar, como sentir e
agir.

Estas expressivas alteracdes foram alicercando a vida na cidade e

gradualmente difundindo a idéia do urbano.

Os conceitos de urbano, processo de urbanizacdo ou fenémeno
urbano se desenvolveram dentro das ciéncias sociais, que, por sua
vez, constituiram seus objetos e estabeleceram seus respectivos
métodos analiticos a partir de XIX, em pleno florescimento da
Revolugdo Industrial, que, alterando os modos de producédo, entre
outras coisas, reorganizou o espaco, demarcando com nitidez, o
urbano em oposigédo ao rural. ( LOPES, 2009, p.07)

Esta idéia de “urbano” desencadeia na necessidade de criagdo de um
sistema bem articulado de servigos para recepcionar as novas demandas advindas
principalmente da realidade refletida no pés Revolugéo Industrial, onde as estruturas
desenvolvidas pelas Cidades estavam a adaptar-se a esta nova realidade.

Desde modo, analisando tal conjuntura Raquel Rolnick (2004, p.30),

aponta que:

E a partir de certo momento da histéria que as cidades passaram a
se organizar em funcdo do mercado, gerando um tipo de estrutura



urbana que ndo s6 opera uma reorganizacao do seu espaco interno,
mas também redefine todo o espaco circundante, atraindo para a
cidade grandes populacfes.

A cidade passa a ser vista “enquanto local permanente de moradia e
trabalho,” segundo expde Raquel Rolnick (2004, p.54), devendo, pois urbanizar sua
estrutura para atender a demanda crescente de pessoas que adentravam o espaco
das cidades e la se fixavam reestruturando suas vidas.

Inimeros eram os “elementos necessarios’ a esta adaptacdo, dentre
este pode-se citar, e considerar como um dos mais importantes, o sistema de
transporte, uma das principais bases desse todo que seria a urbanizacdo dos
grandes centros, haja vista que seria responsavel pelo escoamento de pessoas e
mercadorias dentro e fora destes, além de transpor limites, ndo alcancados pelo
transporte através de animais ou mesmo a pe.

Assim, para melhor compreender a constituicdo das primeiras estruturas
urbanas, que levariam a necessidade da criacdo de um sistema de servigos de
transporte, é necessario, como mostra Flutuoso Alves do Vale Neto (2008) “levar em
conta uma complexa relagdo de fatores sociais, demograficos, técnicos e politicos”
além de observar que assim como as atividades econémicas e sociais humanas se
transformam no tempo, os espacos das cidades também se evoluem.

Evoluem no sentido de adaptarem-se as novas demandas surgidas pela
necessidade, dando uma maior abrangéncia as novas estruturas socioeconémicas
gue acabam por se transformarem a medida que buscavam a idéia de moderno, a
partir do urbano.

Esses espagos urbanos, basicamente se modificam de duas maneiras,
adaptando novos territérios e consequentemente expandindo seu perimetro ou
readaptando areas para novos usos e funcdes, formando assim, uma estrutura
territorial intrinseca a cada cidade, urbanizando esta, porque como aponta Karisa
Lorena Carno Pinheiro (2006, p.17) ao analisar tal processo pode-se averiguar que
“os fatores que impulsionam a expansao urbana de uma cidade, demonstram a

configuracdo de uma rede urbana.”

? Pode-se citar dentre esses elementos necessarios a adaptagdo a modernidade pelas cidades “as
transformacdes ocorridas na segunda metade do século XIX abolicdo da escravatura,
desenvolvimento da rede de transporte, imigracdo e industrializacdo.” VIOTE, Emilia. DA
MONARQUIA A REPUBLICA. 2007, p. 269.



Assim sendo, dentro do processo de expansdo urbana ou de
reestruturacdo das cidades, visando adaptar o meio fisico para o desempenho de
novas fungdes socioecondmicas, nota-se uma significativa parcela de investimentos,
impulsionando a transformar as cidades em expansdo em um polo atrativo, assim
‘os beneficios do progresso aceleraram-se nos grandes centros urbanos que se
modernizaram rapidamente.” (COSTA, 2007, P.259)

Esses grandes centros, que dentro dos anos finais do século XVIIl e XIX
urbanizam-se, eram vistos nas mais variadas cidades do mundo, ndo sendo
diferente no Brasil, que também a época tentava urbanizar-se, embora que forma
mais inibida.

Assim, trazendo tal discussdo para conjuntura brasileira, € necessario
levar em consideracdo a heranca historica do pais para que se possa entender o
porqué de tanto atraso na configuracdo de uma rede urbana dotada de aspectos
oriundos da modernidade, como o sistema de transporte.

Nesse sentido, nota-se a partir dos escritos de Brito, Horta e Amaral (s/d)

que:

O grande ciclo de expanséo da urbaniza¢do no Brasil é relativamente
recente, 0 seu inicio se articula com um conjunto de mudangas
estruturais na economia e na sociedade brasileira a partir da década
de trinta do século XX.

No entanto, a histéria da urbanizacdo dos espacos brasileiros vem de
muito antes, datando da colonizacdo, que de forma timida dava seus primeiros
passos rumo a criacdo de um espaco urbano dentro da provincia.

Assim, pode-se dizer que o fenbmeno de urbanizacdo no Brasil é
consequéncia de fatores que vem de épocas distantes. Nesse sentido, pode-se
observar que mesmo sendo o sistema colonial responsavel pela “inexpressividade
da rede urbana e a peculiaridade de sua distribuicdo derivada da politica e dos
sistemas de produgao que se instituiu no pais durante o periodo colonial,” como
apresenta Emilia Viotte (2007, p.236), mesmo as condi¢des de producao vigentes no
periodo colonial nos primeiros séculos de colonizacédo ndo sendo molde a favorecer
o desenvolvimento dos nucleos urbanos, mas foram importante, haja vista, que

gradativamente lancaram bases para uma futura urbanizac&o deste espaco.



Esta seria permitida pela conjuncdo de elementos de outros periodos da
histéria brasileira que possibilitariam a urbanizacdo das cidades, como por exemplo,
no século XVIII, a urbanizacdo comeca a se desenvolver de forma mais decisiva.

No século XVIIlI, a exploracdo do ouro e diamante determinou uma
reorientacdo da politica colonial. A especializacdo das areas de mineragdo que
tendiam a se dedicar quase exclusivamente a inddstria extrativa, motivou o
desenvolvimento de areas periféricas. O mercado interno cresceu, estimulando o
comeércio e a urbanizacao. (VIOTTE, 2007, p. 242)

SO a partir de 1870 iniciou-se um novo surto industrial, que se manteve
até os primeiros anos da Republica. Nesse periodo, ganhou impulso o setor de
mineracdo. Os quadros mais gerais do Brasil iam sendo configurados de forma
diferente, o carater limitador da urbanizacao ia dando lugar a ascenséo dos nucleos
urbanos.

Mostra Emilia Viotte da Costa (2007, p.236), analisando tal conjuntura

que:

Quando, em 1808, a Corte portuguesa transferiu-se para o Brasil,
localizado no Rio de Janeiro a sede do governo, a populacdo
brasileira era ainda essencialmente rural. Os ndcleos urbanos mais
importantes localizavam-se, na sua maioria, ao longo da costa,
coincidindo com o0s principais portos por onde eram exportados
acucar, fumo e algodao, principais riquezas do pais. As zonas de
mineracdo, embora decadentes, também, representavam relativo
grau de concentragdo urbana, mas as cidades dessa regido ndo
atingiram a importancia dos principais portos. Nas demais areas a
importancia dos nucleos urbanos era limitada, prevalecendo a grande
propriedade.

No século XIX, a transferéncia da sede do governo portugués para o
Brasil, a abertura dos portos em 1808, o rompimento do sistema de monopdlios até
entdo em vigor, e finalmente a Independéncia criariam novas condi¢cdes para 0
sucesso de urbanizacdo. As capitais das provincias, quase todas, tornavam-se
centros politicos administrativos importantes, o que daria nova vida a esses nucleos.

