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RESUMO

A pesquisa apresentada nesta tese busca identificar as origens e o processo de formacgdo do
empresariado de 6nibus urbano de Belo Horizonte, entre as décadas de 1950 e 1980. Parte-se
da construg¢do de elementos conceituais que permitam compreender o desenvolvimento dos
chamados “Sistemas de Mobilidade Urbana” no contexto do intenso processo de urbanizagdo
vivenciado no Brasil durante o século XX. Nesse sentido, a tese busca reconstituir o
desenvolvimento das linhas de bonde e sua capacidade de atendimento em Belo Horizonte
durante a primeira metade do século para, assim, compreender as raizes e fissuras que
permitiram o crescimento do rodoviarismo e da hegemonia do modo 6nibus no espago urbano
nas décadas seguintes. Um vasto conjunto de fontes primdrias e secundarias ¢ mobilizado para
se reproduzir o desenvolvimento das linhas de 6nibus e sua capacidade de atendimento entre
1952 e 1979, formando subsidio necessario para compreender o rdpido crescimento de um
conjunto diverso de empresarios de Onibus ao longo desse periodo. A baixa capacidade de
atuacdo estatal somada ao intenso crescimento demografico, em um contexto de financiamento
exclusivamente tarifario do sistema, cria a percep¢ao de livre mercado e de meritocracia nesse
contexto. Entretanto, a pesquisa constata que a alta quantidade de empresas e baixa qualidade
do servico prestado na cidade contribuiu para a ampla percep¢ao de crise desse sistema ao fim
da década de 1970 que, por sua vez, ensejou a mais profunda tentativa de reorganizacao do
transporte coletivo em Minas Gerais, com o advento da METROBEL. Os dois primeiros anos
de atuacdo dessa empresa estatal, fruto tardio da tradicao tecnocratica mineira, foram suficientes
para alterar definitivamente a organizag¢ao empresarial do setor e sua capacidade de atuagdo. A
modernizacao forcada de maneira exdgena contribuiu para a expansao em territorio mineiro e
nacional desse empresariado, em especial para cidades do norte e nordeste, e gerou
protagonismo mineiro na criacdo, também tardia, de estruturas de representagdo federal da
categoria e sua atuagao politica dentro do setor nacional de transportes. Por fim, a atuagdo desse
empresariado em debates cruciais sobre a regulamentagdo federal do sistema ao fim dos anos
1980, como ¢ o caso do vale-transporte, ¢ vista sob o prisma da atual e terminal crise de
financiamento tarifario do transporte coletivo nacional. A especificidade histérica da formagao
da principal geragdo de empresarios de Onibus no Brasil ¢ entendida, assim, como elemento
central para que os atuais debates sobre o marco regulatério do transporte coletivo sejam
repensados. E para que uma perspectiva de controle publico e popular do transporte, com a

reestruturacao do papel do operador do servigo, possa avangar.



Palavras-chave: transporte urbano; histéria dos transportes; histéria de empresas; urbanizacdo

brasileira; historia de Belo Horizonte.



ABSTRACT

The research presented in this thesis seeks to identify the origins and the formation process of
the urban bus business in the city of Belo Horizonte between the decades of 1950 and 1980.
We begin from the construction of conceptual elements that allow us to understand the
development of the so-called "Urban Mobility Systems" in the context of the intense
urbanization process experienced in Brazil throughout the 20th century. In this sense, we seek
to reconstitute the development of tram lines and their service capacity in Belo Horizonte during
the first half of the century to understand the roots and fractures that allowed for the growth of
roadway systems and the hegemony of the bus as a mean of transportation in urban spaces
during the following decades. A vast set of primary and secondary sources is mobilized in order
to reproduce the development of bus lines and their service capacity between 1952 and 1979,
which allows us to understand the rapid growth of a diverse set of bus entrepreneurs throughout
this period. The low capacity of government action added to intense demographic growth, in a
context where the system was completely financed by ticketing, creates a false perception of a
free market and meritocracy. However, the research finds that the high number of companies
and low quality of service provided in the city contributed to the widespread perception of a
crisis of the service by the late 1970s, which, in turn, led to a serious attempt to reorganize
public transportation in Minas Gerais, with the advent of METROBEL. The first two years of
operation of this state-owned company, a late result of the state's technocratic tradition, were
enough to permanently alter the business organization in the sector and its capacity to operate.
The process of modernization made by external forces contributed to the expansion of this
business in both the state's and national territories, especially for cities in the North and
Northeast regions; the state also acted as a protagonist with the - also delayed - creation of
structures of federal representation for the category and its political performance within the
national transportation sector. Finally, the presence of this group of business-owners in crucial
debates concerning the federal regulation of the transportation system by the late 1980s, as in
the case of determining bus-passes as mandatory employee benefits, is seen through the prism
of the current and terminal crisis of fare financing of national public transportation. The specific
historical context surrounding the formation of the most significant generation of bus
entrepreneurs in Brazil is thus understood as a central element that allow for the current debates
on the regulatory framework of public transportation to be reconsidered. And so that a
perspective of public and popular control of transportation, with the restructuring of the role of

the service operator, can prevail.



Keywords: urban transport; history of transport; history of companies; brazilian urbanization;

history of Belo Horizonte.



LISTA DE FIGURAS

Figura 1 - Abertura da Avenida Amazonas, Belo Horizonte, 1941 — Testemunhas de nivel em
comparagdo com a altura de Um hOmMEM ...........oocviiiiiiiiiiiiiciiee e 95
Figura 2 - Abertura da Avenida Amazonas, Belo Horizonte, 1941 — Visdo das carrogas
utilizadas para tranSporte da tETTA........cueieiuiieeiiieeiie e eetee ettt e e eeeereeebaeesreeessaee e 96

Figura 3 - Abertura da Avenida da Pampulha (atual av. Antonio Carlos), Belo Horizonte, circa

Figura 4 - Motoristas e trocadores uniformizados da Viacao Vera Cruz perfilam-se diante da
frota da empresa. Praga Floriano Peixoto, Belo Horizonte, 1962. ..........c.cccccvvveviviiiieenneen. 138
Figura 5 - Registro da vistoria dos veiculos da linha n° 25 “Bairro das Industrias”, na regido do
Barreiro em Belo Horizonte, realizada entre fevereiro e abril de 1970............cccovveeeeinneennn. 148

Figura 6 - Trecho da planilha de frotas, linhas e empresas de 6nibus de Belo Horizonte — 1952-



LISTA DE GRAFICOS

Grafico 1 - Quantidade média de viagens realizadas por bonde, por més/habitante — Belo
Horizonte — 1902-1929 ..ottt st sttt 74
Grafico 2 - Quantidade média de viagens realizadas em modos de transporte publico, por
més/habitante — Belo Horizonte — 1902-2022 ........cooiiiiiiiiiiieeeeeeee e 76
grafico 3 - Total de passageiros transportados em modos de transporte coletivo em Belo
Horizonte, por ano — 1902-2022........cuiiiiieiieeieeieeeie ettt ettt ste et e aeeaeeenteeseesnseeseas 77

Grafico 4 - Extensdo viaria (km) de estradas de rodagem construida em Minas Gerais — 1944-

Grafico 5 - Crescimento comparado de populacdo, frota de 6nibus e passageiros transportados
— Belo Horizonte — 1952-1979 (1952=100) ....cccueriiriiieeienieeieeeeree et 160
Grafico 6 - Razdo entre crescimento de frota de dnibus, passageiros transportados e habitantes
de Belo Horizonte — 1952-1979......o e 161
Grafico 7 - Razao entre viagens realizadas e potenciais, por habitante por ano — Belo Horizonte
—1O52-T979 ettt ettt 162
Grafico 8 - Frota total de 6nibus de transporte coletivo em Belo Horizonte — 1952-1979 ....179

Grafico 9 - Quantidade de empresas de 6nibus em operacao no municipio de Belo Horizonte —

LO52-1979 ettt ettt ettt ettt at ettt e en e e ae et e eneenneenneas 180
Grafico 10 - Frota média por empresa de 6nibus em operagao no municipio de Belo Horizonte
105271979 ettt b et ettt st 181
Grafico 11 - Frota média comparada de empresas de 6nibus — BH, Sao Paulo, Interior paulista
€ RMSP — 19600-T1980 ...ttt ettt ettt et e e eneesaeensesneans 182

Grafico 12 - Frota média de empresas atuantes em Belo Horizonte, por regional — 1952-1979

Grafico 13 - Expansdo da frota de empresas — tipo de desenvolvimento “fronteira da
Urbanizagao™ — 1952-1979 .. ... ettt e et e e eara e e e e 188
Grafico 14 - Quantidade de linhas de 6nibus, ramais e lotagdes por ano em Belo Horizonte entre
08 AN0S € 1950 € 1978 ...ttt ettt 194

Grafico 15 - Média da demanda mensal de passageiros de nove capitais brasileiras — 1994-



LISTA DE TABELAS

Tabela 1 - Tipo de operagdo e ente federativo regulador dos Modos de transporte coletivo ja
existentes em Belo Horizonte - 1902-2023 ..o 42
Tabela 2 - Orgdos do poder publico responsaveis pela concessio, gestio e/ou fiscalizagdo do
transporte coletivo em Belo Horizonte — 1902-2023........cccooeiiieiiiiiiieiieeieeeee e 43
Tabela 3 - Periodizacao e relacdo de fontes primarias e principais fontes secunddrias utilizadas
1A PESQUISA..vveerureeeeurreesreeesteeeateeassseeassseeansseeasseeassseesssseessseessssesassseessseesssseesssseesssseesssseesssseenns 46
Tabela 4 - Detalhamento do acervo documental do Fundo BHTRANS no APCBH............... 48
Tabela 5 - Taxas anuais de crescimento demografico — Areas geograficas e periodos
SCLECTONAOS ...ttt ettt ettt a et e a e s bt et e a e e bt et ettt e bt eat e beenees 65
Tabela 6 - Participacao relativa de Belo Horizonte e da RMBH na populagao total de Minas
GETalS — 1940-20T0 ..ottt ettt et sttt sttt ettt a e et neeae et eneenee 66
Tabela 7 - Passageiros anuais de bonde e 6nibus em Belo Horizonte (1936-1960)............... 101

Tabela 8 - Populagdo, frota de automoveis e 6nibus em Belo Horizonte — anos selecionados

Tabela 9 - Relagado e detalhes de entrevistados durante o processo de pesquisa.................... 117
Tabela 10 — Relagdo de fontes adicionais primarias e secundarias sobre o empresariado de
transportes Utilizadas Na PESQUISA.....cccvieruiieriierieeiiierie et erte et eee et steeebe e eebeeseaeebaesaee e 119
Tabela 11 - Quantidade de linhas de 6nibus por regional de Belo Horizonte, 1953-1979, anos
SCLECIONAAOS ...ttt et h e ettt et e st e bt e st et e et e e bt e et e eeas 146

Tabela 12 - Distribui¢do das empresas de dnibus por tamanho da frota — Belo Horizonte — 1979

Tabela 16 - Relagdo de programas e projetos para intervengao nos transportes e transito da

RMBH — 1981 .ot 204



LISTA DE MAPAS

Mapa 1 - Capacidade de carregamento das linhas de bonde em Belo Horizonte
(passageiros/sentido/hora) — 1902 .......cuiiiiiiiiiiiieeeee e e e 81
Mapa 2 - Capacidade de carregamento das linhas de bonde em Belo Horizonte
(passageiros/sentido/hora) — 1911 .oouiiiieiiecie e e e e 83
Mapa 3 - Capacidade de carregamento das linhas de bonde em Belo Horizonte
(passageiros/sentido/hora) — 1926 ......ocuiieiieiiiecieeeeee ettt et 85
Mapa 4 - Capacidade de carregamento das linhas de bonde em Belo Horizonte
(passageiros/sentido/hora) — 1937 .....uei it e e e 90
Mapa 5 - Relagdo das principais intervengdes no espago urbano de Belo Horizonte durante a
prefeitura de JK — T940-45 . ..o ettt ettt ettt eateas 94
Mapa 6 - Capacidade de carregamento das linhas de bonde em Belo Horizonte
(passageiros/sentido/hora) — 1945 ... e e e 99
Mapa 7 - Capacidade de carregamento das linhas de bonde em Belo Horizonte
(passageiros/sentido/hora) — 1952 .....iiiiiiiieieee e 103
Mapa 8 - Capacidade de carregamento das linhas de bonde em Belo Horizonte
(passageiro/sentido/hora) — 1959........ooi i e 105
Mapa 9 - Capacidade de carregamento das linhas de bonde em Belo Horizonte
(passageiros/sentido/hora) — 1961 .......oooviiieiiieee e e e 107
Mapa 10 - Mapa esquematico da divisdo regional administrativa de Belo Horizonte, 2023 .145
Mapa 11 - Linhas e ramais de 6nibus urbano municipal — Belo Horizonte — 1979 ............... 151
Mapa 12 - Capacidade de carregamento das linhas de Onibus em Belo Horizonte
(passageiros/sentido/hora) — 1953 ..o e e e e 154
Mapa 13 - Capacidade de carregamento das linhas de oOnibus em Belo Horizonte
(passageiros/sentido/hora) — 1959 ..o 156
Mapa 14 - Capacidade de carregamento das linhas de Onibus em Belo Horizonte
(passageiros/sentido/hora) — 1964 ........covviieiiieeiie e e 158
Mapa 15 - Capacidade de carregamento das linhas de oOnibus em Belo Horizonte
(passageiros/sentido/hora) — 19609 .......cccuiiiiiiiiiiieee e 164
Mapa 16 - Variagdo liquida da capacidade de carregamento das linhas de onibus de Belo

Horizonte (passageiros/sentido/hora) — 1964 a 1969 ..........ccccveeiiiiiiiieiieecee e, 166



Mapa 17 - Capacidade de carregamento das linhas de oOnibus em Belo Horizonte
(passageiros/sentido/hora) — 1973 ..o e 168
Mapa 18 - Variagdo liquida da capacidade de carregamento das linhas de onibus de Belo
Horizonte (passageiros/sentido/hora) — 1969 a 1973 ......ccooeiiiiiiiieieecee e 170
Mapa 19 - Capacidade de carregamento das linhas de oOnibus em Belo Horizonte
(passageiros/sentido/hora) — 1979 ..o 172
Mapa 20 - Variagdo liquida da capacidade de carregamento das linhas de onibus de Belo
Horizonte (passageiros/sentido/hora) — 1973 @ 1979 ....ccuviieiiiiciieeeeeeeeeee e 174
Mapa 21 - Variagdo liquida da capacidade de carregamento das linhas de 6nibus de Belo

Horizonte (passageiros/sentido/hora) — 1953 @ 1979 .....ooiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeee e 176



Amforp
ANTP
ANTTUR
APCBH
BHTRANS
BDMG
BRT
CADE
CAGED
CAIO Induscar
CBTU
CCT
Cedeplar
CEMIG
CFLMG
CIP

CLT
CMTC
CNA
CNC

CNI

CNT
CNTT
CPI

CSN

LISTA DE SIGLAS E ABREVIATURAS
American & Foreign Power Company
Associagdo Nacional de Transportes Publicos
Associacdo Nacional das Empresas de Turismo e Fretamento
Arquivo Publico da Cidade de Belo Horizonte
Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A
Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais
Bus Rapid Transit
Conselho Administrativo de Defesa Economica
Cadastro Geral de Empregados e Desempregados
Companhia Americana e Industrial de Onibus
Companhia Brasileira de Trens Urbanos
Camara de Compensacgao Tarifaria
Centro de Desenvolvimento e Planejamento Regional
Companhia Energética de Minas Gerais
Companhia de Forca e Luz do Estado de Minas Gerais
Conselho Interministerial de Precos
Consolidagao das Leis do Trabalho
Companhia Municipal de Transportes Coletivos de Sao Paulo
Confederacao Nacional da Agricultura
Confederagao Nacional do Comércio
Confederagao Nacional da Industria
Confederacao Nacional dos Transportes
Confederagdo Nacional dos Transportes Terrestres
Comissao Parlamentar de Inquérito

Companhia Sidertrgica Nacional



DBO

DENATRAN

DEER-MG

DER-MG

DETRAN-MG

DMTC

EBTU

EMTU

EUA

FAC

FACE

FDTU

FENATAC

FETCEMG

FETRAM

FJP

GEIPOT

GEPET

IAPI

IDEC

IBGE

INSS

IPVA

JK

Departamento de Bondes e Onibus de Belo Horizonte

Departamento Nacional de Transito

Departamento de Edificagdes e Estradas de Rodagem de Minas Gerais
Departamento de Estradas de Rodagem de Minas Gerais
Departamento Estadual de Transito de Minas Gerais

Departamento Municipal de Transportes Coletivos de Belo Horizonte
Empresa Brasileira de Transportes Urbanos

Empresas Metropolitanas de Transportes Urbanos

Estados Unidos da América

Flavio Aratjo Cangado Participagdes

Faculdade de Ciéncias Econdmicas

Fundo de Desenvolvimento dos Transportes Urbanos

Federagao Interestadual das Empresas de Transporte de Cargas

Federacao das Empresas de Transporte de Carga do Estado de Minas
Gerais

Federagdo das Empresas de Transporte de Passageiros do Estado de
Minas Gerais

Fundacao Jodo Pinheiro

Grupo de Estudos para Integragao da Politica de Transportes
Grupo de Pesquisa em Politica dos Transportes

Instituto dos Aposentados e Pensionistas da Induastria
Instituto de Defesa do Consumidor

Instituto Brasileiro de Geografia Estatistica

Instituto Nacional do Seguro Social

Imposto sobre a Propriedade de Veiculos Automotores

Juscelino Kubitschek



MDT

METROBEL

NTC

NTI

NTU

PACE

PACOTT

PDS

PDT

PFL

PIB

PLAMBEL

PMDB

PNATE

POP

PP

PROBAIRRO

PROBUS

PROVISUAL

PSDB

PT

RAIS

RMBH

Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte Publico e de Qualidade
para Todos

Companhia de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belo
Horizonte

Associacdo Nacional das Empresas de Transporte de Carga

Associacdo Nacional das Empresas de Transporte Intermunicipal de
Passageiros

Associacdo Nacional de Empresas de Transportes Urbanos
Projeto da Area Central

Programa para Aumento da Capacidade Operacional de Transporte e
Transito

Partido Democratico Social
Partido Democratico Trabalhistas
Partido da Frente Liberal
Produto Interno Bruto

Superintendéncia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo
Horizonte

Partido do Movimento Democratico Brasileiro
Programa Nacional de Auxilio ao Transporte Escolar
Programa Ordinario de Pavimentagao

Partido Progressista

Projeto de Areas de Bairro

Programa de Organizagdo do Transporte Publico
Programa de Informag¢do e Comunicagdo Visual
Partido da Social Democracia Brasileira

Partido dos Trabalhadores

Relagao Anual de Informagdes Sociais

Regiao Metropolitana de Belo Horizonte



RMSP

Rodonal

SARITUR

SEBRAE

SECOOP

SEINFRA

SENAC

SENAI

SENAR

SENAT

SESC

SESI

SEST

SET

SETPEMG

SETRA-BH

SETRANSP

SINDPAUTRAS

SINTRAM

SISTAR

SMT

SMU

SNTU

SUAS

SUM

Regido Metropolitana de Sao Paulo

Associacao Nacional das Empresas de Transporte Coletivo Interestadual
e Internacional de Passageiros

Santa Rita Transporte Urbano e Rodoviario

Servigo Brasileiro de Apoio as Micros e Pequenas Empresas

Servigo Nacional de Aprendizagem de Cooperativismo

Secretaria de Estado de Infraestrutura e Mobilidade de Minas Gerais
Servigo Nacional de Aprendizagem do Comércio

Servi¢o Nacional de Aprendizagem da Industria

Servigo Nacional de Aprendizagem Rural

Servigo Nacional de Aprendizagem do Transporte

Servigo Social do Comércio

Servi¢o Social da Industria

Servico Social do Transporte

Sindicato das Empresas de Transporte de Sao Luis

Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Minas Gerais
Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Belo Horizonte
Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Belo Horizonte

Sindicato dos Permissiondrios Autonomos do Transporte de Passageiros
de Belo Horizonte e Regido Metropolitana

Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros Metropolitano
Sistema de Cobranca ¢ Validacao de Tarifas

Superintendéncia Municipal de Transportes

Sistema de Mobilidade Urbana

Sistema Nacional de Transportes Urbanos

Sistema Unico de Assisténcia Social

Sistema Unico de Mobilidade



SUS

TAESA

TCUO

Transmetro

TRANSURB

UFMG

USP

Sistema Unico de Satde

Transmissora Alianca de Energia Elétrica S/A
Transporte Coletivo Urbano por Onibus
Transportes Metropolitanos

Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros
de Sao Paulo

Universidade Federal de Minas Gerais

Universidade de Sdo Paulo



SUMARIO
PONTO DE PARTIDA: O PROBLEMA DO ONIBUS URBANO NO BRASIL ATUAL ................ 24

CAPITULO 1 — CONSIDERACOES METODOLOGICAS, CONTEXTOS E INSTRUMENTOS

TEORICO-ANALITICOS PARA O ITINERARIO DA TESE......cooviirineiiniineiineeieseseesesiseeneenes 34
1.1.  Trajetos e dilemas de uma pesquisa historica transdisciplinar...........cccceceveevenereeneenenene 35
1.1.1. Fontes, lacunas € reCortes teMPOTALS ...........c..eeeeueeeceeesieresereesiveesseesesseesseessssesssseessseessssees 42

1.2.  Um breve arcabougo analitico para a dindmica economica do setor de 6nibus urbano........ 50
1.3.  Sistemas de Mobilidade Urbana: hegemonias € transSigOeS........c.cccveevveevreerreeseesveaveeiveesveens 56
1.4. Breve comentario sobre a dindmica da urbanizacdo brasileira no século XX.........cccceevereenneen. 63

CAPITULO 2 — CIDADE DENSA: REFLEXOES SOBRE O SURGIMENTO, ASCENSAO E

QUEDA DO BONDE NA URBANIZACAO BRASILEIRA .........cocooovieeieeeeeeeeeeeeeeeeeeveee e 69
2.1. Bondes elétricos: infraestrutura, capital estrangeiro € espago urbano...........cccecveeeveecveerveereeennen. 69
2.2. Raizes do rodoviarismo belo-horiZontino ...........c.cecveevieriierieiieiieeie e 86

CAPITULO 3 — TEMPOS E ESPACOS DA AFIRMACAO DO ONIBUS URBANO EM BELO

HORIZONTE ...ttt ettt e a et b ettt et bt et e st e bt et e ebe et e beeneenees 113
3.1. O empresariado de 6nibus urbano em Belo Horizonte: um recorte geracional........................ 114
3.2. Entre fretes e passageiros: pioneiros do transporte e o mito do self-made man....................... 120

3. 2010 O TRICIOS «.eeeeeeet ettt et ettt b e s bt e s ettt e bt e bt e eheesateeabe et ebeeas 120
3.2.2. Sentidos do PIONEIFISIIO ..........c..eeecueeeiiiieeieeeciie et eteeeeteesveesteeesabeessaeessaeessseessseessseeanes 130
3.2.3. Dimensdo familiar da empresa como elemento da sucessdo geracional.......................... 137
3.3. Crescer com a cidade: urbanizag@o, disputas geograficas € Crises........ccovvvvvvievieevreeveeneennnennn. 142
3.3.1. A logica geogrdfica do 6nibus em Belo Horizonte — 1950-1980 ........cccvvevevvevvenvennenne, 142
3.3.2. Tragos gerais do desenvolvimento empresarial RO territOrio ..........ccevvveveerecrieceesreennnenens 179
3.3.3. O esgotamento do modelo centro-radial na década de 1970............covueeevecveciecvennnane. 190

CAPITULO 4 — ANOS 1980: REESTRUTURACAO FORCADA, TRANSICAO GERACIONAL E
HEGEMONIA DO MODO ONIBUS EM BELO HORIZONTE...........ccccooveierieieeeerisieeeense e 198

4.1. METROBEL: origens e sentidos da intervengao teCnOCIratica..........cecuerverierieneeeneeneneenieenenns 199

4.2. A segunda geragdo de empresarios: crescimento e organizagdo de classe em meio a

TEESLIULUTACAD PIOAULIVA. ...vietieriieeieeieesitesteesttesteeteeseesseesseesssessseasseesseesseesssesssessseenseessaesseesssensseans 209

4.2.1. Empresarios e METROBEL em transi¢oes de @eStao ..............ccouuucueeecueeeceeeierescreeneveanns 216



4.3. O empresariado POS-1982.........oiiiiiieiiieieeeiee ettt ettt et e e e b e e b e e etb e e s e e etaeeeebaeenrae s 226

CAPITULO 5: PROXIMA PARADA BRASILIA: ESTRUTURACAO TARDIA DA
ORGANIZACAO NACIONAL DOS TRANSPORTES E DO ONIBUS URBANO..........ccorvee.... 237

5.1. Reestruturagao do financiamento do sistema: vale-transporte ¢ avango da organizagdo de classe

237

5.2. NTU: o avango da categoria empresarial de dnibus urbano no setor de transportes................ 245
5.3. A reconfiguracdo da Confederagdo Nacional dos TransSportes ..........ccoecvecveerivereeervencvensvennnenn 252
5.4. SEST/SENAT: a estruturagdo financeira da representagao de classe ........cceeeveveveecieecreeneennen. 259
RECOLHIMENTO A GARAGEM: CONSIDERACOES FINAIS E O FUTURO DO SETOR....... 268
6. REFERENCIAS ......oooumiitiimaeiteete sttt 275
6.1, FONEES PIIMATIAS ....eveeevrieeiiieeiieestieeiteesveesteeestveeeseeessseessseeesseessseeassseesssassssseesssesssesssssessssees 275
6.1.1. Acervos de dOCUMENLOS ......eoiuiiiiiiiiiitieitie ettt sttt ettt e sbe e st e st et be e b e nas 275
0.1.2. ENEIEVISEAS ..eeutiiiiteitettet ettt ettt ettt et et e b e b e s et e ea e e bt e bt e sbeesaeesateenbeebeenbeennes 275

6.1.3. Legislagdes, licitagdes, contratos, regulamentos, relatorios de comissdes e debates

L EISIATIVOS. ... veeiiieetie et te ettt ettt e et e et e e e bt e e tb e e et e e esbae e sbeeesbae e saeeessaeesaeeesseeenbeeanseeerreanns 276
6.1.4. Noticias de jornais, reVistas € aNUATIOS ..........ecverreerueerrerrreesreesseesseeseessesssessseesseesseeseennns 281
6.1.5. Relatorios administrativos, planos € programas de ZOVEINO ...........evververcveerveerreerieenenennns 290
6.1.6. Relatorios técnicos, contabeis € compilados estatiStiCOS......c.eevvverieereerverceeeieeieereereenens 293
6.2. FONES SECUNAATIAS. ... euieneeitieiieitieiteie ettt ettt ettt et e st sbt et e sbe et et eae et e sbeeneas 295
6.2.1. Relatos DIOZIATICOS ...cuvererieiieiieiiesieeseeste ettt et et teereesbeesseesseessaesssesnseesseesaessaenssennns 295
6.2.2. Livros, dissertagdes, teses € artigos CIeNtifiCoS ......ccvevieiiiiiiiiieniecceecee e 296

6.2.3. Material QUAIOVISUAL.......veeeeeeeeeeeeeeeee e e e et e e e e e e e eeeeeeeeeeeeseseseeereeesesasannaee 305



24

PONTO DE PARTIDA: O PROBLEMA DO ONIBUS URBANO NO BRASIL ATUAL

“Because something is happening in here and you don’t know what it is. Do you, Mr. Jones?”

— Bob Dylan — Ballad of a thin man - 1966

Assembleia Legislativa de Minas Gerais, dia 15 de junho de 2023. Em meio a um acalorado
debate a respeito de um projeto de lei que visava diminuir a aliquota de pagamento de [IPVA
para as locadoras de automoveis situadas no estado, além de perdoar retroativamente as suas
dividas!, uma emenda inesperada surge na proposta. De autoria do Deputado Z¢é Guilherme
(PP) a emenda propunha isencdo do Imposto sobre Propriedade de Veiculos Automotores para
onibus ou micro-6nibus “destinado ao transporte publico coletivo de passageiros” (MINAS
GERALIS, 2023a). Para fazer a discussdo, o deputado Alencar da Silveira Jr. (PDT), notorio e
historico defensor do empresariado mineiro de 6nibus urbano e rodoviario?, sobe a tribuna e

declara:

o transporte publico, senhor Presidente, senhores Deputados e telespectadores, senhoras
Deputadas, o transporte publico tem que ser a custo [sic] zero, Caeté € zero, tantas
cidades da Regido Metropolitana hoje ¢ zero, porque o trabalhador ndo aguenta pagar o
transporte ndo. E quando vocé tira o IPVA aqui, ele vai para planilha e abaixa o preco
da planilha. O transporte publico tem que ser tratado como ¢ tratada a cesta basica, sem
imposto. [...] todo mundo aqui conhece um empresario de d6nibus da sua cidade, todo
mundo sabe o qué que acontece. Se aqui o IPVA ¢ zero, vai para a tarifa. Mas nao pode
ser s6 o IPVA nio, tem que ser a carroceria, tem que ser o parafuso, tem que ser os
impostos. Nos temos que incentivar porque sendo vai parar [...] quem paga a gratuidade
do oficial de justica, do policial militar, dos correios é o funcionario, é o povo, entdo se
nao ajudar, vai parar. (MINAS GERAIS, 2023b).

Sem o dominio da nomenclatura de “tarifa zero” pela qual a proposta de gratuidade no

transporte coletivo ¢ conhecida, o deputado faz meng¢ao ao fato de que o municipio de Caeté na

L A proposicio de lei acabou sendo aprovada na forma da lei 24.398 de 14 de julho de 2023. Nela, ndo h4 o perddo
total da divida das locadoras, ainda que o governo estadual tenha oferecido descontos posteriormente (APOS
ALMG DERRUBAR..., 2023). O principal, entretanto, que tratava do fim da necessidade de complementagao do
imposto quando a revenda de carros — de locagdo para uso comum — ocorresse, foi aprovado. Ver (‘LEI SALIM
MATTAR’... 2023) e (MINAS GERALIS, 2023c).

2 Entre outros fatos que podem ser citados para explicitar essa relagdo, cabe pontuar que o parlamentar foi autor
do projeto que regulamentou a prestacdo de transporte intermunicipal fretados por aplicativo (como a empresa
Buser), contribuindo para a reserva de mercado das empresas ja consolidadas (VEJA QUAIS DEPUTADOS...,
2021). Nao se fala aqui do mérito ou demérito da lei, e sim da demonstragao de forga politica e econdmica do setor
ainda em 2021. Além disso, o nome de Alencar da Silveira Jr. esteve, alegadamente, na lista de empresarios e
parlamentares que receberam doses de vacina contra Covid-19 em margo de 2021 em esquema capitaneado pelos
irmaos Rubens e Robson Lessa na garagem da empresa Saritur, grupo com enorme presenga no transporte coletivo
urbano e intermunicipal de Minas Gerais (EMPRESARIOS TOMAM VACINA..., 2021).
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Regido Metropolitana de Belo Horizonte, bem como seus congéneres Ibirité, Itatiaiugu e Sao
Joaquim de Bicas possuem o servico de transporte coletivo municipal por dnibus gratuito, sem
cobranca de passagem. No momento em que ¢ escrita esta introducdo, em julho de 2023, a
pratica dessa politica publica tem se acelerado e ja sdo 76 municipios em todo o pais que ja a
adotaram, 46 destes nos ultimos trés anos (SANTINI, 2023). A defesa da politica de gratuidade
universal no transporte coletivo realizada pelo parlamentar, bandeira histérica de movimentos
sociais desde o inicio deste século, vem permeada pelo objetivo de isengdo tributaria e de
repasse de recursos para as empresas de onibus para sua alegada sobrevivéncia. Se situa em um
contexto de grave crise de financiamento do servico, que, sem outras fontes de receita a ndo ser
a tarifaria, ano apds ano vé€ o volume de recursos disponiveis diminuir. Esse momento guarda
algumas similaridades e grandes diferengas com outro momento de crise do setor, durante a
década de 1980 que culminou na promulga¢ao da Lei Federal 7.619, de 30 de setembro de 1987,
que instituiu a obrigatoriedade do vale-transporte, a mais recente e até agora Unica politica
federal de financiamento do transporte coletivo. Ao mesclar, inadvertidamente, diagnosticos e
perspectivas tdo distintas, além de abordar conceitos como gratuidades e custos de maneira
propositalmente erronea, a declaragao do parlamentar mostra a complexidade do momento pelo
qual passa a prestacdo do servico de transporte coletivo por 6nibus no Brasil. HA um
emaranhado de visdes em disputa, entraves e possibilidades, permanéncias e rupturas, e esta
pesquisa se propde a deslindar alguns desses fios, mostrando a partir de algumas tramas as

perspectivas que se abrem.

Abordar a formagao historica do empresariado de 6nibus urbano em Belo Horizonte, nesse
sentido, ¢ debater os sistemas de transporte coletivo de passageiros no Brasil, este objeto
“ultracontemporaneo”, cuja disputa de sentidos permanece atual. E, também, buscar iluminar
os mecanismos de poder — politicos e econdmicos — que conformam a atuacdo desse setor e
quais os caminhos percorridos e escolhas realizadas, tanto por empresarios como por gestores
e governantes, para que chegassemos até aqui. Parte-se aqui da compreensao tdo célebre e

argutamente sintetizada por Karl Marx de que:

os homens fazem a sua propria historia, mas ndo a fazem segundo a sua livre vontade;
ndo a fazem sob circunstancias de sua escolha e sim sob aquelas com que se defrontam
diretamente, legadas e transmitidas pelo passado. (MARX, 2008 [1852], p. 207).

Se mostrara aqui a trajetéria de individuos, de organismos e estruturas empresariais e de gestao

publica relacionadas a conformagdo do transporte coletivo por 6nibus no Brasil, mas sempre
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sob um entendimento de que as circunstancias estruturais em que foram criadas eram mais
amplas e alheias a vontade dos envolvidos. Deslindar as tramas da forma¢ao do empresariado
de 6nibus ¢ também narrar a forma como decisdes e omissdes puderam ocorrer em meio a varias

contingéncias.

Esta tese ¢ fruto de um processo de maturacao da pesquisa e da atuagao politica, individual e
coletiva, sobre a questdo do transporte publico em Belo Horizonte e no Brasil nos tltimos doze
anos, pelo menos. Se a dissertagdo de mestrado apresentada em 2015 era fruto de uma
inquietagdo para trazer um enquadramento técnico e uma perspectiva historica da luta popular
pelo transporte (VELOSO, 2015, p. 2), esta tese de doutorado se fez a partir do entendimento
de que a constru¢do de uma alternativa concreta e viavel ao colapso do transporte coletivo deve
se dar como fruto do acimulo de agendas de pesquisas amplas, de folego, necessariamente
coletivas. Sendo assim, esta pesquisa busca compreender a natureza da formacdo do
empresariado do setor de onibus urbano em Belo Horizonte, abrindo com isso um didlogo com
a perspectiva da organizacao deste setor de classe a nivel nacional, e suas atuais limitagdes. Ela
sO se fez possivel a partir de minha inser¢do em um coletivo organizado local, o Movimento
Tarifa Zero BH?, desde sua criagio em 2013 e na construcio de rede de trocas entre
pesquisadores, ativistas e coletivos a nivel nacional e internacional, que culminou em junho de
2023 na criagdo da Coalizio Mobilidade Triplo Zero* e na apresentacdo de uma proposta
nacional do Sistema Unico de Mobilidade (SUM)’. Busca-se, assim, contribuir, a partir de uma
perspectiva histoérica, com o debate sobre os novos marcos regulatorios — de financiamento,

gestao e operacao do transporte — que necessariamente devem ser construidos neste momento

3 O Movimento Tarifa Zero BH busca, desde 2013, “retomar e reinventar a cidade, por meio de um transporte
justo, de qualidade, com gestdo democratica e tarifa zero” (QUEM SOMOS, 2023). Essa atuacdo se da pela
produgdo e democratizagdo do conhecimento sobre os mecanismos normativos, operacionais € institucionais do
transporte coletivo de Belo Horizonte, pela elaboracdo de propostas e projetos que incidam sobre esses
mecanismos, por acdes de rua, mobilizagdes populares e incidéncia sobre a imprensa local.

4 A Coalizdo Mobilidade Triplo Zero é uma rede de organiza¢des, movimentos e ativistas que buscam instituir a
perspectiva de zero mortes no transito, zero emissao de poluentes e tarifa zero no transporte coletivo. A Coalizdo
comegou a se estruturar durante o “1° Encontro Transporte como um direito e Caminhos para a tarifa zero”,
realizado em Niter6i em 2019. No 3° Encontro, ocorrido em junho de 2023 em Brasilia, a plenaria de fundacao da
Coalizao contou com 22 organizagdes, de 10 estados diferentes, representando as cinco regides do pais.

> A proposta de Sistema Unico de Mobilidade foi aventada, ainda s6 a partir do conceito e sem detalhamento, pelo
Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte Publico de Qualidade para Todos — MDT. No inicio de 2022, o
Instituto de Defesa do Consumidor — IDEC — capitaneou um coletivo de pesquisadores, ativistas e organizacdes,
a maior parte deles componentes da atual Coalizdo Mobilidade Triplo Zero, para elaborar conjuntamente os
principios, diretrizes e aspectos administrativos de uma proposta de Sistema Unico de Mobilidade aos moldes
organizacionais do Sistema Unico de Satide — SUS e do Sistema Unico de Assisténcia Social — SUAS. O relatorio
final pode ser encontrado em IDEC (2023).
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de crise da mobilidade urbana, sob pena do aprofundamento do atual lento, porém continuo,

colapso do transporte coletivo.

Assim como na dissertagdo, entretanto, esta pesquisa motiva-se na busca pelo desvelamento de
um lugar-comum. O empresario de 6nibus urbano ¢ retratado popular e pejorativamente como
uma “mafia” ou como “tubardes do transporte” com grande facilidade. A razdo para isso ¢
evidente quando cotidianamente hd um distanciamento entre as necessidades da populacao
usuaria e os processos de tomada de decisdo das politicas publicas que condicionam a operacao
do transporte coletivo. Em minha trajetdria politica, desde estudante secundarista na década de
2000, escutei em circulos variados e distintos que o transporte de Belo Horizonte sempre tinha
sido “dominado por sete familias de empresarios”. Entretanto, assim como em diversas outras
questdes, em nenhum destes espacos se apresentou um aprofundamento maior sobre a atuagao
politica cotidiana do empresariado de 6nibus urbano, seus lagos familiares e patrimoniais, os
mecanismos que construiram para o exercicio do poder, sua relagdo com os governos

instituidos, os trabalhadores rodovidrios e a populacao usuaria.

Esta pesquisa ¢ um passo no sentido de jogar luz sobre esse tema, e compreender a magnitude
e a complexidade do assunto. Nao se pretende aqui, por 6bvio, absolver ou demonizar os
empresarios e sua atuacdo ao longo das décadas. Trata-se, antes, de situa-los como sujeitos
histéricos no processo de formagdo de um sistema capitalista perifericamente vinculado a
economia mundial, em um pais com as maiores taxas de urbanizacao constatadas no século
XX®. Um pais em que o custo do trabalho era extremamente barato em relacio ao capital, em
que a infraestrutura urbana e servigos basicos eram precarios ou inexistentes em boa parte das
periferias urbanas. Um pais em que o crescimento da economia e da concentracdo de renda
seguiram em paralelo’ e no qual as relagdes pessoais e patrimonialistas se sobrepunham rapida
e facilmente a esfera burocratica estatal que muitas vezes alcangava territorios de forma tardia
e protocolar. O empresariado se forma como um setor capitalista nacional, ndo industrial, sem
intervencao estatal, e diante da produgao dos mais vastos espacos urbanos-periféricos de nossa

histéria. As vantagens e crescimentos economicos desse setor sao forjadas nessas circunstancias

6 O tema ser abordado na secdo 1.4 desta tese.

7 Segundo dados disponibilizados pelo IBGE (2020), entre 1930 ¢ 1980, o PIB brasileiro se multiplica cerca de 23
vezes e o PIB per capita se multiplica por 6,9. Em 1981, segundo Barros, Henriques, Mendonga (2000, p. 125 e p.
136) havia 50,6 milhdes de brasileiros abaixo da linha de pobreza, ou 43,6% do total da populacao, e a renda média
dos 10% mais ricos era 22 vezes maior que a dos 40% mais pobres da populagdo.
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e ¢ desse cenario que se formam fortunas pessoais e privilégios politicos, e que se manifestam

as agruras e sofrimentos do passageiro cotidiano.

Como em toda pesquisa que se propde a abordar a fundo e historicamente o cerne de uma
questdo, nos deparamos com dificuldades inesperadas que conformaram uma metodologia
especifica e contingente que, por sua vez, produziu um resultado final que se abre para uma
vasta agenda de pesquisa. O volume de informagdes e a auséncia de sistematizagdes, por um
lado, e as lacunas informacionais, vacuos de custodia de documentos, barreiras informacionais
exercidas pelo setor privado, por outro lado, atuaram como duas faces de uma mesma moeda

que condicionou caminhos e compreensdes durante a pesquisa®.

O que importa aqui compreender ¢ que a realidade da formagao do empresariado do transporte
coletivo que se buscou retratar ¢ muito mais complexa, contraditoria e fragmentada do que
supunham as perspectivas iniciais, coletivas e individuais, que nos motivaram a fazer esse
trabalho. Ainda que extremamente uteis e necessarios, esta pesquisa ndo poderia se resumir,
por exemplo, a construgao de grafos e mapas relacionais de relagdes societarias dos empresarios
de 6nibus, como os realizados para Sao Paulo (CAMPOS, 2019) e Rio de Janeiro (A TEIA
DOS..., 2017). Ainda que possam, de alguma maneira, demarcar o atual empresariado em acao
nesses municipios, mesmo estas delimitacdes tém uma capacidade explicativa restrita para se
compreender o processo historico de organizacao do setor. Isto porque ndo se propdem a
abordar a complexidade territorial ¢ econdmica que configura o setor. Seria necessario levar
em consideracdo a existéncia, em nivel nacional, de empresas pertencentes a0 mesmo grupo
empresarial em diversos municipios, as vezes em municipios limitrofes, as vezes milhares de
quilémetros apartados. Seria preciso considerar também a verticalizacao e internalizagao de
cadeias produtivas no setor, além de praticas de compartilhamento de insumos e com a conexao
patrimonial entre empresas sem liga¢do familiar evidente, o uso de terceiros como “laranjas”
ou “testas-de-ferro”, entre outros artifices. Diante da crescente complexidade e volume de
tratamento de dados de uma metodologia de pesquisa que se propusesse universal, quantitativa
e exaustiva, optou-se, entdo, por um caminho amostral, qualitativo e, de certa forma,
impressionista. A trajetéria de determinados individuos e empresas selecionados aqui, assim,
sera construida como exemplo do processo de formacdo do empresariado de 6nibus urbano —

tanto pelo que determinou como regra como pelo que configurou como excecao.

8 Varios desses entraves e das possibilidades de tratamento de dados foram debatidos por mim ainda em 2019
(VELOSO, 2019b).
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Por fim, cabe também pontuar as limitagdes metodoldgicas da pesquisa na identificagdo do
universo de praticas dos empresarios. Por evidente, condutas ilegais, descumprimento dos
parametros operacionais, lockouts, acordos politicos espurios, intimidagdes de trabalhadores ou
usudrios e outras praticas correlatas sao de dificil identificagdo na pesquisa historica e de ainda
mais dificil comprovacao efetiva. Mesmo dentncias na imprensa tém mais ou menos relevancia
dependendo do contexto de liberdade politica da época e dos interesses, abertos e velados, dos
proprietarios dos meios de comunicagdo que a enunciaram. Sendo assim, essa pesquisa também
apresenta, por viés das fontes disponiveis, uma abordagem mais consistente e minuciosa sobre
os parametros formais e legais que condicionaram a formacao do transporte coletivo por 6nibus
do que sobre as praticas contraventivas ou a existéncia de transporte clandestino, por exemplo,

ainda que se dedique em varias partes a debaté-las, quando possivel.

Esta tese estd dividida em cinco capitulos, além desta introdugdo e de uma conclusdo. O
primeiro — Consideragoes metodologicas e instrumentos teorico-analiticos para o itinerario da
tese — apresenta, de maneira sucinta, elementos para que se possa compreender a narrativa
construida no restante da tese. Assim, mostra-se o panorama de fontes e acervos consultados
para o desenvolvimento da pesquisa e, em contraste, as lacunas de informacao, os documentos
cujo paradeiro ¢ desconhecido e a limitagcao informacional daqueles encontrados. Foi preciso,
também, situar analiticamente as etapas de desenvolvimento de uma empresa de 6nibus, o que
se faz recorrendo-se a sistematizacdo de Henry (1999a) e Veloso (2015). Para compreender,
esquematicamente, o processo de afirmacdo de um modo de transporte sobre os demais e sua
relacdo com o espaco construido valeu-se da construcdo do conceito de “Sistemas de
Mobilidade Urbana”, apresentada na terceira se¢do. Além disso, busca-se construir também um
breve contexto da fase da urbanizacao brasileira vivenciada entre as décadas de 1940 e 1980 no
Brasil, pano de fundo do desenvolvimento econdmico do setor aqui em tela. Antes de tudo isso,
sao feitas algumas reflexdes tedrico-metodologicas sobre o lugar da abordagem historiografica

para esta pesquisa.

O segundo capitulo — Cidade densa: reflexoes sobre o surgimento, ascensdo e queda do bonde
na urbanizagdo brasileira — tem por objetivo delinear, também nos aspectos gerais, como este
modo de transporte se consolidou no espaco da cidade de Belo Horizonte na primeira metade
do século XX. Foi realizado um levantamento do desenvolvimento das linhas de bonde ano a
ano na cidade, por fontes diversas. Além disso, sao discutidos os limites para expansdo e

financiamento do sistema ferroviario urbano e como, paulatinamente, medidas politicas e
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econdmicas foram tomadas no sentido de favorecer o desenvolvimento do modo rodoviario na
cidade. Nesse contexto, a prefeitura de Juscelino Kubitschek e a escala de transformagdes por
ele realizada no inicio da década de 1940 ganha outro contexto e significado na afirmacao do

rodoviarismo em Belo Horizonte e no Brasil.

O terceiro capitulo — 4 afirmagdo do 6nibus urbano em Belo Horizonte — delineia um panorama
do processo de formagdo do empresariado de Onibus urbano na capital mineira a partir da
década de 1950. Para tanto, apresenta uma abordagem de recortes geracionais — diferenciando
a geragdo pioneira de seus sucessores. A partir de entrevistas e fontes secundarias, o capitulo
reconstitui a forma como essas empresas se formaram a partir de vinculos familiares. Além
disso, ¢ apresentada a sistematizac¢ao dos cadernos de vistoria de veiculos depositados no acervo
do Arquivo Publico da Cidade de Belo Horizonte, que permitiram a reconstituicdo, ano a ano,
do desenvolvimento das linhas e de suas respectivas frotas e empresas operadoras no periodo
de 1952 a 1979. Dentro dessa reconstituicao torna-se possivel, entdo, constatar padroes distintos
de desenvolvimento empresarial nos quais a localizacdo geografica atua como elemento
diferencial: empresas que operam linhas periféricas tém maior espago para crescimento e para
estabelecimento de monopodlio geografico do que empresas que operam linhas em bairros
centrais ja consolidados. O processo de desenvolvimento das linhas e sua desarticulagdo como
um conjunto incompleto, aquém de um sistema integrado, ¢ analisado em seu esgotamento
estrutural que estabelece as bases para a intervencdo do poder publico, por meio da

METROBEL, na década de 1980.

O quarto capitulo — Anos 1980: reestruturacdo for¢ada, transi¢ao geracional e hegemonia do
modo onibus em Belo Horizonte — aborda, centralmente, a reformulacdo completa das linhas e
do formato de financiamento do sistema levadas a cabo pela Companhia de Transportes
Urbanos da Regido Metropolitana de Belo Horizonte, a METROBEL. Para tanto, ¢ feito um
panorama historico do desenvolvimento do aparato tecnocratico do governo mineiro ao longo
do século XX e como a criagdo da companhia responsavel pela gestdo integrada do transporte
no inicio da década de 1980 ¢ uma manifestagao oportuna, porém tardia, da abordagem das
elites governantes sobre as questdes sociais e econdmicas do estado. A reestrutura¢do do
sistema de transporte coletivo por dnibus ¢ abordada entdo do ponto de vista dos empresarios
e, assim, € narrado como esse processo acelerou a sucessdo geracional nas empresas e levou ao
poder uma jovem geracdo de empresarios administradores. A ascensao de sujeitos politicos

como Clésio Andrade e Otavio Vieira da Cunha Filho ¢ abordada a partir de seus proprios
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relatos e de fontes primarias e secundarias. Mostra-se assim como a modernizagdo trazida a
partir de uma fonte externa a dindmica do setor propiciou a concentra¢do de capital, o
crescimento econdmico e a expansao do empresariado belo-horizontino para uma série de
cidades em Minas Gerais e no Brasil. A capacidade administrativa e economica das empresas
da capital mineira possibilita sua expansdo para municipios com capital fraco e desorganizado
e em que o setor publico ndo possui for¢a de gestdo. Esse movimento mineiro ganha notoriedade
nacional e passa a capitanear um processo de estruturagao da representacdo do empresariado de

onibus urbano a nivel nacional.

Assim, o quinto e ultimo capitulo — Proxima parada, Brasilia: estruturacdo tardia da
organizag¢do nacional dos transportes e dos onibus urbanos — narra como varios dos
empresarios belo-horizontinos aqui descritos levam a cabo um projeto de organizacdo da
categoria a nivel nacional. Nesse sentido, discute-se o processo politico que culminou na
aprovacao da lei federal de vale-transporte, € como sua efetivacdo mudou o patamar financeiro
e organizacional das empresas de Onibus urbano. Em seguida, aborda-se a formacao da
Associagdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano e sua atuacdo durante a presidéncia
de Clésio Andrade, de 1987 a 1993. E mostrado em linhas gerais como o lobby do segmento
atuou nas possibilidades de regulacdo do vale-transporte que estavam colocadas € em uma
disputa mais ampla, no setor de transportes como um todo, que culminou com a elei¢ao de
Andrade para a presidéncia da Confederacdo Nacional dos Transportes, em 1992. Nesse mesmo
sentido, o papel da Confederagdo, sua modernizacdo na década de 1980 e as disputas politicas
internas ocorridas nesse interim sdo também abordadas. O capitulo se encerra com a discussao
sobre a criagdo do Servigo Social do Transporte e do Servigo Nacional de Aprendizagem em
Transporte, o sistema SEST/SENAT, uma demanda antiga do setor que rompe com a
hegemonia da Confederacdo Nacional da Industria e do Sistema congénere SESI/SENALI
Busca-se debater como a consolidagdo dessa fonte bilionaria de receita anual foi a base para
que Clésio Andrade ampliasse sua influéncia politica e permanecesse na presidéncia da CNT

por 26 anos.

O poder econdmico e politico desenvolvido pelo empresariado de 6nibus atingiu um patamar
do qual comegou gradativamente a cair durante a década de 1990, quando o 6nibus perde sua
hegemonia como principal modo de transporte na mobilidade urbana brasileira. A crise de

demanda e financiamento ¢ agravada anualmente’, desde entdo, pela expansdo do uso de motos

9 Dados sobre essa queda de demanda s3o apresentados na Conclusdo desta tese.
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e automoveis, pela mudanga nas logicas de producdo do espago urbano e deslocamento
cotidiano dos cidaddos das metropoles brasileiras, pela diminui¢do do crescimento
demografico, e pela baixa capacidade dos gestores publicos em propor solugdes concretas € do
empresariado em se renovar. De fato, a situacdo atual ¢ de diminui¢ao da capacidade de
barganha desse setor, com crises geracionais de sucessdo. A necessidade de subsidio
estabeleceu-se como pratica corrente € como consenso mais ou menos dominante no debate
publico sobre o setor. O financiamento indireto do sistema, que ndo advém do pagamento pelo
usudrio no momento da utilizagdo, cuja logica limite ¢ justamente a gratuidade universal - a
tarifa zero - estd na ordem do dia quando esta tese esta sendo escrita. Diante dessa mudanga,
varios atores politicos passaram a se movimentar de maneira diferente e a buscar adequar o
novo “consenso” a seus interesses prioritarios. E real o risco de uma paradoxal
desregulamentacdo do transporte coletivo, se este for financiado indiretamente, sem um
aumento da capacidade das gestdes publicas de verificar e controlar a operagdo cotidiana do

sistema. Esses pontos e o futuro, em linhas gerais, do setor sdo debatidos na se¢ao conclusiva.