A partir desse momento nos grandes centros urbanos brasileiro:

Cresceu a tendéncia em promover melhoramentos urbanos.
Aumentou o interesse pelas diversdes publicas, a construcdo de
hotéis, jardins e passeios publicos, teatros e cafés. Melhorou o
sistema de calcamento, iluminacdo e abastecimento de &gua,
Aperfeicoaram-se o0s transportes urbanos. O comeércio, urbano



ganhou novas dimensdes, bem como o artesanato e a manufatura. O
processo foi favorecido pelo interesse nesse tipo de
empreendimentos urbanizadores. (VIOTTE, 2007, p. 258)

Como se percebe os beneficios do progresso iria se concentrando nos
grandes centros que se modernizavam, “em pouco mais de uma geracao a partir dos
meados deste século, o Brasil, um pais predominantemente agrario, transformou-se
em um pais virtualmente urbanizado”. (SILVA, 2006)

Nos anos finais do século XIX, um fator determinante iria em conjunto
com aqueles gue ja estavam inseridos no contexto da sociedade brasileira acentuar
a modernizacao do pais, que era a industrializacao.

Para que isso fosse possivel era imprescindivel que pais passasse por
profundas mudangas, assim ocorreu como mostra Francisco Alencar (1985, p.149):

Durante a segunda metade do século XIX, a sociedade brasileira
passou por profundas mudangas.[...]Os nacleos urbanos que ja
vinham se desenvolvendo, ganharam nesse periodo, maior
importancia. Nelas se concentravam novos empreendimentos.

Completando o pensamento exposto por Francisco Alencar, Emilia Viotte

(2007, p. 237) expbe que essas novas transformacgdes despendidas no século XIX:

Entre as transformacdes ocorridas na segunda metade do século XIX
estavam — desenvolvimento de ferrovias, imigracdo, abolicdo da
escravatura, crescimento relativo do mercado interno e incipiente
industrializacdo ndo foram de molde a alterar profundamente os
padrdes tradicionais de urbanizagao.

Esses fatores teriam favorecido as novas transformacfes citadinas
ocorridas no Brasil, o fim do trafico negreiro foi um fator relevante, a medida que os
investimentos feitos no comércio de escravo foram revertidos para outros ramos,
além de ter isso contribuindo para o aumento do mercado interno, “possibilitando o
surgimento de novas empresas” (Alencar, 1985, p. 149), que com o passar do tempo
dariam ao Brasil aspectos de moderno.

No entanto, “até fins do século XIX, a industrializacdo nao chegou a afetar
profundamente as estruturas socioecondmicas do pais; seus efeitos mais profundos
se fariam sentir no século XIX”, (VIOTTE, 2007, P.261), dentre estes estaria a



urbanizacdo das cidades, mas sentida no Brasil, na segunda metade do século XIX
e século XX.

Nesse contexto, Mary Lucia Alves de Carvalho (2008, p. 25) versa que
‘na historiografia brasileira, podemos verificar estudos que mostram variadas
tentativas de modernizagao das cidades no inicio do século XX.” Expbe a autora Keli
de Oliveira Silva (2006) que a “urbanizagao esta, entdo, vinculada, ao processo de
industrializagao.”

Ainda dentro dessa analise Karisa Lorena Carmo Pinheiro (2006, pag. 17)
ao estudar a conjuntura na qual desenvolve-se o processo de urbanizacdo do Brasil,
a autora nota que este desenvolveu-se em trés etapas distintas, como mostra a

sequir:

E preciso compreender que a dinamica das cidades e o processo de
urbanizagdo brasileiro modificaram-se ao longo do tempo,
acompanhando as transformacgfes socioeconémicas e politicas. Do
periodo colonial até os dias atuais, houve pelo menos trés padrdes
de urbanizagdo no Brasil: Um padrdo compativel com o periodo
coloniall...]; Um padrdo compativel com o primeiro periodo de
industrializac@o brasileiro[...]; Um padréo compativel com o atual
periodo de globalizacéo, flexibilizacdo do capital, e profunda retracao
da economia brasileira, que perdura desde a década até os dias
atuais.

Dessa forma era necessério, enquadrar o pais dentro do padrdo oportuno
para a época. Dando a estes elementos que pudessem o diferenciar dos periodos
gue se passaram, a medida que também lancavam alicerces para os futuros.

Como jé& foi oportunamente mencionado a cerca da urbanizacéo nas duas
primeiras etapas apontadas pela autora, resta mencionar a urbanizagdo no Brasil
especificamente nos anos 1930, haja vista que, 0 processo de urbanizac¢do no Brasil
toma novos rumos, impulsionado pela industria incipiente, que permitia arranjos
institucionais acelerando o crescimento das cidades.

Neste sentido:

A partir dos anos 30 e 40 a urbanizag&o se incorporou as profundas
transformacfes estruturais que passavam a sociedade e a economia
brasileira. Assume de fato uma dimensdo estrutural: ndo é s6 o
territério que acelerava seu processo de urbaniza¢do, mas a propria
sociedade brasileira que se torna cada vez mais urbana. Era um
grande ciclo “de expansao da urbaniza¢ao”, que se iniciava, coincidia
com “grande ciclo de migragdes internas.” As migra¢des internas



faziam o elo maior entre as mudancas estruturais que passavam a
sociedade e a economia brasileira e a aceleracdo do processo de
urbanizacédo, (GONCALVES, BRANDAO, GALVAO, 2003).

Essa tendéncia do crescimento da urbanizagdo era pratica visualizada no
Brasil estando mais acentuada a partir dos anos de 1930 e 1940, a medida que o
processo de urbanizacao no Brasil desenvolvia o espaco urbano. Os moradores do
campo mudam-se para as cidades atras de melhores condi¢bes de vida, surgindo
entdo uma correlagdo imediata entre emprego e “metropolizagdo,” se intensificando,
entdo, durante o século XX, principalmente apdés a Segunda Guerra Mundial.
(SANTOS, 1998)

O apice desse padrdo de urbanizacdo foi a mudanca tecnologica que
ocorreu na época da industrializacdo. Enquanto nos paises desenvolvidos a
mudanga tecnolégica se da a medida que certas inovagdes “amadurecem,” nos
paises subdesenvolvidos ramos de producéo inteiros sdo implantados de uma so
vez, submetendo a estrutura econémica a choques profundos. O que ocorreu em
consequéncia disso foram os intensos fluxos de pessoas e mercadorias que
marcaram o padréo de urbanizagéo brasileiro.

Essa nova realidade impunha um padrdo de urbanizacdo que visava a
integracdo econdmica, o intercambio entre as regides, e do desenvolvimento do
mercado nacional. Lorena Carno Pinheiro (2006, p.17) que aponta dentro desse
sistema se consolidou a “prevaléncia da cidade como espaco de circulagdo de
mercadorias e totalmente verdadeiras para nossas cidades, tudo é mercadoria e
circula.”

Dentre esses fenbmenos oriundos da urbanizacao das regides brasileiras
encontra-se o desenvolvimento da rede de transporte, que segundo € mostrado “foi
desenvolvida para a interligacdo dos mercados regionais, propiciando a partir dai a
expansdo acelerada da rede urbana brasileira” (GONCALVES, BRANDAO,
GALVAO, 2003).

Como se observa a evolugao histérica brasileira mostra que o processo
de urbanizacdo do Brasil foi algo lentamente introduzido na realidade vivenciada
pela sociedade. Durante anos o pais apresentou-se essencialmente agrario, sendo
gue somente a partir do inicio do século XX, de fato, pode-se perceber de forma

mais expressiva que o processo de urbanizagdo dos centros tomava contornos mais



decisivos trazendo consigo a modernizacdo das cidades, que se tornavam grandes
centros urbanos.

A estes seriam dado oportunidades de investimentos macicos em
servicos de infra-estrutura, transporte, energia, agua, esgoto, comunicacdes, que
foram por muito tempo limitados e n&o priorizados.

Toda essa discussdo € essencial para que se possa mostrar, como
assinalam Sérgio Henrique Damarchi e Antonio Cloves Pinto Ferraz (2002, p.01),

que:

O crescimento das cidades esteve restrito durante muito tempo a
dois fatores: o fornecimento de suprimentos basicos, (alimento e
combustivel) e a distancia maxima que se podia ser vencida a pé
pelo homem para chegar ao local de trabalho. O transporte interno
deficiente limitou o tamanho das cidades anteriores ao século XIX um
raio de cerca de 5 km.[...] A partir do século XIX, como resultado da
revolucdo industrial, e a introducdo de novas tecnologias, houve a
substituicdo dos modos de transporte que faziam uso de energia
animal por outros que utilizavam a energia mecéanica, aumentando a
facilidade de locomocdo e permitindo que maiores distancias
pudesse ser percorridas em um menor espaco de tempo e com
menor esfor¢os.

De forma parecida foi sentido dentro do cenério piauiense que também
travava uma batalha em prol da modernizacdo e urbanizacdo dos seus espacos,
sentida de forma mais timida, haja vista a falta de investimento no Estado, no
entanto este também dentro das suas limitacdes, mas que lancava suas bases.

Como mostra o autor Agenor de Sousa Matins (2002, p.189) ao analisar a

conjuntura piauiense em meio ao processo de urbanizag&o do Estado:

A vida no Piaui, até pouco tempo, sempre girou em torno do campo,
ndo s6 a maioria da populacdo habitava a zona rural e retirava seu
sustento da agricultura, como também os préprios nucleos urbanos
eram postos avancados da comercializacdo agricola e pecuéaria. [...]
As transformacdes no meio rural ndo séo frutos apenas do processo
gerado no préprio campo, mas se situam no contexto de uma
diversificagdo das atividades econ6micas e de uma redistribuicdo
social e politica da sociedade global.

Percebe-se que o Piaui foi gradativamente sofrendo uma inversdo do
papel tradicional representado pela vida no campo e dando lugar a Cidade um

destaque privilegiado. “A cidade assume cada vez mais a fungéao de posto avangado



administrativo- comercial da sociedade capitalista urbano industrial que se formava
no Brasil.” (MARTINS, 2002, p.192)

E neste cenario que a urbanizacdo do Piaui vai ganhando lugar, se
diferenciando. Nesse contexto, o aumento dos transportes [...] provocou uma
invasdo no mundo rural, pelos valores da sociedade urbana, difundido valores
simbdlicos que transformavam as aspiracdes de vida.

Como se percebe por meio da presente intervencdo proposta, que tras
como ponto principal o estudo da evolucdo dos transportes dentro conjuntura de
Picos-PI, percebe-se que esta seria um tanto improvavel se ndo estivesse atrelada a
eventos ocorridos ao longo da histéria que possibilitariam a grande faganha que
representou a entrada dos meios de transportes da vivencia da sociedade brasileira.

No entanto, faz-se necessario abordar a evolucdo da urbanizacdo das
cidades brasileira para que se possa compreender quando e em que condi¢des fora
desenvolvido o sistema de rede de transporte.

Assim, conforme é vislumbrado ha uma tentativa por parte dos autores
em mostrar a evolucao nos transportes possibilitada pela Revolucéo Industrial, onde
se passou a ser usado de forma mais direta o transporte, possibilitado pela evolugao
motora destes, como também por uma maior articulacdo quando as redes de
transporte na vivencia da sociedade, principalmente tendo em vista a urbanizacéo
dessas areas.

Desse modo, a implantacdo de modernos sistemas de transportes e de
comunicacgdes reduziria as distancias e possibilitando a desconcentracdo das
atividades econdmicas, que se difundiram por todo o pais e hoje sdo coordenadas a
partir de diretrizes produzidas nos grandes centros nacionais e internacionais.

Em suma, como foi dito os séculos XVIII, XIX e XX, foram palco de
mudancas na estrutura social, econémica, politica e fisica de varias partes do globo,
com a Revolucéo Industrial impulsionada pelo capitalismo emergente, fez surgir 0s
grandes centros urbanos, estes passam a aglomerar pessoas e para atender as
expectativas desses grupos assim como da modernidade ditada mundo a fora,
tornou-se necessario o desenvolvimento de uma rede urbana interligada, onde se
pudessem supri as demandas sociais, visando um desenvolvimento da estrutura dos
espacos urbanos.

Nesse sentido, transpor barreiras se fazia necessario dentro das Cidades

e para aléem dessas rumo a urbanizacdo, para suprir essa necessidade, era preciso



medidas de otimizacdo da rede, o transporte dentro desse contexto é visto como
fator basico de desenvolvimento brasileiro. Havia um setor que possibilitaria levar
pessoas e mercadorias para além dos muros das cidades que passavam cada vez
mais a se urbanizar e se difundir, esta seriam as redes de transportes assunto que

passara a ser explanado no capitulo a seguir.



2. A EVOLUCAO DOS TRASNPORTES NO ESPACO URBANO DO BRASIL

Os meios de transporte sdo um dos reflexos mais visiveis da evolucéo da
sociedade. Logo que o homem evoluia, a maneira de se locomover e de veicular
mercadoria também se transformava. Especialmente pela necessidade de ir além
das barreias que as praticas tradicionais impunham.

Observando tal premissa, faz se de suma importancia analisar o0s
precedentes que levariam a rede de transporte aos moldes da contemporaneidade,
que apesar da importancia que representa observa-se que predomina uma
exiguidade de estudos sobre desenvolvimento dos transportes urbanos anteriores ao
século XX (Queiroz, 2000, p. 133).

Nesse sentido, mesmo que as estruturas permanecam as mesmas, as
conjunturas mudam e como mostra Maisa Sales Gama Tobias (s/d, p.299) a historia
atribui funcbes diferentes ao mesmo lugar e as organizagbes socio-cultural,
econbmica e politica funcionando de determinadas maneiras, apesar do movimento
real da sociedade.

A parti dessa analise feita por Maisa Sales Gama Tobias, observa-se que
€ através das particularidades de cada tempo que se pode notar uma compreensao
melhor da realidade vivenciada por uma sociedade em seus mais multiplos
aspectos, inclusive dentro do qual vem sendo a proposta de estudo, que é o
desenvolvimento dos transportes urbanos.

Nesse sentido, a citada autora propde que a evolucédo do transporte esta
profundamente atrelada a prépria evolucado urbana a medida que vai obedecendo a
um conjunto de acontecimentos que foram adotados como linhas divisérias entre
épocas distintas o0 “1° Periodo refere-se a ocupacdo e expanséo inicial urbana; 2°
Periodo a consolidacédo do nucleo urbano; 3° agravamento da situacdo econdémica; o
4° Periodo aquecimento da economia no pos guerra.”(TOBIAS, p.300)

Passa-se agora a analisar o desenvolvimento da rede de transportes no
Brasil dentro desta cronologia proposta e descrita acima.

Dessa maneira, para que oS meios de transportes chegassem aos
parametros de hoje, passou-se por uma gradativa evolucdo no tempo,
principalmente pela necessidade que o homem tem de ir mais longe, limitado pela

falta de meios de transportes mais eficiente e potente, que o levasse a lugares que



seus pés, ou 0s animais que serviam de transportes de mercadorias e de pessoas
nao conseguiam chegar.

Nessa linha historica, antes do século XVII, o deslocamento das pessoas
nas cidades era realizado a pé, montado em animal ou carruagem propria puxada
por animais, que s6 0s muito ricos possuiam.( DEMARCHI; FERRAZ,2000, p.1)

No entanto, com o passar do tempo a necessidade de percorrer
distancias cada vez mais longe, ndo conseguia mais ser suprida pelos meios até
entdo presentes, 0 que tornava imprescindivel a busca por uma modernizacdo dos
meios de transportes existentes.

Assim, o homem diante da necessidade e dos mecanismos advindos da
“modernidade”, a partir da Revolugao Industrial (1780), pode pensar e erguer meios
de locomocao para ajuda-lo, foram construidos meios de transportes mais rapidos,
mais seguros e que chegavam cada vez mais longe, a ponto deste conseguir chegar
a partes, antes, inacessiveis.

Dentre os meios de transportes construidos pelo homem o mais antigo €
0 maritimo, presente desde os mais remotos tempos, em todos os continentes.

Tento no Brasil, fundamental importancia no periodo colonial:

De indios brasileiros aos polinésios, passando pelos fenicios e
romanos, todos os povos souberam desenvolver diferentes modos de
navegar. No entanto, o incremento da tecnologia naval aconteceu
efetivamente apds o fim da Primeira Guerra Mundial. Dentre as
mudangas, 0 aumento da capacidade de carga transportada nos
navios, além da criacdo de embarcacdes especificas, especializadas
no transporte de um determinado tipo de produto. (FERREIRA, 2011,
p.76)

Tal fato é resultado da gigantesca capacidade de transporte dos navios,
tanto quando se fala no transporte de pessoas como de cargas, principalmente no
periodo colonial. Entretanto, com o desenvolvimento da indudstria, a criacdo e o
melhoramento dos meios de transportes terrestres, a importancia do transporte
maritimo diminui, dando lugar a outros meios que passavam a se desenvolver,
principalmente apds a época colonial.