Analises de conjuntura podem falhar por serem por demais amplas ou precipitadas. O que se
busca colocar aqui, entretanto, a partir da trajetéria de criacdo e compartilhamento de
conhecimento que resultou nesta pesquisa, ¢ que o tempo do empresariado de 6nibus urbano,
na forma como surgiu e cresceu, na forma como o conhecemos, acabou. Nao € mais possivel
crescer, ou mesmo permanecer no setor, a partir da logica da tarifa e da demanda. Praticamente
um quarto de século se passou desde que pesquisadores afirmaram, ao analisar a ascensdo do
uso de automoveis no Brasil, que “esta se acabando a soberba de quem dirige 14 no alto, seguro
de que sempre havera demanda cativa para encher o ‘bumba’”’ (BRASILEIRO, HENRY, 1999,
p. 112). Mesmo assim o setor permaneceu, com praticamente a Unica exce¢ao de Sao Paulo,
sobrevivendo em lento colapso, sem nenhum subsidio e com formatos de regulacdo cada vez
mais privatistas e liberais. A crise econdmica gerada pelo isolamento social da pandemia de
coronavirus em 2020 veio acelerar os mecanismos terminais do setor e a urgéncia de uma
solucdo. Conhecer como, ao longo do século passado, a ascensdo desta categoria de empresas
e empresarios se deu e suas praticas se consolidaram ¢ fundamental para balizar novos caminhos
e evitar velhos erros. A propria natureza do controle do setor publico deve ser debatida a fundo,
com a consolidacdo do transporte como direito constitucional e a maturagdo da proposta do
Sistema Unico de Mobilidade, isto é, de um marco regulatorio cidaddo sobre a Politica Nacional
de Mobilidade Urbana. Quem serdo os atores que fornecerao transporte coletivo nas metrépoles

e cidades brasileiras do século XXI, a que tipo de escrutinio estardo submetidos e quais
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mecanismos que possibilitardo que o transporte estruture uma vida urbana digna e

emancipatdria € o que esta em jogo. E € sob essa luz que esta tese busca se situar.
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CAPITULO 1 - CONSIDERACOES METODOLOGICAS, CONTEXTOS E
INSTRUMENTOS TEORICO-ANALITICOS PARA O ITINERARIO DA TESE

A pesquisa que serd apresentada ao longo desta tese ¢ fundamentalmente de perspectiva
histérica. Aqui busca-se abordar a formagdo do empresariado de 6nibus urbano em Belo
Horizonte durante um periodo relativamente longo e por oOticas distintas, mas complementares.
Além disso, como se debaterd, a apresentagdo de uma perspectiva historica ¢ essencialmente
narrativa. Nesse sentido, entende-se que se faz necessario algumas consideragdes sobre a
metodologia utilizada, sobre o itinerario percorrido por esta investigacao durante a pesquisa de
acervo, o levantamento de dados, a formatagdo das informagdes e a estruturagao de seu texto.
Assim, buscou-se a defini¢do de alguns instrumentos analiticos e termos conceituais que
possibilitam o acompanhamento da tese sem, nesse processo, interromperem o fluxo necessario

a narrativa elaborada.

Este capitulo esta estruturado em quatro se¢des. A primeira busca realizar uma reflexao teorica
sobre os instrumentos disponiveis para a pesquisa histérica, além de apresentar o acervo de
fontes pesquisadas, sua periodizagdo e suas lacunas que guiaram algumas das decisdes desta

pesquisa.

A segunda secdo apresenta a abordagem da critica da economia politica ao setor de 6nibus
urbano. E baseada, fundamentalmente, nos trabalhos do pesquisador francés Etienne Henry
(1999a e 1999b) e dialoga com a extensa sistematizacdo ja realizada em minha dissertacao de
mestrado (VELOSO, 2015, capitulo 1). As sucessivas etapas, ideais, de acumulagdo de capital
no setor da autoproducao a reproducao ampliada do capital, passando desta para a diversificacao
vertical na cadeia produtiva e horizontal em plantas de produgdo, sdo centrais para a
compreensdo da formagdo do empresariado de Onibus urbano. Nao s6 do ponto de vista
idealizado, mas concretamente, como teoria, ajudam a compreender como pequenos
proprietarios de veiculos vindos do transporte de cargas no interior de Minas Gerais se tornaram

lideres de associagdes classistas de representagdo nacional.

A terceira se¢dao apresenta uma formulacdo conceitual para compreender a dinamica da
convivéncia de varios modos de transporte distintos no mesmo periodo histérico € como,
eventualmente, um acaba por se sobrepor e dominar os demais. A partir da conceituacio destes

“Sistemas de Mobilidade Urbana” e sua relacdo com o espago construido ¢ que ¢ possivel
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desenvolver uma periodizagao histdrica do desenvolvimento dos transportes no Brasil urbano

e como a “Era do Onibus” se consolidou e entrou em declinio.

Por fim, a quarta se¢do busca apresentar um panorama do processo de urbanizagdo brasileiro
durante o século XX, para, dessa forma, dimensionar o papel unico dos 6nibus urbanos na
viabilizagdo dos espacos periféricos das metropoles brasileiras. Em especial, se quer situar
também o ritmo de crescimento urbano de Belo Horizonte e de seu entorno e a imposi¢do da
113 ~ 3 L2} ~ . N e, .
questdo metropolitana” para as solugdes de transporte coletivo levadas a cabo no inicio da

década de 1980.

Espera-se que esse conjunto de instrumentos conceituais e contextuais sejam de alguma forma

suficientes para a conducao do itinerario que se inicia.

1.1.Trajetos e dilemas de uma pesquisa historica transdisciplinar

A pesquisa que gerou esta tese de doutorado €, por definigdo, transdisciplinar. Originada no
programa de doutorado em Economia do Centro de Desenvolvimento e Planejamento Regional
da UFMG, seu principal propdsito ¢ elucidar o processo de formacdo e desenvolvimento do
empresariado de 6nibus urbano de Belo Horizonte. Dessa forma, enquadra-se em uma pesquisa
do campo da historia econdmica, buscando desenvolver metodologias e praticas
historiograficas a ele afeitas. No mesmo sentido, o objeto pesquisado pressupde uma abordagem
que dialogue com a Economia e a Engenharia de Transportes para enquadrar a dindmica da
operacdo de transportes e sua natureza empresarial. A compreensdo dos desdobramentos
territoriais e urbanos do desenvolvimento do transporte coletivo por 6nibus esta mais afeita, por
sua vez, as disciplinas da Geografia e do Urbanismo. Por fim, enquadrar o processo de
organiza¢do da classe empresarial do setor em paralelo as a¢des, planejamentos e omissdes do
poder publico, as disputas internas e externas por recursos, representacdo e poder, se adequa
mais aos instrumentos analiticos de disciplinas como Ciéncias Sociais e Ciéncia Politica. Diante
dessas questoes, pode-se dizer que o principal esfor¢o desta pesquisa foi o da composicao de
um tecido, em sua abordagem e narrativa, entre as diversas disciplinas. Sendo assim, o objeto
abordado ¢ sim avaliado em profundidade e sob diversos prismas, mas esse aprofundamento
nao se deu com o desdobramento profundo de um tinico campo disciplinar. Dessa maneira, sob

os critérios de uma ou outra disciplina tomada isoladamente, hd o risco de que os conceitos
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trabalhados possam parecer mais ou menos elementares. Riscos que optamos em correr para

melhor descrever o tema aqui proposto.

Entretanto, sobretudo e antes de mais nada, esta ¢ uma pesquisa histdrica. Nesse sentido, busca
se desdobrar sobre os indicios de uma realidade pretérita, reconstrui-la e analisa-la para que,
dos tracos descobertos do passado, possa se avaliar o presente e suas possibilidades para o
futuro. E isso ndo se constituiu em tarefa simples. Neste esforgo, talvez a principal dificuldade
tenha sido a combina¢do de uma perspectiva historiografica em histéria econdmica cuja
conexao ndo resulte em algo trivial, nem raso. Isto é, cuja abordagem ndo se reduza a
enumeracao de dados e montagem de séries historicas. A pesquisa, portanto, nega abertamente
a perspectiva da cliometria como abordagem em historia econdmica, que busca uma aplicagao
de modelos da teoria econdmica sobre séries historicas de dados, em especial da escola
neoclassica, de maneira descontextualizada a histéria (FREEMAN, LOUCA, 2001)'°. Dessa
maneira, foi necessario encontrar um trajeto de pesquisa proprio, se acercar dos acervos
existentes, seus caminhos possiveis, lacunas, o significado potencial e os limites das evidéncias
neles contidos. Foi preciso compreender, de antemao, a trajetoria institucional da gestdo dos
transportes em Belo Horizonte desde a inauguracgao do sistema de bondes elétricos em 1902 até
os dias atuais para, a partir disso, dimensionar o escopo e a capacidade da pesquisa em abordar

seu objeto proposto.

Uma reconstitui¢do, enfim, de um quebra-cabega com padrdes desencontrados e pegas ausentes.
Mais do que o entendimento dos elementos necessarios para a pesquisa € a descoberta dos
consequentes vazios de informacao, esse estudo, depois de mais de quatro anos de levantamento

de dados, se deparou com a tarefa de construcdo de um texto historiografico, baseado em

10 “Cliometrics attempted to redefine economic history as a linear process to be studied with the help of mechanical
tools, and to relegate the study of institutional and qualitative change to the status of an ‘unscientific’ and ‘old’
approach [a cliometria tentou redefinir a histéria econdmica como um processo linear a ser estudado com a ajuda
de ferramentas mecéanicas, e tentou relegar o estudo sobre mudangas qualitativas e institucionais como uma
abordagem “velha” e “ndo-cientifica”]” (FREEMAN, LOUCA, 2001, p.5). Em outra parte de sua revisio sobre
essa escola da historia econdmica, os autores apresentam as criticas e visoes feitas pelos proprios elaboradores do
campo: “The methodological hallmarks of the new economic history are its emphasis on measurement and its
recognition of the intimate relationship between measurement and theory [as principais caracteristicas da nova
historia econdmica sdo sua énfase na mensuragdo e seu reconhecimento na intima relagdo entre mensuragdo e
teoria]” (FOGEL, 1966, p. 651); “[econometric method in history] manifests itself most frequently in a penchant
for focussing exclusive attention upon the confrontation between a terribly restricted set of observation and an
equally narrowly specificied hypothesis concerning some facet of economic behavior [0 método econométrico na
historia se manifesta frequentemente por um pendor em focar exclusivamente sobre o confronto entre um conjunto
de observacdes terrivelmente restrito e uma hipotese igualmente estreita a respeito de um comportamento
economico]” (DAVID, 1971, p; 464) ou “Most of the new economic history simply appllies neoclassical
economics to the past [a maior parte da nova histéria econdmica simplesmente aplica a economia neoclassica ao
passado]” (NORTH, 1978, p.78).
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evidéncias e na articulagdo entre diversos textos e perspectivas, que pudessem abarcar um

universo tdo amplo quanto o que se propds a se delinear aqui.

O sentido da pesquisa e da produgdo historiografica ¢ debatido por Guilherme Pereira das Neves
(2011) e Carlo Ginzburg (1986; 2011), que apontam para uma retomada do lugar do texto — e
seu carater retdrico, narrativo e artistico — a partir da década de 1970. Para esse debate ¢ central
a triade de elementos, derivados da consolidac¢do do paradigma da tradi¢do aberta por Leopold
Von Ranke no século XIX, que Neves identifica como essenciais para o fazer da disciplina de
historia, a saber: (i) as fontes historicas como “elementos de prova incorporados em objetos
empiricos”; (i1) a teoria, como expressao de formulagdes explicativas abstratas, isto &,
compreensodes que dao sentido ao que as fontes expressam; e, por fim, (ii1) o aspecto literario
da producdo textual, como “discurso capaz de fazer reviver outras experiéncias e outras
situacdes” (NEVES, 2011, p. 79), algo que dessa forma soa como a tradugdo para a linguagem
corrente dos eventos historicos e seus sentidos, capaz de gerar empatia e identificagdo com o
leitor do texto. Apos o processo de pesquisa consolidado no texto que ora se apresenta, dirilamos
que ¢ possivel acrescentar que as fontes historicas também produzem narrativas proprias, que
apresentam intencionalidades especificas, em especial quando produzidas com a consciéncia
de estarem debatendo seu tempo histérico, como entrevistas, biografias e afins. Esta pesquisa

buscou articular, constantemente, teoria, fontes e narrativa para produzir seu resultado final.

O historiador italiano Carlo Ginzburg também apresenta reflexdes sobre o alcance de cada um
desses trés elementos. A principal delas se manifesta sobre o sentido da fonte histdrica, da
evidéncia. Para Ginzburg o positivismo que acompanhou o desenvolvimento da historiografia
no século XIX fez da evidéncia historica um esteio para interpretagao de todo comportamento
de uma sociedade. De tal maneira que a evidéncia nao era colocada como um registro de um
tempo, cujas intencionalidades deveriam ser questionadas a luz de seu processo historico, € sim
como um elemento cristalino, “uma janela aberta que nos dd acesso direto a realidade”
(GINZBURG, 2011 [1991], p. 347), uma reprodugdo direta de seu tempo historico, sem
mediacdes. A essa ingenuidade positivista na abordagem da evidéncia, Ginzburg contrapoe a
reacdo pés-modernista inversa que, ao refutar toda a possibilidade da evidéncia demonstrar
alguma verdade sobre seu tempo histdrico, também acaba por destituir o papel da historiografia
e abolir qualquer relagdo de uma sociedade com os fatos historicos que constituiram sua forma
contemporanea. Assim, para Ginzburg, a relacdo entre evidéncia e realidade, no trabalho do

r

historiador, ¢ necessariamente inferencial, isto ¢, a leitura da evidéncia esta ligado
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necessariamente algum paradigma interpretativo (historicamente constituido) que, por sua vez,
faz proceder a interpretacdo de um codigo especifico segundo o qual a evidéncia se constroi.
Ou seja, tal qual os cagadores no comego da sedentarizagdo das sociedades, ou os paradigmas
de interpretacao psicologica desenvolvidos por Freud no comeco do século XX (cf.
GINZBURG, 1986), a interpretacdo historiografica das evidéncias se da a partir da identificagao
de indicios manifestos pelos quais causas e outras estruturas sociais mais amplas se ocultam.
[lustra bem, nesse sentido, para nos o fato de que o principal conjunto de evidéncias de arquivo
da presente pesquisa foram os cadernos de vistoria de veiculos, isto €, dos Onibus utilizados
cotidianamente no transporte coletivo legalmente instituido de Belo Horizonte. Desse acervo
se extraiu a recomposic¢ao da frota, por empresa, linha e ano, que atuava na capital mineira entre
os anos de 1952 a 1979. Trata-se de um material cuja capacidade explicativa se encontra menos
nos numeros precisos que a quantidade de frota disponivel para circulacao podia operar, e mais
na comparagao interna da propria fonte. Isto ¢, compreendendo a regularidade do procedimento
de registro ao longo dos anos, foi possivel identificar as linhas cuja frota cresceu ou diminuiu,
linhas com mais de um proprietario em operagao, a criagdo, supressao ou renomeagao de linhas
ao longo do tempo, entre outras possibilidades. Outro conjunto de evidéncias crucial para esta
pesquisa foi o das entrevistas realizadas com empresarios que tiveram papel central na
reestruturacdo do transporte coletivo em Belo Horizonte durante a década de 1980. Nesse caso,
o paradigma interpretativo sobre as entrevistas dialoga com a proficua tradi¢cdo da historia oral
e da relagdo entre memoria, discurso e historia, para buscar compreender a forma como esses

personagens avaliam, representam e situam sua experiéncia historica para o tempo presente.

Em dialogo com o debate sobre um paradigma interpretativo para o conjunto de evidéncias, a
teoria, como elemento constituinte da producdo historiografica, também tem seu papel em
disputa. Ginzburg ressalta que, como toda abstragdo, a teoria se distancia do carater imediato
da experiéncia registrada (a evidéncia) e adquire reprodutibilidade, caracteristica que possibilita
sua articulagdo com outros contextos. No limite, ¢ somente o carater de abstracao da teoria que
possibilita que a realidade histdrica seja lida e interpretada em um tempo diferente do ocorrido,
isto €, s6 assim a diacronia ¢ possivel. O dilema, no entanto, se d4 no grau de reprodutibilidade
que a teoria confere a situagdes individuais, especificas, € quais aspectos generalizaveis da
natureza humana ou social ela afirma nessa interpretagio. E nesse sentido que Ginzburg
compara o trabalho do historiador ao do médico:

Mesmo que o historiador ndo possa deixar de se referir, explicita ou implicitamente, a séries de
fendmenos comparaveis, a sua estratégia cognoscitiva assim como os seus codigos expressivos
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permanecem intrinsecamente individualizantes (mesmo que o individuo seja talvez um grupo
social ou uma sociedade inteira). Nesse sentido, o historiador ¢ comparavel ao médico, que
utiliza os quadros nosograficos para analisar o mal especifico de cada doente; E como o do
médico, o conhecimento historico ¢ indireto, indiciario, conjetural. (GINZBURG, 1986, p. 157)

Diante da necessidade de articulacao entre especificidades individuais e abstragdes tedricas
generalizantes, o terceiro elemento da produgao historiografica apontado por Neves, a narrativa

literéria, terd lugar de destaque na producgao do conhecimento historico.

A narrativa determina a forma como se apresentam os fatos histdricos e, portanto, constitui-se
em um elemento mais amplo do que a préopria teoria em si, abrangendo os aspectos artisticos
que a literatura abarca. A retomada da importidncia do aspecto literario na produgdo
historiografica a partir da década de 1970, para Guilherme Pereira das Neves, ¢ o
desdobramento do entendimento da especificidade do individuo na histéria. Em grande parte,
¢ também uma ruptura com a leitura puramente estruturalista das ciéncias sociais e o
reconhecimento de aspectos contingentes e acasos no desenrolar da histéria humana. Cabe
situar, entdo, como um dos propodsitos mais amplos da producao historiografica a articulacao e
0 acesso & experiéncia para a produgio de conhecimento especifico. E claro que, como aspecto
distintivo, a historiografia se vale de fontes, de evidéncias, de elementos reais para a articulacio
da experiéncia. Mas essa articulacdo da experiéncia precisa ser narrada e transmitida de alguma

maneira.

E assim que, para Neves, diversas “modalidades de enredo” vdo atuar para a producio
historiografica ao longo do tempo, tais como o depoimento pessoal, a reportagem, a fic¢cdo, o
romance, o romance historico e a biografia. Em algum sentido, todas essas producdes textuais
sao manifestagdes de uma variedade de experiéncias e signos que um autor/pesquisador pode
dispor para tratar de seu tema. Neves e Ginzburg irdo situar a biografia como o género
fronteirigo, por exceléncia, entre a literatura, ficcdo e histéria. Sendo assim, os elementos
levantados por essa pesquisa, que sdo entendidos como evidéncias historicas, também se
enquadram em modalidades de enredo historiograficas — isto ¢é, as autobiografias, biografias de
patriarcas fundadores de empresas, e as proprias entrevistas realizadas se enquadram em uma
produgdo de conhecimento histérico que simultaneamente atua como fonte e narrativa. Em
outras palavras, para a pesquisa importa principalmente a forma como os atores politicos
evidenciam e ocultam os acontecimentos a partir de sua memoria, de que maneira concatenam
e atribuem causalidade, e, nesse sentido, atribuem sua agéncia no contexto da historia mais

ampla.
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O tempo historico em que se situam as principais evidéncias desta pesquisa remete a uma Belo
Horizonte em seus mais intensos momentos de urbaniza¢do e metropolizacdo. Esse ¢ um
momento em que sua populacdo busca coordenar necessidades prosaicas e cotidianas a
imperativos modernizantes sobre 0s quais, muitas vezes, possuia pouco poder de agéncia. Apds
a Segunda Guerra Mundial, o bonde era tido como arcaico e decadente, e o principal modo
transporte coletivo aqui pesquisado comega a ganhar verdadeira tragdo, sendo composto por
onibus e lotagdes de linhas radiais, com seus pontos finais e longas filas ao longo de diversos
quarteirdes no centro da cidade. Locais de encontros e histérias, como romancearam Roberto
Drummond, Wander Piroli, entre outros, nos quais se dava a transi¢do da vida publica — do
trabalho cotidiano de funcionamento da cidade em seus restaurantes, jornais, fabricas e
armazéns — para o espago privado das casas nos bairros, mediados a maior parte das vezes por
filas, coletivos e lotagcdes, em uma cidade, como se vera, com um ainda baixissimo niimero de

automoveis individuais, vinculados a elite.

Entretanto, cabe alertar que as necessidades, dilemas e paixdes que constituiam o cotidiano do
cidaddo belo-horizontino durante a consolidacdo da metropolizagdo da capital mineira, entre as
décadas de 1950 e 1970, ndo se manifestam de maneira explicita nessa pesquisa. Essas questdes
se apresentam naquilo que nao ¢ dito, como a decorréncia logica das evidéncias levantadas que
constroem a realidade do transporte coletivo abordada. Cadernos de vistoria de Onibus,
planilhas de calculos tariférios, relacdo de linhas e ramais de 6nibus e a constru¢do de suas
projecdes cartograficas, panfletos de pregcos de pneus e Oleo diesel, contratos sociais de
empresas de Onibus, foram algumas das principais evidéncias levantadas por esta pesquisa. Em
conjunto com as narrativas levantadas em entrevistas, reportagens, biografias, constroem a
perspectiva do desenvolvimento do sistema de transporte coletivo de 6nibus de Belo Horizonte

a partir do olhar do empresariado que o capitaneou.

Na historia da formagao capitalista da nossa sociedade, o empresario ¢ o sujeito que buscara
desenvolver e ampliar o processo produtivo a partir do comando sobre uma for¢a de trabalho
empregada sobre os meios de producao que aquele det¢ém. Em seu papel especifico e
contraditdrio, o sucesso do empresario, isto €, a efetivacdo da sua capacidade de reproduzir o
capital de maneira ampliada, abre caminhos para que novas forcas produtivas e sujeitos sociais
se formem e se manifestem, muitas vezes acelerando dindmicas contrarias aos seus proprios
interesses. Ao mesmo tempo, a logica do processo empreendida pelo capitalista buscara minar

a poténcia da forga de trabalho por ele comandada. Os empresarios de Onibus sdo os que
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propuseram as linhas e colocaram os veiculos em operacdo, fornecendo meios de transporte
para espagos que, de outra maneira, ndo poderiam se integrar a cidade. Esses empresarios sao
0s mesmos que empregaram mao-de-obra infantil e aumentaram ilegalmente a jornada de
trabalho de seus trabalhadores. S3o os que se gabam de terem “chegado primeiro as vilas e
bairros nascentes [...] trazendo conforto antes da agua, da luz, do calgamento.” (peca
publicitaria de 1963, apresentada em FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p- 199), e os
mesmos que impediram a ampliacdo de horarios e itinerarios e diversificagdo de modos de
transportes nas periferias brasileiras no século passado. Nada ¢ cristalino ou possui sentido

unico no quadro que aqui se busca reconstituir.

De maneira curiosa e sintomatica, entretanto, a histéria do processo de formacdo desse
empresariado enquanto setor econdomico organizado e atuante na vida econdmica e politica das
cidades brasileiras ainda ndo estava devidamente sistematizada. Esta pesquisa buscou jogar luz
sobre esse desenvolvimento empresarial de forma ndo abstrata, em sua concretude especifica.
Sendo assim, as vozes que aqui repercutem sio as desses homens'! de negdcios em seu contexto
e ambientes privilegiados. Buscamos aqui explicitar os processos € mecanismos que os levaram
a crescer economicamente € a se organizar politicamente enquanto classe. O que esse processo
significou para a maioria absoluta da populagado ¢, sim, debatido, e ¢ de fato um dos maiores
propositos dessa pesquisa e das agendas que dela decorrem. Porém, nao ¢ foco principal desta
pesquisa a atuacdo e agéncia dos passageiros de transporte coletivo, dessa enorme massa
populacional que afluiu e construiu o Brasil urbano, que teve grande parcela de sua vida, em
horas e vitalidade, dispendida nos meios de transporte urbanos brasileiros. Em outros trabalhos
e pesquisas ¢ possivel encontrar esse rico debate sobre revoltas, resisténcias e organizagdes de
movimentos populares pelo transporte, aos quais subscrevemos e recomendamos'?. Espera-se
que esta pesquisa contribua com a contraparte necessaria para a compreensdo do quadro
completo da formacao dos sistemas de mobilidade urbana no Brasil contemporaneo. Mais do

que nunca, na encruzilhada em camera lenta que caracteriza o transporte coletivo no momento

11 E aqui é importante destacar que “homens” de negdcio também demarca claramente o género de quem levou
adiante esses empreendimentos. Dada a estrutura social da época abordada, vé-se que o papel assumido pelas
mulheres foi de apoio na constitui¢do do empreendimento em seus bastidores e na organizagdo da familia e da
empresa, mas nunca como figura publica de lideranca.

12 Sem buscar ser exaustivo, recomendamos aqui, para as revoltas historicas até a década de 1980: MOISES
(1981); MOISES, MARTINEZ-ALIER (1977); NUNES (1981, 2000), AFFONSO (1987), além da sempre
incontornavel referéncia de FUNDACAO JOAO PINHEIRO (1996). Para uma perspectiva das organizacdes
recentes sobre transporte coletivo SARAIVA (2018). Para perspectivas que abranjam os dois periodos VELOSO
(2015) e ANDRES (2023). Para uma perspectiva de raga, classe e género na questio da mobilidade urbana
SANTINI, SANTAREM, ALBERGARIA (orgs.) (2021)
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em que esta pesquisa esta sendo redigida, ¢ preciso formar conhecimento sobre personagens e
categorias que construiram o poder econdmico e politico no setor dos transportes e sua

participagdo na constituicdo do capitalismo contemporaneo brasileiro.

1.1.1. Fontes, lacunas e recortes temporais

A pesquisa por fontes documentais que pudessem dar sentido a reconstitui¢do do processo de
formacdo do empresariado de Onibus urbano de Belo Horizonte iniciou-se com uma
sistematizagdo historica dos modos de transporte coletivo existentes ao longo da historia da
cidade e os arranjos institucionais criados pelo poder publico para reguld-los. A partir
principalmente do estudo da Fundacao Jodo Pinheiro (1996) e da pesquisa de Marcos Fontoura
de Oliveira (2002) ¢ possivel estabelecer a seguinte esquematizagdo em relagdo aos modos de
transporte existentes e sua gestao:

TABELA 1 - TIPO DE OPERACAO E ENTE FEDERATIVO REGULADOR DOS MODOS DE TRANSPORTE
COLETIVO JA EXISTENTES EM BELO HORIZONTE - 1902-2023

Modo de transporte | Periodo operado pela | Periodo operado pela | Ente federativo
coletivo iniciativa privada iniciativa publica regulador
Bonde 1912-1926 1902-1912 1902-1926 -
municipal Municipio
1929-1950 ( pal) P

1926-1929 (estadual) | 1926-1929 — Estado

1950-1963 1929-1963 -
(municipal) Municipio
Onibus 1923-2023 Linhas pontuais em | 1923-1980 —
1928; 1953 e 1967- | Municipio
1970 (municipal)
1980-1993 — Estado
1993-2023 -
Municipio
Trem suburbano NA 1909-1987 1909-1987 - Unido

Metrd 2023 1986-2022 (federal) | 1986-2022 — Unido
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2023 - Estado
Transporte 2001-2023 NA 2001-2023 -
Suplementar Municipio
Trolebus NA 1953-1970 1953-1970 -
(municipal) Municipio

Fonte: elaboragdo propria, a partir de FUNDACAO JOAO PINHEIRO (1996); OLIVEIRA (2002).

TABELA 2 - ORGAOS DO PODER PUBLICO RESPONSAVEIS PELA CONCESSAO, GESTAO E/OU
FISCALIZACAO DO TRANSPORTE COLETIVO EM BELO HORIZONTE — 1902-2023

Periodo Orgdo responsavel e lei regulamentadora (quando identificada)

1902-1912 1902 — 1906 — Segunda Directoria de Obras (BELO HORIZONTE, 1903, p.
126-127; 1906, p. 43)
1907-1912 — Directoria de Electricidade (BELO HORIZONTE, 1907 p. 46;
1908, p. 60; 1910, p. 42; 1911, p. 47)

1912-1926 1913 — 1922 — Directoria de Fiscalizagdo de Electricidade (BELO
HORIZONTE, 1916, p. 26; 1917, p. 22; 1918, p. 24; 1919, p. 26)
1923 — 1924 — Directoria de Obras e Viagao, Seccdao de aguas, Esgotos e
Electricidade (BELO HORIZONTE, 1923, p. 106; 1924, p. 49)
1925 — 1926 — Segunda Diretoria de obras, Secdo de Electricidade (BELO
HORIZONTE, 1925, p. 149)

1926-1929 1926 — Departamento de Servicos de Eletricidade da Capital,
responsabilidade do governo estadual — Decreto 7.634 de 20 de setembro de
1926 (MINAS GERALIS, 1926)

1929-1950 1930 — Fiscalizagdo da Companhia Forca e Luz de Minas Gerais, municipal
para o servigo de bondes, (BELO HORIZONTE, 1937, p. 29).
Contratos avulsos de concessdo de linhas de auto-omnibus eram feitos, ao
que a legislacao aponta, diretamente com a Secretaria da Prefeitura — Decreto
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73, de 30 de abril de 1930; Decreto 160 de 13 de fevereiro de 1933 (BELO
HORIZONTE, 1930, 1933)

1950-1964

Departamento de Bondes ¢ Onibus — Leis municipais 107 de 28/09/1949 e
147 de 03/07/1950 — (BELO HORIZONTE, 1949; 1950)

1964-1969

Departamento Municipal de Transporte Coletivo — Leis municipais 1.073 de

13/02/1964 e 1.130 de 05/08/1964 (BELO HORIZONTE, 1964a,1964b)

1969-1980

Superintendéncia Municipal de Transportes — Lei municipal 1.745 de 03 de

dezembro de 1969 (BELO HORIZONTE, 1969)

1980-1987

Companhia de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belo
Horizonte — METROBEL (estadual) — Lei estadual 7.275 de 28/06/1978,
depois regulamentada pela deliberagao 14/80 do Conselho Deliberativo da
RMBH. (MINAS GERALIS, 1978, 1980)

1987-1993

Transportes Metropolitanos — TransMetro — Lei estadual 9.527 de 27 de
dezembro de 1987. (MINAS GERAIS, 1987)

1993-2021

Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte S/A — BHTRANS — Lei
municipal 5.953 de 31 de julho de 1991. (BELO HORIZONTE, 1991) depois
regulamentada por acordo de cooperacao entre estado e municipio, firmado

em 1993

2021 — atual

Superintendéncia de Mobilidade do Municipio de Belo Horizonte — SUMOB
— Lei municipal 11.319 de 22 de outubro de 2021 (BELO HORIZONTE,
2021)

Fonte: elaboragao propria.

O ponto central que os quadros anteriormente apresentados retratam ¢ que ha uma diversidade

sobre as atribui¢des legais e as institui¢des responsaveis pelo planejamento, gestao, fiscalizagao

e regulacdo em geral dos diversos modos de transporte que ja existiram no territério de Belo

Horizonte. Até 1950, a administragdo do transporte coletivo era feita conjuntamente com o

servico de fornecimento de energia elétrica, no caso dos bondes, e diretamente com a Prefeitura,

sem passar por um orgao especifico, no caso dos incipientes auto-omnibus, a partir de meados

da década de 1920. De uma maneira geral, o que esse levantamento indica ¢ que hd uma
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institucionalidade tardia da gestdo do transporte coletivo de Belo Horizonte, que s6 ganha
contornos mais autonomos a partir de 1950 quando, finalmente, h4 a criagdo de um o6rgao
especifico na administragdo municipal para lidar exclusivamente com a questdo. A pesquisa
documental veio a confirmar essa constatagdo posteriormente, uma vez que o acervo de
documentos melhor preservado e detalhado abrange o periodo de 1950 a 1982. Constatou-se,
também, uma dificuldade na identificacdo de documentos da gestdo municipal sobre o
transporte coletivo anteriores a esse periodo. Do ponto de vista da formag¢ao do empresariado
de 6nibus urbano, objeto em analise desta pesquisa, foi possivel entdo periodizar o conjunto de
acervos ¢ fontes em trés grandes periodos: (i) 1897-1950, periodo anterior a criagdo do
Departamento de Bondes e Onibus (DBO); (ii) 1950-1982, periodo em que a administragio do
transporte coletivo € exclusivamente municipal e (iii)) p6s-1982, periodo em que a
administracdo do transporte coletivo transita entre a responsabilidade estadual até 1993 e
municipal, ap6s esse ano. A partir dessa periodizagdo, as fontes e acervos pesquisados podem

ser sistematizados da seguinte maneira:
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TABELA 3 - PERIODIZACAO E RELACAO DE FONTES PRIMARIAS E PRINCIPAIS FONTES
SECUNDARIAS UTILIZADAS NA PESQUISA

Periodo Fontes primdrias utilizadas Principais fontes secundarias utilizadas

1. Museu Histérico Abilio Barreto KUBITSCHEK {1974); ADELMAN (1974);

2. Mensagens dos prefeitos de Belo  ARREGUY, RIBEIRO (2008a a 2008f); BAPTISTA
1897-1950 Horizonte (2008, 2014); FUNDAGCAO JOAO PINHEIRO

(1996); MORRISON (1989); OLIVEIRA (2002);

- Legislagaordiverss PENNA (1997); RIBEIRO (2011a a 2011c).

1. Arquivo Publico da Cidade de Belo

Horizonte AMORMINO, NEVES (2008); ARREGUY,

RIBEIRO (2008a a 2008f); AZEVEDO, CASTRO
(1987); CANGADO et. al (1999); FUNDAGAO
JOAO PINHEIRO (1996); GOUVEA (1992);
OLIVEIRA (2002); RIBEIRO (2011a a 2011c);
RIVERA (1979); WATANABE (1996)

2. Acervo Revista Transporte Moderno

3. Hemeroteca da Biblioteca Estadual
1950-1982 Luiz de Bessa

4. Entrevistas

5. Mensagens dos prefeitos de Belo

Horizonte

6. Legislacdo diversa

1. Documentos pontuais encontrados

em Fundagdo Jodo Pinheiro; BHTRANS;

DEER-MG e SEINFRA AZEVEDO, CASTRO {1987); ARREGUY, RIBEIRO

2. Contratos Sociais da atual concessao {20saa 200aH; CANCi\DO (}999); CANGADS
Pds-1982 . et. al (1999); FUNDACAO JOAO PINHEIRO

9e ‘transports coletive (BHIRANS) (1996); GOUVEA (1992); OLIVEIRA {2002);

3. Acervo Revista Transporte Moderno RIBEIRO (2011a a 2011c); WATANABE (1996)

4. Entrevistas

5. Legislacdo diversa

Fonte: elaboragao propria.

Cabe mencionar, para o periodo p6s-1982, que hd uma lacuna de informacdes que deveriam ser
de responsabilidade do governo estadual. O periodo de atuacdo da METROBEL na
reestruturacao do transporte coletivo em Belo Horizonte €, como se vera nesta tese, crucial para
a historia da cidade e para o processo de organizagdo empresarial e politica do setor de dnibus
urbano. Os documentos da gestdo cotidiana do transporte metropolitano, processos decisorios,
atas de reunido, entre outros, para o periodo entre 1980 e 1993 deveriam estar sob a custddia
do Departamento de Edificagdes e Estradas de Rodagem de Minas Gerais — DEER-MG.
Entretanto, apos varias visitas e contatos ao longo de meses de pesquisa, ndo foi possivel
localizar nenhuma parte deste acervo. Pesquisou-se também, sem sucesso, no Arquivo Publico
Mineiro, na Secretaria de Estado de Infraestrutura e Mobilidade Urbana de Minas Gerais —
SEINFRA —na Fundagdo Jodo Pinheiro e na propria BHTRANS. Ainda que alguns documentos

sobre o planejamento da reconfiguracao do sistema em 1982 tenham sido localizados, de fato
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ndo h4 nenhum registro sobre processos de vistoria, concessdo ou permissdo de operagdo,
autuacgdes, isto ¢, documentos que deem conta do cotidiano da gestdo do sistema. Diante desse
cenario, ¢ possivel afirmar que a propria contingéncia documental guiou o caminho
metodologico desta pesquisa. As principais fontes primarias para a compreensao da
reestruturacdo do sistema de transporte coletivo da década de 1980 foram as entrevistas
realizadas com empresarios e gestores que atuaram nessa época, além do levantamento de
matérias de jornal entre o periodo de setembro de 1982 a marco de 1983 e matérias da Revista
Transporte Moderno, publicacdo nacional especializada e voltada para o tema, entre 1980 e

1994.

O Arquivo Publico da Cidade de Belo Horizonte (APCBH) ¢ o 6rgdo que recolhe e preserva
todos os documentos da gestdo municipal considerados de relevancia historica. No que
concerne o transporte, a maior parte dos documentos estd armazenada no “Fundo Empresa de
Transportes e Trdansito de Belo Horizonte — BHTRANS — AY.00.00.00” '3, este fundo esta
dividido em seis subfundos, dos quais apenas um teve seus documentos arranjados em séries €
subséries. Os outros cinco restantes sao documentagdes dispersas e heterogéneas, sobre as quais
o APCBH ainda ndo procedeu com a cataloga¢do e organizacao sistemdtica. Assim, o subfundo
que se encontra plenamente arranjado €, justamente, o que abrange o periodo entre a criagdo do
DBO, em 1950 e a gestdo da METROBEL, em 1981: o “Subfundo orgdos municipais de
gerenciamento do transporte coletivo em Belo Horizonte no periodo de 1950 a 1981 —

AY.01.00.00”. O detalhamento da organizag@o do acervo se encontra na imagem a seguir:

13 O APCBH nomeia seus fundos arquivisticos a partir do nome da tltima institui¢do depositaria dos documentos
antes destes serem encaminhados para o Arquivo. Assim, o “fundo BHTRANS” possui este nome em razdo de
todos os documentos sob sua custodia terem sido enviados pela Empresa de Transporte e Transito de Belo
Horizonte. No fundo, ha tanto documentos anteriores a criagdo da empresa, em 1991, dos quais esta detinha
custodia, como documentos concernentes a gestdo da empresa apds 1991.



48

TABELA 4 - DETALHAMENTO DO ACERVO DOCUMENTAL DO FUNDO BHTRANS NO APCBH

Grau de subdivisdo do Arquivo Pablico da Cidade de Belo Horizonte

Fundo Subfundo Série Subsérie

AY.01.01.00 - Série
Concorréncias

Piblicas para o
transporte coletivo
em Belo Horizonte no
periodo entre 1950 e
1982

AY.01.03.01 - Subsérie Livros de
registros de ocorréncias feitas na
rua por fiscais de énibus em Belo

AY.01.00.00 - Subfundo
érgaos municipais de

AY.00.00.00 - Fundo erenciamento do )
e . AY.01.03.00 - Série de | Horizonte no periodo entre 1951 e
Empresa de transporte coletivo em S R e
Transportes e Transito Belo Horizonte no E ..
. , e corréncias e
de Belo Horizonte - periodo de 1950 a 1981 ) .
fiscaliza¢des dos
BHTRANS

transportes no
periodo entre 1951 e
1981 AY.01.03.03 - Subsérie Livros de
registros de reparos necessarios
em 6nibus no periodo entre 1959 e

1971
AY.01.04.01 - Subsérie relatérios da

AY.01.04.00 - Série construg¢do das instalagdes do
Assuntos diversos da| Departaemtno de Bondes e Onibus

administragéo do entre 1962 e 1965

transporte plblico | AY.01.04.02 - Subsérie Miscel4neas

em Belo Horizonte da documentagg¢zo da

entre 1957 e 1970 administracgo do transporte

publico em Belo Horizonte

AY.02.00.00 a AY.06.00.00
(subfundos nZo
arranjados pelo APCBH)

Legenda de cores

Documentos analisados totalmente e utilizados parcial mente

Documentos analisados e n&o utilizados na pesquisa

Fonte: elaboragédo propria.

O subfundo AY.01.00.00 possui 115 volumes que, por sua vez, estdo organizados em quatro
séries e cinco subséries. Na tabela anterior, as cores indicam o grau de exploragdo do acervo
empreendido pela pesquisa: os itens em verde escuro foram fotografados completamente, os

itens em verde claro foram fotografados parcialmente, e os itens em laranja foram consultados,
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mas ndo fotografados, por ndo apresentarem informacao relevante para o propdsito da pesquisa.
Sendo assim, dos 115 volumes, 62 tiveram seu conteudo fotografado, totalizando 9.578 fotos,
este conjunto de imagens estd disponibilizado virtualmente para consulta'®. Ndo nos parece
necessario abordar com detalhes aqui o contetdo de cada uma das séries e subséries utilizadas,
pois isso se dara de forma gradual ao longo desta tese. Cabe apenas mencionar que,
diferentemente do que se esperava, praticamente ndo ha, nos 115 volumes presentes no
APCBH, nem, em especial, nos 45 volumes da série de Concorréncias Publicas'®, registro de
processos de concorréncias publicas, processos de concessao, licitagdes ou permissdes “a titulo
precario” para a operagdo do transporte coletivo em Belo Horizonte. Isto ¢, hd uma auséncia
documental do processo de permissdo e regulacdo da operagdo do transporte. Ressalta-se aqui
que, para a época abordada, as linhas de 6nibus eram concedidas ou autorizadas de maneira
formal e juridicamente “precaria”. Esta permissao, do ponto de vista do direito administrativo,
tem o atributo da precariedade porque o poder publico poderia:

unilateralmente e a qualquer momento, modificar as condi¢des iniciais do termo, ou mesmo

revogar a permissao sem possibilidade de oposi¢do dos permissionarios, salvo se ocorrer abuso
ou desvio de finalidade da Administragdo (MEIRELLES, 2008 p. 422).

Nesse sentido, o titulo precario facilitaria a maleabilidade do sistema e a maior agdo do poder
publico sobre os empresarios. Entretanto, os dados obtidos sobre os operadores da linha
mostram que houve baixa taxa de saida ou renovag¢do de operadores no periodo abordado,
indicando que, na pratica, houve pouca regulacdo do poder publico sobre o transporte, como se
vera no capitulo trés. O capitulo quatro mostrara que quando o poder publico se fortaleceu e
teve como objetivo atuar sobre a regulagdo do sistema, utilizou a propria precariedade da

concessao a seu favor, pressionando os empresarios.

14 As fotos estdo organizadas por fundo, subfundo, série, subsérie e volumes em: https://bit.ly/ AEraDoOnibusBH
- [Base de Dados] — Fontes Primarias-> [1952-1982] - APCBH

15 Mesmo possuindo correlagio direta com a administragio do transporte publico, a série de concorréncias piiblicas
presente no APCBH néo apresenta nenhuma concessao a titulo precério. De fato, em sua grande maioria, apresenta
as compras ¢ licitagdes realizadas pelo governo municipal para a implantag@o do sistema de trélebus — que vigorou
entre 1953 e 1970 na cidade (OLIVEIRA, 2002, p. 57-58) -, além das compras e vendas de equipamento para
operagao do sistema de bonde, trélebus ou a frota de 6nibus publico, e concorréncias para instalagdo de pontos de
onibus luminosos ¢ correlatos. Apenas os ultimos cinco volumes da série (AY.01.01.00-041 a AY.01.01.00-045)
tratam de processos de licitagdo para operagao de linhas de 6nibus por agentes privados em Belo Horizonte. Essas
licitagGes foram processos especificos de substituigdo da operacgdo publica para privada de linhas ja existentes que
eram operadas pelo Departamento Municipal de Transporte Coletivo no fim da década de 1960 em Belo Horizonte
(ver FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 223).
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As fontes documentais encontradas, seus limites e contingéncias, determinaram assim o
caminho da pesquisa que aqui se apresenta. Determinaram pelas auséncias e presengas os fios
narrativos que conduziram este texto. Cabe ressaltar novamente que nao se pretendeu a
realiza¢dao de uma sistematizacao exaustiva e definitiva sobre o surgimento dos empresarios de
onibus em Belo Horizonte, as estruturas societarias e patrimoniais de suas empresas, seus
processos de compras, vendas, fusdes e eventuais faléncias. Ainda que a base de dados aqui
sistematizada permita que se dé os primeiros passos nessa dire¢do, & pesquisa interessou
demonstrar os mecanismos € contingéncias que estruturaram o desenvolvimento do sistema de
transporte coletivo por 6nibus em Belo Horizonte, seu processo de modernizacao operacional
e empresarial e a construcao politica da representacdao de classe a nivel nacional, capitaneada
por esse empresariado local. A secdo a seguir se propde a estabelecer os instrumentos
necessarios para que o desenvolvimento econdmico das empresas de Onibus possa ser

observado.

1.2.Um breve arcabouco analitico para a dinimica econdomica do setor de 6nibus

urbano

Para se analisar a trajetoria do empresariado de dnibus urbano no Brasil, ¢ necessario algum
arcabouco analitico que possibilite enquadrar o formato e a dindmica econdmica dessas
empresas dentro do contexto do desenvolvimento capitalista no pais. Ha uma série de
abordagens possiveis, que vao desde a microeconomia neocléssica até a perspectiva marxista.
Valemo-nos aqui do esquema analitico proposto pelo pesquisador francés Etienne Henry
(1999a; 1999b) e ja amplamente debatido em minha dissertagao de mestrado (VELOSO, 2015,
cap. 1). Em linhas gerais, Henry categoriza o desenvolvimento das empresas de transporte
coletivo por Onibus pelo enfoque da critica a economia politica realizada por Marx, em cinco
etapas sucessivas: (i) autoproducdo; (ii) reproducdo simples do capital; (iii) reproducao
ampliada do capital; (iv) capitalizagdo e expansao do servigo e (v) concentra¢dao e simultanea

diversificacao do capital.
A autoprodugiao ¢ caracterizada por uma iniciativa simples, individual e ndo regulada de

prestagao do servigo de transporte de passageiros.

Nao € necessario maior profissionalismo além dos conhecimentos basicos de dire¢do e mecéanica
para produzir essa mercadoria-servigo. E, para vendé-la, basta ter um reconhecimento intuitivo
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da demanda, aliado a um certo acesso aos mecanismos que permitam combinar receita diaria e
financiamento do veiculo [...]. Do ponto de vista comercial, estas sdo as condigdes basicas da
autoprodugdo de um servigo, diferindo muito pouco do que acontece em outras atividades
comerciais ou artesanais (HENRY, 1999b, p. 388).

Essa atuagdao, como se vera, ¢ mais facilmente identificada no ramo de transporte de cargas do
que de passageiros. De fato, a autoproducao ¢ um fendémeno que sé ¢ constatado no segmento
de transporte coletivo quando hé, em absoluto, auséncia de sua oferta formalizada ou quando
ha uma pressao para novos entrantes diante de uma crise da capacidade de regulagdo do poder
publico, como foi o caso da crise do transporte irregular no Brasil no fim dos anos 1990. Camilo
Cola, fundador da viacao Itapemirim e presidente da Confederacdo Nacional dos Transportes
na década de 1980, um dos personagens em enfoque nesta pesquisa, expressa sua percepcao

como empresario que transitou nos dois segmentos da seguinte maneira:

Os transportes rodoviarios de carga, que tiveram um grande crescimento no pais sobretudo a
partir de meados dos anos 50, diferem do de passageiros num ponto fundamental: eles sdo regidos
essencialmente pelas leis do mercado, travando-se, entre as empresas, grandes, médias e
pequenas e os transportadores autdnomos, uma crescente ¢ aguerrida competigao.

Nao quero dizer que ndo haja concorréncia no transporte de passageiros. [...] Os servicos de
transporte coletivo por Onibus, entretanto, concedidos pelo Estado (¢ mesmo parcialmente
explorados por ele, nas cidades), sio minudentemente regulamentados e fiscalizados, além de
estarem sujeitos a tarifas estabelecidas pelos poderes publicos. J& na movimentagdo rodoviaria
de mercadorias, que detém mais de dois ter¢os do mercado nacional de cargas, inexistem linhas
confiadas a uma ou mais empresas, pois todas elas (e também os auténomos) podem atuar em
qualquer parte do territério nacional. E ha inclusive disputa de pregos, em muitos casos
verdadeiras guerras, embora tenha existido uma tabela de valores de referéncia para os fretes —
sem ter, contudo, qualquer forga impositiva (COLA, 1997, p. 200).

Isto €, o grau de dispersao da categoria e a diversificagdo da demanda por transportes de carga
— tanto em tipo de mercadoria como em abrangéncia geografica — permitiria, em algum grau,
um simulacro de funcionamento de livre iniciativa e livre mercado. Em minha dissertagdo em
2015, pontuei que, do ponto de vista marxista, o estdgio de autoprodugdo do desenvolvimento
produtivo do transporte s6 acumula capital a partir da intensiva e extensiva exploracdo do

proprio trabalhador autdbnomo:

Cabe aqui a reflexdo sobre a natureza capitalista desse estagio de prestagdo do servigo. Do ponto
de vista da formacao de valor, a autoprodu¢do impede que haja a apropriagdo de excedente nao-
pago, a mais-valia, e, portanto, acumulag@o no sentido capitalista classico. Evidentemente, como
ocorre com outros produtos artesanais € com o comércio, hd uma margem de lucro que enseja a
oferta do servigo. Ela pode se dar por meio da exploragdo de grandes demandas, por meio da
regulacdo do preco acima do valor real de seu trabalho e também, recorrentemente, por meio do
prolongamento exaustivo da propria jornada de trabalho. Em outras palavras, o ofertante do
servigo compensara com volume de trabalho aquilo que néo consegue obter em produtividade.
(VELOSO, 2015, p. 33).
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De fato, a jornada exaustiva de trabalho ¢ uma das principais reclamag¢des do caminhoneiro
autdnomo contemporaneamente'é e esse fato é encontrado nos relatos tanto dos pioneiros que
veremos no capitulo trés, como no relato dos antigos perueiros, atuais permissiondrios do
sistema de transporte suplementar de Belo Horizonte. A grande diferenca para o enquadramento
da trajetdria dos empresarios de dnibus que aqui veremos sao as condi¢des de oferta e demanda,
em esséncia de desenvolvimento capitalista urbano, que permitiram o acimulo de capital e a
mudancga de escala produtiva em determinado momento historico. Sdo essas condigoes,
fundamentalmente, que tornaram possivel o mito de “self~-made men” do empresariado de

transporte no século XX.

Depois da autoproducdo, a fase seguinte ¢ de reproducio simples do capital, caracterizada
principalmente pela regularidade do servico e a existéncia de trabalho assalariado. Nesse
estagio, hé a figura de um poder publico com poderes especificos sobre a operagdo — no que
pode variar de fiscalizagdo e regulacdo até a propria operagao publica do servigo — e a existéncia
de itinerarios e horarios fixos de transporte coletivo acordados pela coletividade. Assim, os
prestadores de servigo estdo determinados e sua entrada e saida do mercado, teoricamente, esta
regulada por uma autoridade publica. O que caracteriza esse estagio como reprodugdo simples,
e ndo ampliada, de capital €, justamente, a incapacidade de acumulacdo de recursos que

permitam a expansao da empresa.