No periodo imperial no Brasil e logo ap6s com o advento da Republica
passou-se a ver de forma mais significativa algumas mudancas que levariam a uma

evolucao na rede de transporte.



Nesse sentido expde Ferreira( 2011, p.76), estudando tal conjuntura

mostra que:

Durante o periodo imperial quanto durante a Primeira Republica as
leis federais e estaduais sobre as concessdes de transporte publico e
urbano legislavam apenas por questdes genéricas, como a
concessao de cachoeiras para a producdo de energia elétrica, a
isencdo de impostos alfandegarios e a duracdo maxima de noventa
anos para as concessdes. Contudo, abria-se determinante espaco
para o poder municipal, sendo definidas entre a Prefeitura e a
Camara dos Vereadores as concessdes sobre o servico de
transporte. Os vereadores definiam questées como a autorizacao
para o funcionamento da concessionaria, a duracdo dessa
concessao até o limite de noventa anos e qual a regido de
atendimento dentro do municipio.

Isso foi possivel, a partir da construcdo de um vasto sistema de infra-
estrutura na virada do século XIX para o século XX, incluindo a instalacdo de
ferrovias, a formacdo de empresas de servigos urbanos de transporte e iluminacao e
a criacdo de um sistema bancério e industrial, foi reflexo das transformacdes da
estrutura econémica que dinamizava o0 processo para a constru¢do de sociedades
capitalistas, haja vista que o “crescimento das cidades esteve restrito durante muito
tempo “a distancia maxima que podia ser vencida a pé pelo homem para chegar ao
local do trabalho.” (DEMARCHI e FERRAZ, 2000, p.1).

A partir do século XIX, como resultado da Revolu¢do Industrial e a
introducdo de novas tecnologias, houve a substituicdo dos modos de transportes
que faziam uso da energia animal por outros que utilizavam a energia mecanica,
aumentando a facilidade de locomocdo e permitindo que maiores distancias
pudessem ser percorridas em um menor espaco de tempo com menor esforgo.

Nesse interim houve o aparecimento de meios de transportes como o

bonde que:

Em 30 de janeiro de 1859, comecava a circular experimentalmente o
primeiro bonde do Brasil, por iniciativa de Thomas Cochrane, que,
para tal, criou a “Companhia de Carris de Ferro da Cidade a Boa
Vista”. A inauguracgdo dos servicos regulares se deu em 26 de marcgo
de 1859, com a presenca do Imperador D.Pedro Il e sua esposa. A
forca animal foi substituida em 1862 pelo vapor, mas a empresa, ndo
conseguindo superar dificuldades financeiras, faliu em 1866.3

*Sobre os bondes. Disponivel em:http://www.autoclassic.com.br/autoclassic2/?p=5618. Histéria do
Transporte Urbano no Brasil — Curiosidades. Acesso em:23.03.2013



http://www.autoclassic.com.br/autoclassic2/?p=5618

Na segunda metade do século XIX, surgiu o bonde propulsionado através
do motor elétrico, com energia, sendo conduzido inicialmente através de trilhos e
logo depois por cabos aéreos. (DEMARCHI e FERRAZ, 2000, p.1).

O primeiro bonde elétrico do Brasil e de toda América do Sul foi o
carro de n° 104 da Cia. Ferro-Carril do Jardim Botanico, que teve sua
apresentacdo e entrada em servico em 8 de outubro de 1892.
Levando diversos convidados ilustres, ele partiu do centro da cidade
e terminou a viagem inaugural no escritério da companhia, no Largo
do Machado.

Uma viséo geral da evolucéo historica do sistema de transporte brasileiro,
entre 1850 e 1950, mostra-nos sua precariedade, mas era possivel visualizar
também uma gradativa evolucdo, a medida que iam sendo inseridas novas
tecnologias no espaco brasileiro, sendo que entre 1940 e 1950 via-se uma mudanca
dentro desse contexto.

Nesse sentido, leda Linhares (1990, p.308) aponta que:

Diante da vastidao de seu territorio, guando se observa na década de
40 desse século a pequena extensao das vias férreas e de estradas
pavimentadas é que se pode verificar 0 quanto o pais encontrava-se
aguém de suas necessidades. Até o advento das ferrovias, as
mercadorias eram tradicionalmente levadas aos portos em lombo de
burros, cuja utilizacdo decrescia na medida da entrada daquele novo
meio de transporte na regido produtora.

Com se pode visualizar o sistema de transporte, incipiente, que até entédo
operava, girava em torno até 1940 em poucas linhas férreas, poucos bondes e
predominantemente no transporte por meio de animais limitando a circulacdo de
pessoas e mercadorias, no entanto a partir desse momento tomava novos
contornos.

O transporte ferroviario representou um componente estratégico na
consolidagédo dos efeitos da Revolugao Industrial. Espalharam-se rapidamente e
ligando as indUstrias aos locais em que se encontrava a matéria-prima, facilitando o
escoamento da producdo do interior para as areas portuarias e viabilizando a

circulacao de mercadorias em volume e tempo insuperaveis para a eépoca.



Assim:

As ferrovias promoveram a integracdo dos paises. Permitiram que
rincdes esquecidos fizessem contato com as cidades. Centralizaram
a vida de diversas regifes. Estimularam o comércio e criaram
oportunidades de emprego, trazendo consigo o desenvolvimento. Por
isso, foram tdo fundamentais na ocupacdo e na dinamizacdo
econbmica em tantos lugares do mundo. A importancia econdmica,
social e cultural das ferrovias provém da incrivel capacidade desse
meio de transporte de estabelecer conexfBes regionais e
internacionais e de colocar em movimento cargas e passageiros. Ao
viabilizar a realizacdo de elos comerciais entre territorios distantes,
as grandes ferrovias do mundo tornaram-se referéncias culturais. A
ampliagdo dos limites geograficos que as estradas de ferro
proporcionaram a humanidade disseminou a cultura e o comércio
favoreceu o contato interpessoal.(PEREIRA, LESSA, CARDOSO, s/d
p.08)

As ferrovias desempenharam importante contribuicdo no desenvolvimento
econdbmico de grande parte das nacBes no século XIX. Na verdade, seu sucesso
deveu-se ao fato de ter preenchido a lacuna deixada pelo transporte hidroviario.

A viabilidade da implantacdo das ferrovias foi possivel por uma série de
fatores Dentre estes fatos, destacaram-se:

a Revolucéo Industrial, a partir do século XIX;os meios de producdo
concentrados em grandes fabricas a implementagdo das méaquinas
na producao de mercadorias;os inventos, surgidos no século anterior,
permitiram surtos de progresso, como 0 tear mecanico e a maguina a
vapor; e 0 aumento do volume da producéo e a necessidade de seu
transporte para os mercados consumidores.(FELIPPES, 2009,p 22)

Mesmo diante da viabilidade da implantacdo e um aprimoramento do
sistema ferroviario, o grande destaque dento da rede de transporte seria dado aos
automoveis.

Isto pode ser visto a partir de 1920, quando entra em pauta nas
prioridades do governo o transporte rodoviario. Comeg¢am a surgir oS primeiros
investimentos em infra-estrutura rodoviaria no Governo Washington Luis,
prosseguindo no Governo Vargas e Eurico Dutra.

Mas, nesse periodo, o transporte rodoviario foi considerado precario e

desenvolvia-se de forma paralela ao sistema ferroviario até meados dos anos de



1950. Em meados dos 1950, o planejamento nacional de transportes direciona de
vez para uma politica rodoviarista. (PEREIRA, LESSA, CARDOSO, s/d, p.02)

Contribuindo com a analise leda Linhares (1990, p.308) aponta que:

Quando as rodovias, a situacdo era pior que a das ferrovias. Muito
pouco se constituiu até os ano 20, destacado-se a Estrada Unido e
IndUstria, inaugurada em 1861, e a Rio — Petrdpolis, inaugurada
em1926. A partir da década de 1920 é que comeca uma politica
governamental mais agressiva de construcdo de estradas de
rodagem.

Coube ao Estado e a elite nacional legitimar esse projeto rodoviarista
através do discurso de promocéao e integracdo interna da economia brasileira, uma
vez que como o final do século XIX e inicio do século XX o Brasil foi marcado pela
febre das elites locais, sobretudo nas capitais estaduais, para a modernizacdo das
cidades por meio da introducao de inova¢des no mundo dos servigos.

Para que este mercado interno conseguisse lograr éxito o Estado
desempenhou papel central na criagdo das condicdes para a efetivacdo dessas
transformacdes, como no processo de transi¢cao do trabalho escravo para o livre e a
constituicdo de mercado de trabalho assalariado, no estabelecimento da propriedade
territorial juridicamente plena e formacao de mercado de terras capitalista, ou ainda
na modernizacao das relagdes comerciais e financeiras (PAULA, 2002, p. 17).

E como mostra Alexandre Macchione Saes (s/d, p.0l1), estudando tal
contexto, era segundo 0 mesmo o periodo de “Belle Epoque”, vivenciado pelo Brasil,
em que a energia elétrica transformava a vida urbana pela ampliagdo da iluminacéo
publica e pela melhoria dos servi¢os de transporte urbano.

Segundo versam Luiz Andrei Pereira, Simone Narciso Lessa e Antonio
Dimas Cardoso (s/d, p.05):

No Brasil, o planejamento governamental inicia-se no primeiro
Governo Vargas, ganha impulso no Governo Juscelino Kubitschek e
nos Governos Militares. Esses sdo momentos em que O
planejamento estatal atuou de “forma efetiva” com investimentos
em infra-estrutura de transportes, energia e comunicagfes, que sao
fatores importantes na atracdo e reproducdo de capital pela via
da industrializacdo, que  posteriormente  estendeu-se a
modernizagao da agricultura.



Assim, durante o inicio do século XX, a sociedade brasileira passou por
mudancas fundamentais. Os nucleos urbanos que ja vinham se desenvolvendo
ganharam nesse periodo maior importancia. Neles concentravam-se novos
empreendimentos, como o transporte.

Articuladas a urbanizacao, as transformacéo ocorrida nos transportes, na
econdmica, no social e na politica, combinaram-se no processo de modernizacdo do
Brasil, forjando mercado interno capitalista. Dessa forma, considera-se
imprescindivel entender a evolucdo dos transportes, referenciada no contexto
histérico da transicao para economia capitalista de base urbano-industrial.

Dessa maneira, nota-se, que a modernizacdo dos transportes constituiu
fator fundamental do processo de formacdo do mercado interno capitalista brasileiro
a combinacdo de varias transformacfes na economia e sociedade brasileira
impulsionou, irreversivelmente, a formagcdo de mercado interno integrado (Paula,
2002, p.32). Onde deveria haver o desenvolvimento de estruturas que
possibilitassem investimentos em infra-estrutura para viabilizacdo dos fluxos pelos
territérios, desenvolvendo estratégias para manter as relacdbes na dinamica
econOmica.

A principal estratégia dentro deste plano de acdo visando o
desenvolvimento do Brasil, por meio dos transportes, foi como mostra Maria Ferreira
(2011, p.53) a expansdo do setor automobilistico, ponto de partida para a cadeia
fornecedora da industria, que hoje € ampla e mobiliza varios segmentos da
economia brasileira.

Dentro dessa conjuntura visualiza-se que até 1920, o transporte publico

era praticamente, a Unica alternativa de transporte de passageiros nas cidades.

No ano de 1908, foi introduzido o primeiro servico regular de énibus a
gasolina do Brasil. Em comemoracdo aos 100 anos da abertura dos
portos por D. Jo&o VI, foi realizada na Praia Vermelha a Exposicéo
Nacional. O empresario Otavio da Rocha Miranda obteve entédo da
prefeitura uma concessao para a implantacéo, em carater provisorio,
de uma linha de auto-6nibus que circulava ao longo da avenida
Central, hoje Rio Branco. Os veiculos também realizavam viagens
extraordinarias do centro da cidade até o local da Exposi¢ao, na
Praia Vermelha. A mecéanica desses carros era do fabricante
Daimler, e a carroceria de origem
francesa.(DEMARCHI;FERRAZ,2000, p.03)



As primeiras experiéncias do setor de transportes coletivos, em sua
maioria, estavam sob tutela, em primeiro lugar, da municipalidade, num segundo
momento, com o apoio e subsidios de Estado (CARVALHO, 2008,p.39)

O fato é que esta forma de tutela demonstrou-se falha, caindo sob a
populacéo todo o 6nus do ndo desenvolvimento do setor. Segundo expde Carvalho
(2008, p.40) as justificativas para o fraco desempenho sé&o devidos as pequenas
distancias a serem percorridas, ndo compensando o investimento, e considerar-se
0s servicos dispensaveis pelo tamanho da Cidade.

Mas aos poucos o movimento de passageiros foi se firmando, ja que até
porque por volta de 1920 era praticamente a Unica alternativa de transporte de
passageiros nas cidades. (DEMARCHI; FERRAZ,2000,p.07) Conseguindo o status
de principal meio de transporte urbano publico.

A partir de 1920, é inserida a idéia de “rodovia” dentro do contexto
nacional. De acordo com Pereira, Lessa e Cardoso (s/d, p.06) “nesse momento sao
importados dos Estados Unidos os primeiros automoveis para fazer conexdao com a
rede ferroviaria no interior do Brasil.”

Nesse momento tornou-se necessario elaborar planos de constru¢des de
estradas de rodagens para circulacdo de veiculos automotores. Segundo Monbeig
(1984) apud Pereira, Lessa e Cardoso (s/d, p.06), apos as “pontas dos trilhos”, as
estradas ajudavam os caminhdes a penetrarem em outras regides e as estradas em
gue passavam carros de bois cedem lugar para a circulacdo de automéveis, sendo
necessario estrutura-las para suportar o aumento dos fluxos desses veiculos.

De acordo com Gémara (1999, p. 29):

Washigton Luis criou bases institucionais para uma politica
rodoviarista ao criar o fundo especial para a construcdo e
conservagdo de estradas de rodagem federais”, baseado no
decreto 5141 de 05/01/1927. “era evidente o avango com que a
rodovia entrava nas cogitacdes oficiais.

Nesse sentido, as bases langcadas por Wasshigton Luis seriam levadas
adiante pelo pais, a politica de construcdo seria preocupacdo também dos
governantes que o sucederiam.

Logo apds, na década de 1940, o governo Dutra cria diretrizes para uma

politica intervencionista na area de infra-estrutura, que se restringia diante da



escassez de recursos. Porém, para promover o desenvolvimento econémico nesse
periodo, seria preciso investir em infra-estrutura, e, com base nisso, o governo cria
um plano nacional que priorizava as areas de saude, alimentacado, transporte e
educacdo. (PEREIRA, LESSA, CARDOSO, s/d, p. 07)

Dentro desses investimentos internos fomentariam a construcdo e
conservacdo de estradas possibilitando no inicio do século XX a intensificacdo do
uso de automoveis, que de acordo com Demarchi e Ferraz (2000,p07), foi

possibilitada pela:

Reducdo do preco devido ao aumento da producdo (economia de
escala) que permitiu que cada vez mais pessoas pudessem adquiri-
lo; total flexibilidade de uso no tempo e no espago, ja que O
proprietario escolhe o caminho e a hora de partida; possibilidade de
deslocamento porta aporta sem necessidade de
caminhada;privacidade e “status” conferido pela posse do veiculo.