Henry argumenta que a limitacdo das empresas neste momento esta relacionada,
principalmente, a ndo internalizac¢ao de custos e a dependéncia de mercados varejistas de pegas
e outros insumos. Para o autor, nesta etapa ¢ comum ver apenas a parte da manutencdo veicular
internalizada e a contratagdo de uma pequena gama de funciondrios que alternam com o
empresario a fungdo de dirigir o veiculo. Atualmente, pode-se argumentar que o sistema de
transporte coletivo suplementar de Belo Horizonte — herdeiro dos perueiros dos anos 1990 e
regulado por permissdo de operacdo a veiculos individuais — esta nesse estdgio: a manutengao
e compra de pecas ¢ feita de maneira cooperativa pelo Sindicato dos Permissionarios
Autonomos do Transporte de Passageiros de Belo Horizonte e Regido Metropolitana —

SINDPAUTRAS, a contratagio de funcionarios ¢ permitida'’, mas, em geral, o que se vé é o

16 Segundo Lima (2018, p. 34), 14% da categoria de caminhoneiros tem uma jornada de trabalho semanal acima
de 55 horas. Outros 29% trabalham mais do que 44 horas semanais.

17 E permitida, pela SUMOB, a contratagio de condutores auxiliares e de um numero ilimitado de agentes de bordo
e agentes de linha, mas essa pratica ¢ limitada pelo rendimento do sistema e pela propria regulamentacao de que o
condutor auxiliar apenas “complementa e da continuidade ao trabalho do permissionario”. (Informagao repassada
verbalmente por um membro do SINDPAUTRAS e BELO HORIZONTE 2023, art. 46)
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uso do trabalho familiar, justamente pela incapacidade de acimulo de recursos. A forma de
concessao do transporte, por meio de permissao de operagdo, impede legalmente o crescimento
individual da frota e limita o permissionario a apenas o manejo cotidiano de seu veiculo. No
contexto historico, abordado nesta tese, se vera que a diferenga entre crescimento e estagnagao
de empresarios ocorre, conceitualmente, entre aqueles que conseguem ultrapassar esta fase
especifica do desenvolvimento da empresa. Para isso, aspectos como crescimento da demanda
e capacidade de atuacao do poder publico serao cruciais. O fundamental para se ter em mente
nesta pesquisa € que a transi¢do para a reproducao ampliada do capital neste contexto se da por
aqueles empresarios que conseguem uma extracdo de valor de sua mercadoria maior do que a
de seus concorrentes, isto ¢, auferem um lucro extraordinario. Isso significa, para o transporte
coletivo do século XX, a exploragdo monopolista de demandas, a pratica de sobreprecos, a
exploracdo intensiva do trabalho e sua baixa remuneracdo. O carater familiar do
empreendimento de transporte coletivo, bem como o aspecto geografico do monopoélio do
transporte sera abordado de maneira transversal no capitulo trés. Importa ressaltar que, uma vez
que se configurou como pratica generalizada, a organizagao familiar do empreendimento e o
sobretrabalho nao se apresentam, a nosso ver, como elementos suficientes para garantir a
transi¢do para um processo de reproducdo ampliada de capital. Adiante abordaremos algumas

das questdes mais “gerenciais” da obten¢do de vantagens comparativas.

A reproduc¢ao ampliada do capital no servico de transporte coletivo por Onibus € a etapa

seguinte abordada por Henry. Em minha dissertagdo argumento que:

O principal fundamento para a reprodugdo ampliada do servigo, neste enfoque, € a divisdo entre
a propriedade da empresa e seu processo produtivo. Em outras palavras, o definitivo
descolamento do empresario/proprietario da empresa em relagao a operacao cotidiana do servigo.
O proprietario deixa de ser motorista e/ou mecanico de seu servigo para passar a ser o
administrador. Em teoria, a medida que a empresa se moderniza, a tendéncia ¢ que esse
distanciamento cres¢a mais e que prescinda também das atividades de gestdo. Entretanto, o
carater familiar das viagdes brasileiras e a importancia das relagdes patrimonialistas com o
Estado e paternalistas com os funcionarios vao obscurecer essa logica evolutiva de modernizagao
(Cf. CANCADO et. al., 1999). O fundamental aqui, de qualquer forma, ¢ que —uma vez separado
do volante — o empresario busca garantir o capital para a reproducdo cotidiana (simples) e para
o investimento na atividade (ampliada). (VELOSO, 2015, p. 37)

Importante pontuar para a defini¢do desse conceito € que o acimulo e expansdo de capital, nos
termos deste esquema analitico, se d4 ainda dentro do proprio sistema de transporte coletivo no
qual estd inserido a empresa. Henry (1999, p. 390) caracteriza essa fase do crescimento como
a necessidade de expansao de frota, capacidade dos veiculos e ampliagao das instalagdes para
manutengdo. A expansdo da operacdo para outros municipios ¢ considerada uma outra fase,

mais avangada, do desenvolvimento empresarial. Também ¢€ preciso deixar claro que a atividade
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de transporte coletivo por dnibus pressupde um custo de manutencao que implica na renovacao
regular da frota. Nesse sentido, hd um “acumulo” de capital que ¢ voltado para a recomposi¢ao
da deterioracdo do capital que, assim, ainda se enquadra na “reprodugdo simples” da atividade.
Apenas quando ¢ possivel, de fato, expandir a frota, adquirir novas linhas — inexistentes ou

operadas por outras empresas, ¢ que se pode falar em expansdo da atividade.

Fala-se aqui, entdo, da busca pelo monopolio de operacao dentro do proprio municipio e — como
se vera ao longo desta tese — esse fendmeno s6 ocorreu de maneira parcial em Belo Horizonte,

nas regides mais periféricas e com desenvolvimento urbano precario, porém acelerado.

Quando a expansao da atividade empresarial encontra o limite demografico e geografico do
municipio, o caminho que a acumulagao de capital pode assumir — dentro da mesma atividade
— ¢ de alcancar outros mercados. Se trata da etapa de capitalizacao e expansiao do servico.
Nesse sentido, a criagdo de grupos empresariais com empresas atuando em diversos municipios
¢ o principal fendmeno verificado. Ressalta-se aqui que a expansdo do servico em diversas

“plantas de produgio”!®

permite também um ganho de escala para o grupo empresarial, que
pode reutilizar veiculos mais velhos e precarios em cidades menores com menor capacidade de
fiscalizacdo, utilizar as mesmas garagens e pessoal de manutengdo para empresas que atuam
em cidades limitrofes, além de realizar compras de insumo em escala que diminua o prego
unitario. Esse processo de incorporagdo e atuacao na operagao do transporte coletivo em outros
municipios serd debatido no capitulo 4, apresentado como decorréncia do processo de

modernizagdo empresarial pelo qual o empresariado de Belo Horizonte passa na década de

1980.

Além dessa expansao horizontal, na qual se replica 0 mesmo servico em outras plantas de
producdo, o processo de expansdo também ¢ o da construcdo de cadeias verticais do processo
produtivo. Assim, grandes empresas de Onibus passam a ser revendedoras de insumos e
autopecas, proprietarias de distribuidoras de combustiveis e lubrificantes, e a atuar na compra
e revenda de veiculos, entre outras atividades correlatas, também acarretando em uma
centralizagdo do capital do setor. Dois casos emblematicos ajudam a ilustrar esse processo que

permite o ganho de escala, a reducao dos custos de producgdo e, em especial, a opacidade dos

18 “Um segundo nivel de concorréncia se d4 pelo direito de estabelecer ‘plantas de produgdo’, isto é, o direito de
poder ofertar o servigo com relativa exclusividade em uma area urbana, a partir de um mercado regulado. Esta foi,
nas ultimas décadas, a partir da consolidagdo da modernizagdo do setor, a concorréncia que atuou como principal
fator nos dialogos e organizagédo a nivel nacional das empresas do setor.” (VELOSO, 2015, p. 22)
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custos reais do processo produtivo para as autoridades publicas: o grupo Ruas, do empresario
luso-brasileiro baseado na capital paulista, José Ruas Vaz, adquiriu em 2001 a maior industria
brasileira de carrocerias para 6nibus —a CAIO Induscar (O PAPA DAS..., 2016). Ja a CPI dos
onibus no Rio de Janeiro identificou que a corretora de imoveis responsavel pelo aluguel das
garagens de Onibus de diversas empresas cariocas era de propriedade de Jacob Barata Filho, o
maior empresario de 6nibus urbano do estado (DOCUMENTOS DA CPLI..., 2018). De um ponto
de vista mais abstrato, como se vera, para além da integracdo da cadeia produtiva, os processos
de expansdo e verticalizagdo buscam articular investimentos com maior prazo de retorno e
maior lucratividade a liquidez e alto giro de capital caracteristicos do transporte coletivo por

onibus.

Por fim, a ultima etapa descrita no esquema analitico de Henry ¢ a diversificacio de capital,
afeita a qualquer grupo empresarial que atinja determinado patamar de acumulag@o. Assim, ¢
possivel ver esses grupos investindo em outros ramos — desde segmentos proximos como o
transporte de cargas, transporte rodoviario de passageiros ou transporte aeroviario — até setores
alimenticios, da constru¢do civil e do mercado financeiro. Essa dindmica tem o mesmo
propésito da anterior, de proporcionar maior rentabilidade para o capital acumulado na
atividade de transporte coletivo. A diversidade de tempos de rotacao e de taxa de lucratividade
do capital também pode atuar de maneira complementar para o grupo empresarial, como se vera
no caso da combinagdo transporte coletivo e construcdo civil. Cabe ressaltar que essa etapa,
assim como as anteriores, tem contexto histdrico especifico. Nesse sentido, a expansao do setor
para atividades do mercado financeiro, por exemplo, s6 ocorre a partir de meados da década de
1980, quando a conjuntura de inflagdo acelerada e antecipacao de receita via vale-transporte

permitem esse tipo de operagao.

Por fim, cabe alertar que esse breve arranjo analitico apresentado ndo se constitui em uma “linha
evolutiva” natural. De fato, € possivel ver empresas de diferentes estagios de desenvolvimento
convivendo no mesmo espago urbano. E possivel também encontrar empresas grandes cujas
praticas remontam a uma logica empresarial mais “arcaica” e familiar, afeita a geracao de
pioneiros do transporte que se apresentara no capitulo trés. O mais importante ¢ compreender
que ha, em geral, barreiras e escalas a serem vencidas para o desenvolvimento do
empreendimento no transporte coletivo, e que as formas de remuneragao do servico, a relacao
com o poder publico e a localizacao geografica das linhas — dentro do contexto de aumento de

demandas reais e potenciais — tém grande influéncia sobre a trajetoria de uma empresa.
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1.3.Sistemas de Mobilidade Urbana: hegemonias e transicoes

A fundamentacao teodrica desta pesquisa parte do entendimento de que a formagao do espago
urbano estd diretamente correlacionada com o desenvolvimento das terras urbanas em sua
localizagao e inser¢ao no todo da cidade. Também se conecta com o que sera chamado aqui de
atributo da acessibilidade do territorio, que se entende como principal caracteristica decorrente
da formagdo e transformacdo do conjunto de tecnologias, infraestruturas e organizagao
econdmica e social dos modos de transporte, que nesta secio serd apresentado conceitualmente

como Sistemas de Mobilidade Urbana.

O espaco produzido por uma coletividade humana se caracteriza como urbano por sua inser¢ao
em um todo mais amplo reconhecido como a cidade, que por sua vez ¢ fruto de um processo
historico de acumulagdo, desenvolvimento e divisdo do trabalho humano em sociedade. Nesse
acumulo histérico de complexificagdo da atividade humana, estar na cidade significa se colocar
em uma intrincada cadeia de interdependéncia de relagdes sociais que constituem a reproducdo
social cotidiana. O aspecto econdmico dessas relagdes € que permite visualizar de maneira mais
clara essa interdependéncia: na cidade contemporanea pessoas se deslocam no espago para
realizar atividades produtivas e nesse processo consomem bens e servicos e dependem de uma
série de outras atividades produtivas subsididrias, que por sua vez exigiram também
deslocamentos de pessoas e cargas. Tome-se um exemplo trivial e prosaico: o padeiro necessita,
além dos fornos, outros maquinarios e ferramentas e energia elétrica, da presenca fisica dos
seus insumos e de seus trabalhadores no local de producdo para, assim, produzir paes e bolos.
Além disso, para que o empreendimento dé resultados, necessita da presenca fisica de seus
consumidores, ¢ estes s possuem renda para comprar pao em fun¢do de outra atividade
produtiva por eles exercida e assim sucessivamente. Assim, como coloca Magalhaes (2008, p.

18), a economia urbana €, por definicdo, eminentemente uma constru¢do relacional.

Os espacos em que essas relagdes sociais se ddo também sdo, eles proprios, uma manifestagao
relacional. Isto ¢, o espago urbano so possui essa qualidade na medida em que esté ligado ao
todo ao qual ¢ pertencente. A poténcia de relacdo desse espago se expressa pelo alcance fisico
que as pessoas podem ter sobre todos os outros espacos urbanos a partir dele. Assim, tomados

em conjunto, e somente dessa forma que, somados, esses espacos constituem um todo mais
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amplo reconhecido como cidade. E no sentido da possibilidade de realizagao dessa conexdo do
espaco urbano com o seu todo circundante que se insere o atributo da acessibilidade na terra
urbana. Flavio Villaga define a terra urbana a partir da localizacdo e da acessibilidade nos
seguintes termos:
A terra urbana so interessa enquanto ‘terra-localizagdo’, ou seja, enquanto meio de acesso a todo
o sistema urbano, a toda cidade. A acessibilidade ¢ o valor de uso mais importante para a terra
urbana, embora toda e qualquer terra o tenha em maior ou menor grau. Os diferentes pontos do
espago urbano tém diferentes acessibilidades a todo o conjunto da cidade. A acessibilidade de
um terreno ao conjunto urbano revela a quantidade de trabalho socialmente necessario

despendido em sua produgdo. Quanto mais central o terreno, mais trabalho existe despendido na
produgdo dessa centralidade, desse valor de uso (VILLACA, 1998, p. 74).

O atributo de acessibilidade €, entdo, a medida da integragdo do terreno ao todo urbano. Em
algum grau, ¢ possivel argumentar que ¢ o principal atributo mensurador de sua urbanidade.
Ha, além desta, dindmicas locacionais especificamente urbanas que se sobrepdem e estimulam
a acessibilidade: tais como economias de aglomeracao, externalidades positivas de vizinhanga,
entre outros'®. Mas, o que se busca ressaltar aqui é que a acessibilidade ¢ um atributo relativo a
localizag@o que potencializa e dinamiza as formas de interacao urbana de determinados espacgos

construidos.

A acessibilidade de um local ¢ historicamente construida e se transforma ao longo do tempo,
devido as condigdes de producao do espaco e as transformagdes do que chamaremos aqui de
Sistemas de Mobilidade Urbana. Assim, a acessibilidade ¢ ao mesmo tempo especifica do local
em questdo — a possibilidade de acessé-lo fisicamente — como um elemento relacional a cidade:
a facilidade com que se vai a um ponto da cidade a tendo como origem aquele local, ou se chega
a este local, como destino, a partir de qualquer outro ponto da cidade como origem. Nesse
sentido ¢ um atributo que ¢ determinado ndo sé pelo conjunto da cidade ou pela localizagao
geografica da terra (suas coordenadas de latitude e longitude absolutas), como pelos elementos

infra-estruturais, tecnoldgicos e socio-econdmicos da coletividade.

19 A Economia de Aglomeragdo é um conceito basilar e histérico no campo da Economia Regional e Urbana.
Trata, basicamente, do fato de que a aglomeragdo de atividades produtivas similares em determinado territorio
gera um processo de causagdo circular cumulativa que impulsiona a atratividade dessas mesmas atividades. Nesse
sentido, o compartilhamento da aquisi¢do de insumos, infraestrutura ¢ trabalhadores facilitam e estimulam a
abertura de novos empreendimentos similares. Além desta ha o que se chama de “transbordamento de
conhecimento” entre as diversas unidades produtivas, sobre processo, produto e eventualmente, venda. Ainda que
geralmente tratem da aglomeracdo do ponto de vista da oferta, ¢ evidente que, em especial no espago urbano, a
aglomeracao ¢ alimentada por e facilita a atracdo de consumidores (ver CAPPELO, NIJKAMP, 2009 para um
aprofundamento desta discussao conceitual).
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Poderiamos buscar quantificar a acessibilidade a partir do tempo e do custo de transporte para
realizar as relagdes cotidianas de produ¢do. Entretanto, de maneira mais qualitativa, propomos
aqui compreender o desenvolvimento da acessibilidade a partir da continua reconfiguragao de
um Sistema de Mobilidade Urbana (SMU), isto €, de um conjunto de distintos elementos
combinados que compdem um todo interrelacionado, possibilitando o acesso de pessoas e

cargas aos diversos territorios de uma cidade.

O primeiro conjunto de elementos que compde o SMU ¢ a infraestrutura para o transporte, isto
¢, o conjunto de intervengdes e alteragdes no espago que configuram a existéncia de vias de
circulacao e espaco fisico que permite que diversos modos de transporte transitem. Assim, a
infraestrutura se caracterizard pela avenida asfaltada, com meio-fio e sistema de escoamento e
drenagem, pelas calgadas e rampas para circulagdo de pedestres, pela via de terra batida na area
rural, por trilhos e tineis que permitam a circulagdo do metrod, por trilhos e cabos elétricos
aéreos pelos quais o bonde ird passar, ou mesmo pelo cais que permita embarque e desembarque

em um sistema hidroviario.

O segundo conjunto de elementos do SMU ¢ composto por tecnologias que configuram
distintos modos de transporte. Desde as tecnologias mais basicas como o modo de transporte a
pé até modos de propulsdo por animais e propulsdo automotora de veiculos — carros, motos,
bondes, metrd, onibus, patinetes elétricos, entre um sem-numero de exemplos. Se trata, entdo,
das diferentes formas de deslocamento pelo espago urbano que foram inventadas e

ressignificadas ao longo dos séculos.

Por fim, de maior relevancia, o terceiro conjunto de elementos do SMU ¢ estruturado pelas
relagdes sociais de producao e reproducdo das atividades cotidianas que possibilitam que os
modos de transporte sejam efetivados no dia a dia. Nesse sentido, buscamos nos referir a dois
subconjuntos distintos. Por um lado, a organizac¢ao social que demanda o deslocamento urbano
e regional de pessoas e mercadorias, € que, portanto, configura polos de geracao e de atragdo
de viagens. Instalacdes distintas como um conjunto habitacional, um campus universitario, uma
fabrica de automoveis, uma padaria ou um cinema, cada uma inserida de maneira especifica na
rede de deslocamentos cotidiana e demandando e gerando deslocamentos especificos de
pessoas e cargas. Por outro lado, nos referimos aqui as condi¢cdes econdmicas e sociais que
permitem que determinados modos de transporte possam de fato ocorrer: tais como a existéncia
de capital para o investimento e financiamento da operacdo de um sistema estruturado de

onibus; o conjunto de regulacdes realizadas pelo poder publico em relagdao a um sistema de taxi
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e sua real efetividade; a forma empresarial assumida por um sistema de bondes elétricos que
permita sua continua manuten¢ao; a maneira pela qual carros e motos sdo produzidos e vendidos
no varejo, ¢ a miriade de oficinas e lojas de autopecas que permitem sua continuidade; as
circunstancias que permitem o deslocamento de carros com apenas um ou mais ocupantes; as
plataformas contemporaneas de transporte individual motorizado de pessoas e cargas, como a
Uber, entre outras. Assim, fala-se aqui da organizacdo espacial, econdmica, empresarial e

institucional que se relaciona com e condiciona os modos de transporte.

A titulo de exemplo, comparemos a acessibilidade de um mesmo territdrio em épocas distintas.
Tome-se a rua Padre Pedro Pinto, principal via interna a regional Venda Nova, por¢ao norte do
municipio de Belo Horizonte. Durante a expansdo de rotas comerciais de abastecimento para
as Minas Gerais, no século XVIII, a rua fazia parte de um caminho em dire¢do aos “currais da
Bahia”, construida e transitada por tropeiros em seus muares (ARREGUY; RIBEIRO, 2008, p.
20). O territério lindeiro a via se transformou quando a estrada passou a ter vendas e
estabelecimentos de apoio que ensejaram um nucleo de povoacao relativamente autobnomo e
que seguiu com um crescimento vegetativo nas décadas seguintes. Com a constru¢do da nova
capital de Minas no fim do século XIX, Venda Nova passa a se ligar produtivamente a Belo
Horizonte, fornecendo principalmente alimentacao hortifrutigranjeira em um deslocamento de
17 quilometros, ainda feito majoritariamente por tragao animal. Vé-se aqui o primeiro momento
em que Venda Nova passa, de fato, a ter sua acessibilidade ligada a Belo Horizonte, ainda que
neste momento, pelo tempo e esforco despendido nessa ligagdao, em virtude das condi¢des de
infraestrutura (a via) e tecnoldgicas (o transporte por tragao animal), ainda fosse tratada como

municipio limitrofe.

Essa acessibilidade muda com a construcao da barragem da Pampulha, em 1936, e a abertura
da Av. Antonio Carlos, ligando diretamente esta ao centro da capital mineira, em obra realizada
por Juscelino Kubitschek em 1941. Além disso, na década de 1940 a populacdo testemunha a
implantacao do famoso conjunto arquitetonico da Pampulha e do aeroporto, e Venda Nova ¢
anexada a Belo Horizonte em 1948. Em 1947, a linha de bonde da Pampulha ¢ inaugurada,
além de, ja& por essa época, existirem pelo menos uma linha de 6nibus até Venda Nova e duas
até a Pampulha. Nesse momento, no inicio da aceleracdo dos processos de urbanizacdo e
industrializacdo pelos quais passard o Brasil, a regido ja passa a ser intimamente ligada a
dindmica econdmica e social da capital mineira. Pelos avangos infraestruturais trazidos pelo

poder publico — abertura de vias e instalagdo de linha de bonde, a tecnologia de modo de
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transporte pode se implementar, pois havia também esse interesse por parte de empresarios e
passageiros. Assim, o conjunto de mudangas do Sistema de Mobilidade Urbana permite que a
acessibilidade de Venda Nova aumente significativamente, diminuindo o tempo de
deslocamento e tornando a regido um local potencial de desenvolvimento habitacional e

econdmico.

Durante o processo de metropolizacao vivenciado por Belo Horizonte nas décadas seguintes, a
regido de Venda Nova terd sua integragdo ao todo conurbado da RMBH cada vez mais
acelerada. Transformagdes infraestruturais como a duplicagdo da Av. Antonio Carlos e Pedro I
nas décadas de 2000 e 2010, a ampliacao da linha de metr6 até a estagdo de Vilarinho, finalizada
em 2002, a constru¢do da Cidade Administrativa, em 2007, e da Linha Verde (MG-010), entre
2005 e 2009, a priorizagdo do Aeroporto Internacional de Confins, no vetor norte da RMBH a
partir de 2003, e a implantacdo do sistema de Bus Rapid Transit — BRT — em 2014, com trés
grandes estagdes de 6nibus na regido (Venda Nova, Vilarinho e Pampulha). A regido deixou de
ser a fronteira da expansao urbana para passar a ser parte integrada a capital. A forma principal
de acesso de e para outras regides a Venda Nova se transformou profundamente, e ha uma
tendéncia clara de predominancia por carros e motos, ainda que o sistema de transporte coletivo
tenha recebido grandes investimentos®’. Isto &, ao longo de trés séculos, o grau de conexdo da
regido hoje conhecida como Venda Nova com seu entorno mudou de patamar qualitativo,
ganhou escala e abrangéncia. De deslocamentos esparsos feitos por tracdo animal e uma
dindmica rural prosaica passou-se a um volume de dezenas de milhares de deslocamentos
cotidianos feitos por veiculos automotores, cujo raio de alcance para uma viagem de ida e volta
no mesmo dia chega a uma escala de centenas de quilometros. Assim, a integracao de Venda
Nova a Belo Horizonte e a Regido Metropolitana ¢ evidente. Pode-se, inclusive, avangar o
argumento para sua integragdo com o territorio estadual, nacional e mundial, a partir de sua

estratégica proximidade ao Aeroporto Internacional e a eixos viarios relevantes.

O ponto central de um Sistema de Mobilidade Urbana ¢ que, assim como tudo aquilo que ¢

fruto da atividade humana, suas condi¢des ndo sdo estaticas, nao estdo dadas a priori e sdo

20 Segundo dados comparados das Pesquisas Origem-Destino de 2002 e 2012, o niimero de deslocamentos diarios
com origem na regido de Venda Nova quase triplicou. A proporg¢do de deslocamentos feitos pelo modo coletivo
(6nibus e metrd) caiu de 43,4% para 27,5% enquanto a por modos individuais motorizados (carros e motos) subiu
de 16,2% para 27,8%. Curiosamente, a propor¢do de deslocamentos ativos — a pé e por bicicleta — cresceu de
40,4% para 44,8%, mostrando um crescimento da dindmica interna da propria regido. Os dados da pesquisa
origem-destino de 2019 ndo s@o comparéveis, mas, a se tomar pelo crescimento da frota de carros e motos neste
século em Belo Horizonte, € razoavel supor que a propor¢do de transporte individual motorizado continuou em
sua trajetoria ascendente. (ver AGENCIA DE DESENVOLVIMENTO, 2012)
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historicamente construidas, transformando-se ao longo do tempo. Assim, para compreender
como os conjuntos de elementos de um Sistema de Mobilidade Urbana atuam, ¢ fundamental
uma perspectiva historica. Para balizar a compreensao historica da formagdo e sucessao dos
diversos Sistemas de Mobilidade Urbana no processo de urbanizagao brasileiro, entende-se que
cada periodo histérico foi marcado pela hegemonia de um modo de transporte sobre os demais.
Valendo-se de maneira muito livre e fora de contexto desse conceito gramsciano, entende-se
que o modo de transporte tem hegemonia em um sistema de mobilidade urbana quando nao
apenas é percebido como o principal modo de deslocamento?!, mas quando é o modo que
domina a dindmica da vida cotidiana, submetendo todas as atividades urbanas e o processo de
producdo de espaco a seu ritmo, velocidade e abrangéncia. Essa predominancia ¢ exercida,
assim como no conceito politico classico de hegemonia, por meios consensuais € meios
coercitivos. Por exemplo, o espago destinado ao transporte individual motorizado ¢ coercitivo
pois impede fisicamente que outros modos de transporte sejam implantados, a0 mesmo tempo
em que a centralidade cultural do carro ¢ indiscutivelmente aspecto crucial do mundo

contemporaneo e atua como elemento de consenso.

Ainda como um exercicio de compreensdo do conceito, tomemos como exemplo as
transformagdes urbanas ocorridas em Paris na segunda metade do século XIX que foram
definidoras das propostas urbanas para o Brasil nas décadas seguintes. Além da abertura de
grandes vias e demoli¢do das antigas vielas e becos resultantes de séculos de dinamica de
producdo do espaco urbano cuja ldgica central era o deslocamento a pé, Luis Bonaparte ¢ o
bardo de Haussmann mudam, também, o revestimento das vias parisienses. De fato, a melhor
pavimentacao possivel a época era o macadame — uma mistura de pedras, areia e materiais
britados, inventada por John McAdam, em 1820, de onde deriva o seu nome. Como nota
Marshall Berman, o macadame se generaliza como tecnologia nas cidades europeias na mesma
época em que as grandes reformas urbanas de Haussmann se ddo em Paris, no comego da
segunda metade do século XIX:
O macadame, superficie com que foram pavimentados os bulevares, era notavelmente macio e
fornecia perfeita tragdo para as patas dos cavalos. Pela primeira vez, corredores e condutores
podiam, no coragdo da cidade, langar seus animais em plena velocidade. O aperfeicoamento das
condigdes carrogaveis ndo s6 aumentou a velocidade do trafego previamente existente, mas —

como as rodovias do século XX farfo em escala ainda maior — colaboraram para gerar um volume
de novo trafego mais intenso que o anterior, para além do que Haussmann e seus engenheiros

21 £ importante ressaltar que a percep¢do do modo de transporte como principal nio advém, necessariamente, do
fato de ele ser o modo majoritariamente usado pela populagdo. A principal forma de deslocamento, captada por
sucessivas pesquisas origem-destino decenais para a RMBH ¢, e continua sendo, a forma a pé, que em 2012
respondia por 35% de todas as viagens.
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haviam previsto. Entre 1850 e 1870, enquanto a populagao central da cidade (excluindo as novas
areas suburbanas) cresceu perto de 25%, de cerca de 1,3 a 1,65 milhdo, o trafego no interior da
cidade talvez tenha triplicado, ou quadruplicado (BERMAN, 2007, p. 189).

Vé-se aqui a relagdo entre infraestrutura (as vias largas e o macadame), tecnologia de transporte
(as carrocas de tracdo animal) e as relagdes sociais de reproducdo do transporte. O trafego de
veiculos aumentou porque havia condi¢des infraestruturais para tal, mas também porque o
desenvolvimento econdmico da Paris do século XIX incentivava e dependia da intensificagao
do fluxo de pessoas e mercadorias, tanto em quantidade como em velocidade. Nao por acaso, €
na Franga que o transporte publico como um servigo regular surge em 1826, chamado de
Omnibus, que em latim significa “para todos” (FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 105).
O fundamental aqui é ver que a relagdo entre esses trés elementos proporciona o
desenvolvimento e ampliacao da acessibilidade do espago urbano da metropole francesa, mas
que essa relagdo sO se constitui inserida em um processo mais abrangente de reproducao
ampliada do capital. Da mesma maneira, tomando-se a realidade brasileira do fim do século
XIX e a condigdo de inser¢do de pais periférico primario-exportador do Brasil, torna-se l6gico
que os sistemas de transporte urbano tinham baixo desenvolvimento no pais, uma vez que a
dindmica econdmica internacional & qual o pais se ligava ndo priorizava a diversificagao

econdmica urbana e regional da rede de cidades brasileiras.

Nesta pesquisa, parte-se da elaboragdo do conceito de Sistemas de Mobilidade Urbana para
assim se construir uma periodizacdo que sera central para compreender o processo de formacao
do empresariado de 6nibus urbano em Belo Horizonte. Em linhas gerais, propde-se trés grandes
periodos historicos: (i) A “Era dos Bondes” em que o bonde, em seus primordios movido por
tracdo animal, mas em seguida dominantemente por tracdo elétrica, era 0 modo de transporte
hegemdnico no SMU, um sistema que vigorou entre o ultimo quartel do século XIX até 1945;
(i) a “Era dos Onibus”, na qual o modo de transporte hegemoénico e definidor da produgdo do
espaco foram os Onibus, possibilitando e ampliando nesse sentido a produgdo de espacgos
periféricos com populacdo suficiente para justificar a ampliagdo da oferta do sistema. Esse
periodo vigorou, em linhas gerais, entre o fim da Segunda Guerra Mundial até meados da
década de 1990, tendo o advento do Plano Real como um marco divisorio; e (iii) a “Era dos
Automoéveis”, em que os veiculos individuais automotores se tornam definitivamente
hegemonicos ¢ dominantes nos deslocamentos cotidianos e na consequente configuracdo do
espaco urbano. Uma era que se iniciou em meados da década de 1990 e persiste até a atualidade.
Sua principal caracteristica em termos da conformagdo do espaco ¢ o “estilhacamento” e o

espraiamento ainda mais amplo dos espacos de moradia e produc¢ao, cuja inser¢ao pelo aspecto
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da acessibilidade no todo urbano sé € possivel a partir de um acesso mais custoso e pontual,
viabilizado pelo acesso individual motorizado. Como uma consequéncia de sua hegemonia e
de seu modo de produzir espago, a “Era dos Automdveis” deteriora a capacidade de reproducdo
dos sistemas de Onibus baseada nos moldes anteriores, de demanda solvavel e receita por
passageiro pagante, pois 0s novos territdrios raramente justificam em termos de distancia e

custos a oferta de transporte coletivo financiado pela tarifa.

Um elemento ¢ definidor de uma era quando a maior parte das dinamicas sociais em analise em
um determinado periodo historico tem relagdo com o elemento em questdo. Do ponto de vista
da mobilidade urbana, nada pode escapar ou deixar de responder — por agdo ou omissao — a
dinamica de crescimento e afirmag¢ao dos sistemas de 6nibus urbanos nas cidades brasileiras

entre 1945 e a década de 1990. As eras também possuem primoérdios, ascensao, apogeu e queda.

E a partir dos marcos temporais aqui estabelecidos, ¢ dos mecanismos que construiram e
minaram a hegemonia de cada modo de transporte no Sistema de Mobilidade Urbana de cada
periodo, que a narrativa desta tese esta estruturada. Nos interessa aqui, principalmente, a forma
como o modo Onibus se afirmou no espaco nas décadas de 1970 e 1980, as bases em que se
assentou e que foram parcialmente reformuladas com o vale-transporte, para assim
compreender também o enraizamento historico da longa e persistente crise atual deste modo de
transporte. Em outras palavras, essa tese busca trazer a luz como a consolidagdo de formas de
compreensdo e atuacdo de determinado segmento de classe pode lidar com dinamicas e
pressupostos que ja deixaram de valer. Tal qual Mr. Jones, o interlocutor de Bob Dylan na
cangao sessentista “Ballad of a thin man”, os fatos e as dinamicas se manifestam sem que ainda
seja possivel perceber sua natureza. Seus instrumentos de analise e acdo ficaram no passado,
todos elementos que balizam sua percep¢ao do mundo parecem ser de uma era anterior,
incongruentes com os dilemas atuais. H4 algo acontecendo, as estruturas se movem, mas o

empresariado ndo sabe fornecer respostas. Ou saberdo?

1.4. Breve comentario sobre a dinimica da urbanizacio brasileira no século XX.

Nao se pode abordar o desenvolvimento do transporte coletivo por 6nibus em nenhuma grande
cidade brasileira sem se levar em consideracdo o enorme, contraditorio ¢ multifacetado
processo de urbanizagao pelo qual passou a sociedade brasileira ao longo do século XX. A fase

da urbanizagdo em andlise aqui pode ser entendida como a etapa “intensa e espacialmente
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concentrada” da formagdo dos espacos urbanos brasileiros (MATOS, 2012, p. 9), e da
afirmag¢ao do urbano e industrial como centrais para a reprodug¢do ampliada do capital. Em um
tema em que o senso comum do imaginario da populacdo ¢ frequentemente tido como
verdadeiro, ndo ¢ demais ressaltar aqui a compreensdao de que o processo de formacdo das
cidades no territorio brasileiro ndo ¢ um fendmeno apenas do século XX, iniciando-se
juntamente com a colonizagdo do século XVI. O que se busca enquadrar nesta secdo € o

momento da mudancga de escala, velocidade e significado desse desenvolvimento.

Cabe também pontuar, para o enquadramento deste debate, que o porte populacional das
cidades em analise, mesmo durante o século XX, deve ser observado sem o anacronismo de um
mundo com 8 bilhdes de habitantes em 2023. Isto €, nlcleos urbanos com 10 mil, 20 mil e 50
mil habitantes tiveram papel muito mais central para a dindmica econdmica de um territdrio no
Brasil do que teriam, por 6bvio, contemporaneamente. Assim, o crescimento pretérito das
cidades deve ser analisado sob a otica da formagao de redes urbanas de fluxos de pessoas,
trabalho e mercadorias, em que os territorios sdo observados a partir de sua forca de atragao

populacional, de comando sobre capital e trabalho, que possuiam em seu tempo historico?2.

Em termos de velocidade e contingente populacional, a etapa da urbanizagao brasileira que tem
seu ponto de inflexdo em 1930 foi o maior fendmeno do tipo a ocorrer no planeta durante o
século passado. Entre 1940 e 1980, o Brasil inverte sua composi¢ado rural-urbana, passando de
uma taxa de urbanizagao de 26,35% para 68,86% nesses 40 anos. Como constata Milton Santos
(2008, cap. 3), os paises do chamado “mundo desenvolvido”, em geral, demoraram mais de 100
anos para realizar essa inversdo rural-urbana. Os poucos paises que passaram por essa mudanga
de taxa na mesma velocidade que o Brasil no século XX, como a antiga Iugoslavia, ndo
mobilizaram o mesmo contingente populacional. No século passado, nenhum pais em processo
de urbanizagdo atravessou essa transformag¢do envolvendo uma massa tao alta de pessoas em
nimeros absolutos como o Brasil, em cujo territdrio passou-se de 11 milhdes para 82 milhdes
de pessoas vivendo em cidades entre 1940 e 1980. Essa taxa e volume evidentemente sdao

menores que os processos contemporaneos vividos na China e na India e outros paises do

22 «“Sociedades agromercantis produziram cidades e vida de relagdes complexas no Brasil, nas Américas e na
Europa no século XVIII, de acordo com a complexidade socioespacial possivel desse tempo. Cidades com 10 ou
20 mil habitantes, sobretudo se articuladas em rede urbana, possuiam dinamismo tanto na Europa quanto no resto
do mundo. sim, tecer comparagdes entre tamanhos de cidades da modernidade e cidades de 150 ou 200 anos atras
¢ anacronia imperdoavel. Afinal o que era uma cidade de 20 mil habitantes no século XVIII? Era comparavel com
cidades da atualidade de mesmo tamanho, depois de o mundo sextuplicar seu tamanho populacional? E evidente
que tais comparagoes sdao simplistas. No passado pré-industrial, atividades mobilizadoras de populagdo estavam,
em sua maioria, instaladas fora das cidades.” (MATOS, 2012, p. 10-11)
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sudeste asiatico, mas colocam em perspectiva a magnitude do processo de organizagao fisica e
social do espaco que a expansao das cidades acarretou. Se, em escala nacional, a cidade que
mais representou esse processo ¢ Sao Paulo, ndo se pode ignorar a importancia regional das
aceleradas taxas belo-horizontinas em um contexto de relativo esvaziamento populacional e

fragmentacdo econdmica de Minas Gerais, como se pode constatar pela tabela a seguir.

TABELA 5 - TAXAS ANUAIS DE CRESCIMENTO DEMOGRAFICO — AREAS GEOGRAFICAS E PERIODOS
SELECIONADOS

Taxas anuais de crescimento demografico - areas demograficas e periodos
selecionados

, . Brasil Minas Sao Paulo
Periodo Brasil . RMBH BH .
urbano Gerais (municipio)
1920-1940 1,50% 0,70% 6,91% 4,23%
1940-1950 2,34% 5,60% 1,41% 3,55% 5,25% 5,18%
1950-1960 3,17% 5,46% 2,50% 5,94% 6,99% 5,70%
1960-1970 2,90% 5,17% 1,58% 6,32% 5,94% 4,57%
1970-1980 2,51% 4,48% 1,60% 4,52% 3,73% 3,69%
1980-1991 1,77% 3,50% 1,30% 2,53% 1,27% 1,04%
1991-2000 1,61% 1,76% 1,42% 1,95% 1,03% 0,87%
2000-2010 1,18% 1,57% 0,93% 1,04% 0,59% 0,79%

Fonte: Elaboracdo do autor a partir de dados populacionais em IBGE (2020) e SANTOS (2008).

Pelos dados se torna claro que Belo Horizonte capitaneou o crescimento urbano de Minas
Gerais justamente até a década de 1970. A partir dai as taxas mineiras de crescimento sdo
maiores que as de sua capital, mas ainda menores que o crescimento da regido metropolitana,
mostrando um grau de concentragdo da centralidade belo-horizontina e seu entorno. Outro fato
notdrio que a tabela apresenta ¢ o impressionante crescimento da populacdo urbana no Brasil
entre as décadas de 1940 e 1980. A regido sudeste concentra boa parte desse crescimento a
partir do dinamismo industrial paulista, mas, como se vé, a partir da década de 1960 o processo
de macrocefalia deste municipio comega lentamente a ceder. Para fins de nosso objeto de
pesquisa, entretanto, o que cabe pontuar ¢ justamente a dinamica urbana que Belo Horizonte e
seu entorno protagonizaram em um estado cuja dispersdo da rede urbana e de seus niveis de
centralidades ¢ alta desde o século XVIIIL. Ao contrario de boa parte dos estados brasileiros, em
que a regido metropolitana de suas capitais chega a concentrar até 50% da populagdo estadual,
Belo Horizonte e seu entorno nunca atingiram esse patamar de atracdo econOmica e
populacional. Mesmo assim, tiveram crescente papel demografico no estado, como se pode ver

pela tabela a seguir:
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TABELA 6 - PARTICIPACAO RELATIVA DE BELO HORIZONTE E DA RMBH?® NA POPULACAO
TOTAL DE MINAS GERAIS — 1940-2010

Participacao relativa de Belo Horizonte e da RMBH na populacao total de MG e da RMBH

Ao MG RMBH (34 municipios) Belo Horizonte
Habitantes Habitantes % em MG Habitantes % em MG % na RMBH
1940 6.763.368 368.784 55% 211.377 3,1% 57,3%
1950 7.782.188 522.919 6,7%  352.724 4,5% 67,5%
1960 9.960.040 931.283 9,4%  693.328 7,0% 74,4%
1970 11.645.095 1.719.490 14,8% 1.235.030 10,6% 71,8%
1980 13.651.852 2.676.392 19,6% 1.780.855 13,0% 66,5%
Variagdo
6.888.484 2.307.608 14,2% 1.569.478 9,9% 9,2%
1940-1980
1991 15.731.961 3.522.907 22,4% 2.020.161 12,8% 57,3%
2000 17.866.402 4.358.171 24,4% 2.238.526 12,5% 51,4%
2010 19.597.330 4.883.970 24,9% 2.375.151 12,1% 48,6%

Fonte: Elaboracdo do autor a partir de IBGE (2020).

Como se pode ver, durante o século XX, a participacdo da populacio da RMBH no total do
estado ndo chega a 25%. Cabe pontuar que até o censo de 1960, ¢ a capital mineira que
capitaneia esse crescimento, com taxas de crescimento maiores que as de seu entorno. A partir
desse momento, e de maneira mais acelerada desde a década de 1980, o entorno metropolitano
cresce mais do que a capital. Para isso, contribuiu o crescimento dos municipios limitrofes e do
espago conurbado que transborda a mesma dinamica que ocorria na periferia da capital: terrenos
baratos, sem infraestrutura urbana, cuja possibilidade de ocupagao era facilitada por mediadores
(cf. COSTA, 1983). Chama-se a ateng¢do para o crescimento de Ribeirdo das Neves, Contagem,
Santa Luzia, Ibirité e Betim nesse momento. Para o foco desta pesquisa, ndo ¢ demais ressaltar
o volume de mais de 2,3 milhdes e 1,5 milhao de novos habitantes nos espacos da RMBH e de
sua capital, respectivamente, € que passaram a necessitar de servigos e infraestrutura urbana

nessas quatro décadas.

O ponto central dessa dinamica demografica, para os fins dessa pesquisa, ¢ compreender o
significado social e economico desse volume populacional que acessa o espago urbano e que

dependera principalmente da centralidade belo-horizontina para sua reproducdo cotidiana.

2 Os 34 municipios correspondem a composicdo de 2010 da RMBH. Sabe-se que varios destes emanciparam-se
ao longo do século XX e que houve adesdes desde a criagdo da RMBH, em 1973, especificamente nos anos de
1989, 1993, 1997, 2000 ¢ 2002. Entretanto, mesmo compreendendo que a dindmica de polarizagao era diferente,
para fins de recorte demografico optou-se pela uniformidade do recorte contemporaneo. Os municipios em questao
sdo: Baldim, Belo Horizonte, Betim, Brumadinho, Caeté, Capim Branco, Confins, Contagem, Esmeraldas,
Florestal, Ibirité, Igarapé, Itaguara, Itatiaiucu, Jaboticatubas, Juatuba, Lagoa Santa, Mério Campos, Mateus Leme,
Matozinhos, Nova Lima, Nova Unido, Pedro Leopoldo, Raposos, Ribeirdo das Neves, Rio Acima, Rio Manso,
Sabara, Santa Luzia, S3o Joaquim de Bicas, Sao Jos¢ da Lapa, Sarzedo, Taquaragu de Minas e Vespasiano.
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Como se verd, sdo justamente as linhas de Onibus para os espacos periféricos,
subdimensionadas, que permitirdo esse espraiamento populacional e, como consequéncia, serdo
base do crescimento econdmico de varias empresas de Oonibus que possuirdo uma demanda
crescente ano a ano. E também a propria questio do crescimento em maior ritmo da regido
metropolitana que leva os poderes publicos a buscarem solugdes institucionais para esse
fendmeno. Assim, no contexto do preparo institucional federal e estadual para um arranjo
metropolitano, a experiéncia da METROBEL como gestora unificada das linhas municipais e
intermunicipais da RMBH, que serd narrada no capitulo quatro, sera um ponto crucial de

inflexdo na propria trajetoria do empresariado aqui em analise.

Por fim, cabe também apontar para as taxas de crescimento populacional apos 1980 que,
apresentando uma queda significativa de seu ritmo, contrariam as bases de crescimento de
demanda solvente que estruturaram historicamente os sistemas de Onibus nas metropoles
brasileiras. Essa crise de financiamento do sistema ndo ¢ o objeto em andlise nesta pesquisa,

mas compde o contexto a partir do qual se debruca sobre a trajetoria historica desses atores.

Evidentemente, ainda que sejam o ponto de partida, a urbanizagdo nao ¢ explicada ou
demonstrada apenas em numeros — o crescimento populacional do Brasil e seu crescimento
urbano mais acelerado em paralelo. Trata-se de um fendmeno que mudou a forma de
organizagao da sociedade, a forma como os habitantes do pais compreendem o tempo cotidiano,
o ritmo, as relagdes sociais, as relagdes de produgao e os mecanismos de reproducao da vida.
Como constata Gouvéa, na diversa gama de interpretagdes sobre esse fendmeno, ha autores que
o compreendem como
resultado da agdo conjunto de trés fatores: a queda do indice de mortalidade nas cidades, que
acelerou o crescimento vegetativo da populagdo urbana, apesar da diminui¢do da taxa de
crescimento demografico; os fluxos migratorios do campo, provocados por fatores de estagnagao
; a expansdo da rede de transporte rodoviario que, ao interligar sucessivamente novas areas a

economia de mercado, ocasionou um intenso processo de migragdo que apresentou
configuracdes diferenciadas ao longo do tempo. (GOUVEA, 1992, p. 34)

A queda da mortalidade ainda serd acompanhada por uma inércia da taxa de fecundidade que
propiciard um crescimento maior por algumas décadas. A lida cotidiana dessas familias com
suas necessidades habitacionais, de cuidados e trabalho, também passard por mudancgas
concretas. A cidade e seu significado mudam. Nesse sentido, ¢ necessario destacar do processo
de urbanizagdo a maneira como este foi catalisado pela consolida¢cdo do modo rodoviario como
forma hegemonica de transportes no pais. A vida passa a ser reproduzida a partir de uma nova

escala geografica, tanto urbana como regionalmente, cujo modo rodoviario sustentador €
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predominantemente o Onibus coletivo e popular, enquanto o carro individual ¢ ainda
extremamente elitizado. E a “6nibusurbaniza¢do” brasileira, para citar o termo cunhado por
Anisio Brasileiro e Etienne Henry (1999, p. 24). Na escala regional, ha o surgimento de grandes
empresas de onibus rodovidrio baseadas em rotas extensas, ligando o Nordeste e Minas Gerais
aos estados de Sdo Paulo e Rio de Janeiro, como ¢ o caso da Viacdo Itapemirim, de Camilo
Cola, como se verd no capitulo trés, que atuam como causa e consequéncia desse
desenvolvimento. Na escala urbana, as linhas de 6nibus até a periferia consolidam, lentamente,

a figura do empresario da viagdo como um importante ator politico na tessitura da cidade.

Para compreender o surgimento desses personagens ¢ preciso, antes, compreender o declinio
do modo de transporte hegemonico anterior, o bonde, e ¢ esse tema que serd tratado no capitulo

a seguir.
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CAPITULO 2 - CIDADE DENSA: REFLEXOES SOBRE O SURGIMENTO,
ASCENSAO E QUEDA DO BONDE NA URBANIZACAO BRASILEIRA

“A manhd da segunda-feira comegava morna e limpida, com o sol ja aceso nas pedras do calcamento.
O bonde ia deixando para trdas operarios que vinham a pé para a cidade com as suas pastas de
ferramentas ou marmitas embrulhadas debaixo do braco. O condutor iniciara mais cedo o seu dia de
trabalho e ali estava levando outros homens para o servigo. Tinha o uniforme bastante desbotado, com
muitos remendos nas mangas e na gola do paleto, mas dava a impressdo de asseio.” Wander Piroli —

Manhd Seguinte — 1959

O objetivo principal da pesquisa apresentada nesta tese ¢ compreender a maneira pela qual o
empresariado de 6nibus urbano se formou e se consolidou como categoria atuante nos rumos
da politica de transporte local, regional e nacional. Para comecarmos a abordar a questao,
entretanto, ¢ necessario dar um passo atrds para enquadrar o contexto urbano, econémico e
politico que propicia a expansao dos dnibus como modo de transporte hegemonico nas cidades
brasileiras. Assim, ¢ fundamental delinear algumas das caracteristicas do modo de transporte

coletivo hegemonico anterior, que daré lugar as numerosas frotas de 6nibus: os bondes elétricos.

Em especial, o que se buscard neste capitulo ¢ tragar a dindmica de acessibilidade urbana
propiciada pelos bondes e os seus limites, por cujas fissuras o dnibus se afirmou. Além disso, ¢
fundamental repassar a trajetoria de decisdes politicas que levaram a derrocada do modo
ferrovidrio também no espaco urbano, em paralelo ao que ocorria na dinamica de integracao
regional e nacional do mercado. Por fim, o modo econdomico pelo qual o bonde se viabiliza no
espacgo urbano apresenta profundas diferengas em relacdo aos 6nibus, e a compreensdo dessa
distincdo também ¢ fundamental para entender as bases sobre as quais se estabeleceu o

processo de urbanizagao brasileiro.

2.1. Bondes elétricos: infraestrutura, capital estrangeiro e espaco urbano

Na década de 1880, no Brasil, apenas seis cidades possuiam sistemas de bondes, ainda por
tracdo animal: Salvador, Sao Paulo, Recife, Rio de Janeiro, Belém e Porto Alegre (STIEL,

1984; BRASILEIRO, HENRY, 1999, p. 115). Em um pais com mais de 90% de sua populagado
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de 10 milhdes de pessoas vivendo em areas rurais®*, a divisdo social e espacial das atividades
na maioria dos nucleamentos urbanos ndo atingia um grau de diferenciacdo geografica e
complexidade em que se fazia necessaria a existéncia de um sistema de transporte coletivo para
dar maior velocidade e abrangéncia as distancias percorridas. Note-se que nessas cidades,
considerando-se os diversos modos de transporte possiveis entdo, o modo predominante era o
deslocamento a pé, essa era a principal tecnologia, secundada pelos veiculos com tragdo animal.
Diante desses elementos, a abrangéncia do espaco urbano ocupado e comandado pelas cidades

era menor, ¢ os deslocamentos necessariamente mais curtos.

A passagem do século XIX para o XX no Brasil se estabelece como primeiro ponto de transi¢ao
dos sistemas de mobilidade urbana, quando comegam a se disseminar nas grandes cidades
europeias e norte-americanas os sistemas de bondes elétricos. No Brasil, esse servigo ¢
inaugurado no Rio de Janeiro em 1892, em Salvador, em 1897, em Sdo Paulo e Manaus em

1899 e em Belo Horizonte, em 1902 (cf. BRASILEIRO, HENRY, 1999, p. 117).

A precocidade de instalagdao deste servico em Belo Horizonte, em comparacao com seu porte
populacional e importancia economica se da pelo fato de a cidade ter sido planejada como
capital de Minas Gerais e, portanto, receber significativo aporte de capital publico. Como se
verd, a gestdo e operagdo do sistema se alternara entre capital publico, privado nacional e
internacional em seus 61 anos de operagdo, uma excecao em relacdo aos outros sistemas no
Brasil, geralmente capitaneados apenas pelo capital internacional. Em 1902, o sistema ¢
implantado a partir do capital privado, pela Companhia Ferro-Carril Belo Horizonte, mas

operado diretamente pela Prefeitura até 1912 (FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 42).