Foi se tornando mais popular quando a induastria automobilistica se
instalou no pais na década de 50. Desde entdo, 0 acesso se tornou maior, assim

como nuamero de carros nas ruas como pode ser visto a partir da passagem a baixo:

A industria automobilistica brasileira deu seus primeiros passos com
a Fabrica Nacional de Motores (FNM). Fundada por Getllio Vargas
nos anos 1940, por mais de dez anos garantiu a reposicdo dos
propulsores das aeronaves do Correio Aéreo Nacional e dos avides
de treinamento da FAB, a Forca Aérea Brasileira. Passou a década
seguinte produzindo veiculos, e ndo apenas montando-o0s. A marca
desapareceu, mas nao € desconhecida de quem nasceu depois
dessa época, logo associada aos enormes caminhfes que ficaram
conhecidos pelo nome “Fenemé”, verdadeiros gigantes nas estradas.
Até a Primeira Guerra Mundial (1914-1918), o Brasil s6 importava
carros montados. De 1919 em diante, passou a importar as pecas e
monta-los. Nesse ano, a Ford inaugurou a primeira linha de
montagem no pais, seguida pela General Motors, que chegou ao
Brasil em 1925.(FERREIRA, 2011,p.53)

Dai em diante o sistema de transporte passaria por constantes
modificagcdes frente ao emprego de tecnologias cada vez mais avancgadas

possibilitando uma “massificacdo do uso automével, de tal forma que apds 1930 a



porcentagem de viagens realizadas pelo modo particular ultrapassou pelo modo
publico.” (DEMARCHI; FERRAZ,2000, p.07)

Assim, o desenvolvimento dos sistemas de transportes expandiria a idéia
de progresso e de democracia pelo mundo. A evolugdo dos meios de transportes
amplia as bases produtivas, 0os meios de comunicagbes e influencia o
desenvolvimento econémico e social de um pais e/ou regidao (OWEM, 1975).

Nesse sentido é possivel perceber que as verdadeiras dimensbes do
Brasil surgiram na medida em que 0s meios de transporte evoluiam e avancam rumo
ao interior, possibilitando uma verdadeira integracdo nacional, ocorrida mais
visivelmente no século XX com a implantacdo das primeiras fabricas, a implantacéo
dos automoveis, 6nibus e caminhdes.

Ao observar tal evolucdo é perceptivel que esta é uma oportunidade de
analisar a histéria do Brasil por meio do desenvolvimento que possibilitou adentrar
no interior do pais, desvendando terras ndo conhecidas, dar suporte a cidades mais
distantes da capital, possibilitando a estas uma maior comunicacdo com o restante

do pais, como se passar a observar no préoximo capitulo.



3. 0 TRANSPORTE URBANO EM PICOS DURANTE “OS VERDES ANOS 50”*

Figura 01: Vista da cidade de Picos nos anos 40

A origem do municipio de Picos deu-se como a maioria das cidades
piauienses mais conhecidas, através da pecuaria, atividade econémica que era a
mais desenvolvida neste territério.

Esta se inicia com a chegada dos primeiros fazendeiros de gado vindo de
Portugal nos anos de 1740, trazendo alguns escravos e gado, ocupando grandes
territorios.

Como versa Maria Goreth de Sousa Varao (2007, p.21) “Picos nao existia
como cidade. Esta foi se formando aos poucos, com a vinda dos tropeiros ou
cavalarianos, que aqui chegavam trazendo suas boiadas.”

Esses grupos de pessoas escolheram a regido, hoje conhecida como
Picos, e ali compraram fazendas e desenvolveram a agricultura de subsisténcia e a
pecudria extensiva (VARAO, 2007, p.21). Essa pecuéria extensiva, praticamente

4 Expressdo utilizada por Renato Duarte em sua obra Picos: “Os verdes Anos 50. Ver: DUARTE,
Renato. Picos: os verdes anos cinqlienta / Renato Duarte. - 2. ed. rev. ampl. - Recife: [s.n.], 1995
(Gréaf. Ed. Nordeste).



Unica atividade econdmica do Piaui até a primeira metade do século XIX, foi de
suma importancia para a economia picoense, pois além de mercadoria o gado servia
de transporte, abrindo seus préprios caminhos e dando a Picos novos contornos.
Era o comeco de uma Cidade.

A construcdo de uma capela em 1754 sob a invocacao de Nossa Senhora
da Conceicdo pelo sertanista Antonio Borges Leal Marinho foi o marco inicial desse
seu povoamento.

Neste periodo, o territério de Picos pertencia ao municipio de Oeiras. A
familia Borges Leal, que a época ocupava grandes areas de terras nos arredores do
municipio. Félix Borges Leal um dos descendentes fundou nessa regido uma de
suas mais importantes fazendas, a Fazenda Curralinho ou Retiro Curralinho, como
também era conhecido, aproveitando as terras que eram favoraveis a criacdo do
gado solto e também do rio que fornecia 4gua em abundancia.

O processo de ocupacédo e povoamento desse territdrio se daria por meio
de uma fazenda que receberia 0 nome de Picos, devido a se encontrar em uma
regido rodeada por montes picosos.

Local de terras férteis desenvolveu-se rapidamente gracas ao Rio
Guaribas que por muito tempo abasteceu a populacdo, oferecendo lhe &gua e
diversas vazantes favorecendo o plantio em suas margens e varzeas.

Esta seria elevada “a categoria de Vilaem 1855” como aponta Varao
(2007, p.23) e 1890 Picos a categoria de cidade por meio da Resolucdo n° 33, de 12
de dezembro, assinada pelo entdo chefe de Governo Estadual, Jodo da Cruz e
Santos, o Bardo de Urugui, desmembrando-se do Municipio de Oeiras - PI.

Nesse interim, Picos permanecia com tipicas caracteristicas rurais, mas
tentava gradativamente adaptar-se as novas condi¢cdes impostas pela urbanizacéo
advinda das praticas modernas, sendo possivel a cada novo empreendimento
complexo, ou uma simples construcdo, notar que as relacbes com o
tradicionalmente imposto vinha sendo rompida.

Por meio da andlise da autora Vardo (2007, p.23) em sua obra observa-se

que:

A partir de 1925, aceleram-se as mudancas na cidade: a
transferéncia do mercado velho, que era situado na Praga Feliz
Pacheco, para o local onde funciona hoje; a fundacdo do Grupo
escolar Coelho Rodrigues.[...]JJa em 1944, vieram as instalacdes do



Banco do Brasil. Em seguida foi criado o Instituto Monsenhor
Hipdlito, Escola da Congregacao do Sagrado Coracdo Imaculado de
Maria. No ano seguinte, 1945, ocorreu a inauguracdo do matadouro,
e do prédio da Prefeitura Municipal, localizado na Praca Josino
Ferreira.

Como se percebe é possivel conceber que Picos ja ndo era mais a
mesma da sua origem e era de se esperar que esta ira se adequar paulatinamente
aos padrdes de urbanicidade que a época exigia.

Mas o que de fato interessa € mostrar que diante da idéia de
modernidade alcancada a partir da Revolucao Industrial pode se notar que espacos
como o da Cidade de Picos também evoluiriam conforme as necessidades iam se
apresentando.

A essa época os limites da Cidade foram bem definidos como ponta

Renato Duarte (1995, p. 28), assim mencionado:

Os limites da cidade de Picos no limiar da década de 50 eram os
seguintes: Ao norte, um pequeno nucleo de construgdes, nas duas
margens da Central, aglomerado esse chamado de A Bomba,
porque ali se encontrava o Unico posto de gasolina da cidade. Esse
pequeno nucleo concentrava-se em torno da Unica entrada de
veiculos para acidade, que era rua da Cruz. Na verdade era a rua da
Cruz era ndo somente o largo entdo existente, onde ainda hoje existe
um cruzeiro, na rua do mesmo nome, mas também as ruas e becos
adjacentes. A nordeste ficava a Rua Velha, cujo tracado urbanistico
praticamente foi preservado até hoje.[...] A noroeste ficava um
aglomerado de casebres chamado de Pé-de-Morro, que era uma das
periféricas onde viviam os pobres da cidade. Nessa area ficava a
zona do meretricio. Os limites da cidade a leste eram determinados
pelos cinturbes umidos ante referidos. [...] A fronteira oeste da cidade
era, naturalmente, determinada pelo morro, que entdo, indspito e
longinquo, em virtude da dificuldade de acesso ao seu topo. O centro
da cidade era formado pela Praga Feliz Pacheco.