Para os padrdes populacionais e urbanos da época, o bonde figurava como um servigo de
transporte coletivo de média capacidade, e que necessita de uma infraestrutura fixa instalada
para poder operar: no solo, trilhos, e no ar, fios para conduzir eletricidade, isto €, era necessario
um considerdvel aporte inicial de capital para que os servigos se iniciassem. Os veiculos
operados e suas pecas de reposi¢do, muitas vezes, ndo eram fabricados nacionalmente, sendo

sua aquisicao mais dispendiosa (MORRISON, 1989).

A energia elétrica como for¢a motriz das atividades econdmicas e cotidianas da sociedade

estava ainda em seus primodrdios, gerando um enorme mercado em potencial para as empresas

24 Conforme apresentado por Milton Santos (2008, p.23), o censo de 1872 constava 900 mil pessoas vivendo em
cidades (9% da populacdo da época). Em 1890 o ntimero sobe para 1,3 milhdo, mas a propor¢do permanece.
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e capitais que detinham o dominio e a experiéncia desse tipo de tecnologia. De fato, ¢
fundamental ressaltar que a difusdo da energia elétrica ¢ uma das bases fundantes da segunda
revolucgdo industrial e de suas profundas consequéncias sociais. Uma tecnologia de proposito
geral, nos termos de Freeman e Louga (2001), que, por sua propria natureza, reestrutura todo o
processo produtivo anteriormente existente. A instalacdo de um sistema de bondes elétricos
demanda grande infraestrutura fisica e complexidade tecnoldgica e, consequentemente, um
grande volume de recursos financeiros para sua implantacao. Nesse sentido, Regina Pacheco
(1992, p. 207) constata para o municipio de Sao Paulo, bem como Brasileiro e Henry (1999, p.
85) o fazem de forma mais geral para o Brasil, que a instalacdo dos sistemas de bondes elétricos
normalmente se deu como contrapartida para a entrada de empresas de capital estrangeiro, que
buscavam o monopdlio em servigos de geragio, transmissdo e distribuicdo de energia elétrica®”.
Nesse sentido, o interesse no sistema de transporte ¢ secundario, inclusive devido ao baixo
retorno financeiro dado pela tarifa, e essa questdo gera uma impossibilidade cronica de
expansdo da capacidade dos bondes de se sustentarem por conta propria ao longo da primeira
metade do século XX. O proprio financiamento da operacao se dava de maneira subsidiada pela
energia elétrica, de forma que o primeiro reajuste tarifario dos bondes em Belo Horizonte se
deu apenas em 1928, 26 anos ap6s a concessio (DEPARTAMENTO DE BONDES E ONIBUS
DE BELO HORIZONTE, 1962, p. 17; FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 82). Em Sdo
Paulo, em troca da extensdo do prazo de monopoélio nos servigos elétricos, em 1909 a
concessionaria Light reduz as tarifas para o nivel de 1900:
Em 1909, a familia Guinle conseguiu entrar no mercado, oferecendo uma tarifa mais baixa do
que a Light para o setor elétrico. Esta tltima, entdo, fez um acordo com Prefeitura para ndo ter
que partilhar o setor de energia elétrica. Para manter o monopolio, a Light alterou o contrato
inicial de bondes, alegando que o fazia para beneficiar a populagdo da cidade, em troca do

monopolio no setor elétrico. A tarifa foi unificada em duzentos réis, a mesma de 1900, assim
permanecendo até 1947. (VITTE, IMAEDA, 2007, p. 70).

Vale ressaltar que o aumento tarifério citado ocorre justamente um ano depois da concessiondria
entregar a operagdo do servigo para a Prefeitura Municipal, isto ¢, dentro de um contexto em
que a administracao publica viu a necessidade de corre¢ao do déficit financeiro gerado pelo

sistema.

2> Segundo Brasileiro e Henry (1999, p. 85-6), das 44 cidades que implementaram servigos de bonde elétrico entre
1892 e 1930, 23 (52%) se deram por inversdo de capital estrangeiro, 19 (43%) por inversdo de capital privado
nacional e 2 (4,5%) por capital publico. Ressalta-se que a maior parte das cidades com capital nacional foram de
pequeno porte, como Caxambu, Lavras e Petropolis. O capital estrangeiro se instalou em cidades como Belém,
Sao Paulo, Santos, Porto Alegre e Rio de Janeiro. O capital publico foi constatado apenas em Guaratingueta-SP e
Sacramento-MG.
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Essa insuficiente capacidade de inversdo de capital para a expansdo continua do transporte
publico, em termos autossustentados, isto €, gerados pela receita tarifaria do sistema, em um
cenario em que a tecnologia automotiva nao tinha condi¢des para se disseminar, acarretou em
uma concentragdo populacional relativamente elevada nas cidades com grandes taxas de

urbaniza¢do, como Sao Paulo e Rio de Janeiro. Como constata Teresa Caldeira para Sdo Paulo:

Uma das principais causas de concentragdo da cidade [de Sdo Paulo] era que o transporte coletivo
baseava-se no sistema de bondes, que requeria instalagdes caras e, portanto, expandia-se
lentamente. Porque esse sistema cobria apenas uma pequena area da cidade, era dificil desalojar
os moradores pobres do centro da cidade, onde trabalhavam. O langamento de um sistema de
onibus, associado a progressiva abertura de novas avenidas, possibilitou a expansdo da cidade
em diregdo a periferia (CALDEIRA, 2000, p. 217).

A mesma dinamica ¢ verificada para Belo Horizonte, por Berenice Guimaraes:

A deficiéncia do servico de transporte — o bonde — constituia-se em um dos fatores responsaveis
pela formagdo e expansao de favelas no centro da cidade, uma vez que os trabalhadores preferiam
morar no centro, préoximo ao local de trabalho, em virtude da dificuldade e do prego do
deslocamento (GUIMARAES, 1991, p. 122).

Jeffry Adelman, em seu estudo sobre o desenvolvimento urbano de Belo Horizonte, constata
mais especificamente essa relagao inicial do desenvolvimento do sistema de bondes, sua
politica de precos e baixa abrangéncia, com o processo de ocupagdo do espaco urbano que

pressionava os pobres para o centro da cidade:

Not only did the city’s elite enjoy the best streetcar service but many of them paid less for that
service than other residents of the capital. As previously noted, civil servants received coupons
that allowed them to ride the streetcars for half-fare. The price of a streetcar ride for the
workingman, denied this privilege, absorbed a relatively large chunk of his daily wage. Thus, for
example, in 1910 a low-level government clerk paid 1.3 percent of his daily wage to travel
downtown and home again while a day-laborer yielded up to 5 percent of his daily earnings to
do the same. [...] it is reasonable to assume, given the slow expansion of the streetcar system
and the relatively high cost of travel on it, that most workers in Belo Horizonte made limited use
of public urban transportation. Thus the expense of streetcar travel and the inadequate service
of the system compelled the capital’s working classes to live as closely as possible to the urban
core* (ADELMAN, 1974, p. 102, grifos nossos).

26 Em uma tradugdo livre para o portugués: “Nio apenas a elite da cidade usufruia do melhor servigo de bondes,
como muitos deles pagavam menos por esse servigo do que os outros residentes da capital. Como ja referido, os
funcionarios publicos recebiam cupons que lhes permitiam viajar nos bondes pela metade do preco. O prego de
uma viagem de bonde para o trabalhador comum, a quem este privilégio era negado, absorvia uma parte
relativamente grande do seu salario diario. Assim, por exemplo, em 1910, um funcionario piblico de baixo nivel
pagava 1,3% do seu salario didrio para viajar até ao centro da cidade e regressar a casa, enquanto um trabalhador
comum diario chegava a pagar 5% do seu salario diario para fazer o mesmo. [...] é razoavel supor que, dada a lenta
expansdo do sistema de bondes e o custo relativamente alto de viajar nele, a maioria dos trabalhadores em Belo
Horizonte fazia uso limitado do transporte publico urbano. Assim, o custo das viagens de bonde e o servigo
inadequado do sistema obrigaram as classes trabalhadoras da capital a viver o mais proximo possivel do nicleo
urbano.”
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Os estudos citados, ainda que ndo tenham como tema principal a questao do transporte publico
e sim da dindmica habitacional da primeira metade do século, em Belo Horizonte e Sdo Paulo,
demonstram aqui o argumento central da acessibilidade, como conceituado no primeiro capitulo
desta tese. O sistema de mobilidade urbana disponivel entdo, cujo modo de transporte
hegemdnico era o bonde, era incapaz de produzir uma acessibilidade territorialmente
abrangente, de maneira que a crescente populacdo urbana se via cronicamente concentrada em
um espaco urbano mais limitado, esse sim com alto grau relativo de acessibilidade, para garantir
areproducao cotidiana da cidade. Note-se aqui que, como ressalta Adelman, ndo se trata apenas
do fato de um sistema de transporte efetivamente abranger, fisicamente, um territério, mas
também da capacidade econdmica da populacdo em acessa-lo, contribuindo para a restri¢do da

acessibilidade.

Mesmo quando a populacdo se via apartada do que era considerado o centro da cidade, sendo
necessario um deslocamento mais amplo, essa ocupagdo ainda se dava na zona imediatamente
contigua ao centro e que, hoje, poderia ser dita como “pericentral” em Belo Horizonte. Os
trabalhadores que ocupavam o bairro Carlos Prates, uma coldnia inicialmente agricola em
processo crescente de urbanizacdo, reivindicavam, ainda em 1911, nos seguintes termos uma
linha de bonde, que foi inaugurada em 1915:

Os trabalhadores moram nos subtirbios pelo aluguel mais barato, mas que fica longe da capital e

do local de trabalho. Assim, ¢ necessario que os poderes publicos facultem aos desprotegidos

meios faceis de comunicagéo, entre suas moradas e a officina de trabalho (jornal O Estado de
Minas, 1914, p. 1 citado em FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 62).

No inicio do século XX, as taxas de crescimento urbano anuais eram de 14% em Sao Paulo,
que transita de 64.934 habitantes 1890 para 239.820 em 1900, 579.033 em 1920 ¢ 1.060.120
em 1934, e de 9,6% em Belo Horizonte, que em outra ordem de grandeza passa de 13.472
habitantes em 1900 para 40.635 em 1912, 55.563 em 1920 ¢ 214.307 em 1940 (SINGER, 1968,
p. 58, 221, 257). Assim, em um contexto de baixo desenvolvimento do sistema, a principal
solucdo para a populacao de baixa renda em expansdo eram os corti¢os e, crescentemente, as
favelas. Mesmo que a margem do mercado formal de habitagdo, essa populacdo trocava a
possibilidade de moradias mais amplas e salubres, porém distantes, pela chance de morar perto

do centro da cidade. Em outras palavras, trocavam espago por acessibilidade, em um dos
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aspectos centrais do mercado informal de solo urbano, conforme ja notado por Pedro Abramo

(2007, p. 38)%.

Os dados primarios de populacdo e disponibilidade do servico de bondes que esta pesquisa
buscou compilar mostram, também, como a dinamica de expansao do sistema era cronicamente
insuficiente, ainda que esta fase da urbanizagao lidasse com ordens de grandeza populacionais
bem menores daquelas que serdo constatadas no pos-guerra. Para avaliar a forma como a
populacdo belo-horizontina se relaciona com o desenvolvimento dos sistemas de transporte
coletivo, criou-se um indicador de nimero de viagens por habitante por més, isto €, divide-se o
total informado de passageiros transportados no ano por doze, e esse valor ¢ dividido pela
populagao total estimada para o ano em questdo. Assim, obtém-se a seguinte dindmica:

GRAFICO 1 - QUANTIDADE MEDIA DE VIAGENS REALIZADAS POR BONDE, POR MES/HABITANTE —
BELO HORIZONTE — 1902-1929

Viagens por bonde por més/habitante - Belo
Horizonte - 1902-1929
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Fonte: Elaboragdo propria a partir d¢ DEPARTAMENTO DE BONDES E ONIBUS DE BELO HORIZONTE
(1962), para os dados de passageiros. Para os dados populacionais recorreu-se aos dados compilados por Singer
(1968) e aplicou-se médias geométricas entre os anos.

27 Ainda que falando para a realidade do comego do século XXI, o argumento de Abramo ¢é perfeitamente aderente
a dinamica territorial na qual a falta de expans@o do sistema de bondes estava inserida: “Um terceiro fator que
incide no processo de compactagdo das areas consolidadas informais € o crescimento nas duas ultimas décadas
dos custos de transporte, em particular o aumento dos gastos de transporte no orcamento familiar dos setores
populares. O fenémeno das super-periferias revela o seu aspecto perverso e de iniquidade social com o
comprometimento crescente do orgamento familiar em custos de deslocamento. Uma resposta dos setores
populares a esse fato pode ser a decisdo de mudar seu domicilio para areas com maior acessibilidade. Os dados
censitarios em muitos paises revelam o que poderiamos chamar de um ‘retorno’ dos pobres a centralidade e, na
maior parte dos casos, a forma de retornar a centralidade é pela via do mercado informal nas areas consolidadas”
(ABRAMO, 2007, p. 38-9)
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Como se pode constatar pelo grafico apresentado, depois de um ganho de escala operacional
comum a qualquer sistema de transporte ferrovidrio urbano, a capacidade de transporte do
bonde fica estagnada entre 1907 e 1918, observando que durante os anos da 1* Guerra Mundial
ha, inclusive, um ligeiro declinio de capacidade. A perda de crescimento da capacidade do
sistema também coincide com um periodo de relativa estagnacao economica de Belo Horizonte,
durante a década de 1910, causado também pelas consequéncias da 1* Guerra Mundial
(SINGER, 1968, p. 232). Apos 1918, o sistema se recupera lentamente, para chegar ao patamar
de 20 viagens por habitante por més. Esse nimero pode ser abordado por duas 6ticas: por um
lado, como o indicador tem como denominador a populagdo total, inclui criangas e idosos,
populacdo ndo economicamente ativa que possui menos incentivos para o deslocamento, assim,
o indice estaria subestimando a mobilidade geral da populagao usuaria do servico. Por outro,
mesmo levando-se em conta esse grau de subestimagdo, supde-se que um patamar razoavel
seria, pelo menos, uma viagem de ida e de volta durante dias uteis ao longo do més, algo como
44 viagens mensais, como estima-se para a concessao dos atuais vales-transporte. Sendo assim,
vé-se que a mobilidade fornecida pelo sistema ainda estaria muito aquém do patamar ideal. E
verdade, por outro lado, que o desenvolvimento da mobilidade por transporte coletivo ao longo
do século XX e XXI nunca atingira indices satisfatdrios. A titulo de comparagdo, e como pano
de fundo que ilustra toda a motivacao desta pesquisa, apresentamos a seguir o compilado desse
indicador de 1902 a 2022, bem como os dados absolutos de passageiros transportados

anualmente, por modo de transporte, no mesmo periodo:
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GRAFICO 2 - QUANTIDADE MEDIA DE VIAGENS REALIZADAS EM MODOS DE TRANSPORTE PUBLICO,
POR MES/HABITANTE — BELO HORIZONTE — 1902-2022

Viagens médias no transporte publico por més/habitante - Belo
Horizonte - 1902-2022

40,00
35,00
30,00
28,42
25,00
A | Aus
20,00 19 0,60
0
15,00
10,00
753
5,00
N WO T ONOWOTONOOSTOONUOOSTFTOONUWOO-TOONUWO I 0 N
OO0 dd AT ANNMMOHFTIETDODWIODOONRNNOGNOGONOD DD O O A A o
A A AN ADADNDAADADNADDDADAADDDADANNNO O O O O O
D I e B e IR TR R T R T T O TR O T o R T IO B AR e O I B R e I IR o Y oV A o I oV I o N BN o N I o\ |

Fonte: DEPARTAMENTO DE BONDES E ONIBUS DE BELO HORIZONTE (1962), para os dados de bonde.
Mensagens dos prefeitos 8 Camara Municipal (BELO HORIZONTE, 1942, 1950, 1957, 1959 ¢ 1961, 1962 e 1963,
1965, 1977, 1979, 1980 e 1981) para os dados de 6nibus.e trolebus, PLAMBEL (1974) para os dados de 1972,
relatorios anuais da CBTU (de 1985 a 2021) para os dados de passageiros de metrd e relatorios gerenciais mensais
da BHTRANS (dezembro de 2000 a margo de 2022) para os passageiros de dnibus convencional p6s 1994. Os
dados para o transporte suplementar entre 2001-2005 sao estimados com base na média dos anos seguintes, para
o periodo de 2006-2022, a fonte ¢ BHTRANS (2023) e SINDPAUTRAS (2023). Para os dados populacionais foi
utilizada a média geométrica dos dados dos censos decenais do IBGE de 1940 até 2010 e as contagens
populacionais de 2011 a 2021. Para o periodo pré-1940, recorreu-se aos dados compilados por Singer (1968) e
aplicou-se médias geométricas.
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GRAFICO 3 - TOTAL DE PASSAGEIROS TRANSPORTADOS EM MODOS DE TRANSPORTE COLETIVO
EM BELO HORIZONTE, POR ANO — 1902-2022

Passageiros transporte coletivo em Belo Horizonte por ano - 1902-2022
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Fonte: DEPARTAMENTO DE BONDES E ONIBUS DE BELO HORIZONTE (1962), para os dados de bonde.
Mensagens dos prefeitos 8 Camara Municipal (BELO HORIZONTE, 1942, 1950, 1957, 1959 ¢ 1961, 1962 ¢ 1963,
1965, 1977, 1979, 1980 ¢ 1981) para os dados de 6nibus.e trolebus, PLAMBEL (1974) para os dados de 1972,
relatdrios anuais da CBTU (de 1985 a 2021) para os dados de passageiros de metro e relatorios gerenciais mensais
da BHTRANS (dezembro de 2000 a mar¢o de 2022) para os passageiros de onibus p6s 1994. Os dados para o
transporte suplementar entre 2001-2005 sdo estimados com base na média dos anos seguintes, para o periodo de
2006-2022, a fonte ¢ BHTRANS (2023) e SINDPAUTRAS (2023).

A vpartir dos dois graficos apresentados, pode-se compreender de maneira sumaria o
desenvolvimento dos sistemas de mobilidade urbana em Belo Horizonte. As lacunas de dados
se devem a forma pela qual os documentos historicos foram armazenados pelas institui¢des
gestoras do transporte coletivo ao longo dos anos, e estao explicadas no primeiro capitulo desta
tese. Os rétulos de dados no primeiro grafico indicam anos relevantes para a compreensao dessa
dindmica: 1929, quando o sistema de bondes passa a ser operado pela Companhia Forca e Luz
de Minas Gerais; 1964, ano seguinte a extin¢ao do sistema de bondes em Belo Horizonte; 1980,
ano mais proximo ao momento de reestruturacao do sistema, realizado pela METROBEL em
1982; 1994, dado mais proximo do comego da gestdo do sistema pela BHTRANS, em 1991;
2008, ano da licitacao da atual concessao de onibus ¢ 2020, ano de isolamento social em fun¢ao
da pandemia de Covid-19. O grafico de viagens por habitante, em que ¢ possivel ter uma
compreensdo relativa ao desenvolvimento populacional de Belo Horizonte, mostra como o

patamar de mais de vinte viagens por més so foi atingido entre os anos de 1940 e 1995, periodo



78

mais ou menos coincidente com o que denominamos aqui de “Era do Onibus”. Apenas nos
primeiros sete anos desse periodo, entre 1940 e 1947, o sistema de bonde transportava mais
passageiros do que os onibus. Assim, pode-se inferir que foi justamente o conjunto de empresas
privadas de onibus o principal responsavel por garantir, ainda que precariamente, a mobilidade
da populacdo durante 0 momento mais intenso do processo de urbanizacao brasileiro. A partir
da década de 1990, quando o nimero de viagens por transporte coletivo comega a arrefecer, o
papel da garantia da mobilidade serda cumprido crescentemente por carros € motos — com todas
as externalidades negativas geradas por esse fato. A avaliacdo sobre o papel da frota de carros
na dindmica urbana de Belo Horizonte serd realizada apenas pontualmente e em outros
momentos desta tese. Por fim, hd que se destacar que os primeiros anos do século XXI
testemunharam um pequeno crescimento do niumero de passageiros transportes por modos
coletivos em fungdo, em linhas gerais, do crescimento economico e da distribuicdo de renda

ocorrida nesse periodo.

O que ¢ importante compreender aqui ¢ que a expansdo da capacidade nominal ou mesmo a
mera manutencdo da capacidade relativa de um sistema de transporte coletivo exige
investimento e desenvolvimento nos trés conjuntos de elementos de um sistema de mobilidade
urbana — infraestrutura, modos de transporte e suas formas sociais de reprodugdo econdmica e
gestao administrativa. Para o caso dos 0nibus, a expansao e manutenc¢ado do sistema viario podia
se dar a um custo relativamente baixo, o que por sua vez também implica em uma estrutura de
operadores do sistema que pode ser tanto mais numerosa como ter um aporte de capital
relativamente baixo. Para o caso dos bondes, a expansao necessitava de infraestrutura exclusiva
e especifica, e a operacao previa, quase que compulsoriamente, apenas um operador, de grande

capital.

Nesse sentido, a produgdo e reproducdo dos sistemas de mobilidade urbana, como se V€, se
materializam a partir do ambiente construido da cidade e, dessa forma, se colocam dentro de
contradi¢oes capitalistas mais amplas. Como debate Felipe Magalhaes, a partir da obra de David

Harvey:

Na abordagem marxiana de Harvey, ha um ponto fundamental do carater contraditorio do
investimento capitalista no ambiente construido: por um lado, o capital fixo [visto como os
investimentos em infraestrutura] aumenta a produtividade do trabalho, acelerando os ciclos de
acumulagdo. Mas, por outro lado, ele constitui um valor de uso fixo que, para o capital, nada
mais é do que um valor de troca imobilizado/cristalizado, e com uma tendéncia a prover retornos
decrescentes de seu investimento inicial. Assim, o surgimento de novas formas mais produtivas
e rentaveis de capital fixo faz com que o antigo se desvalorize ainda mais rapido e dé menos
retorno, passando, assim, a constituir um entrave, que tende a ser substituido (MAGALHAES,
2008, p. 21).
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Como ja mencionado, depois de um primeiro momento em que foi fundamental para o
desenvolvimento urbano, o sistema de bonde logo mostrou ndo promover a abrangéncia
geografica desejada pelas elites, e como consequéncia hd uma tendéncia a concentragao de
populagdo urbana de baixa renda ainda em areas mais centrais, como nos bairros da Lagoinha
e do Barro Preto. Essa ldgica se torna um entrave a dinamica de valorizacdo da terra urbana por
meio da propria acessibilidade que o sistema provia. Ao mesmo tempo, as direcdes geograficas
de expansao das linhas de bonde eram disputadas pelos diversos grupos sociais da cidade. A
primeira linha nova a ser inaugurada, depois das quatro linhas iniciais de 1902, foi a para o
bairro Serra, que assim foi contestada na midia contemporanea:
desejo da Prefeitura em atender interesses pessoais do que de ordem publica e econémica. (...) E
assim em vez de prolongar as linhas de bonde para os bairros mais populosos da cidade, como
era racional, ella voltou os olhos para a rua do Chumbo [atual rua Estevao Pinto, no bairro Serra],
onde ha apenas algumas chacaras e vivendas luxuosas, empenhadas em levar o bonde a porta
dos felizardos moradores da Tijuca horizontina (...). Dizer que ndo podia, pelo estado precario
de suas financgas, executar todo o plano de melhoramentos de viagdo elétrica nédo justifica.
Cumpria-lhe primeiramente atacar os servigos mais urgentes. Dest’arte deviam-se estender os

trilhos de bondes, primeiramente para a Lagoinha e Barro Preto, para onde ¢ maior o transito
(Jornal A Epoca, 1904, p.1, citado por FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 51).

Isso também ocorreu com a linha Prado, construida em 1909 para atender o Hipédromo, local
das primeiras diversdes da elite local. A linha, por outro lado, possibilitou, como uma
consequéncia nao planejada, o atendimento a regido do Barro Preto. Essa regido havia se
consolidado como espago de precarias moradias populares durante o primeiro quarto do século
XX, que por sua vez condicionou algumas das escolhas locacionais de habitacio, que seguiam
a logica da acessibilidade provida pelo sistema de bonde, como mostra esse exemplo da década
de 1910:
Pequenas lojas de artesdos, armazéns, curtumes e algumas poucas fabricas téxteis relativamente
grandes seguiam o Arrudas na dire¢do do perimetro da zona urbana e do Barro Preto. A linha de
bonde “Prado”, que passava por ali, fornecia os meios para obter trabalhadores para esses
estabelecimentos. A localizagdo estratégica do Barro Preto encorajou os empresarios das
industrias téxteis a exigir do prefeito a doagao de titulos de propriedade para esses trabalhadores

a fim de dar certa estabilidade a forga de trabalho na cidade. (FUNDACAO JOAO PINHEIRO,
1996, p. 55).

Para se compreender a dinamica geografica do desenvolvimento dos sistemas de bonde no

espaco urbano de Belo Horizonte, ja delineada nessas citagdes, elaborou-se um conjunto de

28 Jeffry Adelman (1974, p. 105-112) relata como a regifio do Barro Preto foi deliberadamente abandonada pelas
autoridades publicas depois que, em 1898, se tornou o local de escolha de moradias precarias (em casebres de
madeira ou barro) dos trabalhadores que afluiram a Belo Horizonte para a construgdo da capital. Em 1905 eram
relatadas 280 moradias sem agua, luz, esgoto ou pavimento. No comeco da década de 1910, com a implantagdo
do distrito industrial na regido e com o desenvolvimento trazido pela linha de bonde, lentamente hd um duplo
processo de expulsdo dos moradores mais pobres — via mercado e a¢des publicas. A mais célebre delas resultou
na remoc¢ao de moradores para o bairro Concoérdia, na década de 1930.
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nove mapas apresentando o itinerario e a capacidade de carregamento de passageiros do

sistema, que ilustrardo este capitulo?’.

Os dados foram compilados a partir do desenvolvimento que ¢ descrito no trabalho da Fundacao
Jodo Pinheiro (1996) e nos mapas de linhas de bonde para 1902, 1910, 1920 e 1930 que se
encontram em anexo a obra. Utilizou-se também as notas cronolédgicas de Octavio Penna (1997)
e a sistematizag@o dos itinerarios na obra de Jeffry Adelman (1974) para o periodo de 1902-
1930. Para o periodo de 1930 a 1946, foram utilizados recortes de jornal feitos pelo historiador
Abilio Barreto e mantidos no acervo do Museu Historico Abilio Barreto, além dos dados sobre
frota e extensao quilométrica da malha ferroviaria, presentes nos anuarios estatisticos do IBGE
para os anos de 1930 a 1932, 1936, 1942 ¢ 1945 a 1952. Para os itinerarios p6s 1930, utilizou-
se também a referéncia de Allen Morrison (1989). A metodologia de apresentacdo dos dados ¢
a mesma que se aplicou as linhas e frotas de 6nibus entre 1952-1979, presentes no capitulo 3.
Para o caso dos bondes, por ndo haver dados especificos sobre a frota empenhada em linhas
distintas, utilizou-se o numero de carros constatado para cada ano, aplicou-se uma velocidade
operacional média de 20km/h — que pode estar relativamente superestimada para as duas
primeiras décadas do século e subestimada para a década de 1930°° — e, considerando-se uma
capacidade méxima de lotacdo, por veiculo, de 70 pessoas (55 sentadas, 15 em pé no estribo),
chegou-se a um calculo de capacidade de carregamento de passageiros por sentido, por hora.
Diferentemente da apresentagdo dos mapas de linhas de bonde nas fontes citadas, o calculo da
capacidade de carregamento leva em conta, justamente, a frota operacional disponivel e,

portanto, o potencial de utilizacao da infraestrutura ferrovidria instalada.

29 O autor agradece a imprescindivel participagdo de Gabriel Vaz de Melo nesta tese pela colaboragio na pesquisa
e concepcao, elaboracdo grafica e debate sobre o contetido dos mapas. Agradecimentos também a Gabriel Machado
de Castro Fonseca pela grande colaboragdo no debate sobre os dados e concepcdo da visualizacdo da base de
dados.

30 Os regulamentos consultados nfio especificam a velocidade méaxima permitida para o sistema de bondes.
Entretanto, as notas cronoldgicas de Octavio Penna (1997) dao a entender, em relatos sobre acidentes, que durante
a década de 1910 e 1920 o bonde ainda transitava em velocidades baixas — devido aos equipamentos e
infraestrutura disponiveis. A partir de 1930, com a chegada da CFLMG, entende-se que uma das formas de
aumento da capacidade operacional sem aquisi¢cao de novos veiculos foi, justamente, o aumento da velocidade nas
corridas. Algo que aumentou o nimero de acidentes e a insatisfagdo de motorneiros.
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MAPA 1 - CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE BONDE EM BELO HORIZONTE
(PASSAGEIROS/SENTIDO/HORA) — 1902
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Fonte: elaboragio propria a partir d¢ FUNDACAO JOAO PINHEIRO (1996); ADELMAN (1974) e PENNA
(1997).
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O sistema de bondes de Belo Horizonte ¢ inaugurado com quatro linhas — Estagdo, Ceara,
Pernambuco e Quartel — e quatro veiculos. Para uma cidade de cerca de 15 mil habitantes, era
uma infraestrutura consideravel, mas, como dito anteriormente, ja havia forte pressao para a
criacdo de novas linhas. Em um sistema operado diretamente pela municipalidade, mais seis
linhas foram criadas até 1911 a partir de investimentos publicos: Serra (1905), Floresta (1905),
Santa Casa (1906), Hipoédromo-Prado Mineiro-Calafate (entre 1906 e 1909), Bonfim (1909) e

Lagoinha (1909). Dando a seguinte fei¢ao ao sistema de bondes no comego da década de 1910:
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Fonte: elaboragio propria a partir d¢ FUNDACAO JOAO PINHEIRO (1996); ADELMAN (1974) e PENNA

(1997).
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Como se pode ver a partir do mapa, o sistema de bondes comeca a fazer sua expansdo através
do eixo de ocupagdo leste-oeste, ao longo da bacia do rio Arrudas, cuja baixa declividade
permitia a expansao a menores custos. Além disso, hd uma pressao para que essa expansao
ocorra também na dire¢ao noroeste, atendendo aos bairros de maioria proletaria como Bonfim
e Lagoinha. Conforme se mencionou, o atendimento a regido do Barro Preto, cuja ocupagao se
dava por pessoas de baixa renda, foi uma consequéncia inadvertida da expansdo da linha de
bonde para o hipédromo, com o objetivo de facilitar o lazer de fim de semana das classes mais

ricas.

Em 1912 ha a concessao por parte da Prefeitura para operacao privada do sistema de bondes,
que assim ¢ arrendado por uma empresa de capital nacional denominada “Sampaio Corréa &
Comp.”, que se denominara Companhia de Via¢io Urbana (FUNDACAO JOAO PINHEIRO,
1996, p. 58). Em virtude da baixa capacidade de investimento da concessiondria, a falta de
acordo politico entre os governos estadual e municipal e a iniciativa privada, e a ja citada
estagnacio econdmica da década de 1910 no estado e em Belo Horizonte?!, o sistema de bonde
tem baixa expansao durante esses anos. De fato, algumas expansdes e duplicagdes de linhas sdo
inauguradas ao longo desses anos, mas entre 1911 e 1926, apenas as linhas Santa Efigénia
(1915), Carlos Prates (1915), Santa Tereza (1923), Santo Antonio (1926), Gameleira (1926) e
Padre Eustaquio (1926). Note-se o periodo de oito anos sem novas linhas. O sistema de bondes
assumia a seguinte feicdo em 1926, quando as primeiras permissdes para operacdo de auto-

omnibus foram expedidas:

31 Jeffry Adelman cita, por exemplo, que em 1917 a cidade atravessou inflagdo e escassez de géneros alimenticios,
e abandono da cidade pela populagdo (ADELMAN, 1974, p. 141)
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MAPA 3 - CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE BONDE EM BELO HORIZONTE

(PASSAGEIROS/SENTIDO/HORA) — 1926
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Fonte: elaboragio propria a partir d¢ FUNDACAO JOAO PINHEIRO (1996); ADELMAN (1974) e PENNA

(1997).
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Como se pode ver, a capacidade de carregamento, de uma maneira geral, ja se concentrava no
centro e em dire¢@o ao vetor sul da cidade. Como ndo ha dados para a alocagdo especifica de
frota por linha, essa constatagao se da pela utilizacdo comum de trilhos na regido central e sul
por mais de uma linha e por um nimero maior de linhas em dire¢ao a essa regido onde havia
moradores de maior renda. Entretanto, as linhas em dire¢do ao bairro Padre Eustaquio e a
Gameleira possibilitam uma nova dindmica ao sistema, assim identificada pela Fundagao Joao

Pinheiro para o periodo até o fim da década de 1930:

[as novas linhas de bonde] teriam intensificado e possibilitado a especulagdo, o parcelamento de
novas areas e a construcao de novas residéncias, ao longo do seu percurso e fora dele, onde os
empreendedores pudessem antever a expansdo de servigos em futuro proximo. O impulso a
construgio civil aumentou a importancia dos transportes urbanos. (FUNDACAO JOAO
PINHEIRO, 1996, p. 76)

Em 1926, ha a rescisao do contrato de operagcdo do sistema de bondes com a Companhia de
Viagao Urbana, o governo estadual intervém e assume a operagao do sistema de bondes de Belo
Horizonte, em um tipo de gestdo que durara apenas trés anos, quando o sistema sera concedido
para a Companhia For¢a e Luz de Minas Gerais (CFLMGQG), subsididria da American Force and
Power e um dos bragos da disputa do capital estrangeiro no setor elétrico brasileiro. Essa
concessao vigorard at¢ 1949 e serd central para a transformagdao do sistema de mobilidade

urbana em Belo Horizonte.

2.2. Raizes do rodoviarismo belo-horizontino

Como um elemento paralelo e inicialmente complementar ao sistema de bondes, os primeiros
servigos de auto-omnibus comegam a surgir nas cidades brasileiras na década de 1920. Regina
Pacheco (1992, p. 208) estabelece o ano de 1925 para a primeira linha de 6nibus de Sao Paulo.
Em Belo Horizonte, a primeira prestacao de servigo ¢ feita pela companhia Ladeira & Raso, em
1923 (FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 72) e a primeira concessio formal, por lei, a
Nelson Azevedo Branco e ao doutor Antonio Alves da Cunha Porto, por um prazo de vinte anos
(BELO HORIZONTE, 1926). Essas primeiras iniciativas foram tratadas pela imprensa da época
e também pelo poder publico como uma forma de aliviar a demanda dos bondes. Como se
argumentou anteriormente, o O6nibus também possuia a vantagem da maleabilidade, ao nao
restringir seu itinerdrio por uma infraestrutura fixa, necessitando apenas da abertura de vias de

rodagem, o que facilitou sua insercao gradual no espago urbano.
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Apesar da facilidade com que possibilitava a abrangéncia geografica da acessibilidade e a
consequente criacdo de solo urbano, cabe ressaltar que o crescimento dos servicos de Onibus
dentro do sistema de mobilidade urbana ndo pode ser visto como um desdobramento natural
dos fatos historicos. De fato, at¢é meados da década de 1930, ele ¢ um servigo ainda bastante
limitado e significativamente mais caro para o passageiro em comparacio aos bondes*?. A
constru¢ao da hegemonia do 6nibus como modo de transporte ao longo da historia das cidades
sempre esteve envolta em disputas e decisdes politicas, que favoreciam certos segmentos

sociais e perspectivas ideoldgicas em detrimento de outras.

Tome-se o exemplo da cidade de Sao Paulo. Em 1926, a concessionaria Light, operadora dos
bondes e operadora dos servigos de distribuicao de energia elétrica de Sao Paulo, propde um
plano de ampliagdo de seu servigo de transporte coletivo que, entre outros aspectos, previa:
1. Aumento do nimero de bondes; 2. Ampliacao da rede; 3. Administragdo do servigo de
onibus em coordenacdo com os bondes; 4. Implantagdo de um sistema de bondes expressos

com linhas troncos e terminais subterraneos; 5. Implantacdo de uma rede de metr6 para, no
futuro, substituir as linhas de bonde (VITTE, IMAEDA, 2007, p.71).

Para ser implementado, o plano previa como contrapartida o monop6lio na prestacdo de
servicos de transporte coletivo e o aumento na tarifa. Depois de algum debate interno a
Prefeitura, o plano acabou negado e engavetado em 1928. Nas discussdes das razdes para a
rejei¢do, Regina Pacheco (1992, p. 209) argumenta que um dos motivos centrais foi a ascensao
de uma nova categoria de funcionarios publicos ligados a Escola Politécnica e ao Instituto de
Engenharia da USP, dos quais o maior expoente acabara se tornando prefeito na década de
1930, Francisco Prestes Maia. A visdo desses engenheiros era formada por um conceito amplo
de modernidade e pela “superioridade técnica” do automdvel em relacdo ao bonde. Para a
autora, a rejeicdo do plano da Light marca um ponto de inflexdo, ao deixar clara a afirma¢ao da
engenharia como técnica e instrumento de argumentacao dentro do aparelho de estado
municipal. Nao por acaso, na década seguinte sera apresentado o primeiro plano de expansao

viaria de Sdo Paulo, conhecido como “Plano de Avenidas Prestes Maia”.

O plano, notadamente inspirado no urbanismo norte-americano, propos o estabelecimento de
um sistema amplo de avenidas centro-radiais e perimetrais na capital paulista, infraestrutura

que serda um dos principais condicionantes para a transicdo do modo ferroviario para o

32 A sistematizagdo dos dados tarifarios ano a ano ainda ¢ uma agenda de pesquisa a ser consolidada, mas a titulo
de comparacdo, em 1952 a tarifa do bonde estava em 30 centavos de cruzeiro (DEPARTAMENTO DE BONDES
E ONIBUS, 1962, p.17) e as linhas de onibus variavam entre 80 centavos de cruzeiro, em linhas como Horto
Florestal e Colégio Batista, a 3 cruzeiros e 50 centavos, para o Barreiro (APCBH — AY.01.02.00-001, folha 7).
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rodoviario como principal modo de deslocamento urbano. Ao contrario da perspectiva
dominante anteriormente, o problema da cidade passa a ser a possibilidade do fluxo, o
descongestionamento, € ndo mais a descontaminagao € o higienismo que marcavam a segunda
metade do século XIX com a teoria dos “miasmas putridos™>. Se a motivagio para abertura de
novas vias muda, ¢ fato que o objetivo de grandes alamedas permanece o mesmo, diferindo

apenas em sua funcionalidade.

Em Belo Horizonte, curiosamente, hé alguma lentidao para que o conjunto de ideias e valores
representados pelo rodoviarismo passe a ganhar espago nas agoes da administragdo publica. A
propria iniciativa privada comegou timidamente no servigo de auto-omnibus de Belo Horizonte,
pois a municipalidade parecia conceber a operagao e expansao desse tipo de transporte como
algo que precisava de uma escala econdmica minima para se viabilizar. Nesse sentido, quando,
em 1929, a operacao do sistema de bonde ¢ repassada para a CFLMG, a Prefeitura estabelece
para a Companhia o monopolio exclusivo sobre qualquer servico de transporte coletivo na
cidade em “areas onde existam ou venha a existir o servi¢o de bondes” (FUNDACAO JOAO
PINHEIRO, 1996, p. 89). Mesmo com a omissdo da Companhia em investir no sistema de
oOnibus, a regulamentagao feita pela Prefeitura no ano seguinte exigia parametros operacionais
e um aporte minimo de capital, como frota minima de quatro veiculos, que ndo condizia com a
realidade da economia e da industria automobilistica da época. De fato, ¢ uma regulacao que
seria bem mais adequada se fosse proposta trinta anos depois:

O transporte baseado em motores a explosdo, auto-Onibus, tendia a ser uma alternativa, apesar

de o contrato de 1929 reservar o monopdlio dos transportes, em suas diversas modalidades a
CFLMG, além de garantir a prioridade sobre os concorrentes em areas fora do monopolio.

Em abril de 1930, a Prefeitura regulamentou a exploragdo dos servigos, mantendo a reserva de
mercado para os bondes por um prazo de um ano. Esse regulamento, rico em detalhes,
determinava diversos procedimentos e buscava uma padronizagdo maior do sistema. Porém,
algumas cldusulas exigiam um aporte econdmico e um aparato administrativo tdo vultosos para
a época, que deixaram duvidas se a Prefeitura estava interessada em estimular aquele tipo de
transporte ou se as normas nao teriam sido feitas sob a égide e instru¢cdes da CFLMG, para que
se tornassem uma barreira legal a proliferacdo de empresarios de 6nibus, concorrentes potenciais
da detentora dos direitos de exploragio (FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 107-8).

Nesse sentido, o poder publico esperava da CFLMG uma capacidade de investimento que
pudesse fazer com que o sistema de bondes desse suporte ao crescimento urbano e demografico

que dava sinais de aceleragdo na década de 1930. Entretanto, as proprias clausulas contratuais,

33 A motivagdo higienista para erradicar cortigos, favelas e outros tipos de habitagdes precérias populares é
fartamente abordada na obra de Sidney Chalhoub “Cidade febril: corticos e epidemias na corte imperial” (1996).
Cumpre pontuar aqui apenas que ¢ a necessidade “técnica” de promover circulacdo de veiculos que passara a ser
o argumento central para processos de remocao de casebres e corticos a partir da década de 1930.
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que estipulavam uma demanda e lucratividade minima para a realizagdo de expansdo do
sistema, dificultaram as possibilidades de avanco. Em 1937, a capacidade de carregamento do

sistema de bondes se encontrava nos seguintes termos:
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MAPA 4 - CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE BONDE EM BELO HORIZONTE
(PASSAGEIROS/SENTIDO/HORA) — 1937
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Fonte: elaboragio propria a partir d¢ FUNDACAO JOAO PINHEIRO (1996), ADELMAN (1974), PENNA
(1997), acervo do Museu Historico Abilio Barreto e IBGE (1937, 1938).
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As novas linhas criadas entre 1926 e 1937 foram apenas as para o bairro Cruzeiro (Avenida e
Rua da Bahia — 1929), uma extensao de trilhos para o Mercado Central (1931), para o bairro
Renascenga (1936) e para o bairro de Lourdes (1937). A principal mudanga, nesse sentido, foi
a consolidagdo do vetor de expansao no sentido nordeste, onde os bairros de ocupacao mais
proletaria se estabeleciam em fun¢do da fabrica de tecidos do Cachoeirinha e o incipiente
desenvolvimento industrial na capital mineira. Além disso, cabe ressaltar que o niimero de
carros de bondes em operagao havia crescido de 44, em 1930 (IBGE, 1936, p. 146), para 61,
em 1937 (IBGE, 1938, p. 247), o que se refletiu em algum ganho de escala na capacidade de
carregamento. Entretanto, como se viu nos graficos apresentados no comeco deste capitulo, o
ritmo de crescimento urbano e demografico fez com que, mesmo com a expansao da frota, o
numero de viagens por habitante por més tivesse uma queda no comeco da década, com uma

lenta recuperacao posterior, mas abaixo do patamar de 20 viagens/més/habitante.

Assim, o ritmo da expansao do sistema de bondes ndo conseguia acompanhar a abrangéncia
geografica desejada pelos habitantes da cidade. O investimento de capital ferrovidrio no espago
urbano havia ocorrido para dinamizar a economia e para que os investidores pudessem,
também, atuar em outros ramos. Entretanto, sua expressao fisica no territorio - trilhos de bonde
e cabos aéreos - imobilizava a nova forma urbana e constrangia o desenvolvimento econdmico
e a entrada de novos capitais. Sera o nascente capital rodoviario, entdo, que se colocara como a

solugdo para essa questao.

Em Belo Horizonte, o maior representante da mudanga de pensamento, que tinha como cerne a
afirmacdo do automoével como elemento de modernidade em busca de “arejar” a cidade foi,
certamente, Juscelino Kubitschek. O entao chefe do setor cirargico do Hospital Militar de Belo
Horizonte exerceu seu primeiro cargo publico no poder executivo, como prefeito nomeado da
capital, entre 1940 e 1945. E a analogia entre a abertura de novas vias, a ventilagdo e a chegada

de novos ares a capital manteve-se no discurso do governante. Como ressalta Thais Pimentel:

O conceito de modernizacdo levado a cabo pelo prefeito Juscelino, embora passivel de
questionamentos, firmou-se ndo apenas como forma de governo mas como escola politica, sendo
imediatamente, mas ao menos a médio prazo. Desde o inicio de seu mandato o prefeito dizia que
a cidade precisava respirar. Sentia-a sufocada, como se os ventos do progresso que a haviam
fundado tivessem deixado de soprar. E para uma cidade que nascera como simbolo da
determinag@o de homens que acreditavam no futuro, o risco maior que sua historia lhe impunha
era que acabasse sucumbindo ao peso do passado. [...] [Juscelino] tratou com ousadia problemas
como os limites impostos ao crescimento da capital, quando determina a abertura de vias urbanas
que possam arejar a regido central, sufocada nas suas possibilidades de crescimento pelo plano
inicial da Comissdo Construtora. A cidade ira se expandir para além dos limites originalmente
tragados, assim como se lancard para o alto com intenso processo de verticalizagdo de suas
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construgdes que tem inicio na década de quarenta e que nunca mais sera abandonado
(PIMENTEL, 2002, p. 19-20, grifos nossos)**.

Em suas memorias, privilegiadas por terem sido escritas mais de trés décadas depois do

exercicio da Prefeitura e quando o pais havia ja havia se transformado profundamente, Juscelino

afirma que tinha como visdo para Belo Horizonte a sua adequacdo a era rodoviaria:
Sempre fui um homem preocupado com o futuro. Acompanhava o que vinha ocorrendo nos
Estados Unidos e na Europa e, ao assumir a prefeitura, julguei que — embora Belo Horizonte
ainda se encontrasse na infancia — seria prudente prepara-la desde logo para aquele desafio: o
novo ciclo do progresso que se anunciava. A era rodoviaria iria requerer uma rede de estradas de
rodagem, e estas deveriam ter por base a nova capital. Impunha-se, pois, a preparagdo, com
antecedéncia, dos indispensaveis terminais — ou bocas, como entdo eu as chamava — a fim de

que, no devido tempo, se processassem, com facilidade, as necessarias conexdes
(KUBITSCHEK, 2020 [1974]. p. 23).

Em mensagem a Camara Municipal, em 1942, Kubitschek informa a concepgao e execugao de
um plano de abertura de avenidas radiais “para melhoria da comunicag¢ao do centro com o
bairro”, além de um extenso “plano de calgamento” (BELO HORIZONTE, 1942) que na pratica
significava novos revestimentos para as vias da cidade. Ressalta-se, por exemplo, que a primeira
obra realizada por Juscelino, antes de completar um més como prefeito, foi a pavimentagao da
Avenida Afonso Pena, principal marco simbolico da cidade, que deixa de ter calgamento de
paralelepipedos para entdo ser asfaltada. JK menciona o fato da seguinte maneira em suas
memorias:
Mas, em abril de 1940, tudo se alterara substancialmente. Sendo prefeito, teria de inverter o papel
que sempre havia desempenhado na vida. Nao executaria, eu proprio, as tarefas. Mas comandaria
homens — engenheiros, urbanistas, trabalhadores de todos os géneros. E o paciente ndo seria um
ser humano, mas uma cidade. A obra inicial ja estava escolhida: o asfaltamento da Avenida
Afonso Pena. O asfaltamento de uma avenida! Sem duvida, era pouco o que tinha em mira. A

exiguidade da obra ndo se alteraria, porém, se se esclarecesse que se tratava da principal artéria
da cidade. (KUBISTCHEK, 2020 [1974], p. 25)

Da-se destaque, principalmente, ao trabalho de pavimentacao e abertura da Av. Amazonas entre
a Av. Barbacena e a Cidade Industrial de Contagem®, consolidando a principal ligagdo com

este municipio e até hoje a via com maior fluxo de veiculos de Belo Horizonte*®. De fato, entre

34 Os textos desta publicacdo se referem a uma exposi¢io sobre os anos de prefeitura de Juscelino Kubitschek em
Belo Horizonte, realizada pelo Museu Historico Abilio Barreto em homenagem ao centenario de JK. Nesse sentido,
ha claramente um viés de homenagem ao politico. Para nds, como buscamos apresentar aqui nesta pesquisa, ¢
evidente que havia outras possibilidades de modernizagdo e de solugdes para o crescimento de Belo Horizonte na
década de 1940.

35 Cabe notar que esta zona industrial é definida fora de Belo Horizonte em especial pelo fato de que justamente a
Companhia For¢a e Luz de Minas Gerais ndo estava interessada em realizar os investimentos necessarios para a
expansdo da capacidade energética instalada da capital, sendo necessario vincular o desenvolvimento industrial a
uma matriz energética externa a cidade (LOPES, 2015, p. 30)

36 Informacdo prestada pelo entdo presidente da BHTRANS e pela diretoria de Transporte Publico do 6rgdo em
setembro de 2018, em evento publico de divulgacdo do plano “Expresso Amazonas”, na Prefeitura municipal.
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1940 e 1942, a Prefeitura de Belo Horizonte prolonga, ou abre e inaugura, as avenidas
Amazonas, Pedro II, Pampulha (atual Antonio Carlos), Silviano Branddo, Francisco S& e Av.
Teresa Cristina. Estabelece-se definitivamente, assim, os eixos de crescimento que a
conurbagdo ira apresentar ao longo do século XX — o eixo oeste, industrial € o eixo norte, de
loteamentos e habitacdes populares, com a excec¢do da regido da Pampulha, voltada para as
classes altas (ver PLAMBEL, 1986). O “prefeito furacdo”, como foi apelidado, ainda construiu
e inaugurou o Cemitério da Saudade, arruou e loteou os bairros do Sion, Cidade Jardim e
ampliou o bairro de Lourdes, viabilizou a constru¢do do conjunto habitacional do Instituto dos
Aposentados e Pensionistas da Indistria — IAPI — além de ampliar significativamente a
pavimentacao das vias (SOUZA et al, 2002, p. 7). Também inaugurou as linhas de bonde
Carmo, Pedro II, Santo André (esta sendo implementada pela dinamitagao de parte da Pedreira
Prado Lopes), além de iniciar a implantagdo da linha para Pampulha. Sua obra de maior
destaque, entretanto, ¢ certamente o projeto, viabilizagdo e constru¢do do conjunto
arquitetonico da Pampulha. Em um sentido bastante concreto, Juscelino trouxe a visdo da
modernidade para o antigo Arraial Del Rey, a boca dos sertdes de Minas Gerais:
Quando Juscelino assumiu a prefeitura de Belo Horizonte, ja aparecia disposto a adotar uma
estratégia de choque para viabilizar um amplo conjunto de reformas — e a construir obras
tangiveis para revestir de solidez sua estratégia. Nesse sentido, as reformas realizadas em Belo
Horizonte, durante sua administrac@o, ja procuram associar a no¢ao de moderno a um modelo
de desenvolvimento. Ao mesmo tempo, esse ¢ um modelo que vai se solidificando apenas
quando projetado em obras e apenas quando essas obras sdo capazes de transmitir a disposicao
do modelo para alterar radicalmente valores, critérios, costumes e instituicdes tradicionais,
atingir o maior nimero possivel de pessoas e tentar incutir, em cada morador da cidade, a
convic¢do de que ser moderno, antes de mais nada, significa viver integralmente o tempo
presente. [...] “a cidade moderna impde uma populagdo interessada em ganhar tempo”, declarava

Angelo Murgel, ao jornal Correio Mineiro, ainda no inicio da década de trinta (STARLING,
2002, p. 35-6).
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MAPA 5 - RELACAO DAS PRINCIPAIS INTERVENCOES NO ESPACO URBANO DE BELO HORIZONTE
DURANTE A PREFEITURA DE JK — 1940-45
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Cabe destacar algo que nao ¢ comumente pontuado nesse processo de afirmacao rodoviarista,
que se vale mais do resultado final do que da dindmica das obras de construcao civil necessarias,
e que, no entanto, se torna patente a partir do registro fotografico de Wilson Baptista sobre
algumas dessas obras®’: a escala do trabalho bracal necessaria a consecugio desses planos. Os
processos de abertura das Avenidas Amazonas e Pampulha ddo a dimensdo da quantidade de
recursos fisicos e trabalho humano despendido no processo (BAPTISTA, 1941, p. 16-29) na
terraplanagem de 310.067 metros cubicos de terra somente na Avenida Amazonas, além de
340.000 na abertura da Av. da Pampulha e 268.000 na abertura da Av. Teresa Cristina (BELO
HORIZONTE, 1942, p. 21, 23-4). Somados, o volume de terra se equipara a quantidade de
rejeitos que estavam contidos na barragem VI da Vale, no Cérrego do Feijao em Brumadinho,
que se rompeu no dia 25 de janeiro de 2019, para utilizar um exemplo contemporaneo
(BARRAGEM EM BRUMADINHO..., 2019)

FIGURA 1 - ABERTURA DA AVENIDA AMAZONAS, BELO HORIZONTE, 1941 — TESTEMUNHAS DE
NiVEL EM COMPARACAO COM A ALTURA DE UM HOMEM

P e TR *“-';:.'i g
BAPTISTA (2014, p. 17-18).

.
Fonte:

37 Registros fotograficos encomendados pelo proprio prefeito Juscelino Kubitschek, o conjunto de fotografias nio
foi publicizado até dezembro de 2013, na exposi¢ao Escavar o Futuro realizada no Palacio das Artes (MARQUEZ,
2018, p.9)
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FIGURA 2 - ABERTURA DA AVENIDA AMAZONAS, BELO HORIZONTE, 1941 — VISAO DAS CARROCAS
UTILIZADAS PARA TRANSPORTE DA TERRA

Fonte: BAPTISTA (2014, p. 19-20).

FIGURA 3 - ABERTURA DA AVENIDA DA PAMPULHA (ATUAL AV. ANTONIO CARLOS), BELO
HORIZONTE, CIRCA 1942

e G

Fonte: BAPTISTA (2018, p. 63).
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O registro fotografico da conta de que esse volume de terra foi movido, principalmente, por
picaretas e transportado em carrogas, em virtude, inclusive, do racionamento de derivados do
petroleo que ocorria em fungdo da 2* Guerra Mundial (LOPES, 2015, p. 44-5) e da auséncia
absoluta de bens de capital para este tipo de obra, como tratores, caminhdes e escavadeiras.
Juscelino comenta a questdo em algumas passagens de suas memorias:
[em referéncia ao asfaltamento da Av. Afonso Pena] Na época, ndo existiam tratores. O
movimento de terra era levado a efeito com dois tipos de carrogas — as galeotas, empurradas

pelos proprios trabalhadores; e as comuns, puxadas por burros (KUBITSCHEK, 2020 [1974], p.
27).

[...] [Em referéncia a abertura da Av. Amazonas] Na época, a prefeitura ndo dispunha de tratores
nem de caminhdes, pois a metade da frota desses veiculos pertencentes & municipalidade estava
paralisada na garagem, necessitando de reparos. Para a abertura da Avenida Antonio Carlos tive
de contratar o primeiro trator que entrou em Minas. Providenciei a recuperacdo da frota de
veiculos e determinei que as unidades que ndo estivessem sendo utilizadas no servico de limpeza
urbana fossem deslocadas, em carater de urgéncia, para as obras da Avenida Amazonas.
Entretanto, os caminhdes, mesmo recuperados, ndo eram suficientes para o atendimento das
exigéncias do grande aterro a ser feito. Lembrei-me, entdo, de organizar um servigo auxiliar, a
ser levado a efeito por carrocas puxadas a burro. Anunciei que a prefeitura estava contratando
carrogas, ¢ logo se apresentaram os proprietarios desses obsoletos veiculos.

Contratei as unidades que se encontravam disponiveis, e a noticia, circulando nos subtrbios, fez
com que numerosos outros candidatos se apresentassem pleiteando contratacado. Uma semana
mais tarde, as carrogas se elevavam a cerca de 10 mil. Em face dessa providéncia, a nova avenida
foi rasgada numa velocidade incrivel, proporcionando novos pulmdes para a respiragao da cidade
(KUBITSCHEK, 2020 [1974], p. 29-30).

A partir do topo dos cones de terra nas primeiras duas fotos, artifice da engenharia civil
chamado “testemunha de nivel” para se saber o nivel original da terra escavada, pode-se
perceber a magnitude do trabalho de escavacdo. Assim, ainda que a transformagao tenha sido
comandada pelo poder publico, tem-se aqui palpavel como os limites fisicos impostos pela
rigidez das infraestruturas e a necessidade de sua reformulagdo para possibilitar a reproducao
ampliada do capital se manifestaram fisicamente em capacidade de comando sobre o trabalho
e producdo objetiva do espaco urbano. O rodoviarismo, entendido aqui como a concepgao
ideoldgica que permite a hegemonia dos modos rodoviarios de transporte no sistema de
mobilidade urbana, foi, nesse sentido, uma escolha politica bem clara, € ndo um processo que,
pela vantagem de se olhar o passado com as lentes do presente, toma-se como “naturalizado”
hoje em dia. JK, inclusive, se valia da perplexidade causada pelo processo de radical mudanga

do espaco urbano para projetar e valorizar suas ideias e figura politica’®. Cabe ressaltar,

38 Como menciona Starling (2002, p. 39): “conta a lenda que [Pedro] Laborne [secretario de obras da administragio
municipal] levou apenas trés dias para construir uma avenida ligando o Bairro do Calafate & Gameleira — apenas
para Getulio passar no dia da inauguragdo da VII Exposicdo de Animais e Produtos Derivados no Pavilhdo da
Gameleira”. Juscelino comenta o episdédio também, ressaltando inadvertidamente o autoritarismo que o processo
carregava, € que, de uma ou forma ou de outra, repetiria-se em ordem de grandeza muito maior em Brasilia: “Em
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também, que junto a abertura de vias, Juscelino abertamente defendia o fim do sistema de

bondes e sua substitui¢do completa por dnibus, intento que ndo pdde realizar justamente em

funcdo das restricdes impostas pela 2* Guerra Mundial:

O papel dos auto-omnibus nas grandes cidades do mundo vinha sendo desenvolvido no sentido
da substituicdo radical da extensdo de linhas de bondes, cujos inconvenientes ja foram
estudados e nitidamente indicados.

Nossa orientagdo era de dotar de um servigo tal como o seu crescimento exige, coadjuvando os
transportes ja existentes. Apesar, porém, de nosso empenhado proposito e de todas as
providéncias levadas a efeito, temos de reconhecer que o problema ainda ndo esta resolvido; ao
contrario, agrava-se mais agora, com a escassez de combustivel e com a elevacdo do custo das
maquinas, acessorios e material metalico, elementos que, somados, nos impediram de alcangar
a melhoria desejada (BELO HORIZONTE, 1942, p. 140, grifos nossos).

Diante dessas restri¢gdes, e alinhado com o impulso desenvolvimentista de obras que lhe

caracterizou, Juscelino ainda assim desenvolveu o sistema de bondes, como se viu, que em 1945

possuia a seguinte configuragao:

72 horas, mobilizando apenas recursos da prefeitura, rasguei uma avenida de mais de meio quilémetro, numa
operacao fulminante que incluiu desde os entendimentos com os proprietarios, para posterior desapropriacdo, a
derrubada dos casebres, a abertura das valas para os servicos subterraneos, os servicos de terraplanagem e a
coloca¢@o dos meios-fios até o calgamento definitivo em alvenaria poliédrica.” (KUBITSCHEK, 2020 [1974], p.

49)



99

MAPA 6 - CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE BONDE EM BELO HORIZONTE
(PASSAGEIROS/SENTIDO/HORA) — 1945
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18-70
70-180
180 - 350
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Fonte: elaboragio propria a partir d¢ FUNDACAO JOAO PINHEIRO (1996), ADELMAN (1974), PENNA
(1997), acervo do Museu Historico Abilio Barreto, IBGE (1947) e MORRISON (1989).
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Assim, entre 1937 e 1945 foram inauguradas as linhas do Horto Florestal (1938), Santo André
(1941), Carmo (1945) e Pedro II (1945). A frota total passa de 61 bondes em 1937 para 75, em
1945 (FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 141), um crescimento de 20% que, mesmo
inserido na expansdo dos trilhos, foi suficiente para sustentar o niumero de viagens por
transporte coletivo constatado nos graficos apresentados. Entretanto, o papel de principal meio
de transporte coletivo passa a ser assumido crescentemente pelo sistema de 6nibus, como se

vera.

O que foi descrito aqui mostra como os governantes buscaram se adequar, € a0 mesmo tempo
direcionar, as transformacoes nas relagdes sociais de producao que envolvem o transporte, por
meio principalmente da criagdo de infraestrutura. Isso ocorreu por meio da mudanca de
mentalidade da tecnocracia governante, em especial na década de 1930, que passa a ter a
facilitagdo da circula¢do do automovel como cerne. O modo rodoviarista, nesse sentido, vinha
sistematicamente ganhando espaco nas cidades, também em funcao de crises do transporte por
bonde. Vitte e Imaeda (2007, p. 74), para Sao Paulo, e Funda¢ao Jodao Pinheiro (1996, p. 84),
para Belo Horizonte, constatam que o primeiro grande impulso para disseminacdo do servigo
de onibus foram as secas de 1924 e 1928, respectivamente, que acarretaram em racionamento
de energia elétrica e na consequente redug¢ao da circulagdo dos bondes. Em um primeiro
momento, a propria Prefeitura de Belo Horizonte busca suprir a diminui¢do dos bondes,

adquirindo frota de 6nibus e fornecendo oito linhas para atender os bairros que tiveram reducao

no transporte ferroviario (FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 83).

Mesmo com a oferta publica e a regulamentacdo na década de 1930 que trazia dbices ao
desenvolvimento das empresas de Onibus, a falta de capacidade da prépria Prefeitura em fazer
cumprir a regulacao por ela proposta abriu espago para que a dinamica de mercado se afirmasse.
Assim, ¢ a iniciativa privada que terd o protagonismo nesse modo rodoviario. Quando livre de
requisitos de regulacdo, ou da fiscalizacdo do poder publico, como ocorria com maior
frequéncia nas décadas do pré-guerra, o relativamente baixo montante de capital necessario
para a realizag¢ao do servico de transporte, aliado com a maleabilidade de itinerarios e horarios,
se transformava no principal atributo para o crescimento dos 6nibus. Este modo de transporte,
em um primeiro momento alivia a demanda excedente que os bondes ndo conseguem suprir e,
em seguida, se torna concorréncia fatal para o transporte ferroviario, principalmente quando
estabelece acessibilidades inatingiveis para o sistema anterior. Cabe aqui notar que

infraestrutura (ou sua auséncia), tecnologia e as relagdes sociais de (re)producao se reforcam
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mutuamente para o fortalecimento desse setor. Em Sao Paulo, o numero de passageiros por
onibus cresce a uma taxa anual de 22,6% entre 1934 e 1940, enquanto o de bonde cresceu 4,3%
no mesmo periodo (PACHECO, 1992, p. 210). J4 em Belo Horizonte, os dados sdo como se

segue:

TABELA 7 - PASSAGEIROS ANUAIS DE BONDE E ONIBUS EM BELO HORIZONTE (1936-1960)

1936 | 30.217.938 7.555.500 37.473.438 | 18,47
1941 | 41.685.421 5,5% 13.176.000 9,7% 54.861.421 | 20,55
1945 | 62.748.413 8,5% 6.453.210 -13,3% 69.216.623 | 21,13
1949 | 63.819.342 0,3% 31.574.724 37,3% 95.394.066 | 23,72
1956 | 42.896.993 -4,8% 79.500.000 12,2% 122.396.993 | 19,28
1960 | 19.523.352 -14,8% 174.780.000 | 17,1% 194.303.352 | 23,35

Fonte: DEPARTAMENTO DE BONDES E ONIBUS DE BELO HORIZONTE, 1962, para os dados de bonde.
Mensagens dos prefeitos & Camara Municipal (BELO HORIZONTE, 1942, 1950, 1958 ¢ 1961) para os dados de
onibus. Para os dados de viagem por habitante por més, calculou-se a média geométrica da populacéo a partir de
SINGER (1968) e os censos decenais do IBGE.

Como ¢ possivel ver pelos dados da tabela apresentada, depois de uma breve queda decorrente
do racionamento de derivados do petréleo em fun¢do da Segunda Guerra Mundial, o modo de
transporte por 6nibus retoma seu crescimento acelerado, suplantando o transporte por bonde ja
no inicio da década de 1950. Isso se da, inclusive, a partir da forma empresarial, como se
discutird mais a fundo no préximo capitulo. Segundo a Fundag¢do Jodo Pinheiro (1996, p. 120),
em 1937, quando compunha cerca de 20% do total do sistema de transporte na cidade, os 6nibus
eram compostos por uma frota de 40 veiculos, dispostos em 17 linhas distintas, operadas por
16 empresas*’, o que perfazia uma média de 2,5 veiculos por empresa. Quinze anos depois, em

1952, quando os 6nibus ja sdo mais de 50% do sistema de transporte, os dados dos cadernos de

39 O anuario estatistico do IBGE para o ano de 1938 (p. 253) indica uma informag3o ligeiramente distinta, com 18
empresas de O6nibus urbano e 20 empresas de 6nibus intermunicipal, perfazendo juntas uma frota de 74 veiculos.
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vistoria do Departamento de Bondes ¢ Onibus indicam uma frota 411 veiculos em 41 linhas,
operadas por 79 empresarios distintos, dobrando a frota média por empresa nesse periodo em
que o numero de passageiros transportados se multiplica por dez. O bonde por sua vez atinge
o pico de 72 milh&es passageiros/ano em 1947 (DEPARTAMENTO DE BONDES E ONIBUS
DE BELO HORIZONTE, 1962) para em seguida iniciar uma trajetoria descendente, agravada
por desativagdes e falta de manutengao, até seu definitivo encerramento em 1963. A principal
mudanga trazida pelo formato da viabilizag¢ao cotidiana do empreendimento ¢ a transferéncia —
definitiva e terminal — de sua operagdo para a municipalidade, em 1949, depois de 20 anos
sendo operado pela subsidiaria da American Force and Power em Belo Horizonte, a Companhia
de For¢a e Luz de Minas Gerais*’. O fundamental, de todo modo, é constatar, na coluna de
viagens por habitante por més da tabela apresentada, que o crescimento do transporte por dnibus
se da em substitui¢do ao bonde e ndo como um elemento de ampliacdo da mobilidade urbana
em termos absolutos. Cabe ressaltar que isso ocorre, sobretudo, pelo intenso ritmo de
urbaniza¢ao vivenciado nesse periodo. A seguir, apresenta-se a capacidade de carregamento do

sistema de bondes em 1952, quando se atingiu o auge da sua cobertura territorial:

40 E digno de nota que essa mudanga na forma empresarial do bonde favoreceu, também, o desenvolvimento das
empresas de 6nibus, como ressalta FUNDACAO JOAO PINHEIRO (1996, p. 150): “A municipalizagio dos
servigos de bondes também contribuiu para conciliar os interesses divergentes da CFLMG e dos empresarios de
onibus urbanos, passando a Prefeitura a ditar os tramites na regulamentagio ¢ ampliacdo do sistema. Desde o pos-
guerra, surgiam empresas de maior porte, como a Viagdo Vitoria, Viacdo Minas Gerais, Viagdo Sao Cristovao e
Viagao Pampulha, que pressionavam esporadica e individualmente o poder concedente quanto as possibilidades
de expansio e investimentos no sistema, sem os entraves da CFLMG.” (p. 150)
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MAPA 7 - CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE BONDE EM BELO HORIZONTE
(PASSAGEIROS/SENTIDO/HORA) — 1952
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Fonte: elaboragio propria a partir d¢ FUNDACAO JOAO PINHEIRO (1996), ADELMAN (1974), PENNA
(1997), acervo do Museu Historico Abilio Barreto, MORRISON (1989) e IBGE (1953).
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Sem sombra de duvidas, a principal mudanca percebida entre 1945 e 1952 ¢ a implantacao da
linha de bondes para a Pampulha em 1947, e sua extensdo desproporcional em relagdo ao
restante do sistema. Cabe ressaltar que a regido ainda era incipientemente ocupada para
moradia, e a linha, assim como recorrentemente ocorreu na historia do sistema, foi implantada
para atender prioritariamente as necessidades da elite do que da maior parte da populagdo.
Ainda assim, evidentemente, a linha contribuiu para o aumento da acessibilidade dos territérios
ao longo do vetor norte. Além da linha para a Pampulha, ¢ inaugurada a linha para Cidade
Ozanam (1952), ampliando o vetor nordeste do sistema. Todas as outras melhorias sdo
expansdes de linhas ja iniciadas como Vila Celeste (1946) no Padre Eustiquio, além de
Lourdes, Santo Antonio, Carmo em 1950, Cruzeiro, Santa Tereza € Pedro Il em 1951. A frota
cresce de 75 veiculos em 1945 para o maximo historico de 87, em 1947, quantidade que
permanecera nesse nivel em 1952 (IBGE, 1953, p. 219). Nesse momento, o sistema de bondes
e sua infraestrutura claramente ja ndo poderiam atuar como elemento principal do sistema de
mobilidade urbana de Belo Horizonte. O sistema continua a perder capacidade de manutengao,
entre reposicao de pecas e déficits orcamentarios, em 1959 sua capacidade de carregamento se

encontrava da seguinte forma:
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MAPA 8 - CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE BONDE EM BELO HORIZONTE
(PASSAGEIRO/SENTIDO/HORA) — 1959
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Fonte: elaboragio propria a partir d¢ FUNDACAO JOAO PINHEIRO (1996), ADELMAN (1974), PENNA
(1997), acervo do Museu Historico Abilio Barreto e MORRISON (1989).
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Em 1959, a linha Santo Antonio havia sido desativada e substituida por uma linha de trdlebus.
O numero de veiculos em circulagio havia sido reduzido de 87 para 44 (FUNDACAO JOAO
PINHEIRO, 1996, p. 204), os custos de manutencao cresciam continuamente diante da pressao
inflacionaria que néo se refletia no orcamento do Departamento de Bondes e Onibus. Em 1962,
o custo de cada passageiro transportado, segundo o DBO era de C$11,20, quando a tarifa
praticada era de apenas cinco cruzeiros (DEPARTAMENTO DE BONDES E ONIBUS, 1962,
p. 13). Assim, em 1960 sdo desativadas as linhas Cruzeiro, Serra ¢ Carmo. Em 1961, deixam
de operar as linhas Pernambuco, Bonfim, Pedro II, Pampulha e Sdo Francisco. Com menos de
20 veiculos em circulacdo, a situacdo dois anos antes da extingdo total do sistema era como se

segue:
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MAPA 9 - CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE BONDE EM BELO HORIZONTE
(PASSAGEIROS/SENTIDO/HORA) — 1961
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Fonte: elaboragio propria a partir d¢ FUNDACAO JOAO PINHEIRO (1996), ADELMAN (1974), PENNA
(1997), acervo do Museu Historico Abilio Barreto, DEPARTAMENTO DE BONDES E ONIBUS (1962) e
MORRISON (1989).
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Diante desse cenario, o crescimento do setor de dnibus ocorre de maneira a consolida-lo como
o meio de transporte hegemonico nas grandes cidades brasileiras durante os momentos mais
agudos da urbanizacdo. Dentro da ideologia cada vez mais dominante do rodoviarismo, a
desativagdo dos bondes era vista, inclusive, como uma medida moderna e de grande progresso,
pedida desde h4 muito:
Alids, meus senhores, o bonde s6 existe por causa da tradigdo [...] nés — habitantes das grandes
cidades — temos de nos resignar a esse fantasma barulhento, solto no meio da rua, até que ele
morra por si mesmo. Ele tem de dar lugar ao pneumatico macio, que néo inferniza os ouvidos da
populagdo, ou ao subterraneo que se esconde nas entranhas da terra e faz as ligagdes diretas,

rapidas e sem discussdes do motorneiro com a inspetoria do transito (Folha de Minas, 1941,
citado por FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 208).

Associado ao passado, gradativamente desativado em todo o Brasil e tomado como obsoleto, o
bonde era um modo de transporte que ja ndo possuia condigdes de exercer hegemonia no
sistema de mobilidade urbana das cidades brasileiras, com a rapida ascensdo do Onibus, assim
resumida por Ronaldo Gouvéa:
Varias sdo as razdes que contribuiram para o declinio e a extingao dos bondes e dos trélebus em
Belo Horizonte. Certamente, a mais preponderante foi a concorréncia com os veiculos a diesel,
que proporcionavam ampla flexibilidade operacional, em contraposi¢do a rigidez daqueles

outros sistemas, que exigiam investimentos iniciais significativos, para implantacdo dos trilhos
e da rede aérea eletrificada (GOUVEA, 1992, p. 81).

Entretanto, nos parece claro também que os bondes possuiam uma capacidade de atendimento,
uma amplitude social e uma outra forma de relagcdo com o espaco urbano que poderia conviver
e ampliar as possibilidades de acessibilidade urbana, houvesse vontade politica e
direcionamento de recursos econdmicos e técnicos para tanto. Parece patente que, para as elites
governantes de entdo, e a opinido publica, era necessario desobstruir as avenidas e abrir espago

para o automovel e essa convivéncia ndo seria possivel

Por fim, das mudangas estruturais da primeira metade do século XX relacionadas a afirmagao
do rodoviarismo, de abertura de vias a entrada do capital automobilistico, cabe ressaltar que,
ainda que a ideologia de progresso declarada pelos governantes, e secundada pela opinido
publica, estivesse atrelada a figura do automovel, este modo de transporte ainda era
extremamente restrito as classes mais abastadas. E curioso notar como Juscelino Kubitschek se
referia ao fendmeno dos automoéveis, em 1940:

Em face da nova realidade social, o automoével cada dia mais se impunha. Era o veiculo ideal:

obediente tdo somente as conveniéncias de seu proprietario. Em 1940, ele se convertera numa
espécie de mania coletiva. Era o hobby social. O boom automobilistico, contudo, s6 se fazia
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presente nos centros urbanos. A razdo: a escassez de boas estradas (KUBISTCHEK, 2020
[1974], p. 23).

A forma como a administragao era construida permitia que se tomasse o universo das elites pelo
todo da sociedade, real ou desejado. Para se ter uma nogao justamente deste todo, vale observar
a evolucdo da frota de automoveis e da populagdo, conforme compilado na tabela a seguir:

TABELA 8 - POPULACAO, FROTA DE AUTOMOVEIS (INCLUINDO ONIBUS) EM BELO HORIZONTE —
ANOS SELECIONADOS*!

Ano Populagao Frota de | Carros por mil
automoveis habitantes

1927 88.691 1.184 13,3

1940 211.377 2.799 13,2

1945 273.053 2911 10,7

1954 462.207 12.675 27,4

1981 1.801.385 371.916 206,5

2002 2.265.163 742.116 327,6

2010 2.375.444 1.340.071 564,1

2020 2.521.564 2.184.604 866,4

Fonte: elaborag@o propria. Dados populacionais: média geométrica a partir de SINGER (1968) para 1927, censo
demografico para os anos de 1940 e 2010, estimativa para 2020, média geométrica a partir dos censos para os
demais anos, exceto 2020 (contagem populacional). Para frota de automoveis - DENATRAN (2002, 2010, 2020),
DER-MG para 1981, mensagem do prefeito a Camara Municipal (BELO HORIZONTE, 1954) para os dados de
1940, 1945 ¢ 1954; IBGE (1936, p. 151) para o ano de 1927.

Como se pode perceber pelos dados apresentados, a quantidade absoluta e relativa de carros
estava em um patamar muito baixo entre as décadas de 1920 a 1950. Nota-se que uma mudanca
de ordem de grandeza ocorre, justamente, entre as décadas de 1960 a 1980, ainda que seja
importante salientar que, comparativamente, um patamar de 200 veiculos por mil habitantes
ndo era alto. E razoavel supor, ainda que sem o levantamento de dados discriminado por
cidades, mas tendo a evolugdo do agregado nacional de veiculos durante o século XX, que
dindmica semelhante de baixissima e lenta motorizagao ocorreu nas outras grandes cidades do

pais entre as décadas de 1940 e 1960. Sendo assim, ¢ inegavel que o grande modo de transporte

41 As fontes que relatam a frota existente em Belo Horizonte no periodo anterior a 1990 s3o escassas, a mensagem
do prefeito & Camara Municipal de 1954 ¢ um dos poucos documentos nesse sentido. O DER-MG passou a publicar
a frota total de Belo Horizonte em seu anudrio a partir de 1981.
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responsavel pela mudanca da forma urbana no que concerne a acessibilidade era o 6nibus, ainda
que discursivamente o planejamento urbano e viario se justificasse a partir do automoével

particular.

Como se verd no proximo capitulo, ¢ significativa a abrangéncia geografica da acessibilidade
do onibus em comparacao com a fornecida pelo sistema de bondes. Até o fim da década de
1940, quando os efeitos da transformagao viaria de Belo Horizonte estavam ainda se iniciando,
a ocupacgao urbana de Belo Horizonte ndo distava mais de 5 km de seu epicentro na praga Sete
de Setembro, incluindo ai bairros populares e periferias, com a exce¢do de localidades pré-
existentes como Venda Nova, General Carneiro e Barreiro (FUNDACAO JOAO PINHEIRO,
1996, p. 98). Tomando-se S3ao Paulo como exemplo, vé-se que os dados de densidade
populacional apresentados por Raquel Rolnik (1997, p. 165) ddo a dimensdao dessa mudanga
estrutural da abrangéncia geografica da capital paulista, cuja populacdo aumenta de 415 mil
para 4,9 milhdes de habitantes entre os anos de 1914 e 1963, enquanto a densidade populacional
transita de 110 para 53 habitantes por hectare no mesmo periodo, isto €, o espago ocupado pela
populacdo paulistana multiplica-se em mais de 20 vezes em 50 anos. A possibilidade de
ocupacdo do espaco e seu simultaneo esgarcamento sdo garantidos por essa acessibilidade
fluida, de baixo capital e com consideravel autonomia para o provedor que o transporte por
onibus possibilita, principalmente na grande auséncia do transporte individual motorizado
como alternativa concreta. Ao processo de incorporagdo de terra urbanas a baixo prego e com
pouca ou nenhuma infraestrutura que caracterizou a urbanizacdo, o Onibus se encaixou
perfeitamente como elemento de sustentacao:
O 6nibus ¢ o meio de transporte mais difundido na maioria das cidades do mundo. Seu sucesso
se deve a capacidade de desdobrar-se e ampliar as suas ramificagdes, aproximando-se da origem
e do destino de seus usudrios; a sua relativa simplicidade tecnologica; a sua flexibilidade
enquanto modo de transporte; a facilidade de instalagdo de novos servigos; aos seus custos
razoavelmente baixos de produgdo, implantagdo e operagdo, quando comparados a outros
sistemas. Até hoje nenhuma outra modalidade de transporte publico atendeu a uma demanda tao
grande e diversificada a custos razoaveis, nem ofereceu tanta variedade de moddulos, que

atendessem a especificacdes de tamanho, nivel de conforto e condi¢des operacionais distintos
(GOUVEA, 1992, p. 59).

Cabe também destacar que o padrao econdmico brasileiro de consumo de bens duraveis,
principalmente o que ocorreu entre as décadas de 1950 e 1980 ¢ altamente concentrado nas

rendas mais altas e tem no carro sua principal mercadoria representante*?. Essa estrutura de

42«para o processo capitalista no Brasil [...] nenhuma importancia tem o fato de que os automéveis nacionais sejam
duas a trés vezes mais caros que seus similares estrangeiros. Tendo como demanda as classes altas em uma
distribui¢do de renda extremamente desigualitaria, a producdo nacional de bens de consumo duraveis, dos quais o
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consumo foi fundamental dentro da propria dinamica de reprodugdo ampliada do capital, tendo
consequéncia na forma como as periferias se formaram, tanto pela forma urbana imposta do
rodoviarismo, como pela concentracdo de renda que transferia a responsabilidade de

provimento de solucdes urbanas para a propria populagdo periférica.

Como relatado, em 1952, dois anos apos a criagdo do Departamento de Bondes ¢ Onibus na
capital mineira, Belo Horizonte possuia uma frota de 411 Onibus distribuidos entre 79
proprietarios diferentes, conforme dados sistematizados a partir dos cadernos de vistorias
encontrados no Arquivo Publico da Cidade de Belo Horizonte. A frota média passava
ligeiramente dos 5 Onibus por proprietario, e duas empresas possuiam mais de 30 veiculos: a
Viagao Vitoéria, dos irmaos José Lana e Fabio Vasconcelos, e a Viacao Minas Gerais, de Joao
e Higino Bruschi, esta ultima em operagdo no setor desde 1929*. Em um mercado com
acelerado crescimento anual, proporcionado pela explosdo demografica e urbana conjugada a
derrocada do sistema de bondes, novos entrantes chegavam a todo momento, levados pela
possibilidade de prosperar. Apesar das duas empresas de porte médio, que nao chegariam ao
final da década seguinte*, o mercado se assemelhava mais ao que conceituamos no capitulo
anterior como fase de “reproducdo simples da atividade”, na qual aventureiros e sua
autoproducdo estavam sofrendo pressao da municipalidade e de empresarios ja estabelecidos
para se adequarem rapidamente ao sistema. Nao sé o poder publico ainda tateava qualquer tipo
de processo regulatério mais concreto e efetivo, como a organizagdo de classe, tanto de
trabalhadores como de proprietarios, era incipiente: o Sindicato dos Trabalhadores Rodovidrios
havia sido fundado em 1950, e o Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros, seria

fundado justamente em 1952.

O préximo capitulo se propde a enquadrar a dindmica econdmica e urbana que levou a um
profundo processo de reestruturacdo das empresas, no inicio da década de 1980 e, para isso,
busca delinear as caracteristicas gerais de formagao do empresariado de 6nibus urbano em Belo
Horizonte. Pretende-se assim compreender os sujeitos historicos em cujas acdes e historia de

vida esta performada, ainda que em menor proporcao, algumas das grandes mudancas

automovel € o arquétipo, encontra mercado ¢ realiza sua fung@o na acumulacdo tornando as unidades e os ramos
fabris a ela dedicados as unidades-chave do sistema.” (OLIVEIRA, 1987, p. 29)

4 “Q servigo privado de dnibus comegou a se expandir com linhas regulares, como as exploradas por Joaquim
Diniz da Silveira, a partir de 1927, e as de Augusto de Oliveira ¢ Bruschi & irmdo Ltda, ambos de 1929.”
(FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 84, grifos nossos)

44 Como esclarecido no capitulo introdutorio, toda afirmagdo sobre a operagdo das empresas de Onibus entre
1952 e 1979 se da a partir da sistematizagdo das subséries de vistoria de 6nibus e a série de calculos tarifarios no
acervo do Arquivo Publico da Cidade de Belo Horizonte.
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estruturais nos sistemas de mobilidade urbana e nos padrdes de urbaniza¢io aqui brevemente

descritas.
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CAPITULO 3 - TEMPOS E ESPACOS DA AFIRMACAO DO ONIBUS URBANO EM
BELO HORIZONTE

A proposta apresentada neste capitulo ¢ delinear as caracteristicas da formacao e expansao das
empresas de onibus no espaco de Belo Horizonte. Em linhas gerais se pretende compreender
como se deu a hegemonia do modo de transporte por 6nibus na mobilidade urbana de Belo
Horizonte nas décadas posteriores a Segunda Guerra Mundial. Assim, do ponto de vista
institucional, se engloba o periodo entre a criagio do Departamento de Bondes e Onibus de
Belo Horizonte (DBO), em 1950, até a assun¢do do controle sobre o sistema pela Companhia
de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belo Horizonte, a METROBEL, em 1982
(MINAS GERALIS, 1978, 1980). Nesse meio tempo, o DBO ainda teve como sucedaneos o
Departamento Municipal de Transporte Coletivo — DMTC — em 1964 (BELO HORIZONTE,
1964a e 1964b) e a Superintendéncia Municipal de Transportes, criada em 1969 (BELO
HORIZONTE, 1969).

O foco aqui, contudo, ndo ¢ apenas sobre a gestdo do sistema pelo poder publico. Para
compreender a formagdo da hegemonia deste modo de transporte, cuja dindmica e poténcia
advieram principalmente da iniciativa privada, buscou-se entender como o empresariado de
onibus se formou, de que maneira atuou, tomou decisdes, se expandiu e interagiu com o
territorio municipal e seus atores politicos. Nesse sentido, vale-se aqui da construcao de um
banco de dados inédito, sistematizado e compilado a partir de registros fotograficos dos
cadernos de vistoria dos 6nibus de Belo Horizonte, depositados no Arquivo Publico da cidade.
Além disso, houve um levantamento de depoimentos e entrevistas dos empresarios que atuaram

durante esse periodo, conferindo a dimensao da experiéncia vivida a esse processo.

O capitulo esta estruturado em trés se¢des. Na primeira, apresenta-se a proposta de recorte
geracional dos empresarios, o rol de entrevistas, fontes primdrias e secundarias levantadas e
relatos biograficos. A segunda secdo aborda a experiéncia do inicio dos empreendimentos de
transporte coletivo de dnibus urbano na visao desses empresarios, suas caracteristicas gerais e
contingéncias, além de aspectos das relagdes sociais existentes na génese desse servico que
parecem marcar as raizes do seu desenvolvimento posterior. Por fim, a terceira se¢do apresenta
os mapas territorializando o desenvolvimento das linhas, empresas e frotas de 6nibus no espago
urbano, buscando compreender a relagdo entre a natureza do processo de urbanizagdo nesse

periodo, sua diferenciacdo no espaco e sua relacdo com o desenvolvimento empresarial do
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sistema para, por fim, tracar linhas gerais da crise do modelo de linhas centro-radial que marcou

a passagem da década de 1970 para 1980.

3.1. O empresariado de 6nibus urbano em Belo Horizonte: um recorte geracional

Uma vez delineado o esquema analitico para a compreensdo do desenvolvimento empresarial
do setor, como realizado no capitulo um, ¢ possivel agora avancar para a abordagem da
trajetoria das pessoas por tras deste processo. Os empresarios de dnibus que serdao apresentados
nesta pesquisa sao aqueles que estiveram presentes e protagonizaram o processo de crescimento
e desenvolvimento dos sistemas de Onibus urbanos brasileiros no século XX, no momento de

maior velocidade da urbanizacao do pais — entre 1940 e 1980.

Em funcao deste recorte temporal, o que se propde ¢ classificar a operagdo do transporte
coletivo em “geragdes” de empresarios, que por sua vez correspondem, em linhas gerais, a
diferentes estdgios de desenvolvimento econdmico, geografico e politico do setor de 6nibus
urbano. Duas geracdes em especial estdo enfocadas nesta pesquisa — aqueles que se iniciam no
ramo ou ja possuiam linhas com poucos veiculos durante as décadas de 1940 a 1960, que serao
aqui chamados de “primeira geracao” — e os seus filhos, sucessores ao longo das décadas de
1970 e 1980, a quem chamaremos de “segunda gera¢ao”. Os empresarios da primeira geracao
tém sua data de nascimento por volta da década de 1920 e pouquissimos ainda estavam vivos
quando esta pesquisa foi realizada. Como se apresentou no capitulo dois, as primeiras linhas e
operagoes de auto-omnibus em Belo Horizonte se iniciaram em meados da década de 1920.
Estas experiéncias foram pontuais e de lenta consolidagdo, devido principalmente as iniciativas
regulatorias do poder publico no inicio da década de 1930. O crescimento da iniciativa privada,
no entanto, ja ¢ retomado na segunda metade daquela década. Portanto, ¢ evidente que ha uma
geragdo de empresarios anterior a “primeira geragao” aqui caracterizada. Entretanto, como
nesta pesquisa se estd buscando as origens dos grandes empresarios que constituem as viagdes
brasileiras e de sua organizacdo de classe, compreende-se que esse processo comeca a ganhar
verdadeira tracdo quando héd condi¢des materiais para a hegemonia do transporte rodoviario
sobre os outros modos de transporte urbano, conforme buscamos demonstrar ao final do

capitulo anterior.

Entre a década de 1920 e o fim da Segunda Guerra Mundial, o meio de transporte hegemodnico

ainda era o ferroviario, tanto em nivel urbano como regional — bondes e trens. Nesse sentido, a



115

operacao de linhas de dnibus, ainda que com demanda crescente ano a ano, era vista pelo poder
publico e pela sociedade como um servico relativamente incipiente. O desenvolvimento das
empresas, a atracao de novos concorrentes, a organizagao da classe patronal e trabalhadora em

sindicatos distintos *’

e outros elementos que caracterizam um setor em expansao sO se
manifestardo, de fato, no pds-guerra. Um dos indicativos da mudanga de patamar do setor no
cendrio econdmico brasileiro ¢ que, pela primeira vez, havera herdeiros e sucessores,
justificando — para os termos analiticos aqui propostos — que a geragao em questao seja chamada

de “primeira”.

A divisao por geracdes também nao € estanque. Ha, claro, intersecdes entre seus representantes,
como se verd. O material primdrio e secundario obtido — entrevistas diretas, biografias e
reportagens — aborda, em geral, a segunda geragdo, que passou a assumir 0s negdcios no fim
dos anos 1970, inicio dos anos 1980. Esses empresarios hoje se aproximam da casa dos 70 a 80
anos de idade, e alguns deles j4, inclusive, faleceram. Em geral ja transmitiram, ou estdo em
vias de o fazer, a operagdo das empresas para terceiros ou para a geragao seguinte, que tem por
volta de 50 anos. Evidentemente ndo ¢ um processo simples e linear, e muitos da “terceira
geracdo” ja abandonaram o ramo também. A “quarta geracdo”, na casa dos 30 anos, serd
abordada aqui apenas incidentalmente, hé indicios de que boa parte destes jovens ndo pretende

seguir no ramo dos Oonibus urbanos.

O processo de obtengdo das entrevistas foi tortuoso e limitado. A presente pesquisa elencou
pelo menos oito familias distintas*® de empresarios do transporte coletivo belo-horizontino com
mais de uma empresa ou com representagao histérica no setor para que fosse realizada uma
entrevista semi-estruturada, cujo questionario estd no apéndice um desta tese. Destas familias,
apenas os representantes dos Soares de Andrade (Clésio Soares de Andrade e Joao Lopes de
Andrade) foram diretamente entrevistados. A entrevista com os representantes da familia

Furletti foi feita com a vitiva do fundador da empresa e com uma das filhas, que nunca atuou

45 O Sindicato dos Trabalhadores Rodoviarios de Belo Horizonte e Regido — STTR-BH ¢ formado em 1950. J4 o
Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Belo Horizonte — SINTRAM, ¢ formado em 1954. Antes,
trabalhadores e empresarios eram representados pela mesma associacdo: o Centro dos Chaffeurs de Belo Horizonte
(FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 162)

46 Familias (i) Lessa Carvalho (empresas Saritur, Turilessa, Praia Auto Onibus e Viagio Jardins); (ii) Furletti (Belo
Horizonte Transporte Urbano, Via¢do Euclasio, Viacdo Real e Viagdo Avenida); (iii) Silveira (Rodap Operadora
de Transportes e Expresso Luziense); (iv) Soares de Andrade (Coletur, Coletivos Santa Monica e Coletivos Sao
Lucas); (v) Lara Morais (Coletivos Boa Vista); (vi) Cancado (Auto Omnibus Nova Suissa, Auto Omnibus
Floramar); (vii) Paschoalin (Viagdo Santa Edwiges, Viacdo Torres); (viii) Gomes Pereira (Via BH Coletivos,
Viagdo Anchieta, Milénio Transportes Ltda) — a partir dos contratos sociais apresentados no processo de licitagao
de 2008 (BELO HORIZONTE, 2008a).
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como administradora no setor (Hilma Furletti e Karina Furletti, respectivamente). Nao foram
obtidas entrevistas diretas com os demais representantes. Foram tentadas abordagens diretas na
secretaria do Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Belo Horizonte, além de
outras mediadas por antigos gestores publicos do transporte municipal € metropolitano e atuais
politicos ligados as ultimas gestdes da Prefeitura de Belo Horizonte. Para tanto, sempre se
utilizou cartas de apresenta¢do do proprio CEDEPLAR, mas ndo houve, por esses meios,
nenhum consentimento para cessao de entrevistas. De fato, ¢ importante notar que nao houve
negativa, e sim uma auséncia de resposta, o que condiz com a postura politica e de comunicagao
que o setor adota. Posteriormente, houve a apuragdo, informal, de que havia sido dada uma

negativa direta a concessao de entrevistas para esta pesquisa por parte da familia Lessa.

Ainda que essa postura de distanciamento do empresariado seja uma dificuldade para o
processo de pesquisa, ndo ¢ surpreendente. O empresariado de 6nibus urbano ¢ notoriamente
conhecido por sua resisténcia a conceder informacgdes para pesquisas académicas e matérias
jornalisticas. Ha exemplos para Belo Horizonte: mesmo tendo realizado uma série de
entrevistas na década de 1990, Fernanda Watanabe, pesquisadora do Grupo de Pesquisas em
Politica dos Transportes da Faculdade de Ciéncias Econdmicas — GEPET — da UFMG, que
funcionou entre 1992 ¢ 2001, citou em sua dissertagdo de mestrado a dificuldade em obter
entrevistas com proprietarios, além da resisténcia a que depoimentos de trabalhadores

rodoviarios fossem livremente realizados:

Deve-se destacar que, apesar de todos os esfor¢os envidados, ndo foi possivel a coleta de dados
primarios junto ao Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Belo Horizonte —
SETRANSP [Denominagao antiga do SETRA-BH], importante ator no sistema de BH e para o
tema estudado. Ressalta-se que foram apresentadas a essa entidade cartas do coordenador do
CEPEAD e da professora orientadora, explicando os objetivos e a importancia da pesquisa; que
a pesquisadora e a propria professora orientadora foram, pessoalmente, diversas vezes aquela
entidade solicitar uma entrevista com qualquer dirigente, inclusive sendo apresentado o roteiro
de entrevista para exame prévio. No entanto, o SETRANSP ndo se mostrou acessivel.

[...] Destaca-se também a resisténcia apresentada pelo proprietario da empresa B, que ndo
permitiu a gravacao da entrevista com ele, alegando que “a palavra gravada ¢ perigosa, pois pode
ser usada contra mim”; ndo permitiu a realizagdo de entrevista com um dos diretores da empresa,
responsavel pela area de pessoal e recursos humanos; ¢ ndo permitiu a escolha aleatoria dos
entrevistados pela pesquisadora, escolhendo ele mesmo quem poderia ser entrevistado, ao
contrario das empresas A e C. Além disso, ele interferiu no processo de entrevista junto aos
trabalhadores, interrompendo a sessdo para servir um lanche, fato ndo habitual na empresa, e
mostrando estar vigilante ao que estava acontecendo. (WATANABE, 1996, p. 24-5)

Mesmo assim, sua dissertagdo de mestrado apresenta uma série de depoimentos fundamentais
para a compreensdo do comportamento do empresariado e dos trabalhadores rodoviarios.

Trechos de entrevistas e depoimentos indiretos também sao encontrados em Cangado (1999),
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Azevedo ¢ Castro (1987), Cangado et. al. (1999) ¢ Fundagdo Jodo Pinheiro (1996). Esta
pesquisa conseguiu entrar em contato com os autores dessas obras para obter as fontes primarias
por eles levantadas, mas nenhuma transcri¢ao das entrevistas originais realizadas permaneceu

preservada.

Assim, as entrevistas diretas realizadas foram obtidas sem a mediac¢ao e o contato direto com a
representacao patronal local. Foram entrevistados quatro empresarios, além da vitva e a filha
de um empresario pioneiro, um gestor do poder publico da época, uma ativista por habitacdo e
transporte desde os anos 1980 e um jornalista especializado no setor de 6nibus urbano. A

relacdo de entrevistados esta a seguir.

TABELA 9 - RELACAO E DETALHES DE ENTREVISTADOS DURANTE O PROCESSO DE PESQUISA

Entrevistado Resumo biografico Ano e local | Data de realizagdo
de da entrevista
nascimento
e morte

Otavio Vieira da | Foi empresario de 6nibus e compos | 1940- 23 e 24/02/2021.

Cunha Filho a diretoria do Sindicato de | 2022,

Empresas de Onibus em Belo | Matias
Horizonte e Sdo Luis. Presidiu a | Barbosa-
Associagao Nacional das Empresas | MG

de Transportes Urbanos de 1993 até
seu falecimento, em 2022. Segunda

geragdao de empresarios.

Waldemar Aratijo | Empresario de 6nibus em Mossoro- | 1955, 24/02/2021
RN, foi proprietario da Viagdo | Martinho
Santa Inés e s6cio da Viacao Venda | Campos-
Nova e suas sucessoras em Belo | MG

Horizonte. Segunda geracdo de

empresarios.
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Karina Furletti, | Filha e vitva de Carmine Furletti, | 1926- 05/03/2021
Hilma Furletti empresario pioneiro de transporte e | 2008,

dirigente do Cruzeiro Esporte | Serro-MG

Clube.
Clésio Soares de | Empresario de Onibus entre as | 1952, 17/03/2021
Andrade décadas de 1970 e 2010, dirigente | Juatuba-

do SETRANSP na década de 1980, | MG

presidente da NTU entre 1987 e

1993, presidente da CNT entre

1993 e 2019, vice-governador de

Minas Gerais (2003-2006) e

Senador da Republica (2011-2014).

Segunda geracao de empresarios.
Joao Lopes de|Tio de Clésio Andrade e | 1940, 26/03/2021
Andrade proprietario da Coletivos Sao | Juatuba-

Lucas, em Belo Horizonte. | MG

Transicdo entre a primeira ¢ a

segunda geragao de empresarios.
Jodo Luiz da Silva | Economista, foi o primeiro diretor- | 1942, Belo | 19/03/2021
Dias presidente da METROBEL, em | Horizonte-

1982, além de ter presidido a | MG

BHTRANS e a CBTU
Ednéia Aparecida | Militante da questdo habitacional | 1963, Belo | 11/05/2021
de Souza em Belo Horizonte, participou da | Horizonte-

ocupacdo que resultou no Bairro | MG

Conjunto Taquaril.
Adamo Bazani Jornalista especializado no setor de | 1979, 15/11/2021

onibus urbano. Coordena o portal | Santo

“Diéario do Transporte™. André-SP

Fonte: elaboragdo propria.
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Além dessas entrevistas, outras fontes primarias e secundarias de relatos foram utilizadas para
compor o contexto biografico dos empresarios. Além de reportagens em revistas especializadas,

utilizou-se de pesquisas académicas, livros, relatos autobiograficos e biografias de familia. A

relacdo dessas ultimas fontes primarias e secundarias esta a seguir:

TABELA 10 — RELACAO DE FONTES ADICIONAIS PRIMARIAS E SECUNDARIAS SOBRE O
EMPRESARIADO DE TRANSPORTES UTILIZADAS NA PESQUISA

Conduzir — (AMORMINO;
NEVES, 2008)

Fonte Categoria Descrig¢ao

A Estrada da Vida - | Autobiografia Autobiografia do fundador

(COLA, 1997) da Viagdo Itapemirim,
Camilo Cola (1923-2021).

Flavio e Ilda — A Arte de | Biografia Biografia, encomendada

em homenagem ao casal
pioneiro da familia Couto
Cancado, Flavio e Ilda.
Flavio foi empresario de
onibus da primeira geracao
e fundador das empresas
Nova

Auto  Omnibus

Suissa e Floramar, de Belo

de regulacdo de conflitos
em empresas de transporte
coletivo urbano por 6nibus
de Belo
(WATANABE, 1996)

Horizonte.

Transportes (GEPET) da
FACE/UFMG

Horizonte.
A grande familia, o | Dissertacio de mestrado | Entrevistas com
cachorro e o lingui¢do: | produzida no Grupo de | empresarios de  Belo
formas de manifestagdo e | Pesquisa em Politica dos | Horizonte e com

trabalhadores rodoviarios,

citadas de maneira direta.

Politica de transporte na
regido metropolitana de

Belo Horizonte: o papel da

Artigo cientifico

Entrevistas com

empresarios de  Belo




Metrobel.  (AZEVEDO;
CASTRO, 1987)

Horizonte, citadas de

maneira indireta.

Omnibus: uma historia do
transporte coletivo de Belo
Horizonte. (FUNDACAO
JOAO PINHEIRO, 1996)

Livro que faz parte de um
conjunto de pesquisas
histéricas produzidas por

ocasido do centenario de

Entrevistas com
empresarios de Onibus de
Belo Horizonte, e gestores

publicos, citadas  de

municipal de transporte por
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Fonte: elaboragao propria.

3.2. Entre fretes e passageiros: pioneiros do transporte e o mito do self-made man

3.2.1. Os inicios

120

Brasil — Cachoeiro do Itapemirim, setembro de 1945. O jovem capixaba Camilo Cola acabara

de regressar de seu tempo servindo como soldado especializado em mecanica no 11° Regimento

de Infantaria da 1* Divisao de Infantaria da For¢a Expedicionaria Brasileira, na 2* Guerra

Mundial. Filho cacula de um fazendeiro da regido, aos 22 anos utilizou os cinco pagamentos

recebidos pelos pracinhas, além de uma linha de crédito especial aos expedicionarios e o
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dinheiro acumulado na venda de cigarros e outros itens de primeira necessidade*” a civis e
militares durante a guerra, para comprar um caminhdo importado. Com o capital que obteve
pelos fretes realizados e a subsequente compra e revenda de outros caminhdes, em fretes ao sul
do pais, que duravam semanas em razao das condi¢des vidrias, segundo seu proprio relato,
Camilo Cola passou para o ramo do transporte de passageiros, ao obter a concessao da linha de
transporte intermunicipal de passageiros por Onibus Castelo-Cachoeiro do Itapemirim, no
estado Espirito Santo, em 1948 (COLA, 2006, p. 99). Esse foi o comeco da trajetoria do
empresario a frente do que se tornaria a Viagao Itapemirim, que chegaria a ser uma das maiores

empresas de transporte de passageiros do Brasil no século XX*.

Ainda que o setor, nesse caso, seja o de transporte rodoviario de passageiros, a trajetoria aqui
apresentada ¢ representativa de varios outros atores do ramo dos transportes no Brasil na
segunda metade do século XX. Com a consolidacdo do rodoviarismo como o principal e
hegemonico paradigma de transporte — a nivel nacional, regional, rural e urbano — um enorme
setor da economia comecava a se estruturar. Nele, varios pioneiros se consolidaram como
grandes empresarios €, em retrospectiva, puderam corroborar, como talvez em nenhum outro
ramo da economia nacional, o arquétipo capitalista do self-made man, entendido aqui como
sujeitos que se fazem a si proprios, que se tornam bem-sucedidos por seus proprios méritos, a

despeito das circunstancias adversas e de uma sociedade hostil.