A localizacdo privilegiada de Picos como encruzilhada de caminhos e
estradas também contribuiu para o fenbmeno que a singulariza no interior
nordestino[...]. E que a cidade se tornou um polo econdmico em torno do qual 22
cidades menores e um grande numero de lugarejos e arruados. (DANTAS, 1995, p.
208)

Até os anos 40 o municipio era apenas um aglomerado de residéncias de

caracteristicas rurais, no entanto, devido a sua localizacdo, logo percebia-se que



Picos evoluiria, haja vista ser um verdadeiro centro de convergéncia comercial que

como expde Renato Duarte:

Pela sua localizagdo, que fazia dela um centro de convergéncia de
estradas de rodagem — por rudimentares que fossem naquela época
— e de caminhos, e por estar situada em uma das areas de maior
potencialidade agropecuaria do Piaui, a cidade sempre demonstrou
uma nitida “vocacdo comercial’, narra o autor sem esquecer a
importancia da feira livre de roupas e verduras, uma das maiores do
Nordeste.(DUARTE, 1995, p.23)

Durante muito tempo a realidade da Cidade de Picos-PI atrelava-se a
idéia do rural, no entanto, a partir dos anos de 1940 em diante, a situacdo da mesma
tomaria novos contornos. A presséo que a popula¢do semi-urbana faz sobre a infra-
estrutura econdémica e social da cidade faria com que esta tomasse novos rumos.
(Dantas, 1995, p.217)

De casas pequenas e modestas, muitas com jardins na frente e arvores
frutiferas no quintal, onde era costume criar galinhas, porcos e outros animais, onde
nao havia veiculos e 0 meio de transporte era a utilizagdo intensa de animais para
conducdo de cargas, para viagens e passeios, como pode ser visto, a partir da
figura a seguir, que mostra nitidamente o uso do animal como fonte de transporte

pelo picoense.




Figura 02: Transporte animal em Picos, durante muito tempo foi uma das poucas
alternativas que o picoense tinha pra transportar mercadorias. Ao fundo nota-se a Igreja
Matriz.

Com a adesao de alguns elementos originarios da modernidade, passou,
em 1922, a rodar pelas ruas de Picos o primeiro automovel. Este permanecia o
primeiro automével a rodar pelas ruas de Picos, em 1922, “pertenceu ao senhor
José Raimundo e as pessoas saiam de suas casas para admirar a novidade.”
(VARAO, 2007, p. 32).

Segundo Varao (2007, p.32) “todo mundo queria andar no carro, € as
pessoas que podiam, passavam a pagar para andar com a familia.” Passando esta a
ser uma das primeiras formas de transportar pessoas. Era o transporte urbano que
lancava suas bases no cendério picoense.

O primeiro automével comprado em Picos foi em 1925, pelo Coronel
Francisco de Sousa Santos (VARAO, 2007, p.32). Este também seria responsavel
por, em 15 de fevereiro de 1928, instalar a primeira luz elétrica da cidade, publica e
domiciliar, das 18 as 21 horas, cujo motor foi comprado em Juazeiro do Norte-CE e
funcionava como uma caldeira a vapor de 36 HP, a base de lenha, e um gerador de
30 KVA, produzindo uma energia fraca.’

Como se pode observar , assim como se presenciava por todo o pais a
idéia de progresso chegava a ser sentida pela populacdo que gradativamente ia se
urbanizando, como podemos vé em meio aos apontamentos feitos por Renato
Duarte (1995, p.15):

Muitos valores foram dinamitados pelo necessario progresso. O radio
a televisdo invadiram o doce remanso do sertdo e bombardearam
intensamente o modo de pensar, agir, de viver e de conviver das
cidades nordestinas. A tudo isto se acrescente o fascinio e miragem
da cidade grande, da capital. As cadeiras nas calgadas dao lugar ao
intenso frenesi da cidade que se agigantou.

Aos poucos a cidade de Picos iria romper seus antigos e tradicionais
limites, dando a cidade caracteristicas que lhe eram particulares. Mostrando a

capacidade que o homem tem de criar, de inovar, de buscar a cada dia uma forma

® Sobre a histéria da Cidade de Picos-Pl. Disponivel em: http://www.familialuz.com.br/picospi.php



mais rapida de ganhar tempo e consequentemente viver melhor. (VARAO, 2007,
p.64)

E a evolucdo buscado por meio da construcédo de uma rede de transporte
atenderia a essa exigibilidade, consequentemente daria a Cidade um padréo
almejado pelas demais cidades na época.

Assim, a necessidade da area ocupada pelo perimetro urbano de Picos e
a inexisténcia, ao longo do tempo, de critérios ou diretrizes para a ocupacao do solo,
e a falta de desenho de novas vias publicas que se foram abrindo, fizeram com que
a Cidade viesse a apresentar, sérios problemas urbanisticos. (DUARTE, 2002, p.67)

No entanto mesmo em meio a falta de planejamento, era necessério
romper com uma tradicdo secular, considerar as grandes mudancas verificadas em
todo o mundo no decorrer dos ultimos 100 anos, entre 0s quais se incluem as
formas de gestéo e de utilizagcdo dos espacos urbanos. (DUARTE, 2002, p. 76)

Nessa tentativa, na década de 40 ja ndo era mais possivel ndo sentir que

a modernidade adentrava aos espacos picoense, € assim:

Picos do final da década de 40 e do inicio dos anos 50 era um
pequeno nucleo urbano harmoniosamente interligado ao meio rural.
Havia uma convivéncia harmoniosamente integrada ao meio rural.
Havia uma convivéncia estreita, intima mesmo, entre o aglomerado
urbano e o meio ambiente em torno. (Duarte, 1995, p.19)

Deste modo, o espaco urbano se estruturava, Picos ja ndo era mais a
mesma, a década de 1940 foi de suma importancia para o possivel aparelhamento
desta nos anos subsequentes, mesmo sendo “a vida em Picos na passagem da
década de 40 para 50 um aglomerado urbano quase-rural.”(DUARTE, 1995, p.43)

Como mostra o autor o inicio da década de 50 foi marcado pela
introducdo de alguns objetos que nédo s6 contribuiram para a melhoria do padréo de
vida daqueles que podiam adquiri-los, como tiveram um forte impacto sobre certos
habitos que remontavam ha varios séculos. “Seguindo uma tendéncia que se
propagava a partir das grandes cidades Picos foi conhecendo certos simbolos de
progresso e de conforto.” (DANTAS, 1995, p.59)

Gracas a sua localizacdo privilegiada e a extensa area sob sua influéncia, a
economia de Picos apresentou crescimento relativamente elevado ao longo dos

ultimos 40 anos.



A expansdo e o progresso da Cidade de Picos era mesmo naturalmente
esperado:

Pela sua localizacdo, que fazia dela uma centro de convergéncias de
estradas de rodagem — por rudimentares que fossem naquela época
e de caminhos, por estar situada em uma das areas de maior
potencialidade agropecuaria do Piaui, a cidade sempre demonstrou
uma nitida vocacao comercial. (Dantas, 1995, p.59)

Essa vocacéo comercial que Picos tem como caracteristica, faria com que
fosse necessario o desenvolvimento de uma rede de transporte, haja vista que na
cidade havia no periodo em estudo somente trés automédveis que “eram os famosos
Ford bigode, chamados de fubicas[...]. Havia igual nimero de caminhdes de
aluguel.”(DANTAS, 1995, p.47)

Nota-se que a quantidade de automoveis era totalmente desproporcional
ao numero, nosanos 50, segundo dados do censo do IBGE® a populagéo do
municipio era de 54.713, sendo que 50.145 (91,65%) na area urbana e 4.568
(8,35%) na area rural.

Assim, o transporte por meio de animais ou a pé ja ndo abrangia as
demandas da sociedade picoense e como o numero de automoveis era irrisério
frente a nUmero de picoenses, via-se no desenvolvimento do sistema de transporte
um dos meios de dinamizar a evolucdo do nucleo urbano que estava a se
desenvolver.

Nesse sentido, outro meio de transporte urbano que se fazia presente na

vivéncia da populacéo citadina era o precario transporte urbano intermunicipal.

6 IBGE (10 de outubro de 2002). Area territorial oficial. Resoluc&o da Presidéncia do IBGE de n° 5 (R.PR-5/02). Pagina visitada em 5 de
dezembro de 2010.

Censo Populacional 2010. Censo Populacional 2010. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) (29 de novembro de 2010).
Pagina visitada em 11 de dezembro de 2010.
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Figura 03:Picos na década de 1950. Imagem de um dos transportes da época.