O conceito de self~-made man tem origem no debate politico estadunidense da segunda metade
do século XIX e ¢, curiosamente, tornado popular por Frederick Douglass (GARCIA, 2021, p.
198), um dos mais proeminentes ativistas e politicos negros abolicionistas dos EUA. Douglass

define o conceito nos seguintes termos:

Self-made men are the men who, under peculiar difficulties and without the ordinary helps of
favoring circumstances, have attained knowledge, usefulness, power and position and have
learned from themselves the best uses to which life can be put in this world, and in the exercises
of these uses to build up worthy character. They are the men who owe little or nothing to birth,
relationship, friendly surroundings; to wealth inherited or to early approved means of education;
who are what they are, without the aid of any favoring conditions by which other men usually
rise in the world and achieve great results. In fact they are the men who are not brought up but

47 «“QOs soldados brasileiros éramos muito bem recebidos pela populagio local, que nos assediava, sobretudo com
o0 objetivo de comprar cigarros. Como eu ndo fumava (nunca fumei), juntei uma boa quantidade dos macgos que
diariamente recebia: de procedéncia americana, os mais procurados. Vendia-os facilmente e aos pregos elevados
que ali se praticavam. Com o dinheiro obtido, passei a comprar cigarros dos companheiros que também nao
fumavam. E revendé-los naquela cidade de dguas termais [Porretta Terme, Italia]. [...] Boa parte das economias
que juntei como expedicionario decorreu, assim, do fato de eu ndo ter o vicio do fumo.” (COLA, 2006, p. 57-8)
48 Nos anuarios da Revista Transporte Moderno, que compilam as maiores empresas de varios segmentos do
transporte, utilizado para esta pesquisa, a Viagdo Itapemirim nunca deixou de figurar entre as trés primeiras
posic¢des no segmento de transporte rodoviario de passageiros, entre 1982 ¢ 1994.
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who are obliged to come up, not only without the voluntary assistance or friendly co-operation
of society, but often in open and derisive defiance of all the efforts of society and the tendency
of circumstances to repress, retard and keep them down. They are the men who, in a world of
schools, academies, colleges and other institutions of learning, are often compelled by unfriendly
circumstances to acquire their education elsewhere and, amidst unfavorable conditions, to hew
out for themselves a way to success, and thus to become the architects of their own good fortunes
(DOUGLASS, 1872, grifos nossos)49 .

Por seu contexto e trajetéria de escravizado que se tornou liberto e construiu uma respeitavel
carreira politica, Douglass claramente se referia a uma sociedade em que as desigualdades
raciais e econdmicas eram sistémicas, e que, a despeito disso, havia aqueles que alcangavam o
sucesso. Isto ¢, na concep¢do de Douglass, o termo traz implicito uma critica da estrutura
politica, racial e social na qual vivia. Na primeira metade do século XX, o termo ¢ disseminado
na imprensa e “desracializado” para conceituar o sujeito que, tendo nascido na pobreza e sem
favorecimentos, galga a estrutura social e econdomica para se tornar rico e poderoso. Grandes
empresarios como Henry Ford passam a ser a definicdo do conceito que, consequentemente,
assume um significado de apologia as possibilidades de mobilidade social na sociedade
capitalista. O termo se consolida como uma defesa da meritocracia e do individualismo na

sociedade contemporanea (KOGAN, 2010).

No caso da formagdo do empresariado de 6nibus urbano, o conceito ganha ressondncia também
por uma conjuncao de fatores que impulsionaram o crescimento econdomico nesse periodo e
convergiram para manter o poder publico ausente do processo de regulagio desse setor’’, e
portanto, dar a impressdo de maior protagonismo, “liberdade” e mérito proprio ao crescimento

econdmico desses empresarios. De fato, um dos elementos que se busca discutir nesta pesquisa

4 Em uma tradugdo livre: “Self-made men sdo os homens que, sobre dificuldades especificas e sem nenhuma
ajuda ordindria de circunstancias favoraveis, obtiveram conhecimento, se tornaram tuteis, obtiveram poder e
assumiram posigdes proeminentes, tendo aprendido por si proprios as melhores finalidades para as quais a vida
pode ser exercida neste mundo, e as atividades para as quais essas finalidades podem se dar para construir carater
valoroso. Sao homens que ndo devem nada a bergo, relagdes ou ambiente amigavel, ndo devem nada as riquezas
herdadas ou meios de educagio lhes dados precocemente; que sdo o que sdo sem nenhuma ajuda ou circunstancia
favoravel pelas quais, normalmente, outros homens ascendem no mundo e obtém grandes resultados. Na verdade,
eles sdo os homens que ndo sdo tutelados, mas que sdo obrigados a se formar, ndo s6 sem a assisténcia voluntaria
ou a cooperacdo amigavel da sociedade, mas frequentemente em escarnecedoras ¢ abertamente desafiadoras
condigdes, contra todos os esfor¢os da sociedade e as tendéncias das circunstancias em reprimi-los, retarda-los ou
subjugé-los. Eles sdo homens que, em um mundo de escolas, academias, universidades e outras instituigdes de
ensino, sdo por vezes compelidas pelas circunstincias ndo amigéveis a adquirir sua educagdo em outros lugares e,
em meio as condi¢des desfavoraveis, forjaram eles proprios um caminho para o sucesso € assim se tornaram
arquitetos de suas proprias sortes.”

50 Ao longo desta pesquisa buscamos mostrar, em maior ou menor detalhamento, a atuagio e omissdo dos poderes
publicos sobre o processo de constituicdo do sistema de Onibus urbano no Brasil, ¢ sobre as empresas ¢
empresariado especificamente. Esse ponto foi debatido na regulacdo da década de 1930 sobre os 6nibus e sera
retomado com mais detalhe na contextualizacdo da METROBEL, no proximo capitulo. De qualquer forma, cabe
adiantar aqui a quase completa omissao do Governo Federal na questdo até 1976, e a atuacdo exclusiva dos
governos municipais, a maioria se utilizando da regulacdo da oferta — emissdo ou ndo de novas permissdes — como
0 Unico instrumento de gestdo do setor.
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¢ a complexa relacdo entre regulacdo publica e capacidade de crescimento do setor de
transportes urbanos, além dos contextos urbano e demografico que eram condi¢des estruturais

alheias as vontades individuais do empresariado.

Oscar Andrade, nascido em 1925 no municipio de Juatuba-MG, tem uma trajetdria
relativamente parecida com a de Camilo Cola. Ainda que o sucesso iniciado por sua empreitada
ndo tenha chegado a escala nacional por via de seu protagonismo pessoal, Oscar tem um rapido
crescimento econdmico no mercado de transporte coletivo de passageiros, neste caso, o urbano.
Oscar era um trabalhador rural que comegou a se especializar no transporte de mercadorias na
década de 1940. Quando identificou a oportunidade, adquiriu um caminhdo e comecgou a
transportar mercadorias de maneira motorizada, segundo relato de seu filho, Clésio Andrade:
Clésio Andrade: Ele mudou para Belo Horizonte porque ele era trabalhador rural, né? Em
lavoura, junto com os irmios, ele prestava servigo para lavouras. E ai quando veio aquela
mudanga de criagdo de rodovias, desde a época do Juscelino Kubitschek surgiram muitas
rodovias, comegou a haver uma mudanga muito grande de transporte de carga manual. Do
transporte por boi e cavalo para transporte de gado por caminhdo. Isso € muito importante nessa
mudanga da concepgio de boiadeiros para motoristas, foi o negdcio que mais aconteceu®'. Quase
todos vém dessa origem, de boiadeiros que depois viraram motoristas. Ai comecaram a trabalhar
ou de empregado, ou conseguiram uma reserva para comprar caminhdes e transportes. Papai
comegou com isso, € depois passou a transportar Brahma, do Rio [de Janeiro] para Belo
Horizonte. Isso foi até 58 e 59, e foi ai que ele passou para a area de transporte de passageiros.
[...]Quando ele foi para Belo Horizonte, ele foi convidado por um amigo dele que teria feito o
mesmo percurso que ele fez, de boiadeiro, caminhoneiro, esse negocio todo. Vendo o
crescimento que Belo Horizonte estava comegando a ter, ele achava que era uma oportunidade

grande de ganhar muito dinheiro nesse periodo. E isso comecou a acontecer em todas as capitais
do pais, né? (ANDRADE, 2021).

O incipiente mercado do transporte rodoviario — de cargas e passageiros — estava comecando a
ganhar tragdo no pais a partir da década de 1950, com a mudanca de etapa qualitativa no
processo de industrializa¢cdo nacional e a intensificacdo da for¢a dos mercados internos nacional
e estadual. A exemplo do que ocorria com o transporte urbano, o imediato pds-guerra € um dos
momentos de consolidacao das bases rodovidrias do transporte regional e nacional do que Lopes
(2015) chamou de “rodoviarismo mineiro”. Simultaneamente, o modelo ferroviario passa por
uma crise em sua ampliagcdo e manutencao, acelerada pelos impactos econdmicos da 2* Guerra
Mundial>? (LOPES, 2015, p.45). Do ponto de vista da integragio regional, o modelo ferroviario

de transportes ja havia surgido de maneira viesada, voltada a interesses politicos locais que

51 De fato, os dados estatisticos disponiveis, compilados por LOPES (2015, p.218), mostram que a proporg¢io de
veiculos automotores em relacdo aos de tragdo animada em Minas Gerais passa de 3% em 1923 para 23% em 1949
e ja para 30% em 1953.

52 A Segunda Guerra Mundial impede a manutengdo e a reposi¢do das pegas da malha ferroviaria brasileira, pois
inexistia um parque industrial ferroviario brasileiro naquele momento, e o desenvolvimento das ferrovias dependia
da importagdo de pecas e equipamentos (LOPES, 2015, p. 110)
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buscavam mais o mercado externo do que o interno, com redundancia de caminhos e
incompatibilidade entre estradas de ferro distintas (LOPES, 2015, p. 25-6). A experiéncia
mineira durante o governo estadual de Juscelino Kubitschek, sob o célebre bindmio “Energia e
Transportes” fez com que as estradas de rodagem, estruturadas em geral sobre as bases dos
antigos caminhos tropeiros e de consolidagdo do mercado interno mineiro nos séculos XVIII a
XIX (LOPES, 2015, p. 194), ganhassem primazia e passassem a ser a principal alternativa de
deslocamento. Esse fendmeno se reproduziria em escala nacional no fim da década de 1950,
tanto na pavimentagdo das estradas ja existentes como na constru¢ao de novas vias, mais
modernas. De fato, as a¢des estaduais da primeira metade da década de 1950 deram novo papel
ao Departamento de Estradas de Rodagem de Minas Gerais (DER-MG). A cidade de Belo
Horizonte se torna polo articulador da malha viaria do estado (LOPES, 2015, p. 31), o que
repercute também no desenvolvimento econdmico € na atragdo de empresarios do setor para a
capital. A ampliacdo da malha vidria em Minas Gerais ¢ um grande indicativo do

desenvolvimento do setor de transportes:

GRAFICO 4 - EXTENSAO VIARIA (KM) DE ESTRADAS DE RODAGEM CONSTRUIDA EM MINAS GERAIS
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Fonte: elaboragao propria, a partir de DINIZ, (1982, p. 81) e LOPES (2015, p. 261).

O grafico anterior apresenta o ritmo de crescimento de novas estradas em Minas Gerais,

demonstrando como a gestdo estadual de Juscelino Kubitschek foi fundamental para o
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desenvolvimento do modo rodovidrio na unidade da federagdo com a maior extensao rodovidria
total e a maior diversidade de municipios. Assim, a infraestrutura sobre a qual o crescimento
econOmico do setor de transportes se dara, ¢ estabelecida a partir da década de 1950 e mantida
em um consideravel ritmo de evolucao durante a década de 1960, com o crescimento do
processo de pavimentacdao e melhoria das condi¢des de rodagem das estradas (LOPES, 2015,

p. 226).

A expansdo rodovidria era parte integrante ¢ um dos fatores impulsionadores do processo de
industrializacdo e urbaniza¢do que se acelerava. Em func¢do disso havia bastante espaco para
que caminhoneiros autbnomos acumulassem um certo capital e buscassem ampliagcdo de suas
atividades dentro do mercado — algo bastante distinto do que ocorre na década de 2020 diante
da continua perda de renda da categoria, conjugada ao aumento do nimero de caminhoneiros
no setor>. Entre 1948 e 1953, por exemplo, a tonelagem transportada nacionalmente por
caminhdes praticamente quintuplica, e sua participagdo no transporte de cargas do Brasil passa
de cerca de 25% para cerca de 50% do total (LOPES, 2015, p. 124). Nas duas décadas seguintes,
o transporte rodoviario de cargas chega ao patamar de 70% do total transportado no pais
(LOPES, 2015, p. 140). Ser caminhoneiro era um empreendimento em franca expansdo, que

atraia jovens brasileiros de diversas origens.

Otavio Cunha — nascido em 1913 na Zona da Mata mineira, e pai de Otavio Vieira Cunha Filho
—um dos empresarios entrevistados para esta tese — também entrou, ainda que tardiamente, no
ramo de transporte de passageiros por dnibus a partir de sua inser¢@o preliminar no transporte

de carga por caminhdes:

Otavio Vieira Cunha Filho: Por volta dos anos 60, meados dos anos 60, meu pai tinha caminhao
e ele ja estava meio cansado de estrada. Apareceu uma oportunidade dele se fixar, parar de viajar
na verdade. Ele era caminhoneiro em Belo Horizonte, transportava para a empresa Asa Branca.
Na época, nos anos 60, toda a producao da Belgo-Mineira na regido de [Jodo] Monlevade era
transportada pela Asa Branca. Ela tinha uma frota de carretas e caminhdes, mas ndo dava conta
de transportar tudo. Entdo ela terceirizava muito, meu pai era um dos terceirizados nesse servigo.
Em determinada época, a Belgo-Mineira resolveu dividir o servigo de transporte de carga da
produgdo dela com a empresa Tora e mais uma outra. E o que seu Osvaldo [proprietario da
empresa Asa Branca] fazia era inico, o transporte, e o negdcio dele ficou meio reduzido. Ele
mantinha na época todo o servigo de transporte [de pessoas] da cidade [Jodo Monlevade], que
era feito para a Belgo-Mineira. Ele cobrava passagem, mas era baratinho, ele ndo tinha nenhum
interesse na exploragdo desse servigo. O interesse era no transporte de cargas, o frete que ele
tinha, né? Ele terceirizava, ganhava na terceirizagdo e na carga cheia, nos caminhdes da frota

53 Além do ja mencionado aumento da carga horaria, pesquisa publicada em 2021 pela Universidade Federal do
Sergipe em parceria com a Childhood Brasil constata que a renda familiar mensal dos motoristas caiu de 5,7 para
2,9 salarios minimos, de 2010 a 2021 (CERQUEIRA-SANTOS, 2021, p. 13). Além disso, dados do CAGED
indicam crescimento de 14% na categoria, de 2019 a 2021, mesmo diante de um quadro de perda de rendimentos,
contribuindo para a constatagdo de saturagio no setor (NUMERO DE CAMINHONEIROS.., 2021)
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dele. Entdo ele mantinha esse servigco de 6nibus na cidade sem nenhum outro interesse a ndo ser
o de manter a parceria com a Belgo e ter a exclusividade na carga. Como a Belgo resolveu dividir
esse servico, ele entdo também desinteressou de operar o transporte de passageiros da cidade.
Ento ele ofereceu esse servigo para quem quisesse comprar. Em uma conversa com meu pai,
eles eram muito amigos, seu Osvaldo falou com ele: “vocé podia tocar esse negocio 1a.” Meu pai
respondeu: “eu nao tenho condi¢des de comprar isso ndo, meu dinheiro é curto, s6 tenho aqui
dois caminhdes.” Ai seu Osvaldo falou: “néo tem problema ndo, que eu te vendo aquilo 14, vocé
paga no plano, Rubido”. “Mas como ¢ esse plano, Rubido?” [pai de Otavio] “Vocé paga quando
puder e como puder.” [seu Osvaldo] (CUNHA FILHO, 2021).

O trecho anterior também mostra como o processo de industrializa¢do e modernizagdo de Minas
Gerais gera desdobramentos necessariamente urbanos, como o fendémeno de cidades médias
voltadas para atividades fabris, por exemplo Jodo Monlevade e Ipatinga. Essa expansdo

econdmica acarreta na abertura de servicos relativos a urbanizacao.

A mesma transicdo do setor de cargas para passageiros ocorre com o patriarca de uma das
familias proprietarias de varias empresas de dnibus em Belo Horizonte até os dias atuais>*.
Flavio Roberto de Aratjo Cancado nasceu em Bom Despacho, filho de proprietarios rurais, no
ano de 1926. Em 1958, aos 32 anos e quando trés dos seus sete filhos ja haviam nascido, iniciou-
se no negocio de transporte de cargas ao comprar um caminhdo Chevrolet em sociedade com
seu cunhado (AMORMINO, NEVES; 2008, p. 67-8). Depois de dois anos no ramo € com 0
nascimento de mais dois filhos, Cancado foi aconselhado a mudar de segmento:

Os amigos de Flavinho, da familia Cunha, que o haviam incentivado a comprar o caminhao,

estavam se desfazendo do negocio e davam a ele dicas para trocar de ramo: - em vez de ficar

pegando esses fardos pesados, vamos comprar lotacdo®, que os passageiros mesmos sobem e

descem. A gente so dirige, fica muito mais facil  AMORMINO, NEVES; 2008, p. 70, grifos da
autora).

Assim, depois de algumas visitas e conversas com a familia Cunha, que ja operava no setor e
também havia se transferido do setor de transporte de cargas, Flavio comprou um 6nibus para
operar dentro da linha “Mato da Lenha”, atual bairro Salgado Filho. Segundo consta no livro
de vistorias da frota de Onibus e lotagdes presente no Arquivo Publico da Cidade de Belo
Horizonte, acervo extensamente utilizado aqui nesta pesquisa, em 1960 a linha Salgado Filho
possuia 8 6nibus em operacdo. O fato de que, 48 anos depois, a familia Araujo Cangado tenha
empresas participantes em dois dos consoércios vencedores da licitagdo da atual concessdo de
transporte coletivo de Belo Horizonte mostra o grau de crescimento, acumulagao e longevidade

que foi possivel dentro do setor.

54 As empresas Auto Omnibus Nova Suissa e Auto Omnibus Floramar fazem parte de dois consorcios distintos
que operam em Belo Horizonte na atual licitagdo (BELO HORIZONTE, 2008b).

55 “Lotagd0” era como eram conhecidos os veiculos menores, similares a micro-onibus, cuja capacidade era de,
geralmente, 21 pessoas sentadas.
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O caminho para novos entrantes no setor de 6nibus urbano parece, de fato, ser facilitado por
conexdes sociais e conhecimento prévio. A familia Cunha de Bom Despacho também foi citada
como intermediaria para a entrada de Antonio Francisco Filho — nascido em 1921 em Martinho
Campos, regido de Bom Despacho-MG?® e pai do empresario entrevistado Waldemar Aratjo —
na operacdo da Viacdo Santa Inés, que serviu como porta de entrada para a posterior aquisi¢ao
de parte da Viagao Venda Nova, uma das maiores da cidade:
Waldemar Araijo: meu pai comegou no ano de 1966. Quando ele veio do interior, ele ja entrou
direto na Viagdo Santa Inés. A Viagdo Santa Iné€s era uma empresa de sete Onibus, uma
empresinha bem fraca. Dos sete 6nibus acho que rodavam so6 uns quatro, cinco. Tinha até alguns
onibus encostados, aqueles “bicudinhos”, eles chamavam de “torpedinho”. Foi ali que comegou
a historia. Entdo 1a com a sociedade eles eram 3 grupos de socios, me parece. Um dos grupos era
exatamente o de Bom Despacho, o grupo do Iraci Cunha. O outro socio era o Amaral, a familia

dele ainda era proprietaria da Precon de Contagem. Ai o papai entrou, e ficou com um tergo da
empresa. (ARAUJO, 2021, grifos nossos).

O jé referido caderno de vistorias indica que a Viagdo Santa Inés possuia 8 veiculos em 1966
e, apos a aquisi¢do, expandiu sua frota até chegar a 20 veiculos em 1979, sempre operando a
linha Santa Inés. A Viacao Serra Verde, parte renomeada da Viagao Venda Nova, adquirida no
final dos anos 70, também era propriedade do pai de Waldemar, e encontrava-se registrada no

caderno de vistorias sob o nome de “Antonio F. Filho” com frota de 14 veiculos em 1979.

O caminho da mediag@o por meio de empresarios ja estabelecidos pareceu ocorrer também, de
alguma maneira, com Carmine Furletti, um dos empresarios mais emblematicos dos transportes
de Belo Horizonte. Nascido em 1926, na cidade do Serro, em Minas Gerais, Carmine € notorio
em Belo Horizonte, menos pelo fato de ter sido o operador de linhas de 6nibus muito lucrativas,
como a Avenida, que operava ao longo da Av. Afonso Pena, a avenida mais simbolica de Belo
Horizonte, e mais pelo fato de ter sido dirigente do Cruzeiro Esporte Clube, contribuindo para
revelacdo de grandes futebolistas como Tostdo e Piazza. Seu comego no segmento dos
transportes coletivos ¢ narrado assim por Hilma Furletti, sua viuva:

Hilma Furletti: Ele veio crianca para ca [Belo Horizonte]. Ele veio crianga, ficou morando com

a irmd, e essa irma era casada com um senhor que era dono de todas as empresas de Belo

Horizonte, Moacir Guerra. O Carmine, desde pequeno, ja gostava de mexer com Onibus, fugia

para poder ficar de trocador, era um problema sério. Eu o conheci em 1949, quando foi 1955 ele
comprou a empresa [ Viacdo Real]. Muito mal estava a empresa, os 6nibus todos quebrados, eram

6 A cidade de Bom Despacho e seu entorno foi uma das “fornecedoras” de empresarios de 6nibus para Belo
Horizonte. Além dos Cangado, da familia Cunha e de Antonio Francisco Filho, na biografia da familia Cangado,
Amormino e Neves citam como originarios de Bom Despacho um fazendeiro de nome José Braga, que se tornou
socio de Flavio na aquisicdo de uma viacdo, e Manoel Fidélis, primeiro proprietario da Viagdo Nova Suissa
(AMORMINO, NEVES; 2008; p. 83-84); Waldemar Aratjo também cita em sua entrevista o grupo da empresa
Sidon como originario da regido (ARAUJO, 2021). Nos cadernos de vistoria, consta também uma “Empresa
Bondespachense”, que opera duas linhas na regido oeste de Belo Horizonte desde 1962 até¢ o comego da década
de 1980.
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uns sacoleiros que eram proprietarios. Ele comprou sem entrada nenhuma, e foi uma luta
tremenda. Quando faltava trocador ele era trocador, quando faltava motorista ele era motorista
(FURLETTI, FURLETTI; 2021).

Jodo Lopes de Andrade, nascido em 1940 e natural de Juatuba-MG, ainda ativo no setor e
proprietario da empresa Coletivos Sdo Lucas®’ relata um inicio semelhante. Assim como
Carmine, sua ida para o setor se deu em razao de parentes mais velhos que ja eram operadores

do transporte coletivo municipal. Jodo ¢ irmao de Oscar Andrade e tio de Clésio Andrade:

Joao Lopes de Andrade: Olha, deixa eu te contar uma histéria: Com 12 anos, eu trabalhava em
um armazém, como caixeiro, atendendo 1a. Depois, com 15 anos, eu vim para Belo Horizonte.
Meu pai me mandou procurar servico, € eu vim. Trabalhei em um armazém dos 15 aos 17 anos
[de um familiar, Dotivo Pereira de Oliveira], na Rua Manhumirim. Eu sai com 17 anos, ¢ fui
trabalhar de cobrador de 6nibus. O dinheiro que eu ganhava ndo dava para eu me sustentar
direito, ai eu comecei a trabalhar direto, os dois horarios. Eu dormia dentro do banco do 6nibus.
[...] Eu trabalhava com meu irmao [Oscar Soares de Andrade, pai de Clésio Andrade; Além de
trabalhar com Waldemar Rodrigues de Andrade], era linha individual, cada um tinha um &nibus.
[...] [Na linha] Santa Efigénia.

[...] Ai com 17 anos eu fui trabalhar de trocador no Santa Efigénia com o dnibus do Oscar. E
depois, passou um ano e¢ eu ¢ o Waldemar compramos um Onibus de sociedade, uma
internacional S160. Ai, eu fiquei trabalhando de cobrador, e depois tirei carteira de motorista.
Para dirigir 6nibus, precisava ter dois anos de carteira. Com um ano e meio eu ja dirigia muito
bem, e comecei a dirigir 6nibus, mas ndo tava certo, dava errado. E ai a policia me pegou. Me
tiraram de dirigir 6nibus, eu ndo podia dirigir mais. Ai eu fui trabalhar [com um senhor que
precisava] de chofer particular [em sua casa]. Eu trabalhei por 6 meses, para a minha carteira dar
2 anos. Ai eu voltei para o 6nibus de novo. [...] Deu 2 anos de carteira, eu fui e comprei meio
onibus, meu irmdo [Waldemar] comprou meio e ndés formamos uma sociedade. Nos
permanecemos socios por 50 anos>®. Comecei com meio 6nibus, e fiz duas empresas, uma de
900 [veiculos]. Ai, nesse periodo, eles me ligaram com outras empresas, tive que fazer mais
sociedades, com outras pessoas. (LOPES DE ANDRADE, 2021)

Em algum sentido, pode-se argumentar que Jodo Lopes representa uma transi¢do entre
geragdes. Assim como Céarmine, ndo foi pioneiro absoluto, mas soube se colocar no setor a
partir da articulagdo com seus parentes e conhecidos que ja operavam no setor. A segunda
geracdo, que assumird a direcdo dos negdcios no fim dos anos 1970, ¢ toda iniciada no setor a

partir da convivéncia cotidiana com os pais em todos os aspectos da operagao dos onibus.

Cabe ainda ressaltar que, na literatura, hd alguns relatos de empresarios que ndo iniciaram sua
trajetoria diretamente a partir do setor de transporte de cargas, mas todos tém forte relagdo com
a crescente e acelerada dinamica de crescimento urbano pela qual as cidades passavam. Um dos

casos notorios €, em Sao Paulo, da Viagdo Cometa, até hoje uma das maiores empresas de

57 A Coletivos Sao Lucas ¢ integrante do Consorcio Dez na atual concessdo de transporte coletivo de Belo
Horizonte

%8 De fato, no contrato social da Coletivos Sao Lucas protocolado para a licitagdo de 2008, Jodo Lopes e Waldemar
eram os dois unicos socios (BELO HORIZONTE, 2008).
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transporte rodoviario de passageiros do pais. Seu crescimento explicita claramente a relagdo

entre o processo de urbanizagdo expandida e o desenvolvimento do transporte coletivo:
Em 1937, Sao Paulo tinha menos de 1 milhdo de habitantes. Um grupo de empresarios abriu um
loteamento no longinquo bairro do Jabaquara. Para facilitar a venda dos imoveis, decidiu montar
uma linha de onibus ligando o bairro ao centro de Sao Paulo. Comprou seis licengas (eram
cedidas por veiculo, como no atual sistema de taxi) e criou a nova empresa, a Auto Viagao
Jabaquara. Presidida pelo engenheiro aeronautico Tito Mascioli, a Companhia progrediu tanto
que, em 1946, ja controlava 40% do transporte urbano de Sdo Paulo. Mas, a Prefeitura criou a
CMTC [Companhia Municipal de Transporte Coletivo, que no ano seguinte assumiu o
monopolio da operagdo no municipio de Sao Paulo] e a Jabaquara acabou encampada [...] os

remanescentes adquiriam, em 1947, a Viag@o Sdo Paulo-Santos, mudando seu nome para Viagéo
Cometa (CRESCER PARA DENTRO..., 1987, p. 47).

A reportagem, ainda que sucinta, mostra claramente a ligacdo entre o desenvolvimento
imobiliario no processo de urbanizacao, facilitado justamente pela perspectiva de acessibilidade
gerada pelo transporte por 6nibus, como também a rentabilidade do transporte coletivo, que,
nesse caso, se sobrepds a propria rentabilidade fundiéria. Incidentalmente, também demonstra
o grande sucesso do segmento “irmao” do Onibus urbano, o do transporte rodovidrio de
passageiros, que ja no ano de 1950 seria responsavel por 65% do mercado de viagens
interurbanas brasileiro, atingindo propor¢do de 90% em 1970 (LOPES, 2015, p. 140). Isto &,
tornando-se o principal esteio para a manutencao de lagos sociais e economicos durante os

variados e desproporcionais €éxodos rurais vivenciados durante a urbanizagao brasileira.

Outro exemplo paulistano distinto de inicio de carreira no setor de 6nibus urbano ¢ de José Ruas
Vaz, empresario luso-brasileiro dono do grupo Ruas — o maior grupo de transporte de
passageiros atualmente na cidade de Sao Paulo — que adquiriu a operagao de uma linha de
onibus em 1961, ao perceber que sua padaria teve uma expressiva queda do movimento depois
que um ponto de 6nibus ao lado dela foi transferido de local (SOCIEDADE ENTRE MAIOR...,
2015).

Em comum nos relatos apresentados, hd sempre o fato de que os pioneiros da primeira geragao
trabalhavam muitas horas seguidas para conseguir acumular capital. Como debatido no
esquema analitico apresentado no primeiro capitulo, essa ¢ de fato a forma de passagem do
sistema de autoprodugdo para a reprodugdo simples, e muitas vezes desta para a reprodugdo
ampliada do capital. A jornada de trabalho exaustiva, bem como o envolvimento de familiares
no processo, esta relatada nos dois turnos de trabalho como cobrador de Joao Lopes de Andrade,
¢ também confirmada por Waldemar Aradjo em relagao ao seu pai, e esta no relato da viuva de

Carmine:
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Hilma Furletti: eu contava naquela época fichas de plastico redondas, que a gente comprava
com o trocador, ¢ quando descia colocava em um cofre. Carmine trabalhava na garagem, eu
ficava contando fichas até 1h da madrugada, 6 horas da manha tinha que sair depressa pra
continuar o meu trabalho, foi uma luta muito grande. Depois eu passei a pagar trocador e
motorista, o Céarmine trabalhando igual um louco, e conseguimos vencer (FURLETTI,
FURLETTI, 2021).

Na biografia de Flavio Cancado, essa jornada extensiva de trabalho ¢ bastante destacada:

Com a vida apertada por causa da empresa que estava nascendo e ainda dependendo
integralmente de dedicagdo para dar certo, Flavinho quase ndo via as criangas.
Chegava quando elas ja tinham dormido e saia para o trabalho quando elas ainda ndo
tinham acordado. A lida diaria continuava exigindo muito dele, que era motorista, empresario,
mecanico, controlador; tudo e um pouco mais (AMORMINO, NEVES; 2008, p. 75-6).

Esses relatos trazem duas evidéncias relevantes para a pesquisa. A primeira ¢ a aderéncia do
esquema analitico proposto por Etienne Henry, no qual se v€ ndo s6 uma jornada estendida de
trabalho para geracdo de sobrelucro comparativo em relagdo aos outros competidores, como
uma tentativa ainda embriondria de interiorizacdo de fung¢des concernentes ao processo
produtivo que, justamente pela auséncia de capital, ndo poderiam ainda nem ser terceirizadas,
tampouco relegadas a trabalhadores contratados pelas nascentes empresas. Nota-se que todos
esses relatos, colhidos em uma situagdo posterior aos sucessos empresariais, buscam dar a
impressdo de que foi esse trabalho arduo e continuo o diferencial para que os empresarios
tivessem sucesso e grande crescimento no setor. Por nossa pesquisa, entretanto, ndo ha
elementos suficientes para se afirmar que apenas as longas jornadas de trabalho foram o
elemento decisivo para o desenvolvimento para grande empresa: os cadernos de vistoria do
periodo indicam a permanéncia por anos a fio de empresas com a mesma quantidade de frota,
demonstrando uma estagnacao de frota, em especial nas décadas de 1950 e 1960, momento em
que esses empresarios estao se iniciando no ramo. A passagem para se tornar uma grande
empresa, de maneira consolidada, parece estar sustentada, de um lado, na capacidade de
manutencdo de um monopolio regional e, de outro, na modernizacdo da geréncia das atividades,

que se dara na década de 1980.

3.2.2. Sentidos do pioneirismo

Pelos dados obtidos, € possivel afirmar concretamente que o sobretrabalho desses empresarios,
se tomados pelo valor de face de seus depoimentos, foi fundamental para comsolidar as
empresas em atuagdo no setor. Em um cenario em que a produtividade geral era baixa e os bens

de capital (veiculos e garagens) eram relativamente semelhantes entre os competidores, nos
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parece que a jornada extensiva de trabalho era o fator diferencial necessario para a transigao
entre uma situa¢do de autoprodug@o para uma de reproducao simples do capital, em que ha,
pelo menos, estabilidade, a possibilidade de contratagdo de alguma mao-de-obra e a
internalizacao da manutencao dos veiculos. O trabalho extensivo gerava, nesse sentido, uma
estabilidade que impedia a atuacdo de novos entrantes no territorio, seja de maneira informal,
seja por via de empresarios formalizados que buscavam comprar a operagdo da linha em

questao.

Na reprodugao simples, o capital amealhado ¢ direcionado para a propria renovagdo continua
da frota, substituindo veiculos que ja estdo em vias de se tornar inoperantes € mantendo estavel
a idade média da frota. Do ponto de vista analitico, o que realmente possibilita o crescimento e
0 sucesso no setor ¢ a capacidade da empresa em realizar a transi¢ao da fase de reprodugdo
simples para a de reproducdo ampliada, expandindo significativamente sua frota e criando ou
adquirindo novas linhas, e além — expandindo o controle da cadeia produtiva e sua atuagao para
outros mercados. E essa capacidade de crescimento que se apresenta como um grande
diferencial em relagdo ao que ocorreu com os sistemas de transporte coletivo por 6nibus durante
o processo de urbanizacdo de outros paises latino-americanos no século XX. Nestes — e 0s
exemplos de Lima no Peru®®, Bogota na Coldmbia® e Santiago no Chile®! sio emblematicos —
0s empresarios nao conseguiram acumular capital e criar médias ou grandes empresas de
transporte de passageiros e, assim, dominar o mercado. De fato, até a década de 1990, a situagao
nessas cidades era de competi¢ao entre pequenos empresarios com frotas de um a dez carros
em operagdo. Curiosamente, como se busca demonstrar nesta pesquisa a partir do exemplo
contrafactual de Belo Horizonte, foi justamente a falta de regulagao e atuagdo do poder publico
que impediu, nessas e em outras cidades da América Latina, que as empresas de transporte

coletivo ganhassem escala operacional e, assim, obtivessem condigdes para obter ganhos de

%9 Segundo Claudia Bielich Salazar (2009, p. 18), em 1987 na regido metropolitana de Lima, 91% do transporte
coletivo era informal, € em sua maioria operado por donos de um ou dois veiculos. Em 2003, existiam cerca de
1.200 empresas de 6nibus em operagdo na cidade, das quais apenas 300 possuiam autorizag@o para operar (p. 41).
80 O sistema de BRT de Bogota, chamado Transmilenio e inspirado em Curitiba tornou-se referéncia mundial.
Antes disso, até 1998, o transporte publico “era feito por 6nibus velhos e mal conservados que eram propriedade
individual de diversos operadores que seguiam apenas um sistema de rotas.” (PARDO et al, 2011, p. 74)

61 Em Santiago, o governo militar de Augusto Pinochet instituiu o que ficou conhecido como o sistema de libertad,
em que a Unica exigéncia para operar o transporte coletivo seria registra-lo na prefeitura, nao havia exigéncia de
quadro de horarios ou itinerarios. Isso gerou uma sobreoferta de mais de 14 mil 6nibus, boa parte deles em com
mais de 15 anos de idade e em condigdes precarias de operagdo (CHILE REORDENA TRANSPORTE..., 1992,
p.50). O transporte coletivo se concentrava no centro da cidade e era escasso na periferia, além de gerar
congestionamentos, acidentes e poluicao.
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produtividade e eventuais melhorias no sistema de transporte quando, por fim, o poder publico

procedeu com uma modernizagao exodgena, na década de 1980.

A segunda evidéncia derivada dos relatos dos pioneiros, embora ndo seja “material” em
esséncia, ¢ igualmente relevante para o lugar que esse empresariado busca disputar no
imaginario social e politico. Trata-se da narrativa de sucesso, de vitoria, por meio exclusivo do
trabalho. A imagem de self~made man ¢ uma constante nas narrativas biograficas dos
empresarios de qualquer ramo e, como ja se pdde observar, ¢ fundamental nos relatos aqui
observados. Observe-se, a titulo de exemplo, os trés trechos a seguir:

Aos 22 anos, com o capital que paciente ¢ metodicamente acumulara, sentia-me confiante,

valorizava a independéncia conquistada, a qual, na verdade, buscara desde adolescente (COLA,
2006, p. 93).

Entendo que o meu sucesso na vida explica-se essencialmente pelas atitudes que os fatos que
acabo de narrar revelam. Serenidade e equilibrio, que evitaram que o dinheiro amealhado [...]
me subisse a cabega. Comedimento, recusa a qualquer desperdicio, habitos cultivados em minha
familia e que ja haviam se incorporado a meu modo de ser. E um certo tino para os negocios
(COLA, 2006, p. 95-6).

A estrada da vida ensina ligdes que a gente nunca esquece. Clésio comecou a trabalhar muito
cedo. Enquanto as outras criangas aproveitavam a inocéncia da idade para jogar bola e se divertir,
Clésio, um dos sete filhos de uma familia humilde, ja encarava a vida de frente. Aos onze anos
ja tinha de enfrentar o batente como trocador de 6nibus. Ele, assim como milhdes de brasileiros,
também teve que abandonar o sonho da infancia pela batalha da sobrevivéncia. [...] Sem duvida,
Clésio é um empreendedor de sucesso, um administrador vitorioso (HISTORIA CLESIO
ANDRADE... 2011).

Nos relatos observa-se que a paciéncia, a tenacidade, o rigor com os gastos, o tino para negocios
e, sobretudo, o trabalho duro, foram os grandes fatores que possibilitaram a ascensdo econdmica
desses empresarios. Nas narrativas de sucesso empresarial, esses elementos sdo lidos a partir
de uma perspectiva de valores morais superiores que permitiram essa consolidacdo e que as
adversidades fossem vencidas. Elementos estruturais e conjunturais sdo deliberadamente
deixados de fora dessas trajetorias ou tomados como ndo cruciais, tais como posi¢des
econOmicas relativamente melhores que os concorrentes — Camilo Cola, por exemplo, era filho
de um fazendeiro de relativas posses do estado do Espirito Santo, certamente sua familia nao
era vista como pobre ou sem influéncia politica na regido. Também os lagos sociais pré-
existentes, muitas vezes familiares, que permitiam a inser¢do no sistema — a oportunidade de
comprar um veiculo com financiamento adequado, a capacidade de postergar pagamentos, a
rede de fornecedores e operadores prévios no setor que possibilitam a entrada e barram novos

concorrentes, além de, claro, tracos diferenciadores de género e raga. Na pec¢a publicitaria que



133

menciona Clésio, hd a conveniente omissdo de que o seu empregador era seu proprio pai, ou

que seu tio e outros familiares também atuavam no setor.

A hipdtese que esta pesquisa estabelece a partir dessa constatagdo ¢ que o fato de se verem
como self-made men acaba por dotar esse empresariado de uma perspectiva sentimentalista, de
afeto, e de uma logica de propriedade sobre o empreendimento que se desdobra em trés
dimensdes para além da empresa: (i) a sensagdo de propriedade sobre as linhas operadas, que
acarreta uma relagao patrimonialista com o poder publico; (ii) a sensacdo de paternalismo com
a populagdo do territorio abrangido pelas linhas de onibus operadas, para os quais estariam
prestando um servigo essencial, que nao existiria sem eles e (iii) a sensagdo de paternalismo
com os funcionarios que trabalham para a empresa, também tipica do que pode ser chamado de

maneira mais abrangente de patrimonialismo na formagao social brasileira.

O conceito de patrimonialismo no Brasil, que tem por origem as leituras e debates da obra de
Max Weber, abarca interpretacdes amplas e uma profunda e extensa discussdo na sociologia
brasileira, que fogem ao escopo desta pesquisa. Espera-se que esta tese possa fornecer material
para uma agenda de pesquisa propria que interprete e analise o patrimonialismo na formagao
do empresariado de dnibus urbano brasileiro. Para o momento, nos valeremos das linhas gerais
interpretativas sobre o patrimonialismo na formacao social brasileira discutidas em Regatieri
(2021) para delinear que o fendmeno a que nos referimos diz respeito a (i) auséncia de limites
claros entre o publico e o privado; (ii) a primazia de solug¢des personalistas € ad hoc em oposi¢ao
a imposicao de leis e burocracias impessoais, em especial, neste caso, na regulagdo de servigos
publicos urbanos; (iii) a uma apropriagdo especifica das relagdes sociais capitalistas de
producdo em relagdes de poder e comando de trabalho baseadas no territdrio e na prevaléncia
de lacos sociais pré-existentes e (iv) a expansao da légica das relagdes familiares para a esfera
produtiva. Todos esses desdobramentos e a propria discussdo sobre o conceito de
patrimonialismo pressupdem, por oposi¢ao, que hd um tipo ideal de “modernidade” nas relagdes
sociais a ser alcangado. Para nos, ¢ evidente que esse tipo ideal, em sua forma “pura”, €
inexistente em qualquer parte do mundo. De fato, como ressalta Regatieri:

antes de conceitos propriamente ditos, os tipos ideais constituem exageros unilaterais de tragos

nunca encontraveis como tal na realidade e, portanto, meramente instrumentos heuristicos para

avaliar a presenca ou a auséncia desses tragos no universo pesquisado (REGATIERI, 2021, p.
223).

O que se busca aqui €, justamente, ressaltar os aspectos da formacao historica brasileira que

deram dinamismo a uma constru¢ao muito especifica de circuitos de poder econémico e politico
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e a formacdo dos diversos empresariados. Por lidar com atividades urbanas, cotidianas, e que
se realizam ao longo do territério (em oposi¢ao a mercadorias produzidas em unidades fabris),
o empresariado de Onibus urbano traria, em sua formagdo, aspectos mais evidentes da
contradi¢do entre o tipo ideal de modernidade preconizado na sociologia weberiana e as

relacdes sociais historicas da formagao brasileira.

Nesse sentido, entende-se que o empreendimento de operacdo de transporte coletivo de
passageiros por Onibus urbano tem, em sua génese e constituicdo organizacional, um sentido
corporativista de “familia”, que se desdobra em uma relagdo patrimonialista entre empresa e
poder publico concedente e, no caso da dinamica entre patrao e empregado, em relagdes pouco
marcadas pela impessoalidade que a legislagao trabalhista preconiza. Com a populagdo atendida
pelo servigo, muitas vezes a relacdo de paternalismo se dava a partir da concessdo de favores.
Edneia Aparecida de Souza, lideranca historica do movimento por moradia em Belo Horizonte,
e uma das entrevistadas para esta pesquisa, relata que ainda na década de 1980 sobre o bairro
Conjunto Taquaril, periferia na zona leste de Belo Horizonte e fruto de movimentos de luta
organizada por moradia:
Edneia Aparecida de Souza: Nossa, a gente ia 14 na empresa [Viagdo Vera Cruz] e a gente era
recebido, a gente conversava. Quando a gente conseguiu o dnibus aqui pra cima [bairro Conjunto
Taquaril], a gente estabeleceu uma parceria: o seu Ildeu [Ildeu Lara, um dos donos da empresa]
fornecia 6nibus para os velorios, quando a gente pedia. O 6nibus vinha e levava os moradores
para enterrar a pessoa no Cemitério da Saudade, ou onde fosse. [...] Era de graca, era para o
velorio. A gente pedia Onibus para levar os meninos para jogar futebol, que aqui ndo tinha espago
nenhum, ndo tinha nada. Ainda ndo tem campo de futebol, essas coisas ndo tem. Campo de
futebol ¢ no [Bairro] Saudade, 14 pra baixo, né [...] O Pimenta da Veiga [prefeito de Belo
Horizonte 1989-90] comegou a discutir uma gestdo participativa, a ideia era essa: era tipo fazer
discussdo publica, sobre obras e tal. Teve algumas reunides da prefeitura que o Pimenta da Veiga
promoveu, inclusive eu sai daqui representando a associagao, e criaram uma no bairro Sao Paulo,
em que eu participei. Af a gente pedia onibus pra ele. [...] Nunca tivemos nenhuma dificuldade

com o seu Ildeu, nunca. Depois que ele faleceu, a gente ainda conseguia alguma coisa, de vez
em quando a gente conseguia dnibus 14 (SOUZA, 2021).

Isto ¢, diante das condi¢des econdmicas da populacdo de baixa renda, e na auséncia da atuagdo
do Estado, os empresarios de 6nibus podiam manter uma relagdo com a populag¢do que diminuia
as tensdes geradas pela propria prestagdo do servico, evitando represalias da populagao local

como o ndo pagamento da passagem ou a depredagao do veiculo.

Os relatos sobre a relagdo entre patrdo e empregados também sdo permeados por caracteristicas
paternalistas, de autoridade e dadiva, como apresenta-se nos trechos a seguir. O primeiro ¢ o
relato de um funcionario das empresas de Oonibus pertencentes as empresas da familia Araujo
Cancado, selecionado para o referido livro-homenagem, portanto o viés de selegdo ¢,

teoricamente, favoravel aos empresarios.
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“Sr. Flavio impunha respeito porque ele ndo era de ficar chamando muita atencao. Ele tinha até
um livro, ndo sei se ele tem ainda. Quando ele mandava um funcionario embora, ele punha o
nome no livro, em letra vermelha e preta. Pds em vermelho, o cara ndo podia nem chegar mais
na garagem, ndo podia vir mais. Mas era um patrdo muito excelente. Tinha empregados que
falhavam por causa de doenga e ele ainda fazia compras para a pessoa. O cara estava em casa de
repouso e ele dava a compra. Ai falava assim: ‘Depois vocé paga’. Gragas a Deus eu ndo cheguei
a depender, ndo. Mas se o funcionario adoecia, ele comprava remédio e depois a pessoa pagava
aos pouquinhos. Ele era muito bom, muito preocupado com o bem-estar de todo o mundo. Para
ele te chamar a atengdo, primeiro perguntava: ‘Como ¢ que vocé estd? Sua familia, seus filhos,
ta beleza?’” — Anténio Eustaquio Martins (Sr. Trexeiras) (AMORMINO, NEVES; 2008, p. 127,
grifos nossos).

A relacdo paternalista constitui-se, assim, em uma relagdo pessoal de lealdade ao empregador,
em que a relagdo formal de trabalho passa a ser colocada na esfera dos favores e da divida. Ao
adentrar a esfera da vida privada dos trabalhadores, incluindo ai a ameaca velada de uma lista
de exclusao de contratagao do mercado local, o paternalismo busca controlar o comportamento
dos empregados. Pode-se, assim, dizer que “o paternalismo ¢ uma forma de engenharia social
que explora os empregados usando generosidade e bondade, mas em troca exige submissao,
forca e dependéncia.” (WATANABE, 1996, p. 193). Camilo Cola também deliberada e

inadvertidamente expressa essa relacdo em sua autobiografia:

Os motoristas, principalmente, eram objeto de cuidadosa selegdo. Eles sdo pessoas-chave numa
empresa de Onibus. Precisam ser responsaveis, prudentes, saber tratar bem os passageiros (e
também o proprio veiculo que conduzem). [...]

Sempre procurei, ademais, criar lagos de amizade e lealdade mutuas entre nossos colaboradores
e eu proprio (pelo menos até onde a empresa pdde ser gerida direta e pessoalmente por mim, ou
seja, ainda na fase do “pequeno grupo”); Dar-lhe um sentido de comunidade, de familia
ampliada. Quantas vezes a Ignez [esposa de Camilo Cola] e eu ndo batizamos, sendo padrinhos,
filhos de nossos funcionarios, ndo raro com o nome de Camilo, até de Camila, ou de Inés! Seus
problemas pessoais, conjugais, ou familiares eram comumente trazidos a nds, que
procuravamos por todos os meios possiveis, resolvé-los, ou pelo menos atenua-los (COLA, 1997,
p- 230-1, grifos nossos).

E curioso e sintomatico ainda que a afirmacao do autor — como de resto toda a autobiografia —
tenha se dado no sentido de construir uma imagem de benevoléncia e compreensdo de seus
trabalhadores por parte do empresario. Esse mesmo sentido de “familia ampliada” pode ser

encontrado nos depoimentos colhidos por Fernanda Watanabe, em 1996, para Belo Horizonte:

Mensalmente, os melhores recebem diplomas. A premiagdo anual, feita na festa de Natal, para
os dez melhores avaliados, consiste de cestas basicas, brindes variados como camisetas,
chaveiros, canetas, etc. Os trés melhores recebem uma importancia em dinheiro ¢ medalhas.
Todos tiram fotos com o diretor-proprietdrio.

Outras medidas de incentivo, citadas pelos empregados, ¢ o fato da empresa tratar bem os
empregados e os veiculos, e a possiblidade de “dialogo aberto” com o patrdo. Nessa empresa,
adota-se uma ‘politica de portas abertas’, em que, se o empregado tiver queixas acerca da atuagio
da chefia, pode ir direto reclamar com o proprietario:
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“Aqui vocé tem liberdade de ir e conversar com o patrdo. Tem muitas empresas que nao te dao
essa liberdade, vocé s6 conversa com o chefe. Aqui, ndo, se houve problema e nio resolveu, vocé
pode ir direto no homem ld, que ele atende, te ouve e faz o possivel para vocé”(depoimento de
motorista — empresa B) (WATANABE, 1996, p.183, grifos nossos).

A contrapartida das dadivas e favores oferecidos se dd por meio da reagdo coordenada e rigida
que os empresarios de Oonibus assumem em relagdo a atitudes dos rodoviarios que possam

contrariar seus interesses:

Com relagdo ao SETRANSP [Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Belo
Horizonte, antecessor do SETRA-BH], sua agdo tem sido no sentido de mostrar, publicamente,
que ¢ contréario a greve no TCUO [Transporte Coletivo Urbano por Onibus], pois a populagio
ndo pode ser prejudicada. Assim, as praticas usuais sdo ameagas de demissdes e abertura de
contratagdes nas garagens. De acordo com depoimentos de trabalhadores de nossa amostra, os
empresdrios realmente costumam demitir durantes as greves e correm uma ‘lista negra’ entre
si, impedindo que o grevista encontre novo emprego no setor. (WATANABE, 1996, p. 132,
grifos nossos)

“o direito até que a gente tem, mas ndo ¢ remunerado. E tudo pela metade. Se te paga hora-extra,
te ddo uma folga que ndo compensa a hora-extra.” (depoimento de motorista — empresa A)

“Paga tudo que tem direito, s6 que pela metade. Funcionario que faz isso (reclama na Justica do
Trabalho), ta ferrado. Eles sujam a gente nas outras empresas, conhecemos vdrios casos. A
empresa aqui queima a gente ld fora. Eles tém um sindicato ai, que se eu for mandado embora
hoje, amanha ou depois, qualquer empresa que eu bater ai, eles vao olhar minha carteira, entao
A (empresa), a primeira coisa que vdo fazer ¢ ligar pra ca. As vezes eu nio fiz isso, eles vao
colocar muito mais.” (depoimento de motorista — empresa A) (WATANABE, 1996, p. 153,
grifos nossos).

Outro aspecto relevante a ser ressaltado € que o controle sobre os funciondrios, nos casos aqui
apresentados, era exercido diretamente pelo proprietirio da empresa — e ndo por um
encarregado ou gerente. Esse comportamento marca a génese do setor e indica uma dificuldade
de “profissionalizacdo” no sentido da separacao entre propriedade e gestdo cotidiana do
sistema, elemento que facilitaria a acumulagdo e diversificacdo do capital, conforme debatido
no primeiro capitulo. Nesse sentido, ¢ interessante notar também que o controle de carater mais
pessoal parece ter sido exercido mais pelos empresarios da primeira geragao do que pelos seus
sucessores, justamente pelo fato de os primeiros terem criado a empresa a partir da
“autoproducao”, em que conhecem e se identificam com cada fase do processo produtivo e de
desenvolvimento economico. A filha de Carmine descreve assim a relagdo de seu pai com os
funcionarios:
Karina Furletti: E. Papai sempre foi uma raposa para essas coisas. Ele tinha todo o controle de
pecas. Quando a empresa ja estava ali na [Rua] Gongalves Dias, ele escutava o motorista
dirigindo na outra esquina: se usou a embreagem, como ¢ que freou. E na hora que o motorista
chegava para entrar na empresa ele ja estava na janela: “Assim eu vou quebrar! Pisando na

embreagem desse jeito, vai acabar [com o Onibus]! Arrancando, gastando combustivel!” Entao
ele sempre teve um dominio completo. [...] Essa caracteristica do meu pai... E engragado que
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assim, eu presenciei na empresa, né? Mas quando alguém me entrevista, quando a gente fala um
pouco da questdo do futebol, as pessoas meio que viam papai como um pai, sabe?

Hilma Furletti: Os funcionarios adoravam ele.

Karina Furletti: Ele tinha aquela autoridade, ele tinha a rigidez, mas ele sempre foi muito
humano, sabe? Entdo, assim: no Dia do Trabalho tinha festa. Final do ano eram os funcionarios
dentro do 6nibus indo pro Carretdo pra comemorar o natal... Ele fazia questdo de ter um bom
lanche para o funcionario, né? Mas assim, ele sempre exerceu a autoridade, ele nunca foi uma
pessoa que nao tivesse a voz de comando. Mas quando os funcionarios chegavam perto dele e
falavam: “T6 com filho doente”, ele ndo se negava. O Junior [Cdrmine Furletti Junior, filho
que assumiu a operacdo posteriormente| ja tinha uma postura mais administrativa, mais
rigida (FURLETTIL, FURLETTT; 2021; grifos nossos).

Ao mesmo tempo em que se consolidava uma relacdo paternalista com os empregados, os
empresarios da primeira geragdo incorporaram sua propria familia na gestdo cotidiana da
empresa, reforcando dessa maneira os lagos pessoais com o empreendimento®, como se

discutira a seguir.

3.2.3. Dimensao familiar da empresa como elemento da sucessdo geracional

Um dos expedientes mais comuns para diminuicdo dos custos da operagao do transporte
coletivo por Onibus foi se utilizar da mao-de-obra da propria familia nas mais diversas
atividades. Hilma Furletti contabilizava a receita diaria e fazia o controle de caixa, como se
mostrou, ¢ Jodo Lopes de Andrade trabalhava como cobrador para o irmao. Clésio Andrade
também comecou a carreira como cobrador para o pai:
Clésio Andrade: Ele comprou um lotagdo em Santa Efigénia, a linha 40 naquela época, Santa
Efigénia-Paraiso. Ai em 61 [aos 9 anos de idade] eu comecei a trabalhar com ele de trocador de

onibus, nessa linha. [...] Nesse 6nibus trabalhava eu e um irmao, eu em um horério e ele no outro,
e ele [pai de Clésio] dirigindo (ANDRADE, 2021).

O mesmo ocorreu com Waldemar Araujo e seus irmaos:

Waldemar Aratjo: Na época [1966], com 11 anos, eu comecei na verdade como cobrador.
Varios irmaos passaram como cobradores, ¢ em todos os cargos da empresa eu participei. Ai a
empresa foi crescendo, na época em Belo Horizonte, essa época da década de 70 [a cidade]
cresceu bastante (ARAUJO, 2021).

A busca pelo rebaixamento dos custos de trabalho ¢ um imperativo do modo capitalista de
producdo. No contexto do segmento de dnibus urbano, nesse momento especifico das décadas

de 1950 e 1960, quando os primeiros empresarios passam a ter a possibilidade e a necessidade

62 Cabe ressaltar que a natureza familiar da empresa de 6nibus urbano e os lagos pessoais criados sdo antes regra
do que excecao no universo do capital privado brasileiro. A propria legislacdo social e de regulacdo das relagdes
entre capital e trabalho, advindas da Era Vargas, facilitam as noc¢des de corporativismo, “grande familia” e
colaboracgdo de classes.
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de mais empregados, ha uma série de dentincias sobre as condi¢des de trabalho. O estudo da
FUNDACAO JOAO PINHEIRO relata, para o ano de 1961:
os trabalhadores aproveitaram para denunciar as condi¢des a que estavam submetidos: jornada

de 14 horas sem direito a horas extras e folga semanal. As carteiras do Ministério do Trabalho
ndo eram assinadas e o pagamento em sua maioria era feito em recibo em branco. (1996, p. 195)

As proprias imagens mostram como o trabalho de menores de idade era fartamente utilizado

para a funcao de cobrador:

FIGURA 4 - MOTORISTAS E TROCADORES UNIFORMIZADOS DA VIACAO VERA CRUZ PERFILAM-SE
DIANTE DA FROTA DA EMPRESA. PRACA FLORIANO PEIXOTO, BELO HORIZONTE, 1962.

Fonte: FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 200.

Na foto apresentada ¢ possivel identificar, com certeza, pelo menos quatro criangas entre os
doze trabalhadores rodoviarios da Viagdo Vera Cruz. Além destas, pelo menos mais quatro dos
integrantes parecem ainda estar em sua puberdade, demonstrando a naturalidade com que se
contava com essa faixa etaria para o exercicio das fun¢des nos primeiros estagios do transporte

coletivo.
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Mesmo no contexto de pouca regulamentagdo e fiscalizagdo da época, os indicios apontam para
uma maior utilizagdo do trabalho familiar. Além da possibilidade de se pagar menos pelo
trabalho do que o praticado no mercado, o trabalho familiar se vale de uma pratica de baixa
profissionalizagdo do setor, em que as relacdes pessoais de confianga e favores — entre patrdo e
empregados, entre poder publico e empresarios, entre empresarios de linhas distintas — tém um
grande peso para a operacgao cotidiana, a insercdo de novos atores e as barreiras a entrada. O
relato de como a familia de Flavio Cangado se envolveu na atividade na década de 1960 ¢ 1970
¢ esclarecedor nesse sentido:
Mary [a filha mais velha de Flavio] s6 podia fazer as “horas dangantes” quando terminasse de
conferir as papeletas, controle do numero de passageiros que passavam pela roleta do 6nibus,
feita pelos trocadores. Essa tarefa foi executada por varios dos filhos, assim que ficavam maiores,
e havia sido realizada por Ilda [esposa de Flavio], quando do inicio da empresa. Mas era tarecfa
das meninas, que ndo acompanhavam o pai na garagem. Os meninos, assim que entravam de
férias escolares, iam com ele a empresa e trabalhavam como trocadores, vendedores de fichas e
0 que mais fosse preciso. “Garagem ndo é lugar para menina”, dizia o pai a elas. E para os
meninos dizia: “Ndo pode ficar a toa em casa. Tendo tempo e querendo, vai trabalhar na

empresa, que é bom que ocupa o tempo e ganha algum dinheiro” (AMORMINO, NEVES; 2008,
p. 91, grifos dos autores).

Também nesta época [em 1968] o garoto Fabio, entdo com dez anos de idade, acompanhava o
pai nos fins de semana. Os filhos Flavio Antonio e Jos¢ Francisco, também no periodo de férias
escolares, eram levados pelo pai para a garagem da empresa que ficava na Rua Joaquim Nabuco,
no bairro Nova Suissa, num lote caido para os fundos. Na empresa, Fabio tinha por obrigagao
varrer o escritorio e ajudar o lanterneiro. Cabia a ele a tarefa de lixar a massa plastica na agao
corretiva da lataria do 6nibus. O lanterneiro desamassava a lataria e aplicava a massa plastica
sobre a parte desamassada. Depois de seca a massa, entrava o ajudante-mirim Fabio, com lixa e
agua, friccionando sobre o local avariado até que ele ficasse nivelado e pronto para
a pintura (AMORMINO, NEVES; 2008, p. 92).

Tanto Fabio Couto Cangado quanto sua irma primogénita, Mary Couto Cangado, serdo
acionistas e administradores de empresas de O6nibus nas décadas seguintes. Deve-se levar em
consideracdo o contexto em que a narrativa (um livro em homenagem ao fundador da empresa)
foi criada, mas ¢ bastante notdrio que a inser¢ao, desde criangas, em todos os procedimentos
operacionais necessarios para se levar a cabo o funcionamento de uma empresa de transporte
coletivo de passageiros por Onibus, foi fundamental para que essa segunda geragdo pudesse
assumir e conduzir a modernizagdo do sistema, em didlogo e muitas vezes conflito com a
autoridade paterna, como se verd. Os dois filhos homens de Carmine Furletti, que se tornariam
os administradores herdeiros das empresas, também comecaram o trabalho antes dos 18 anos
na empresa do pai.

Karina Furletti: E, o Tulio comecou a trabalhar com 15 anos, e o Junior também. O Tulio,

quando comegou, ele fazia mais servico geral. De banco, essas coisas. Trabalhava ja no
escritorio, assim. (FURLETTI, FURLETTI, 2021).
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A insercdo dos filhos no trabalho desde cedo ¢ um elemento central para o processo de transicao,

pois a segunda geracdo terd uma educacdo formal®

, que seus pais ndo tiveram, que sera
adicionada a essa experiéncia prévia, cotidiana e intensa, da operagdo. A partir das fontes
analisadas, depreende-se que boa parte dos empresarios da primeira geragao tinha, de fato, um
baixo nivel de educag@o formal e administravam seus negdcios baseados muito mais na intui¢ao
do que na busca “cientifica-taylorista” pela otimizagao das atividades e do consumo de insumos,
da diminuig¢ao de custos, aumento de demanda, entre outros. Jodo Lopes de Andrade declarou
ter escolaridade até¢ o quarto ano do ensino fundamental. Oscar Andrade, segundo seu filho

Clésio, era analfabeto funcional®

. Alguns como Flavio Cangado, Carmine Furletti e Otavio
Cunha pai possuiam ensino médio completo, o que ja era um diferencial para a época, mas nao

havia ninguém com ensino técnico ou superior entre os pioneiros pesquisados.

O cotidiano dos negocios, pela propria forma como era proposto e regulado, ndo exigia dos
empresarios maior capacidade técnica de atuagdo. Como sera discutido a seguir, a partir do
desenvolvimento geografico da oferta de Onibus, as linhas de 6nibus foram se formando
conforme se dava a percepcao e a pressdo social da demanda. As linhas eram todas radiais —
com um ponto final no bairro de destino, e outro ponto final no centro da cidade. Cada linha de
onibus possuia seu proprio nivel tarifario e cada empresa possuia sua propria identidade visual
nos veiculos. Sintomas de que o conjunto das linhas de 6nibus em operagao nado era tratado
como um sistema de transporte coletivo e sim como um apanhado de linhas individuais. Apenas
quando era necessario reajustar a tarifa, e para tanto obter autorizacio do poder ptiblico®, havia
um pedido que geralmente partia do Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros, um
mesmo percentual ou niveis percentuais eram aplicados para todas as linhas, que s6 nesse
momento tinha tratamento “sistémico”. Ao empresario, entdo, cabia administrar a operagao de
uma ou mais linhas (as vezes apenas alguns veiculos que compunham uma linha mais ampla)
buscando, pela logica da remuneragdo por passageiro pagante, a maior receita com o menor
custo. Essa pratica se traduzia na busca pelo maior numero de passageiros no menor nimero de

onibus possivel. A partir desses procedimentos ¢ que o empresario lidava, de maneira ad hoc,

83 Dos personagens aqui citados, Clésio Andrade ¢ formado em Economia, Waldemar Aratjo e Fabio Couto
Cangado fizeram graduagdo em Administragdo, Otavio Cunha ¢ formado em quimica, no nivel técnico. Tulio
Furletti ¢ formado em Farmacia, Karina Furletti ¢ graduada na area de Biomédica (FURLETTI, FURLETTI, 2021).
64 “E o papai, ndo sei se vocé sabe, papai nio tinha leitura, né? Ele s6 sabia assinar o nome dele. Entfo ele tinha
muita dificuldade de fazer conta, mas era um homem extraordinario, tinha uma capacidade de raciocinio muito
grande” (ANDRADE, 2021).

85 Antes de 1968, a autorizagdo de reajuste tarifirio era de responsabilidade da municipalidade. A partir de
setembro de 1968, com a criagdo da Comissdo Interministerial de Precos (BRASIL, 1968), as decisdes sobre
reajuste passaram a ser concentradas em nivel federal. Esse arranjo durou, sem interrupgdes, até 1982.
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com a regulagdo publica e sua capacidade de efetivagdo ou ndo. A retirada ou acréscimo de
veiculos e a determinacdo dos horarios em uma linha ficava, na pratica, por conta do proprio
empresario®®. Nio havia redistribuicdo de receita tarifaria ou qualquer modelo de compensagio,
a receita bruta total da empresa era a das passagens comercializadas e isso era visto de maneira
naturalizada. Esse tipo de regulacdo fazia com que, por exemplo, as linhas em horario noturno
fossem, por anos, inexistentes na cidade, sendo necessario uma mobilizagdo popular e de

vereadores para sua criagio®’

Conforme se argumentard na se¢ao seguinte, essa logica de organizacao do transporte coletivo,
se nao era a mais eficiente, conseguia se conformar a pressao demografica do processo de
urbanizagdo. A légica centro-radial permitia que a abertura de novas linhas fosse condicionada
apenas ao bairro nascente, e nao exigisse uma reconfiguracao do sistema — nem financeira, nem
de itinerarios. Assim, exigia apenas alguns veiculos e uma empresa disposta a realizar o servigo
para ser ofertada. Como as novas linhas tinham itinerarios que passavam por vazios urbanos a
serem habitados para além do proprio bairro que era sua destinagdo final, que por sua vez
também se expandia rapidamente, a tendéncia era que a demanda crescesse anualmente,
concomitantemente a populacdo. Assim, administrava-se os onibus como se administrava um
comércio — uma venda ou padaria: ha fornecedores e clientes, a demanda pode aumentar em
algum grau dependendo da qualidade comparada do servigo mas, desde que nao haja
concorrentes até um determinado raio de distincia, existe a famosa “demanda cativa”®® ¢ seu
crescimento vegetativo. Por isso, muitas das empresas ndo buscavam nenhum ganho de

produtividade ou mudanga na forma de gestdo. Como se verd, a maior parte das empresas

permaneceu com a frota crescendo apenas de maneira marginal, ainda aquém da capacidade de

66 Karina Furletti: “O que eu lembro da minha época, quando eu era menor, é que os empresarios tinham liberdade,
eles conversavam com esse Departamento [Departamento Municipal de Transporte Coletivo], na prefeitura. Mas
eles tinham liberdade de controlar, por exemplo: no horario de pico poder colocar mais 6nibus, menos 6nibus em
outros horarios. Nao era uma determinagdo da BHTRANS, né? E tinha a questdo da frota também. Se a empresa
fosse expandindo, poderia ir colocando carros.” (FURLETTI, FURLETTI, 2021). A referéncia aparece também
na biografia de Flavio Cangado: “Flavinho pds os carros para rodar adotando a seguinte estratégia: pela manha e
a tardinha, quando aumentava o nimero de passageiros, ele punha todos os carros para rodar e os dois carros novos
intercalados, de maneira tal que o sexto ¢ o décimo segundo carros eram os novos.” (AMORMINO, NEVES; 2008,
p. 96).

67 O regulamento de bondes e onibus de 1953 previa a operacio entre as 6 e 24 horas (FUNDACAO JOAO
PINHEIRO, 1996, p. 166), a mobilizacao pelo horario noturno ocorreu em meio a lutas contra aumento tarifarios
e dentincias de mas condigdes de trabalho em 1960 e 1961, e os hordrios s6 foram regulamentadas depois disso
(FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 194-195).

68 Esse termo técnico, claramente pejorativo, ¢ usado até hoje no entre gestores publicos € empresarios para
designar aquela demanda do transporte coletivo que ndo tem, em absoluto, nenhuma outra opgao a ndo ser utiliza-
lo. Nao possuindo recursos para migrar para os modos individuais motorizados, e estando fisicamente muito
distante de seu destino para ir a pé ou de bicicleta.
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atender a demanda — no que se poderia argumentar se tratar ainda de reprodu¢do simples da

atividade — durante a década de 1970.

3.3. Crescer com a cidade: urbanizacio, disputas geograficas e crises

A década de 1950 ¢ um dos momentos de maior aceleragdo do processo brasileiro de simultdnea
urbanizagao, industrializagdo e busca pela modernizagao das relagdes sociais, conforme ja se
pontuou neste texto diversas vezes. Com a rapida expansao do modo de transporte coletivo por
onibus, em detrimento do decadente bonde, varios territérios a margem do espago urbano
consolidado tornaram-se passiveis de serem incorporados ao processo de urbanizagdo. A
presente se¢do busca dar elementos para que se possa apreender a dimensdo geografica e
territorial dessa dinamica. A reconstituicdo desse processo se valeu de variados acervos
documentais € um processo extenso € minucioso de sistematizagdo e catalogagdo, como se

mostrou em linhas gerais, no capitulo introdutorio desta pesquisa.

3.3.1. A logica geogrdfica do onibus em Belo Horizonte — 1950-1980

Quando se busca debater o desenvolvimento urbano de determinada cidade, incorre-se
facilmente no anacronismo de se utilizar a perspectiva do tempo presente, de onde pode-se
avaliar um processo a partir de toda sua trajetoria historica, com contingéncias e contradigoes,
para julgar as escolhas, decisdes e omissdes realizadas em momentos especificos do periodo
em analise. Do ponto de vista do planejamento urbano e da gestao daquilo que hoje se denomina
mobilidade urbana®, o que queremos dizer com isso é que a compreensido de elementos como
a necessidade de planejamento do processo de uso e ocupacdo do solo e a defini¢do da oferta
de modos de transporte e sua territorialidade e capacidade de uma forma sistémica sdo, ambos,
conceituagdes historicamente construidas. Assim, a compreensdo, por parte da sociedade
organizada, de que a gestdao do transporte coletivo por dnibus abarca lidar com a determinagdo
dos parametros operacionais e da relacdo de todas as linhas entre si e com o espaco, além de

sua integracao com outros modos de transporte, ndo € um acontecimento natural, ou um fato

9 O proprio termo “Mobilidade urbana”, entendido como um conceito que compreende os diversos modos e
motivos de deslocamento da populagdo em um espago urbano ou “a condi¢do em que se realizam os deslocamentos
de pessoas e cargas no espago urbano, ainda que apenas de passagem por ele, ai incluindo a diversidade de
imperativos que constrangem ou estimulam esses deslocamentos” (OLIVEIRA, 2014, p. 64), so surge de maneira
sistematica a partir da década de 2000. Nesse sentido, muitas vezes durante este texto, para evitar anacronismos,
as estruturas relacionadas a esse conceito estardo referenciadas em termos como “Transporte” e “Transito”.
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dado. O mesmo ocorre contemporaneamente, para a inclusdo das calcadas como elementos

integrantes de um sistema vidrio e de mobilidade urbana municipal, para citar um exemplo.

Abordar o desenvolvimento geografico das linhas de dnibus em Belo Horizonte nos permite
ver a historicidade da politica urbana com clareza. Como se debateu no capitulo 2, os auto-
omnibus comegam a surgir em meados da década de 1920 como um elemento complementar
ao sistema de bondes. Este, por sua vez, se estruturava de maneira centro-radial na cidade, com
suas linhas e expansdes ligando os bairros em desenvolvimento ao centro, consolidado. Nessa
logica esta implicita uma certa divisdo geografica-social do uso do solo, na qual os bairros
deveriam ser espagos majoritariamente residenciais e o centro da cidade o espago de comércio
e servicos urbanos. Os espagos de producgao industrial, por outro lado, buscavam se consolidar
em bairros relativamente periféricos, e tiveram uma légica menos linear do que essa concep¢ao
centro-periferia ’°. Cabe ressaltar que a localizagio central de determinados servigos e
infraestruturas urbanas também ¢ determinada por uma ldégica de escala e custo economico:
para que equipamentos de uso coletivo, como por exemplo servigos hospitalares, possam ter
um nivel de atendimento que justifique sua complexidade, é necessario que sejam facilmente
acessiveis por toda a populagdo. Isso, por sua vez, justifica a localiza¢do no centro e contribui
para um ciclo de causalidade que atraird novos equipamentos e infraestrutura, reforcando uma
dindmica econdmica de aglomeracao a partir da disponibilidade de recursos, diminui¢ao de

custos fixos e acessibilidade da demanda.

Assim, seguindo a logica ja estabelecida pelo sistema de bondes que o precedeu, as novas linhas
de 6nibus também se consolidam de maneira centro-radial, ligando os bairros nascentes ao
centro da cidade. Nesse sentido, a reconstitui¢ao do processo historico do desenvolvimento das
linhas fornece elementos para que se compreenda o processo de desenvolvimento urbano de
Belo Horizonte. E importante ressaltar, entretanto, que o desenvolvimento do sistema de
transporte ndo corresponde, necessariamente, a um processo proporcional de ocupacdo do
espaco. Linhas deficitarias de bairros longinquos e de baixa demanda conviviam com linhas
subdimensionadas para atender a oferta de bairros consolidados. Vamos buscar aqui, a partir da
sistematiza¢do de linhas e frotas consolidadas por meio dos cadernos de vistoria de veiculos,

realizar aproximagoes sucessivas sobre essa realidade. Comecemos com o desenvolvimento

70 Referimo-nos aqui, por exemplo, ao surgimento da Fabrica de tecidos no bairro da Cachoeirinha, durante a
década de 1930; as diversas pequenas manufaturas téxteis na regido do Barro Preto, no inicio do século XX; ou a
jéa referida criacdo da cidade industrial de Contagem, no comego da década de 1940.
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quantitativo das linhas, independentemente da frota ou capacidade de carregamento, por

regional de Belo Horizonte:
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MAPA 10 - MAPA ESQUEMATICO DA DIVISAO REGIONAL ADMINISTRATIVA DE BELO HORIZONTE,
2023
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Fonte: Elaboragdo propria, a partir de BELO HORIZONTE (2023).
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TABELA 11 - QUANTIDADE DE LINHAS DE ONIBUS POR REGIONAL DE BELO HORIZONTE, 1953-
1979, ANOS SELECIONADOS

Regional \ Nuamero de linhas por regional, anos selecionados Novas linhas
Ano 1953 1959 1964 1969 1973 1979]1953-1979
Noroeste 17 19 29 28 33 31 14
Leste 19 18 21 21 23 23 4
Centro-Sul 18 17 14 14 18 20 2
Nordeste 7 11 15 18 19 19 12
Oeste 10 16 14 17 17 17 7
Barreiro 1 2 6 7 8 11 10
Pampulha 4 3 6 6 8 10 6
Norte 0 0 4 6 6 8 8
Venda Nova 1 2 3 5 6 7 6

BH-Total 77 88 112 122 138 146 69

Fonte: elaboragao propria, a partir dos documentos de reajustes tarifarios presentes nos volumes AY.01.02.00-
001 a AY.01.02.00-027 do APCBH; ARREGUY, RAJAO (2008) e RIVERA (1979).

Pela tabela apresentada, vé-se que a regional Noroeste ¢ a que mais possuia linhas de 6nibus
em 1979, com 31 linhas, 14 das quais criadas durante o periodo abordado. Em outro patamar
estao as regionais Leste e Centro-sul, cujo processo de urbanizagdo mais consolidado ensejou
a criagcdo de menos linhas novas. A regional Nordeste e Oeste alcancam um patamar de linhas
similares ao eixo leste-centro-sul, mas com a criacdo de um grande niimero de novas linhas
nesse periodo. Por fim, estdo as regionais Barreiro, Pampulha, Norte ¢ Venda Nova, que estao

em um outro patamar de quantidade de linhas distintas.

O numero de linhas por regional de Belo Horizonte fornece um indicador do grau de
desenvolvimento espacial de cada uma dessas unidades geograficas durante o processo de
urbaniza¢do. Sendo assim, faz sentido que a regional Norte, a menos populosa de Belo
Horizonte e a ultima fronteira da urbanizagao durante o século XX, tenha menos linhas em seu
territorio do que a regional Leste e Nordeste, mais densamente povoadas. Entretanto, esse
numero ndo pode ser tomado de maneira absoluta como indicador do grau de intensidade de
urbaniza¢do. H4 uma diferenga entre a quantidade de linhas que atendem uma regido e a
quantidade de pessoas que nela habitam, como o baixo niimero de linhas nas populosas
regionais de Venda Nova e Barreiro evidencia. Em primeiro lugar, ao escolher um nivel de
agregacao geografico como as regionais, perdem-se detalhes sobre o processo de adensamento:
dois bairros distantes entre si podem ter se formado em momentos distintos e por razdes
diferentes, apesar de estarem na mesma regional, como seria o caso, por exemplo, do Bairro

Santa Tereza e do Bairro Sao Geraldo, na regido Leste, ndo tao distantes entre si, mas frutos de
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processos distintos de ocupacdo da cidade. Em segundo lugar, a quantidade de linhas indica a
diferenciagdo do espago urbano, e ndo necessariamente a densidade de seu povoamento. Nesse
sentido, pode-se inferir que espagos urbanos com ocupagao mais antiga, mas que apresentavam
uma dindmica forte de atragdo de novos moradores, apresentam um desenvolvimento maior de
numero de linhas por terem, teoricamente, uma diversidade maior de uso do solo urbano. Isso
explicaria o crescimento maior de linhas nas regionais Noroeste e Nordeste, em oposi¢do a
regido Centro-sul, por exemplo, em que a ocupacao de novos bairros tinha muito menos espago
para se desenvolver apos a década de 1950. Por fim, ha um terceiro elemento a ser levado em
consideracdo — como sera demonstrado ao fim deste capitulo, a expansdo geografica do
atendimento do transporte por Onibus se deu, muitas vezes, pela criagdo de ramais. Os ramais
ndo sao registrados, formalmente, como linhas novas, e sim ramificacdes especificas do

atendimento de determinada linha de Onibus.

Ha outro motivo pelo qual a diferenciacdo do espaco urbano nao significa, necessariamente,
sinonimo de densidade populacional: as linhas tém quantidade de veiculos, e portanto
capacidade de atendimento, muito distintas entre si. E o caso da diferenca entre a linha “Venda
Nova”, que chegou a ter cerca de 30 veiculos no fim dos anos 1970, e a linha Pompéia, com
apenas cinco, por exemplo. Por fim, a capacidade de atendimento nao depende s6 da frota, mas
da distancia percorrida pela linha: quanto maior a distancia, menor a capacidade de
atendimento. Para compreender melhor essa questdo, foram elaborados mapas com o itinerario

das linhas e sua capacidade de carregamento de passageiros no territorio.

Foi sistematizado na pesquisa, a partir dos cadernos de vistoria de veiculos presentes no
Arquivo Publico da Cidade de Belo Horizonte, informagdes sobre o conjunto de linhas e a frota
em operagao no municipio. A subsérie de cadernos de vistoria de dnibus fornece elementos que
podem contribuir para a constru¢do de um panorama da trajetéria de determinadas linhas,
viagdes e empresarios. Parte-se do principio de que a vistoria era um processo peridodico
obrigatorio para todos os veiculos autorizados a operar as linhas do municipio, e também para
a arrecadacao de taxas e impostos pela Prefeitura: o regulamento de transporte coletivo de 1963
estabelece, por exemplo, a obrigatoriedade de pelo menos duas vistorias anuais’!. Apesar da

atribui¢a@o de tal regularidade, os cadernos demonstram que, muitas vezes, apenas uma vistoria

1 Conforme consta no artigo 45 do regulamento do transporte coletivo de 1963: “[obriga-se o concessionario a]
Apresentar em dia, hora e local, previamente determinados, pelo menos duas vézes durante o ano, seus veiculos
para vistoria, que sera feita por comissao de peritos designada pelo Diretor, integrada, sempre que possivel, por
um representante do DET.” (BELO HORIZONTE, 1963)
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de cada veiculo era feita por ano. As vistorias eram realizadas, geralmente, por uma comissao
designada pelo DBO, mas um tnico funciondrio as registrava em um caderno durante todo o
ano, conforme ¢ possivel depreender da caligrafia dos documentos. Ao longo do periodo
apurado no arquivo — de 1952 a 1981 — o procedimento técnico das vistorias passou da
classificagdo da vistoria por empresa para a classificagdo por linha de 6nibus. Os cadernos
apresentam um registro com pouca uniformidade em seus primeiros cinco volumes, que
abarcam o periodo entre os anos de 1952 e 1961, no qual a classificagdo ora registra os veiculos
por empresa, ora os registra por linha de 6nibus, tornando o tratamento das informagdes mais
trabalhoso. Os 15 cadernos seguintes, entretanto, apresentam grande uniformidade, registrando
os veiculos por linha de 6nibus e identificando a empresa responsavel pela prestacdo do servico.
Os ultimos cadernos, de 1980 e 1981, deixam de registrar o concessionario € muitas vezes de
identificar a linha de 6nibus, indicando o abandono do zelo da gestdo municipal em favor da
metropolitana, por isso foram descartados na atual sistematizagdo. Mesmo com as lacunas
citadas, ¢ possivel tracar um panorama de frota, empresa e linha, ano a ano.

FIGURA 5 - REGISTRO DA VISTORIA DOS VEICULOS DA LINHA N° 25 “BAIRRO DAS INDUSTRIAS”, NA
REGIAO DO BARREIRO EM BELO HORIZONTE, REALIZADA ENTRE FEVEREIRO E ABRIL DE 1970

Fonte: Arquivo Publico da Cidade de Belo Horizonte, série AY.01.03.02, volume 13, pagina 030.
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Como se pode ver na imagem anterior, um caderno de vistoria tipico traz, para cada linha
vistoriada, o seguinte conjunto de informacdes: (i) nimero da linha, (ii) quantidade de veiculos
em operacao da linha, (iii) quantidade de veiculos na frota reserva, (iv) placa de cada veiculo,
bem como sua (v) marca de fabricagdo, (vi) nuimero do chassis do motor de cada veiculo, e seu
(vii) ano de fabricagdo, (viii) capacidade de transporte de passageiros do veiculo, (ix)
certificado do veiculo, (x) guia de imposto sindical, (xi) apdlice de seguro, (xii) companhia
emissora ¢ vencimento, (xiii) marca da carroceria, (xiv) data da vistoria e (xv) empresa

concessionaria que opera a linha.

Para a presente pesquisa, todas as fotos dos 20 cadernos de vistoria em possibilidade de anélise
foram utilizadas. Cada uma das fotos gera um tUnico registro em planilha, com as seguintes
informagdes: (i) numero do registro, (ii)) ano e data da vistoria, (iii)) nome da empresa
concessionaria, (iv) nome da linha, (v) nimero da linha (se houver), (vi) regional do ponto final
da linha, (vii) frota operacional, (viii) frota reserva e (ix) total, (x) tipo de veiculo (6nibus ou
lotagdo), (xi) proprietario, (xii) documento original da informacao, (xiii) nome do arquivo da
foto da informagdo, além de observagdes e comentarios pertinentes.

FIGURA 6 - TRECHO DA PLANILHA DE FROTAS, LINHAS E EMPRESAS DE ONIBUS DE BELO
HORIZONTE —1952-1979

=] - | | |~ - | - IS - | B - | - | =]
12 1961 12/07/1961 Viacdo Alterosa Ltda Bairro das IndUstrias  N&o exis Barreiro 12 0 12 Onibus  Nio Informado AY.01.03.02-005 Pag. 082
16 1962 07/10/1962 Viacdo Alterosa Ltda Bairro das Industrias 25 Barreiro 12 0 12 Onibus  Nio Informado AY.01.03.02-006 Pag. 111
19 1964 02/05/1964 Viagdo Prado LTDA Bairro das Industrias 25 Barreiro 5 ) 5 Onibus  Néo Informado AY.01.03.02-007 Pag. 113
25 1965 07/04/1965 Viagdo Prado LTDA Bairro das Industrias 25 Barreiro 4 0 4 Onibus  NZo Informado AY.01.03.02-008 Pag. 112
29 1966 29/04/1966 Viagdo Prado LTDA Bairro das InduUstrias 25 Barreiro 6 0 6 Onibus  Néo Informado AY.01.03.02-009 Pég. 030
31 1967 17/08/1967 Viacdo Prado LTDA Bairro das IndUstrias 25 Barreiro 8 1 9 Onibus  Néo Informado AY.01.03.02-010 Pag. 030
36 1968 26/11/1968 Transportes Coletivos Belc Bairro das Industrias 25 Barreiro 12 2 14 Onibus  Néo Informado AY.01.03.02-011 Pag. 030
41 1969 25/06/1969 Transportes Coletivos Belc Bairro das Industrias 25 Barreiro 10 2 12 Onibus  Néo Informado AY.01.03.02-012 Pag. 030
48 1970 16/04/1970 Transportes Coletivos Belc Bairro das Industrias 25 Barreiro 10 2 12 Onibus  Néo Informado AY.01.03.02-013 Pag. 030
55 1971 14/09/1971 Transportes Coletivos Belc Bairro das Industrias 25 Barreiro 10 2 12 Onibus  Néo Informado AY.01.03.02-014 Pag. 030
63 1972 14/07/1972 Transportes Coletivos Belc Bairro das Industrias 25 Barreiro 10 2 12 Onibus  Néo Informado AY.01.03.02-015 Pég. 030
71 1973 12/07/1973 Transportes Coletivos Belc Bairro das Industrias 25 Barreiro 11 2 13 Onibus  N3o Informado AY.01.03.02-016 Pag. 031
78 1976 02/11/1976 Transportes Coletivos Belc Bairro das Industrias 25 Barreiro 14 3 17 Onibus  Nio Informado AY.01.03.02-017 Pag. 033
88 1977 12/08/1977 Transportes Coletivos Belc Bairro das Industrias 25 Barreiro 13 2 15 Onibus  Néo Informado AY.01.03.02-018 Pag. 033
98 1978 10/05/1978 Transportes Coletivos Belc Bairro das Industrias 25 Barreiro 13 2 15 Onibus  Néo Informado AY.01.03.02-019 Pag. 031
109 1979 21/05/1979 Transportes Coletivos Belc Bairro das Industrias 25 Barreiro 11 3 14 Onibus  Néo Informado AY.01.03.02-020 P4g. 031

Fonte: elaboragdo propria, a partir de APCBH — acervo AY.

Para a presente pesquisa foram sistematizados e comparados 2.716 registros fotograficos de
vistoria de veiculos entre os anos de 1952 e 1979 que, apds revisdo e depuracao, formam uma
base de 2.652 registros distintos entre si. Essa base de dados foi amplamente utilizada para se
compreender a trajetoria de empresas e linhas durante esse tempo historico, mas, além disso,

constitui um vasto material inédito cujas possibilidades de desdobramento sao mais amplas que
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apenas o escopo desta tese. A base de dados, bem como as fotos e outros documentos utilizados

nesta pesquisa estéa disponibilizada online’?, como produto desta tese.

O principal desdobramento possibilitado por esse conjunto de informagdes foi a capacidade de
reconstrugdo das frotas de cada linha ao longo do tempo. Para compreender seu significado
territorial, foi necessario determinar o itinerario especifico de cada uma das linhas. Essa tarefa
se mostrou mais ardua do que inicialmente se esperava. Apos varios meses de procura, foi
possivel cotejar trés conjuntos de informacao distintos para determinar o itinerario das linhas.
Em primeiro lugar, utilizou-se a coletdnea Historia de Bairros de Belo Horizonte, organizada
pelo APCBH em 2008 para identificar os bairros e regionais associados aos nomes das linhas.
Posteriormente, localizou-se o Plano de Transportes Coletivos para a regido metropolitana,
apresentado pela PLAMBEL em 1974, que traz mapas esquematicos das linhas de o6nibus —
municipais e metropolitanas — daquele ano, organizados por eixos de transportes. Por fim, o
pesquisador independente Rafael Delazari’® reconstituiu vérios dos itinerarios das linhas do ano
de 1979 a partir do Guia Rivera: indicador geral de Belo Horizonte, do mesmo ano, uma
publicagdo que apresenta os itinerarios de 6nibus sumarizados de todas as linhas. Delazari
disponibilizou o resultado desse processo em andamento no sitio eletrdnico Wiki Onibus BH*.
A partir desse conjunto de informagdes, 192 itinerarios distintos, de 145 linhas e 47 ramais,

foram consolidados.

72 No seguinte endereco eletronico: https://bit.ly/ AEraDoOnibusBH em “[Base de Dados] — Compilagdes”
73 Agradecemos a paciéncia e disponibilidade de Rafael Delazari em fornecer informagdes e dialogar sobre a
historia do transporte coletivo de Belo Horizonte.

74 Acessivel em https://onibusbh.fandom.com/pt-br/wiki/Wiki %C3%94nibus BH
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MAPA 11 - LINHAS E RAMAIS DE ONIBUS URBANO MUNICIPAL — BELO HORIZONTE — 1979

Limite de Belo Horizonte
< Linhas e ramais de 1979

Fonte: elaboragdo propria, a partir de PLAMBEL (1974), RIVERA (1979), ARREGUY, RAJAO (2008) e acervo
AY do APCBH.

Em seguida, a cada um dos itinerarios foi relacionada a base de dados com a frota operacional

ano a ano, conforme consolidada para a pesquisa e apresentada anteriormente. Assim, para cada
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linha de 6nibus existente entre 1952 e 1979 conseguiu-se: (i) a informagao do seu trajeto, (ii) a

distancia total percorrida pelo itinerrio e (iii) a frota total’®

que pode ser empenhada em seu
itinerario. Como nao ha informacao da frota utilizada na subdivisao em ramais em cada uma
das linhas, utilizamos o procedimento de dividir a frota igualmente entre linha principal e ramal,
com vantagem para a linha principal, em caso de nimero impar de veiculos. Esse procedimento
ndo segue a maior precisdo possivel, mas, dadas as informagdes disponiveis e o quadro geral
que com elas se quer compor, ¢ o suficiente para gerar a compreensao desejada. Com essas
informacdes foi possivel espacializar a capacidade de atendimento das linhas por cada territorio,
de maneira comparada. Isto ¢, pode-se simular a operagdo de cada uma das linhas de 6nibus e
com isso chega-se ao nimero méaximo de pessoas que poderiam ser atendidas em cada
localidade. Reforga-se que o procedimento pressupde, para fins de comparacao, que toda a frota

de todas as linhas esta empenhada em servi¢o. Em outras palavras, ¢ a simulagdo da capacidade

de carregamento méaxima do sistema, durante o horario de pico.

r

Se assumirmos uma velocidade média geral para os veiculos de, por exemplo, 20 km/h’6, é
possivel estabelecer o quadro de marcha de uma linha. Utilizemos como exemplo a linha 114
para o bairro Jatoba, no Barreiro: de acordo com o itinerario informado por Rivera (1979, p.
30), a linha percorre os atuais bairros Lindeia, Regina, Washington Pires, Tirol e Barreiro, entra
no territorio de Contagem e de 1a segue para Belo Horizonte a partir da Avenida Amazonas,
percorrendo toda regido oeste até¢ a Avenida do Contorno e depois até a regido central, onde seu
ponto final se situava na Rua dos Tamoios, entre Rua dos Guaranis e Avenida Olegério Maciel.
O trajeto total ¢ de cerca de 23km que, se percorridos a uma velocidade média de 20km/h, seria
feito em 1h e 9 minutos de um ponto final a outro. O caderno de vistorias informa, para 1979,
ultimo ano da série histérica, uma frota operacional de 15 veiculos. Se esses 15 veiculos
estivessem todos empenhados durante o horario de pico e, considerando o trajeto de ida e volta,
¢ possivel realizar um quadro de horarios de 6 viagens por hora (2h e 18 minutos divididos por
15 veiculos configuram uma partida a cada 9,2 minutos, arredondada para uma partida a cada

10 minutos).

Os cadernos de vistorias checados informam que a capacidade méxima média nos veiculos da

linha ¢ de 40 passageiros. Pode-se supor, a partir de relatos e das proprias especificidades dos

75 Para fins de comparagdo, e por ndo ser possivel assegurar que a frota “reserva” realmente servia a esse proposito,
dadas as condigdes operacionais ja descritas, o dado que se utilizou como referéncia nesse calculo foi a frota total,
soma da frota operacional com a frota reserva.

76 Tomou-se como referéncia a média de velocidade média verificada pelo estudo da PLAMBEL (1974, p.20) de
20,5 km/h
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veiculos registrados, que um valor de ocupacdo maxima razoavel seja de 60 passageiros (35
sentados, 25 em pé)’’, tem-se que a capacidade méaxima de carregamento de passageiros da
linha 114-Jatoba ¢ de 60 vezes 6, que ¢ igual 360 passageiros/sentido/hora. Para as linhas que
se utilizavam de veiculos menores até 1965, conhecidos como lotagdo, utilizou-se uma

capacidade maxima de 30 passageiros por veiculo.

Para o exercicio de comparagdo e de construcdo de indicadores que se fard aqui, parte-se da
hipotese simplificadora de que todos os passageiros desembarcariam no ponto final, no centro
da cidade, e que podem embarcar em qualquer ponto no caminho. Sendo assim, repete-se o
mesmo procedimento de calculo para cada um dos 192 itinerarios: (i) mensuracao da distancia
do trajeto; (i1) identificagdo da frota méxima no ano selecionado; (iii) calculo da quantidade
maxima de veiculos empenhados no trajeto (tempo de viagem, a partir da velocidade média,
dividido pela frota méaxima); (iv) calculo da capacidade de carregamento total da linha
(quantidade maxima de veiculos multiplicada pela lotagdo maxima dos veiculos). Esses dados,
espacializados para cada trajeto de cada um dos itinerarios, podem expressar quantos
passageiros poderiam se deslocar de um determinado local da cidade até o centro de Belo
Horizonte. Ora, a titulo de exemplo, se a totalidade das linhas do Barreiro usa a Avenida
Amazonas como corredor de deslocamento até o centro da cidade, ha uma capacidade maior de
deslocamento dos moradores do entorno da Av. Amazonas em dire¢do ao centro do que dos
moradores do bairro Lindeia, ponto final da linha 114, que sdo atendidos apenas por uma linha.
Assim, se atribuirmos um raio maximo de 500 metros do itinerario de cada linha como seu raio
de atragdo para os moradores, podemos calcular a capacidade de carregamento do sistema de
onibus de Belo Horizonte, em um determinado ano. Depois de varios prototipos e testes de
visualizag¢do, observou-se uma menor consisténcia dos dados anteriores a 1964. Ainda assim,
toma-se aqui para o arco temporal de dados levantados, os anos referéncia de 1953, 1959, 1964,

1969, 1973 € 1979. Vejamos cada um desses momentos:

77 Novamente, toma-se como referéncia aproximada o estudo da PLAMBEL de 1974 sobre o sistema de
transportes da RMBH, que afirma: “a capacidade média da frota [de Oonibus da regido metropolitana de Belo
Horizonte] pode ser obtida dividindo-se a capacidade total do sistema pelo nimero de veiculos por ele operados.
Verifica-se entdo que a capacidade média de transporte para cada veiculo ¢ de 35 assentos ou 56 lugares (sentados
e em pé€)” (PLAMBEL, 1974, p. 7)
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MAPA 12 - CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE ONIBUS EM BELO HORIZONTE
(PASSAGEIROS/SENTIDO/HORA) — 1953
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Fonte: elaboragdo propria, a partir de criagdo de base de dados coletados na subsérie de caderno de vistorias
(AY.01.03.02) e série de calculos tarifarios (AY01.02) presentes no APCBH, ¢ para o itinerario PLAMBEL (1974)
e RIVERA (1979).

Em 1953, a maior abrangéncia do sistema de Onibus era a linha que atendia a regido de Venda

Nova. A leste, chega-se até a fronteira com o municipio de Sabard, com a linha de apenas trés
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veiculos atendendo ao bairro Boa Vista, além de uma linha de apenas um veiculo atendendo ao
bairro Vera Cruz. Os alcances no sentido sul, nordeste, noroeste e oeste ainda estdo bastante
aquém da fronteira municipal. Cabe ressaltar que a capacidade de carregamento em dire¢cdo
nordeste ¢ um patamar acima daquelas que se esticam para as outras dire¢des, com uma linha
de 10 veiculos atendendo o bairro Sdo Paulo. Esse patamar também ¢ verificado no
Cachoeirinha, a noroeste, Carlos Prates, a oeste, € em uma mancha que se espalha no sentido
leste-nordeste a partir do bairro Santo Antonio até o bairro Sagrada Familia. A essa mancha, de
maior capacidade de carregamento irradiando da regido central, chamaremos de “regidao de
ocupacao consolidada” da urbanizag@o belo-horizontina. Por fim, percebe-se que o eixo oeste
ja tinha uma capacidade de carregamento consideravel, a partir da Av. Amazonas até o bairro
Nova Suissa. Como era de se esperar, o centro, para o qual convergem todas as linhas, ¢ o local
com maior capacidade de carregamento de passageiros. A auséncia de linhas para a regido do

Barreiro ¢ notdria e demonstra o historico isolamento dessa regido na cidade. A situagcdo comega
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a mudar a partir de 1955, com a criagdo da linha na regional. Vejamos o mapa para o ano de
1959:

MAPA 13 - CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE ONIBUS EM BELO HORIZONTE
(PASSAGEIROS/SENTIDO/HORA) — 1959
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Fonte: elaboragdo propria, a partir de criagdo de base de dados coletados na subsérie de caderno de vistorias
(AY.01.03.02) e série de calculos tarifarios (AY01.02) presentes no APCBH, ¢ para o itinerario PLAMBEL (1974)
e RIVERA (1979).
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As principais mudangas que podem ser percebidas na comparagdo do mapa de 1959 com o de
1953 ¢ a criacdo da linha até o centro da regido do Barreiro e de outra para o bairro de Santa
Terezinha, no sentido noroeste, em dire¢ao ao municipio de Contagem. Ha também ganhos de
abrangéncia na regido leste, com as linhas Pompeia, Nova Vista e Sio Geraldo. De uma maneira
geral, a mancha da “regido de ocupacdo consolidada”, que vai do bairro Padre Eustaquio ao
bairro Santa Tereza no eixo oeste-leste, e do bairro Santo André até a Savassi, no eixo norte-
sul, ganha capacidade de carregamento, subindo de patamar em relagdao ao mapa anterior. Isto
¢, de uma maneira geral, o que se pode compreender ¢ que, em meados da década de 1950, o
transporte coletivo por Onibus passa a acompanhar os eixos viarios de desenvolvimento
estabelecidos para a direcao norte (na qual a Pampulha atua como a exce¢do para um eixo de
consolidacao de loteamentos populares) e para a direcao oeste, na qual se esta proposto o vetor
de crescimento industrial. Nota-se, entretanto, que a abrangéncia do transporte para essas
regides se da com uma capacidade de carregamento comparativamente bem menor do que o
centro estendido. Os mapas permitem também perceber que a diregdo sul, historicamente de
expansao das classes médias-altas, recebe maior atendimento de transporte, e que a regido leste
¢ um territério com maior inser¢ao na dinamica da cidade, tendo em sua maior capacidade de
carregamento relativa uma relagdo simultanea de causa e consequéncia ao seu desenvolvimento.
Por fim, h4 que se reparar que, para além dos eixos norte e oeste, hda um crescimento
consolidado para as dire¢gdes noroeste e nordeste. Vejamos o desenvolvimento dessa dindmica

em 1964, o pentltimo ano de operagdo das chamadas “lotacdes”:
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MAPA 14 - CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE ONIBUS EM BELO HORIZONTE
(PASSAGEIROS/SENTIDO/HORA) — 1964
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Fonte: elaboragao prépria, a partir de criagdo de base de dados coletados na subsérie de caderno de vistorias
(AY.01.03.02) e série de calculos tarifarios (AY01.02) presentes no APCBH, e para o itinerario PLAMBEL (1974)

e RIVERA (1979).
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A principal diferenga que o mapa da capacidade de carregamento para o ano de 1964 apresenta,
em relagdo ao mapa anterior de 1959, ¢ o desenvolvimento das linhas no territorio noroeste, em
especial a criagdo das linhas para os bairros Serrano e Ipanema, ambas em 1964, além da linha
para o Jardim Zoologico no mesmo ano, fortalecendo a conexao com o espago conurbado de
loteamentos populares, no limite entre Contagem, a partir do bairro Nacional, e Belo Horizonte.
Bairros populares na Pampulha e na regional Venda Nova e Norte também passam a ter novas
linhas de 6nibus, bem como o bairro Ribeiro de Abreu, na direcao noroeste. No mesmo sentido
de ampliagdo da capacidade de atendimento para bairros populares nascentes no contexto da
urbaniza¢do acelerada, tem-se a criacdo das linhas Bairro das Industrias (1961) e Jatoba
(1964)78. Apesar da criacdo de linhas e de algum aumento da frota, pode-se ver que na aqui
chamada “regido consolidada de ocupacao” — Padre Eustaquio ao bairro Santa Tereza no eixo
oeste-leste, e do bairro Santo André até a Savassi — nao ha mudanga de patamar na capacidade
de carregamento das empresas de onibus. De fato, se tomarmos como dado que a logica de
ocupacdo do espago urbano nesse momento da urbanizacdo brasileira se dava de maneira
esgarcada no territorio, a partir da ocupacao dos loteamentos de menor prego, como identificou
COSTA (1983), e com a criagao de vazios urbanos, tem-se que o crescimento da capacidade do
transporte coletivo era sistematicamente menor que o crescimento da populacdo nesses
territorios, e, portanto, da demanda. Nesta pesquisa nao foi nosso objetivo identificar a dinamica
de crescimento demografico e territorial interna a metropole belo-horizontina, mas fornecer
elementos para que esse tipo de abordagem ocorra em pesquisas ulteriores. De qualquer
maneira, se compararmos em linhas gerais o crescimento da frota com o crescimento

populacional e do nimero de passageiros transportados por onibus, teremos um indicador de

78 Esse tipo de desenvolvimento geografico das linhas também pode ser avaliado sob a é6tica de diferenciagdo
espacial sintetizada por Mendonga (2002) em que ha quatro eixos distintos de desenvolvimento territorial a partir
da segunda metade do século XX: a) permanente concentracdo das elites na chamada zona sul da capital e em sua
expansdo na dire¢do sul; b) continuo espraiamento dos grupos médios pelos espagos pericentrais de Belo
Horizonte; c) consolidagdo da mescla de grupos médios com operarios nos espacos do chamado eixo industrial da
RMBH (oeste de BH, Contagem e Betim); d) consolidagdo dos espacos populares na periferia imediatamente a
norte de Belo Horizonte. A ampliagdo maior ou menor da oferta de transporte coletivo para cada um desses eixos
da uma parametro da importancia relativa que tiveram do ponto de vista do poder publico e da dinamica
empresarial do setor.
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fundo que corrobora a compreensdo territorializada do limitado crescimento da oferta de
transporte coletivo em Belo Horizonte.

GRAFICO 5 - CRESCIMENTO COMPARADO DE POPULACAQ, FROTA DE ONIBUS E PASSAGEIROS
TRANSPORTADOS — BELO HORIZONTE — 1952-1979 (1952=100)
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Fonte: elaboracdo propria a partir de Mensagens dos prefeitos a Camara Municipal (BELO HORIZONTE, 1957,
1959 e 1961, 1962 e 1963, 1965, 1977, 1979, 1980 e 1981) para os dados de passageiros de 6nibus, PLAMBEL
(1974) para os dados de 1972, Para os dados de frota, sistematizacdo da subsérie de cadernos de vistorias
(AY.01.03.02) presentes no APCBH. Para os dados populacionais foi utilizada a média geométrica dos dados dos
censos decenais do IBGE de 1950 até 1980.

A partir do gréafico anteriormente apresentado, no qual o crescimento da populacdo, frota e
numero de passageiros transportados no transporte coletivo da cidade esta normalizado para
comparagdo, percebe-se que o numero de passageiros transportados cresce sempre
sistematicamente mais que a frota e que a populagdo. A frota de 6nibus, por sua vez, cresce em
uma proporg¢ao ligeiramente maior que a da populagao, mas bem menor do que os passageiros.
Isso significa que, em uma primeira abordagem, poderiamos considerar que o crescimento da
populacdo ¢ abarcado pelo sistema de transporte coletivo. Entretanto, o crescimento acelerado
do niimero de passageiros transportados indica maior ocupacgao e pressao sobre a frota existente

e leva a crer que hd uma demanda reprimida j& anteriormente existente que exigiria, na verdade,
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um crescimento ainda maior da frota. Quando se aborda essa dindmica a partir da razio entre o

crescimento desses trés indicadores, tem-se uma compreensao melhor do fenomeno:

GRAFICO 6 - RAZAO ENTRE CRESCIMENTO DE FROTA DE ONIBUS, PASSAGEIROS TRANSPORTADOS
E HABITANTES DE BELO HORIZONTE — 1952-1979
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Fonte: elaboragdo propria a partir de Mensagens dos prefeitos a Camara Municipal (BELO HORIZONTE, 1957,
1959 e 1961, 1962 e 1963, 1965, 1977, 1979, 1980 e 1981) para os dados de passageiros de 6nibus, PLAMBEL
(1974) para os dados de 1972, Para os dados de frota, sistematizagdo da subsérie de cadernos de vistorias
(AY.01.03.02) presentes no APCBH. Para os dados populacionais foi utilizada a média geométrica dos dados dos
censos decenais do IBGE de 1950 até 1980.