Este época era bem diferente do que versa o plano Nacional de
Transportes. Segundo dispde 0 mesmo o transporte urbano deveria “compreende o
conjunto dos sistemas metropolitanos e sistemas municipais nas demais areas

urbanas, vinculados a execucdo das politicas nacionais dos transportes e do

desenvolvimento urbano.” ’

Assim:

0s sistemas metropolitanos e municipais dos transportes urbanos
deverdo ser organizados segundo planos diretores e projetos
especificos, de forma a assegurar a coordenacdo entre seus
componentes principais, a saber: o sistema viario, transportes
publicos, portos e aeroportos, trafego e elementos de conjugacao
visando a sua maior eficiéncia, assim como a compatibilizacdo com
0s demais sistemas e com os planos de desenvolvimento urbano, de
forma a obter uma circulacdo eficiente de passageiros e cargas,
garantindo ao transporte terrestre, maritimo e aéreo possibilidades
de expansdo, sem prejuizo da racionalidade na localizagdo das
atividades econémicas e das habitac¢des.

7 Lei Municipal n° 1.465/87.



Diferentemente do disposto acima a realidade picoense era outra, a
precariedade e escassez de transporte urbano faziam-se presente na Cidade,
prejudicando o desenvolvimento da mesma ja que nao havia uma malha articulada
de transportes.

Poucos eram os carros que circulavam pela Cidade, tanto particulares,
como ja foi visto, como também o transporte coletivo, haja vista o alto custo que
representavam estes e a falta de investimentos por parte do governo local, assim
como federal.

Como aponta Mery Lucia (2008, p.35) estudando o contexto de
desenvolvimento do transporte na capital piauiense “a falta de investimentos
financeiros barrava uma melhor estruturacdo dos servicos urbanos, em sua maioria,
essenciais a populagao.”

Quanto a esta conjuntura descreve Renato Duarte (1995, p. 47):

Quanto ao transporte municipal este era feito por caminhfes mistos,
de duas boleias, ou em 6nibus apelidados de sopas, que tinham
entradas nas laterais correspondentes a cada um dos bancos, ao
quais tinham estradas de pigarra, as sopas nao tinham horéario. No
entanto, dependendo de onde se encontrassem — no alto da igreja,
por exemplo — as pessoas podiam divisar a aproximagao do veiculo,
durante o dia, pela poeira, ou pelas luzes, durante a noite. A
auséncia de transito de veiculos permitia a livre circulacdo de
pessoas pelo leito das ruas da cidade.

Nota-se por meio do exposto o quao era precdario o transporte urbano
intermunicipal e municipal de Picos, tanto no que diz respeito a falta de estradas,
assim como na qualidade do transporte quanto meios usados.

Caminhdes adaptados ou Onibus faziam o transporte das pessoas, no
entanto eram transportes de pouca estabilidade, ndo se sabia onde espera-los nem
tdo pouco os horérios.

Como se percebe as primeiras experiéncias do setor de transporte
coletivo, que nédo foram tdo agradaveis, em sua maioria, estavam sob tutela, em
primeiro lugar, da municipalidade, num segundo momento, com apoio e subsidios do
estado. (CARVALHO, 2008, p.39)

Como se vé refletiia na populagdo todo o prejuizo de nao ter um
transporte urbano, as consagrada alteracdes tanto no contexto politico, social e
econdbmico no municipio dentro da década de 1950, alem de conseguir mudar



caracteristicas tradicionais da época, também seria responsavel por lancar bases
para a rede de transporte urbano atual dentro da conjuntura Picoense.

Nesse sentido, pode-se Vvisualizar que mesmo ocupando posicao
geografica estratégica, que lhe transformou em um dos maiores entroncamentos
rodoviaria do Nordeste e po6lo de desenvolvimento da regido, com expressivos
indicadores de natureza econdmico-financeira, agropastoril, industrial, politica e
social, polarizando mais de 20 cidades circunvizinhas, tendo sobre elas influéncia e
ainda mantendo intercambio comercial direto com os Estados do Maranh&o, Para,
Amazonas, Ceara, Pernambuco e Bahia, como a porta de acesso e saida de terras
piauienses, Picos ndo consegui atender a expectativa e a demanda por um
transporte urbano que atendesse a populacéo local nas décadas de 1940 e 1950.

Mas, convém mencionar, dentro da presente analise, que os referidos
anos foram de suma importancia para que fosse propagado nos decorrer da histéria
picoense os preceitos da modernidade, por meio da tentativa de urbanizagdo de
Picos, mostrando a era potencialidade representada por esta cidade.

E o desenvolvimento do setor de transporte foi um dos marcos desse
periodo que mesmo diante da sua falta de estrutura e escassez ia gradativamente
embutido na sociedade a ideia de modernidade atrelada ao desenvolvimento de uma

rede articulada de transporte urbano, como a que de forma incipiente se instalava.



CONCLUSAO

Diante da imensidao que representa a pesquisa académica hoje, as vezes
h& quem pense que determinados temas ndo devem mais ser objeto de estudo por
ja terem sido abordados em sua totalidade, a exemplo pode-se citar o presente
caso, ao se estudar Picos, mais especificadamente o desenrolar do desenvolvimento
do transporte urbano nesse espaco durante as décadas de 1940 e 1950.

Mas, 0 que se pode perceber é que cada pesquisador tem um olhar
diferenciado do objeto de estudo escolhido para tal analise, assim se faz no presente
caso. Embora ja houvesse estudos no sentido, este se mostra inovador a medida
gue faz uma revisao bibliografica de visdes de alguns autores acerca do tema.

Dentro desse ponto de vista € que comecam a nascer aquelas que seriam
nao as conclusdes, porque aqui comeca mais um estudo sobre a cidade de Picos-Pl,
mas sim as consideracodes finais do presente trabalho.

A principio, convém ressaltar, a escassez de fontes historicas referentes
o estudo da Cidade de Picos-Pl nas décadas escolhidas, que sdo 1940e 1950,
apesar da brilhante obra de Renato Duarte, “Picos: Os verdes anos cinquenta”
(1995), principal fonte de construcdo do presente ensaio, pouco se tem a respeito de
tal periodo, dificultando o desenrolar da pesquisa.

Assim, mesmo diante da falta de estudos historiograficos mais apurados
acerca da Cidade de Picos, frente ao advento da modernidade e consequentemente
da urbanizacdo dos espacos da Cidade, pode-se vislumbrar que esta
gradativamente iria ganhando contorno de urbanicidade, apesar de ainda ter
grandes caracteristicas rural, a Cidade conseguia adequar dentro da sua realidade
elementos ditos “modernos”.

Dentro desses elementos estava o desenvolvimento de uma rede de
transportes urbana, na qual fosse possivel substituir velhas e tradicionais praticas
pelo novo que estava a ganhar espac¢o dentro do contexto mundial.

O transporte a pé ou no lombo de animais, jA nao satisfazia as
necessidades e demandas da modernidade, transformar adequando o transporte a
realidade picoense era de extrema utilidade, como forma de valorizar o
posicionamento estratégico de Picos, que favorecia 0 aparecimento e
consequentemente o desenvolvimento de um grande comércio de mercadoria e um

grande fluxo de gente.



Dentro desse cenario era preciso que pessoas e mercadorias fosse
levadas cada vez mais longe, onde seus pés ou 0s animais ndo chegavam,
aumentando o desenvolvimento da Cidade.

Nesse contexto, via-se no desenvolvimento do sistema de transporte
como um dos meios de dinamizar a evolugdo do nucleo urbano que estava a se
desenvolver a medida que surge nas décadas de 1940 e 1950 os primeiros
automoveis a circular dentro de Picos.

Eram poucos e restritos a pessoas com capital, ficando a populacdo mais
pobre restrita ao uso de transporte particular. Os detentores picoenses de carros
durante algum tempo fizeram disso um negdcio, como tudo na Cidade.

Alugando “voltinhas” para aqueles que nao poderiam possuir automoveis.

Aos poucos foram adentrando em Picos, alguns carros e caminhdes, no
entanto o que predominavam como transporte urbano popular eram os caminhdes, e
Onibus apelidados como versa Renato Duarte de “sopas”.

Estes durante muito tempo fizeram o transporte municipal e intermunicipal
trazendo e levando pessoas e mercadorias.

Como se nota o transporte era por demais precario 0 acesso a
transportes de qualidade era restrito a quem tivesse capital, aqueles que né&o
deveriam submeter-se a péssimas condi¢cdes de transporte urbano na Cidade de
Picos.

A falta de uma politica, de um plano de desenvolvimento e de uma rede
articulada de transporte por parte do poder estatal e municipal foi um dos
empecilhos para o desenvolvimento da Cidade e consequentemente

engquadramento nos parametros de urbanidade.
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