Pelo grafico anterior, percebe-se que a frota cresce ligeiramente mais que a populagdo belo-
horizontina nessas duas décadas, chegando a ter crescido 10% a mais que os habitantes no fim
da década de 1970. O nuimero de passageiros transportados, por sua vez, apresenta uma
propor¢ao bem mais significativa, chegando a crescer 2,5 vezes a mais que a frota durante o
comecgo da década de 1960 e trés vezes a mais, durante o fim da década de 1970. A mesma
dindmica, um pouco mais elevada, ¢ percebida na comparagao entre crescimento de passageiros
e de populacao. Isso significa que a propria dindmica demografica e econdmica de Belo
Horizonte nessas duas décadas pressionava significativamente o sistema de transporte e que,
do ponto de vista da frota de dnibus, ndo houve acompanhamento da demanda. Esse fato nos
faz deduzir que, por um lado, o nimero de viagens no periodo precisou ter aumentado para

abarcar esse aumento de passageiros maior que a frota. Por outro, e principalmente, a taxa de
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ocupacao dos veiculos certamente mais que dobrou durante esse periodo. Como toda a receita
das empresas de Oonibus nessa época advinha do passageiro pagante, percebe-se que a receita
cresce proporcionalmente mais que os custos, tornando assim o sistema lucrativo também em
decorréncia do desconforto da populacao, sobre os quais os relatos da midia de entdo tornam

abundantemente claros, como serd narrado na proxima secao.

Para finalizar essa construcao do cenario de fundo do desenvolvimento histdrico da capacidade
de carregamento, resta também apresentar um indicador geral do grau de acessibilidade
potencial ao espago urbano da capital mineira. Se tomarmos novamente o indicador de viagens
por habitante por ano realizadas, conforme apresentado no capitulo 2, e compararmos com um

1”7 para uma populacio sem acesso a outros meios de

nimero arbitrariamente tido como “idea
transporte, chegaremos a um indicador que ¢ a razdo entre as viagens realizadas de fato e as
potenciais viagens que poderiam ser realizadas, se o sistema de transporte coletivo fosse capaz
de abarcar toda a demanda. Como se pode constatar, em nenhum momento o sistema esteve
perto de atingir um patamar tido como “ideal”, e oscilou significativamente ao longo dos anos.

GRAFICO 7 - RAZAO ENTRE VIAGENS REALIZADAS E POTENCIAIS, POR HABITANTE POR ANO —
BELO HORIZONTE — 1952-1979
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Fonte: elaboragdo propria a partir de Mensagens dos prefeitos a Camara Municipal (BELO HORIZONTE, 1957,
1959 e 1961, 1962 e 1963, 1965, 1977, 1979, 1980 e 1981) para os dados de passageiros de dnibus, PLAMBEL

78 A partir do que argumentamos, consideramos um patamar minimo ideal um niimero de 12 viagens por semana
para cada habitante que poderia utilizar o sistema de transporte coletivo. Determinou-se uma proporc¢ao de 80%
sobre a populacdo total e um ano com 52 semanas, chegamos a um multiplicador de aproximadamente 500 viagens
para cada habitante da cidade. O niimero de passageiros efetivamente transportado em cada ano foi entdo dividido
por esse multiplicador, quanto mais perto de um, mais perto do ideal estaria o sistema, quanto mais perto de zero,
menor sua capacidade.
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(1974) para os dados de 1972, Para os dados populacionais foi utilizada a média geométrica dos dados dos censos
decenais do IBGE de 1950 até 1980.

O que também se pode depreender dos dados apresentados € que o crescimento da demanda de
passageiros comeca a se acelerar no fim da década de 1960. Vejamos o desenvolvimento da

capacidade de carregamento das linhas de 6nibus para o ano de 1969:
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MAPA 15 - CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE ONIBUS EM BELO HORIZONTE
(PASSAGEIROS/SENTIDO/HORA) — 1969
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(AY.01.03.02) e série de calculos tarifarios (AY01.02) presentes no APCBH, ¢ para o itinerario PLAMBEL (1974)
e RIVERA (1979).
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Esse periodo apresenta um significativo crescimento da capacidade de carregamento para a
regido do Barreiro, ndo s6 com a criacdo das novas linhas Barreiro de Cima (1965), Vale do
Jatoba (1967), Industrial 3? secao (1969) e Cardoso (1969), como com o aumento da frota das
linhas ja existentes. A regido de Venda Nova também recebe duas linhas a mais em 1969, SESC
e Lagoinha, mas o incremento da sua capacidade e capilaridade ndo ¢ tdo grande quanto no
Barreiro. Vé-se também uma ampliagdo da capilaridade e capacidade no sentido noroeste, a
partir do limite oeste da “regido de ocupacao consolidada” no bairro Padre Eustaquio, com
linhas criadas em dire¢dao a bairros como Pindorama (1966), Joao Pinheiro (1968), Jardim
Inconfidéncia (1968) e Monsenhor Messias (1969). O mesmo tipo de desenvolvimento, cujo
fator de atragdo eram as moradias de baixa renda, ocorre no sentido Norte-Nordeste, com a
criacdo dos ramais de linha para o bairro Sdo Marcos (1967) e Dom Joaquim (1967), a linha
para as Vilas Reunidas, futuro bairro Unido, em 1966, além dos bairros Sao Gabriel, Monsenhor
Horta e Tupi, todas em 1969. Por fim, cabe mencionar que a “regido de ocupagao consolidada”
do centro e pericentro de Belo Horizonte seguia, também, ganhando capacidade de
carregamento. O mapa a seguir mostra a variacao liquida dessa capacidade no periodo de 1964

a 1969:
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MAPA 16 - VARIACAO LiQUIDA DA CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE ONIBUS DE
BELO HORIZONTE (PASSAGEIROS/SENTIDO/HORA) — 1964 A 1969
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Fonte: elaboragao prépria, a partir de criagdo de base de dados coletados na subsérie de caderno de vistorias
(AY.01.03.02) e série de calculos tarifarios (AY01.02) presentes no APCBH, e para o itinerario PLAMBEL (1974)
e RIVERA (1979).

Como se pode ver, o principal crescimento da capacidade de carregamento do sistema ¢ em
direcdo ao eixo oeste. H4 consideravel ganho ao longo da Avenida Antonio Carlos e em quase

toda a “regido de ocupagdo consolidada” do centro e pericentro. Cabem comentérios para as



167

perdas marginas de capacidade de carregamento no bairro Sagrada Familia e no eixo nordeste
em dire¢do ao Jardim Vitoria. Trata-se de empresas cujas frotas diminuiram de tamanho, e a
propria perda de capacidade demonstra a desarticulagao do sistema de transporte coletivo como
um todo. Além disso, a maneira como o conjunto de linhas se consolidava e a forma como
novas concessdes de operacgdo a titulo precario eram cedidas fazem com que a resposta ao
crescimento populacional e ao aumento de demanda territorializada apresente uma certa inércia,
uma demora adaptativa. Nesse sentido, apresentam-se os dados para o ano de 1973, um dos
ultimos anos de forte investimento industrial no Brasil e mais significativamente ainda, em

Minas Gerais.®°

80 Minas Gerais recebeu 25% de todos os investimentos em capital fixo aprovados pelo Ministério da Industria e
Comércio durante a década de 1970 (DINIZ, 1981, p. 231). Em termos de investimentos estrangeiros, 97,43% do
total investido em Minas Gerais entre 1970 e 1977 se deu em municipios da atual Regido Metropolitana, énfase
para a implantacdo da FIAT em Betim que concentrou 48% desses recursos, além de Lagoa Santa, Vespasiano,
Pedro Leopoldo e Santa Luzia, que ao compor o vetor norte totalizaram 22% desse valor (VELOSO, 2013, p. 16)



168

MAPA 17 - CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE ONIBUS EM BELO HORIZONTE
(PASSAGEIROS/SENTIDO/HORA) — 1973
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Fonte: elaboragao prépria, a partir de criagdo de base de dados coletados na subsérie de caderno de vistorias
(AY.01.03.02) e série de calculos tarifarios (AY01.02) presentes no APCBH, e para o itinerario PLAMBEL (1974)
e RIVERA (1979).
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Na comparacdo entre mapas, o desenvolvimento da capacidade de carregamento entre 1969 e
1973 ¢ relativamente pequeno. Pode-se observar que, apesar da criagdo da linha para o Barreiro
de Baixo (1971), a capacidade de carregamento praticamente ndo muda de patamar. A regido
da Pampulha e Venda Nova, por outro lado, apresentam crescimento € uma progressiva
integragdo com o eixo da Av. Cristiano Machado, com a criacdo das linhas para o Jaragua,
Campo Alegre e Cidade Universitaria (todas em 1970), Bairro Rio Branco, em 1971, Minas
Caixa/Serra Verde, em 1972, além da criacdo de ramais para os bairros Itamarati, Venda Nova
Via Joquei Clube e Santa Monica via Jardim Atlantico. Entretanto, quando se visualiza o mapa
apenas com a variacdo da capacidade de carregamento durante esse periodo, verifica-se que
parte consideravel do territorio perdeu ou ndo aumentou seu carregamento, principalmente

devido a uma baixa variacao de frota de onibus:
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MAPA 18 - VARIACAO LiQUIDA DA CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE ONIBUS DE
BELO HORIZONTE (PASSAGEIROS/SENTIDO/HORA) — 1969 A 1973

Mapa 8 - 1969-1973 -
variagao total

Mantiqueira
Jaqueline
Piratininga 5
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Rio Branco Werneck
Céu Azul Sdo Jodo
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Terezinha OtroiPrets P
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Castelo Unido
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Nogueira Cachoeirinha Santalnés
A%’;‘;ode Horto Boa Vista
Florestal __
o Caicaras Sagrada Sdo Geraldo
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Dom Bosco Euﬂo tes Santa Tereza Conjunto
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Califérnia Santa . Paraiso
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Efigénia Cidade Ja rd'i;n
Taquaril
Nova Suissa LougS Baleia
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Camargos Serra
Salgado Fitho Santo Anténio
Sion Mangabeiras
Betdnia Havai
Estoril o
Bairro das Santa Lucia
Industrias |
Palmeiras
Barreiro Buritis Belvedere
Miliondrios

Olhos d’Agua

Tirol Araguaia Bonsucesso

Diamante

Serra do
Curral

Variagao da capacidade
total no periodo:

. Redug&o acima de 1000
Redugéo entre 500 e 1000
Redugéo de até 500
Estavel
Aumento de até 1000
Aumento entre 1000 e 5000

. Aumento acima de 5000

Fonte: elaboragdo propria, a partir de criagdo de base de dados coletados na subsérie de caderno de vistorias
(AY.01.03.02) e série de calculos tarifarios (AY.01.02.00) presentes no APCBH, e para o itinerario PLAMBEL
(1974) e RIVERA (1979).
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Como se pode ver pelo mapa, uma parte do Barreiro, das linhas para o eixo noroeste, partes da
regional nordeste e mesmo Venda Nova perdem alguma capacidade de carregamento. A maior
perda, entretanto, € no eixo noroeste com a perda de frota das linhas Padre Eustaquio (que passa
de 20 para 7 veiculos no periodo) e as duas linhas Carlos Prates que perdem, em conjunto, mais
seis veiculos. E importante ressaltar que ambas as linhas, pelas informagdes presentes no
caderno de vistorias, possuiam mais de um empresario operando-as®!, o que contribui para a
percepgdo, como se vera na se¢do seguinte, de que a baixa  frota média por empresa era
ineficiente para a necessidade de produtividade que o sistema tinha naquele momento da década
de 1970. Além disso, cabe frisar o que foi dito anteriormente: ¢ no momento de maior
crescimento econdmico e industrial da regido metropolitana, bem como de inversdo de capital
em seu territdrio, que as menores taxas de crescimento da capacidade de carregamento do
sistema sdo observadas, indicando a baixa integracdo desse empresariado tanto com a
capacidade de planejamento do Estado como com a do grande capital que se instalava na
RMBH. Vejamos como o sistema se desenvolve de 1973 até o final da década, no ltimo ano

de dados disponiveis para a série, 1979:

81 A linha Padre Eustaquio, por exemplo, possuia nove proprietarios distintos operando um conjunto total de 20
veiculos em um ano tao tardio para esse tipo de fenomeno como 1966. O processo de concentragdo de capital em
uma empresa so, a Auto Viagao Padre Eustaquio s6 se encerrou em 1973, mas com diminuigdo da frota total.
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MAPA 19 - CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE ONIBUS EM BELO HORIZONTE
(PASSAGEIROS/SENTIDO/HORA) — 1979
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Fonte: elaboragdo propria, a partir de criagdo de base de dados coletados na subsérie de caderno de vistorias
(AY.01.03.02) e série de calculos tarifarios (AY01.02) presentes no APCBH, ¢ para o itinerario PLAMBEL (1974)
e RIVERA (1979).
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As principais diferencas entre o mapa de capacidade de carregamento de 1973 e o de 1979 ¢ a
mudanga de patamar ao longo do eixo vidrio para a regido do Barreiro, com a criagdo das linhas
para o Lindéia (1974), Milionarios (1974), Tirol (1976) e Independéncia (1979). Ressalta-se a
ocupagio da regido entre Barreiro e Centro-sul, com as linhas Olhos d’Agua (1976) ¢ o ramal
para o Belvedere em 1977. A regional Venda Nova ganha algumas linhas em 1976, para o bairro
Céu Azul e Nova América, além de mais dois ramais da linha Venda Nova: Vila Cloris e Sdo
Jodo Batista. Esse momento apresenta a maior criagdo de ramais, em detrimento de novas
linhas, de todo o periodo observado. Esse tipo de expediente, como se verd na proxima segao,
contribuiu para o agravamento da crise do transporte coletivo e sua percepcao pela populacao.
Assim, o aumento de capacidade de carregamento se deu majoritariamente pelo aumento da
frota das linhas ja consolidadas do que pela criagdo de novas linhas. Novamente, o setor ndo
transformou o crescimento econdmico que se desdobrou até fins da década de 1970 em aumento
consideravel de capacidade instalada e, pelo contrério, se mostrou bastante volatil as crises de
combustiveis ocorridas a partir de 1973. Estas crises, que teriam mais ou menos 0s mesmos
contornos em outras partes do pais, levaria aos desdobramentos da intervencdo da
METROBEL, como se vera. A variagdo da capacidade de carregamento entre 1973 e 1979 ¢

apresentada no mapa a seguir:
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MAPA 20 - VARIACAO LiQUIDA DA CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE ONIBUS DE
BELO HORIZONTE (PASSAGEIROS/SENTIDO/HORA) — 1973 A 1979

Mapa 10 - 1973-1979 -
variagao total
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iratininga Granja
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Othos d’Agua Variagao da capacidade
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Diamante
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total no periodo:
. Redug&o acima de 1000

Redugéo entre 500 e 1000

Redugéo de até 500

Estavel

Aumento de até 1000

Aumento entre 1000 e 5000
. Aumento acima de 5000

Fonte: elaboragdo propria, a partir de criagdo de base de dados coletados na subsérie de caderno de vistorias
(AY.01.03.02) e série de calculos tarifario (AY01.02) presentes no APCBH, e para o itinerario PLAMBEL (1974)
e RIVERA (1979).
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O mapa da variagdo da capacidade de carregamento mostra perdas pontuais na regido do
Barreiro, a leste no bairro Sdo Geraldo, em bairros no entorno imediato da Lagoa da Pampulha,
no bairro Serra Verde e, flagrantemente, na regido pericentral a noroeste — nos bairros da
Lagoinha, Sio Cristovédo e Santo André. E perceptivel a queda de capacidade também no bairro
Santo Antonio, que perde 17 veiculos em duas linhas entre 1977 e 1979. Quanto aos aumentos
de capacidade de carregamento, os eixos oeste e norte continuam tendo ganhos continuos, com
a ligacdo centro-barreiro, via Amazonas e Teresa Cristina, ganhando em numero de linhas, mas
principalmente em frota. O corredor Antonio Carlos-Pedro I no sentido Venda Nova também
ganha em capacidade de carregamento, apesar de perdas pontuais de frota no Santa Mdnica e
no Campus UFMG. Nota-se a auséncia de desenvolvimento do carregamento no corredor da
Avenida Cristiano Machado, uma via crucial de ligacdo do centro para o sentido norte, que

ainda permanecia sub-utilizada.

Por fim, cabe ver o arco completo do desenvolvimento da capacidade de carregamentos das
linhas de 6nibus, durante o periodo de quase trés décadas em que foi possivel sistematizar essa

informacao:
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MAPA 21 - VARIACAO LiQUIDA DA CAPACIDADE DE CARREGAMENTO DAS LINHAS DE ONIBUS DE
BELO HORIZONTE (PASSAGEIROS/SENTIDO/HORA) — 1953 A 1979

Mapa 14 - 1953-1979 - m
variagao total Serra verde
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Fonte: elaboragdo propria, a partir de criagdo de base de dados coletados na subsérie de caderno de vistorias

(AY.01.03.02) e série de calculos tarifario (AY01.02) presentes no APCBH, e para o itinerario PLAMBEL (1974)
e RIVERA (1979).
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O fundamental a se observar no desenvolvimento do conjunto de linhas de 6nibus de Belo
Horizonte ao longo de 26 anos é que seu crescimento irradiou da “regido de ocupagdo
consolidada” em cinco dire¢des diferentes, com distintos graus de abrangéncia. Em primeiro
lugar, hé a irradiagdo no sentido da regido do Barreiro, pelas avenidas Amazonas, e as avenidas
locais Olintho Meirelles e Sinfronio Brochado. Entretanto, percebe-se que esse aumento de
capacidade perde for¢a quando comeca a se aproximar de bairros mais periféricos, cujas linhas
muitas vezes sao apenas ramais e, geralmente, possuem poucos veiculos. Pelo volume de
reclamacoes e pela capacidade de organizagdo popular no fim da década de 1970 na regido,
percebe-se que boa parte do subdimensionamento da frota em relagdo a passageiros
transportados que apresentamos deu-se naquele territdrio. Seguindo ldgica similar, temos o
crescimento da capacidade de carregamento da regido de Venda Nova, a partir do corredor Av.
Antonio Carlos, Av. Pedro I e rua Padre Pedro Pinto. Esse desenvolvimento parece ligeiramente
mais consolidado que o do Barreiro, e as irradiacdes para bairros periféricos percorrem uma
distancia menor até os principais corredores vidrios, ainda que o problema com a frota e os

ramais de linha também se fagam presentes.

O terceiro sentido de desenvolvimento se d4 na direcdo oeste-noroeste, pela rua Padre
Eustaquio, que, anteriormente a criagdo da Av. Amazonas, era considerada o principal caminho
para o municipio de Contagem. A partir dessa via, o sistema de onibus alcanca os bairros de
Alipio de Melo, Caicaras, Dom Bosco e Coragao Eucaristico, gerando outro tipo de conurbacao
com o desenvolvimento urbano do municipio de Contagem, na regido de Eldorado e do
Nacional. O quarto sentido de desenvolvimento se d4 na dire¢dao nordeste € nesse momento se
consolida predominantemente pela rua Jacui do que pela Avenida Cristiano Machado, que so
sera desenvolvida a partir da década de 1980. A ocupacdo por uma parcela da populagdo de
baixa renda e de perfil mais proletario se deu desde a década de 1930, com a fabrica de tecidos
no bairro Renascenca, e foi reforgada com o surgimento do bairro Pompeia e a criacao de linhas
de bonde para o Cachoeirinha e Cidade Ozanam. Ja a partir da década de 1950, essa ocupagdo
do territorio avanga geograficamente para os bairros de Sdo Gabriel, Primeiro de Maio, Vilas
Reunidas (futuro Unido), Santa Cruz e posteriormente Tupi e Ribeiro de Abreu. De fato, nas

ultimas quatro décadas, ha uma ocupagdo relativamente recente, com os bairros Capitao



178

Eduardo, Jardim Vitéria, Jardim Felicidade, Paulo VI (RAJAO, 2011b; ARREGUY, RAJAO,

2008d) e a pressdo ocupacional na regido de Izidora®?.

O quinto sentido de desenvolvimento da capacidade de carregamento das linhas de 6nibus de
Belo Horizonte durante essas décadas ¢ um lento espraiamento da propria “regido de ocupagao
consolidada”, cujo limite a leste foi lentamente se expandindo do bairro Santa Tereza pela
Avenida Andradas até bairros como Esplanada e Santa Inés. Na dire¢do sul, essa mancha se

expandiu para os bairros de classe média alta como Santo Antonio e Sion.

Em linhas gerais, o que se pode perceber ¢ que hé dois tipos distintos de expansao da capacidade
de carregamento de passageiros do conjunto de linhas de 6nibus de Belo Horizonte. Ha aquele
voltado para a extensao dos limites territoriais do transporte coletivo, cujos eixos principais
seriam na direcao da regido de Venda Nova e Barreiro, e, secundariamente no sentido noroeste
e nordeste. Entende-se que esse tipo de expansao estd ligado a consolidacdo da ocupacao do
espaco metropolitano baseada nos eixos de expansao dos loteamentos populares, formas de
producdo de moradia sem infraestrutura urbana e de lenta incorporacao formal a cidade, e que
cuja principal caracteristica era o preco reduzido (COSTA, 1983, p. 146). Nesses espagos, a
demanda se concentra nos pontos finais/iniciais das linhas, e a expansdo da capacidade de
carregamento se d4, primeiramente de maneira incremental, isto ¢, aumentando a frota da
propria linha para, em seguida, se desdobrar em novas linhas. Ha elementos que indicam que,
sistematicamente ao longo dessas décadas, a oferta de transporte coletivo nessas regioes foi
insuficiente para suprir a demanda. Isso gerava, por um lado, constante insatisfagdo e pressao
popular e, por outro, definia 0 modo de acumulagdo de capital daquelas empresas, no qual o

subdimensionamento do sistema parece condigdo central para o lucro.

Ha, também, a expansdo da capacidade na “regido de ocupagao consolidada”, que congrega a
regional centro-sul, bairros pericentrais ¢ se expande lentamente na direcao leste. A expansao
da capacidade se dava pela diversificagdo de linhas, que em alguns casos eram redundantes
entre si, ¢ também pela expansdo da frota. Essa regido se consolida mais como atratora de
deslocamentos, em funcdo de seus equipamentos e servigos urbanos e de sua oferta de

empregos, do que como produtora. Além disso, como contém os vetores de moradia das classes

82 A regido do extremo norte do municipio de Belo Horizonte, limitrofe ao municipio de Santa Luzia, foi palco, a
partir de 2013 de um processo de ocupacdo urbana, inicialmente espontaneo e posteriormente organizado. Mais
de 9 mil familias se consolidaram em quatro ocupacgdes distintas, desde entdo, configurando a regido como a maior
ocupagdo urbana da América Latina (ver CAMPOS, 2020 e REGULARIZACAO DA OCUPACAO..., 2023 para
maiores informacdes).
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mais ricas da cidade, hd uma menor tendéncia de subdimensionamento da capacidade de
transporte dos 6nibus na regido. De fato, como todas as linhas no sistema radial levam ao centro,
o territorio possui uma acessibilidade consideravelmente maior do que o restante da cidade. Na
proxima subsecao, buscaremos levantar se a distingdo entre essas duas logicas de expansao
gerou, também, formatos distintos de porte e dindmicas empresariais. Por fim, apresentaremos

as linhas gerais da crise da logica centro-radial, no fim da década de 1970.

3.3.2. Tracos gerais do desenvolvimento empresarial no territorio

A base de dados compilada a partir dos registros dos cadernos de vistoria, e territorializada nos
mapas da se¢do anterior, nos permite compreender a dinamica de atuacdo empresarial e sua
capacidade de expansao ou de estagnagdo. Ao avaliar a evolugdo da frota total do conjunto de
linhas de 6nibus no periodo, temos um bom panorama de como o processo de concentragcdo de

capital era lento no setor:

GRAFICO 8 - FROTA TOTAL DE ONIBUS DE TRANSPORTE COLETIVO EM BELO HORIZONTE — 1952-
1979
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Fonte: elaboracdo propria a partir da sistematizacdo dos cadernos de vistoria de veiculos presentes no APCBH,
Volumes AY.01.03.02-001 a AY.01.03.02-022. O dado de frota para o ano de 1956 ndo esta consistente ¢ foi
descartado. Nao ha caderno de vistoria para os anos de 1963, 1974 e 1975.
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GRAFICO 9 - QUANTIDADE DE EMPRESAS DE ONIBUS EM OPERACAO NO MUNICIPIO DE BELO
HORIZONTE —1952-1979
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Fonte: elaborac@o propria a partir da sistematizacdo dos cadernos de vistoria de veiculos presentes no APCBH,
Volumes AY.01.03.02-001 a AY.01.03.02-022. Os dados para empresas operadoras entre os anos 1957 a 1961
ndo estdo consistentes e foram descartados. Nao ha caderno de vistoria para os anos de 1963, 1974 ¢ 1975.
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GRAFICO 10 - FROTA MEDIA POR EMPRESA DE ONIBUS EM OPERACAO NO MUNICIPIO DE BELO
HORIZONTE —1952-1979
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Fonte: elaboragdo propria a partir da sistematizacdo dos cadernos de vistoria de veiculos presentes no APCBH,
Volumes AY.01.03.02-001 a AY.01.03.02-022. Os dados para empresas operadoras entre os anos 1957 a 1961
ndo estdo consistentes e foram descartados. O dado de frota para o ano de 1956 ndo estd consistente e foi
descartado. Nao ha caderno de vistoria para os anos de 1963, 1974 ¢ 1975.

A partir dos graficos apresentados, pode se constatar que ao longo de trés décadas a frota média
por empresa passa de 5 para 25 veiculos, entre 1952 ¢ 1979, demonstrando algum ganho de
escala no setor. Esse crescimento, entretanto, tem um ritmo bastante lento, ganhando escala s6
na segunda metade do periodo abordado. Na década de 1950 até 1965, quando as lotagdes ainda
existiam, era extremamente comum constatar linhas operadas por dois ou mais proprietarios de
onibus, algo que so6 se torna completamente ausente do caderno de registros de vistoria no ano
de 1979. Quando o porte das empresas belo-horizontinas ¢ colocado em comparagdo com
outros municipios, entretanto, vé-se que seu tamanho médio era excepcionalmente pequeno
para a escala da cidade, o que torna o ganho de escala das décadas de 1950-70 algo bastante

timido. A seguir, compara-se os dados obtidos com os compilados por Henry e Zioni (1999):
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GRAFICO 11 - FROTA MEDIA COMPARADA DE EMPRESAS DE ONIBUS — BH, SAO PAULO, INTERIOR
PAULISTA E RMSP —-1960-1980
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Fonte: Dados paulistas (HENRY, ZIONI; 1999; p. 169); Dados de Belo Horizonte: elaborag@o propria a partir da
sistematizagdo dos cadernos de vistoria de veiculos presentes no APCBH, Volumes AY.01.03.02-001 a
AY.01.03.02-022. Os dados foram interpolados e arredondados para os anos de 1960 e 1975. Para os dados de
1980, utilizou-se os valores de 1979, ultima referéncia disponivel nas fontes primarias consultadas.

Como se pode perceber, a frota média de Belo Horizonte era significativamente menor ndo sé
do que a da capital paulista, mas também do que a praticada no restante da Regido Metropolitana
de Sao Paulo, sendo comparavel apenas ao que se encontrava nas empresas de cidades do
interior paulista em que havia transporte coletivo por dnibus, como Campinas, Ribeirdo Preto
etc. Nao s0 isso, ¢ significativo notar que o tamanho médio de empresa de 6nibus em Sao Paulo
era cerca de 50 veiculos maior do que a frota da Empresa Barreiro de Cima, de muito longe a
maior empresa de 6nibus de Belo Horizonte naquele momento, com cerca de 170 veiculos. A
frota média da capital mineira também era menor que a de Recife, que em 1980 possuia um
tamanho médio de 37 veiculos por empresa (BRASILEIRO, SANTOS, 1999, p. 215), era
também significativamente menor que a média nacional de 77 veiculos por empresa para o
mesmo ano (HENRY, 1999b). Em Belo Horizonte, a estrutura patrimonial das empresas era

assim distribuida em 1979:



TABELA 12 - DISTRIBUICAO DAS EMPRESAS DE ONIBUS POR TAMANHO DA FROTA — BELO

HORIZONTE — 1979

Distribuicao de empresas por tamanho da frota - BH - 1979

Qtde de

Categorias  empresas

la5s 0
6a10 14
11a20 32
21a40 21
41a60 9
61a 100 2
Acima de 100 1
TOTAL 79

empresas

% de % Qtde
cumulativa frota
0,00% 0,00%
17,72% 17,72%
40,51% 58,23%
26,58% 84,81%
11,39% 96,20%
2,53% 98,73%
1,27%  100,00%
100,00%  100,00%

de

0
122
479
591
436
145
167

1940

% de %
frota cumulativa
0,00% 0,00%
6,29% 6,29%
24,69% 30,98%
30,46% 61,44%
22,47% 83,92%
7,47% 91,39%
8,61% 100,00%
100,00% 100,00%

Fonte: elaboragdo propria, a partir de APCBH-AY.01.03.02-001 a APCBH-AY.01.03.02-022.
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Como se v¢€, quase 85% das empresas tinham porte de até 40 veiculos de frota, compondo 61%

da frota total da cidade, com 46 das 79 empresas possuindo frota de até 20 veiculos. A categoria

que perfazia o maior quantitativo de frota era a de proprietarios de 21 a 40 veiculos, com 30%

da frota total da cidade. Conforme demonstrado, o contraste com outros municipios € grande,

mas, curiosamente, o tamanho da frota média belo-horizontina ja havia sido bem menor no

passado, demonstrando como a “autoproducdo” teve enorme participacdo na formagdo da

estrutura empresarial da capital mineira. Veja, por exemplo, a estrutura no primeiro ano dos

dados disponiveis, 1952:

TABELA 13 - DISTRIBUICAO DAS EMPRESAS DE ONIBUS POR TAMANHO DA FROTA — BELO

HORIZONTE — 1952

Distribuicao de empresas por tamanho da frota - BH - 1952

Qtde de

Categorias  empresas

1veiculo 23
2a5 35
6al0 10
11a15 6
16a 30 2
31a40 1
Acima de 40 1
TOTAL 78

empresas

% de % Qtde de
cumulativa frota

29,49% 29,49% 23
44,87% 74,36% 116
12,82% 87,18% 86
7,69% 94,87% 73

2,56% 97,44% 33

1,28% 98,72% 33

1,28%  100,00% 47
100,00%  100,00% 411

% de %
frota cumulativa
5,60% 5,60%
28,22% 33,82%
20,92% 54,74%
17,76% 72,51%
8,03% 80,54%
8,03% 88,56%
11,44% 100,00%
100,00% 100,00%

Fonte: elaboragao propria, a partir de APCBH-AY.01.03.02-001 a APCBH-AY.01.03.02-022.
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A partir da tabela apresentada, constata-se que 68 das 78 empresas possuiam somente até 10
veiculos em operagdo na cidade, compondo 55% do total da frota. A categoria que perfazia o
maior segmento Unico de frota eram proprietarios de 2 a 5 veiculos. Além disso, chama a
atencao o grande nimero de proprietarios de apenas um veiculo. Em 1965, no ultimo ano de
operacao das chamadas “lota¢des”, a estrutura havia mudado muito pouco. De fato, a maior
viacdo em operagdo em 1952 — viagdo Vitdria, com 47 veiculos — deixa de ter registros
verificaveis seus nos arquivos em 1962, consolidando uma queda sistematica do tamanho de
sua frota. O mesmo ocorre com a Viagao Minas Gerais, presente e atuante nos anos 1940 e que
desaparece dos registros a partir de 1955. H4, assim, um véacuo de empresas médias:

TABELA 14 - DISTRIBUICAO DAS EMPRESAS DE ONIBUS POR TAMANHO DA FROTA — BELO
HORIZONTE — 1965

Distribuicao de empresas por tamanho da frota - BH - 1965

Qtde de % de % Qtdede % de %

Categorias  empresas empresas cumulativa frota frota cumulativa

1veiculo 21 17,65% 17,65% 21 2,34% 2,34%
2a5 22 18,49% 36,13% 77 8,59% 10,94%
6al10 48 40,34% 76,47% 371 41,41% 52,34%
11a15 17 14,29% 90,76% 222 24,78% 77,12%
16a 30 11 9,24%  100,00% 205 22,88% 100,00%
31a40 0] 0,00%  100,00% 0 0,00% 100,00%
Acima de 40 0 0,00%  100,00% 0 0,00% 100,00%
TOTAL 119 152,56%  100,00% 896 218,00% 100,00%

Fonte: elaboragdo propria, a partir de APCBH-AY.01.03.02-001 a APCBH-AY.01.03.02-022.

Como se v¢€, ainda ha um numero significativo de proprietarios de apenas um veiculo. Entre
1952 e 1965, o percentual de proprietarios de até¢ 10 veiculos muda de 87,2% para 76,5% do
total de empresas na cidade, e sua participacdo no total das frotas flutua de 54,7% para 52,3%
apenas. Além disso, a categoria que perfaz a maior quantidade de frota ¢ a dos proprietarios de
6 a 10 veiculos. Isto é, em 1965, Belo Horizonte ainda ¢ um mercado com um dominio muito
grande de pequenos proprietarios, que estdo na transicao entre a autoproducao e a reproducao
simples. A maior parte desses proprietarios ¢ operador exclusivo de uma linha de 6nibus, com
poucos veiculos e sem concorréncia direta, o que parece incentivar a estagnagao. O fato de a
participagdo desse tipo de empresario ter passado de 52,3% em 1965 para 6,3% em 1979
demonstra que o crescimento ocorrido na década de 1970 se deu por concentragdo de capital e

por saida do mercado desses pequenos proprietarios. Mas, como se buscou argumentar a partir
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dos dados comparativos em escala nacional, mesmo essa transformacao estrutural ndo ocorria

na velocidade necessaria para atender as demandas da populagao.

A partir do conjunto dos mapas apresentados, ¢ possivel adicionar explicagdes territoriais para
a compreensao do desenvolvimento da frota empresarial nesse momento. O grafico a seguir
apresenta a frota média de veiculos por empresa, quando tomadas as empresas em operacao em

cada regional da cidade:

GRAFICO 12 - FROTA MEDIA DE EMPRESAS ATUANTES EM BELO HORIZONTE, POR REGIONAL —

1952-1979
60,00
50,00 r_. .Aﬁ
—@—Barreiro
40,00 —><Venda Nova

Nordeste

X
30,00 / ﬁ

20,00 7 o =
2~ Leste
10,00 /.,l/. t /X W Noroeste
| k ﬁ ")ﬂ >% Oeste

UGS QNS S S UG S X -, S LG
SIS MR S - AR S AR

—>—Centro-sul

\§ —+—Pampulha
Norte

25—

: .

Fonte: elabora¢do propria, a partir de APCBH-AY.01.03.02-001 a APCBH-AY.01.03.02-022. Os dados para
empresas operadoras entre os anos 1957 a 1961 ndo estdo consistentes e foram descartados. O dado de frota para
o ano de 1956 ndo esta consistente e foi descartado. Nao ha caderno de vistoria para os anos de 1963, 1974 e 1975.

O desenvolvimento regional das linhas apresenta padrdoes bem distintos. Por um lado, as
regionais Barreiro, Norte, Venda Nova e, em alguma medida, Pampulha, possuem uma frota
média consideravelmente maior do que o restante das regionais, ao longo de todo o periodo
abordado. Isso indica que era mais possivel ampliar a frota, e, portanto, acumular capital, para
as empresas atuantes nos territoérios que eram a fronteira de expansao da urbaniza¢do. Quando
se avalia a partir do desenvolvimento individual de cada uma dessas empresas, o que se vé €
que a expansao da capacidade de carregamento de passageiros se dava, inicialmente, a partir da

expansao da frota de uma mesma linha para, em seguida, se dar a partir da criacdo de uma linha
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para um bairro nascente de uma dessas regionais fronteiri¢as. E, como se mostrou a partir da
evolucdo do numero de passageiros, todo esse processo poderia ocorrer com
subdimensionamento do sistema, isto €, com superlotagdo nos veiculos durante o horario de

pico.

Para ilustrar essa ldgica, podemos avaliar o desenvolvimento da frota das maiores empresas de
onibus de Belo Horizonte ao final do periodo abordado. Em 1979, 13 viagdes possuiam mais

de 40 veiculos como patriménio:

TABELA 15 -EMPRESAS COM MAIS DE 40 VEICULOS, REGIONAIS E LINHAS OPERADAS — BELO
HORIZONTE — 19798

Frota Regionais Tipode

Empresa (ano de inicio) 1979 de atuagdo Linhas expansdo

Vale do Jatobd, Jatoba, Barreiro

de Cima, Cardoso, Industrial -32  Fronteirada

secdo, Barreiro, Barreiro de Baixo, urbanizacdo
167  Barreiro Tirol

Venda Nova, SESC, Lagoinha (VN),
Viacdo Venda Nova* (1952) Rio Branco, Minas Caixa, Nova
86  VendaNova América

Santa Mdnica, Jardim Zoologico,

Pampulha/ S3o Francisco, Cidade

EmpresaBarreiro de Cima LTDA (1967)
Fronteira da
urbanizac¢do

Oscar Andrade/Coletivos Santa Monica Ltda Fronteirada

(1965) T urbanizacio
76 VendaNova Universitaria, Céu Azul, UFMG
Vera Cruz, Saudade, Flamengo, Fronteirado
Viacdo Vera Cruz Ltda (1953) Santa Efigénia, Pompeia, Prado- centro
69 Leste Santa Efigénia consolidado
_ : Vista Alegre, Nova Cintra, Nova Fronteirada
Viagdo Zurick LTDA (1962) . .
58 Oeste Suissa urbanizacao

Fronteira da
56 Nordeste Gorduras, S3o Marcos, Sdo Gabriel urbanizacdo
Santa Cruz, Ipiranga, Renascenca  Fronteirada

Auto Viacdo Pioneira Ltda (1968)

Viacdo Evangelistana Ltda(1962)

49  Nordeste (2) urbanizacdo
Viagio Scandia LTDA (1966) Norte/ 1fj>de. Maio, Monsenho.r Horta, Fronte.ira (Nia
48 Nordeste  Ribeiro de Abreu, Tupi urbanizacdo
Praca 12, Santo André, Senhor Fronteirado

Viacdo Praca 12 LTDA (1957) Bom Jesus, Bonfim, Nova centro
48 Nordeste  Esperanca, Sagrados coracdes consolidado
. . Sdo Bernardo, Floramar, Campo Fronteirada

Sdo Bernardo Onibus LTDA (1967) L

47 Norte Alegre urbanizacdo

Fronteira da

Viacdo Castor LTDA (1977 L
¢ ( ) 42 Noroeste  Nossa Senhora daGléria, Ipanema urbanizacao

Viagdo Circular Ltda(1976) . Centro - alta
42 Centro-sul Circular Contorno demanda
Concordia, Sagrada Familia, Fronteirado
Irm3os Torres/Viagdo Torres Ltda(1959) Leste/ Unido, Bairro da Graga, Nova centro
42 Nordeste  Floresta, Cidade Nova consolidado

8 Até 1978, a segunda maior empresa de Onibus da cidade era a “Viagdo Venda Nova” que, em 1979, passa por
um processo de desmembramento entre seus socios, tornando-se quatro empresas: Viagao Rio Branco, Coletivos
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Fonte: elaboragao propria, a partir de APCBH-AY.01.03.02-001 a APCBH-AY.01.03.02-022.

A partir da tabela apresentada, pode-se constatar que as maiores empresas de 6nibus de Belo
Horizonte ao fim da década de 1970 eram, em sua maioria, viagdes que expandiram suas frotas
e linhas nos bairros limitrofes da mancha urbana de Belo Horizonte. A empresa de Oscar
Andrade, por exemplo, comega a crescer a partir da operagdo de linhas nos limites da regional
Pampulha, na fronteira com Contagem — Céu Azul e Jardim Zooldgico — o que permitiu atuar
também em linhas lucrativas como Cidade Universitaria e UFMG. A empresa Barreiro de Cima
passa a atuar em um periodo relativamente tardio e incorpora as linhas de sua concorrente e
antecessora, Viacdo Barreiro, para depois, ainda, expandir sua atuacdo para outros bairros
nascentes da regional. A Viagdo Venda Nova, por sua vez, também atua expandindo frota e
linhas nos bairros consolidados e nascentes da dinadmica regional no vetor norte de Belo
Horizonte. Cabe ressaltar a geograficamente extensa fronteira de expansao nas regionais Norte
e Nordeste, que permitiu que quatro empresas distintas — Auto Viagdo Pioneira, Viagdo
Evangelistana, Viagdo Scandia e Sdo Bernardo Onibus — atuassem ampliando sua operagio
nesses territorios, cada um deles em um vetor de urbanizag¢do distinto, mas sendo todos os
bairros de populacdo de baixa renda, proletarizada. Esse tipo de desenvolvimento empresarial
sera classificado aqui como “fronteira da urbaniza¢do” e ¢ verificdvel em nove das treze

empresas elencadas anteriormente.

Um tipo de desenvolvimento relativamente distinto ¢ o que chamaremos de “fronteira do centro
consolidado”, no qual o processo de expansao de frotas e linhas se da em bairros mais préximos
ao centro da cidade, periféricos a regido de ocupacio consolidada. E o caso das viagdes Torres,
Vera Cruz e Praga 12. A maior parte dos bairros cujas linhas s3o operadas por essas empresas
tem sua origem anterior a década de 1950 e seu adensamento serviu como forma de
consolidagao e ampliacdo da demanda do transporte. Alguns desses bairros, como Sagrada
Familia, Santa Efigénia, Bairro da Graga e Prado possuem um tipo de ocupagao residencial com
um extrato de renda de classe média, apesar da maioria dos bairros atendidos terem uma origem
com trabalhadores de baixa renda buscando solugdes de assentamento, em especial na década

de 1930.

Venda Nova, Empresa Venda Nova e os veiculos de propriedade de Antonio Francisco Filho, pai do empresario
Waldemar Aratijo, aqui entrevistado. Sendo assim, para os fins aqui propostos, ¢ o desenvolvimento da Viagdo
Venda Nova que sera analisado, no lugar destas quatro empresas, e sua frota ¢ tomada pela quantidade de veiculos
anterior ao desmembramento.
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Por fim, um tipo de desenvolvimento empresarial excepcional é o que chamaremos de “Centro
— alta demanda”, exclusivo, nesse caso, da Viagdo Circular que operava as linhas que
circundavam a avenida do Contorno®*. Pela dindmica da expansio ou estagna¢io das frotas,
compreende-se aqui que a forma de operagao das linhas dos territdrios cuja urbanizacao era
mais consolidada impedia com que se acumulasse capital de fato, relegando a empresa a fase
de reproducdo simples do capital. Entende-se que havia um equilibrio entre as diversas
empresas, muito provavelmente mediado pela propria representacao sindical patronal, que nao
buscavam ampliar o seu mercado em detrimento de suas concorrentes no mesmo territorio. Essa
dindmica se alterard ligeiramente na década de 1970, com a diminuigdo sistematica do numero
de empresas e o aumento de sua frota média mas, como se viu, ocorrera em uma intensidade

maior nos territorios mais periféricos da cidade.

GRAFICO 13 - EXPANSAO DA FROTA DE EMPRESAS — TIPO DE DESENVOLVIMENTO “FRONTEIRA DA
URBANIZACAO” —1952-1979
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Fonte: elaboragdo propria, a partir de APCBH-AY.01.03.02-001 a APCBH-AY.01.03.02-022. Nao ha dados
disponiveis para os anos de 1956, 1963, 1974 e 1975. Os anos de 1957-1961 apresentam incompletudes no caderno
de vistorias, mas foram considerados consistentes para essas empresas especificas.

84 Cabe ainda ressaltar que, de modo geral, a avaliagdo do desenvolvimento empresarial aqui realizada tomou
empresas com nomes-fantasia distintos como entidades separadas, ainda que se possa argumentar que, de um ponto
de vista patrimonial, é possivel que existam varias empresas pertencentes a uma unica familia, o escopo e
metodologia desta pesquisa ndo permitiram descer ao nivel da estrutura patrimonial propriamente dita.
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Como se pode ver por este grafico e pelo anterior, ¢ fundamental notar que o crescimento da
frota das empresas ganha um novo ritmo na década de 1970 que, argumentamos, ndo sera
suficiente ainda para atender as pressoes de demanda que continuavam a se fazer. Pela expansao
relativamente lenta e a resposta inercial das viagdes, parece razoavel supor que o processo de
expansdo de novos itinerarios de uma mesma empresa na fronteira de urbanizagdo se dava de
forma deficitaria em um primeiro momento, com a linha tendo custos mais altos do que a receita
tarifaria. Esse processo de entrada com prejuizo momentaneo nos custos, em um cenario de
oferta regulamentada, divisao territorial rigida na regido de ocupacdo consolidada e pregos
determinados pelo poder publico, parece ser o substituto equivalente a uma entrada em livre
mercado com a pratica de precos abaixo do custo de producdo. O rapido crescimento da
demanda, propiciado pelo aumento da urbanizacdo que, por sua vez, foi facilitado justamente
pela existéncia da linha de Onibus, parece ser o fator que contribui decisivamente para esse
comportamento. A representacdo sindical das empresas, inclusive, utilizard a impressao de
operagao momentanea com prejuizos em bairros recém-criados como uma tentativa de melhorar
a propria imagem:

Chegamos primeiro... € trouxemos conosco o progresso!

Quem chega primeiro as vilas e aos bairros nascentes sdo os onibus dos Concessionarios.

Chegam trazendo conforto, antes da dgua, da luz, do calgamento, mesmo em locais distantes

onde jamais irdo os Onibus elétricos.

E mesmo no comeco, quando o servico ainda ¢ deficitario, muita gente j& estd ganhando.

Ganham os proprietarios, que ja podem construir, para morar ou alugar. Ganham os moradores,

que podem ir e voltar do servico. Ganham as esposas e seus filhos, que podem ir

confortavelmente as compras ou as aulas.

Ganham os comerciantes, que encontram condigdes para iniciar seus negocios.

Ganham ainda os proprietarios, com a imensa valorizagao dos lotes e das casas.

E ganha principalmente o povo, porque assim a cidade vai crescendo, sem pesar aos cofres

publicos, sem custar mais impostos.

Esta ¢ mais uma maneira pela qual servimos a cidade.

E mais um motivo pelo qual nos orgulhamos de ser concessionarios. Campanha feita pelo

Sindicato das empresas de transporte publico de Belo Horizonte, 1963. (FUNDACAO JOAO
PINHEIRO, 1996, p. 199).

Inadvertidamente, a propaganda também demonstra o papel central das empresas de 6nibus no
processo de urbanizacao expandido que ocorria em Belo Horizonte. Ela também ilustra a logica
de criagao radial de linhas que sustentou o sistema nas décadas de 1950 e 1960 e que comegava

a perder folego nos anos seguintes.
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3.3.3. O esgotamento do modelo centro-radial na década de 1970

O modelo de funcionamento do transporte coletivo comecga a entrar em crise ja no comeco dos
anos 1970. Se o esquema centro-radial de deslocamento casa-trabalho se reforcou, com o
espraiamento relativo das oportunidades de trabalho para o vetor oeste de Belo Horizonte, da
moradia das classes altas para o vetor sul e da periferia popular para o vetor norte, o sistema de
onibus piorava suas condi¢des de operacdo ao nao se transformar estruturalmente. Os
congestionamentos passaram a ser uma constante, diminuindo a efetividade e a velocidade
operacional do transporte coletivo (FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 232). O relatério
do prefeito Oswaldo Pieruccetti, em 1975, também pontua essa questao:
Com o desenvolvimento acelerado da Cidade e o intenso uso do automovel, agrava-se, cada vez
mais, o problema do congestionamento do trafego urbano, com a reducdo da velocidade
comercial do 6nibus, com reflexos negativos na prestacao dos servicos e no aumento de seu custo
operacional. As autoridades de Transito, juntamente com a Superintendéncia [Municipal de
Transportes] vém tentando varias alternativas para a melhoria do fluxo de veiculos, porém, sem
o resultado desejado. A solugdo para o problema demandaria a reformulacdo do sistema viario

da Metropole, o que somente se realizara com investimentos macigos (BELO HORIZONTE,
1975, p. 106).

E curioso que isso seja atribuido, a época, ao “aumento excessivo de automoveis”
(FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 232), pois a taxa de motoriza¢do de Belo Horizonte
— e das cidades brasileiras como um todo — era significativamente baixa até a década de 1990%.
Como ja apresentado no capitulo 2, o automovel ainda era consideravelmente um item de luxo
para as classes médias altas e acima, tendo permanecido assim por décadas. Os dados
apresentados no capitulo anterior apontam, para o municipio, uma transicao de 27 automoveis
por mil habitantes em 1954 para 206, por mil habitantes, em 1981. Isto ¢, é razoavel supor que
em meados da década de 1970 essa propor¢ao estivesse abaixo de 180, mas crescendo em ritmo

constante.

Ao ser comparado com o valor que rapidamente se aproxima de um veiculo por habitante na
década de 2020, ¢ evidente que a quantidade de automoéveis em Belo Horizonte no inicio da
década de 1980 — em ntimeros relativos e absolutos — ¢ varias vezes menor do que a existente

nos dias de hoje. Entretanto, entende-se que para a década de 1970 ha, por um lado, um fator

85 Em 1944, o Brasil possuia apenas 145.238 veiculos registrados (IBGE, 1946, p. 192), o que constituia uma taxa
de motorizacdo de 3 veiculos para cada mil habitantes. Em 1991, o pais possuia cerca de 20,6 milhdes de veiculos
automotores de todos os tipos registrados, o que constituia uma taxa de motorizagdo geral de 140 veiculos para
cada mil habitantes (DENATRAN, 1991). Se ¢ levado em consideragdo a propor¢ao historica de veiculos leves
(carros e motos), pode-se inferir que havia 127 veiculos leves para cada mil habitantes. A titulo de comparagao,
esse mesmo indicador em 2018 para o Brasil estava em 442 (DENATRAN, 2018) e era de 423 carros por mil
habitantes para a Alemanha Ocidental, em 1985 (GHDI, 2023).
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de “choque por contraste” pois a frota multiplica-se por 30 em um espaco de 27 anos, com a
taxa de motorizagdo multiplicando-se por oito. Assim, ainda que houvesse espago viario
razoavel para suportar a frota de automoveis, ndo havia uma pratica, uma cultura e um
entendimento do que significava conviver com tamanha quantidade de veiculos. O niimero
relativo de acidentes fatais, por exemplo, era extremamente alto, com uma taxa de 40 mortos
para cada 10 mil veiculos por ano (GOUVEA, 1992, p. 87). Entende-se entdo que a propria
forma de gestao de transporte e transito da cidade, por inércia adaptativa, contribuia para essas
consequéncias mais graves, além de gerar gargalos e retengdes desnecessarias no transporte
coletivo — como a auséncia de sinalizacdo de transito no municipio, a falta de hierarquizagao
do sistema viario (GOUVEA, 1992, p. 86), permissdo para estacionamento em vias arteriais, a
auséncia de recuos nas calgadas para ponto de embarque e desembarque de passageiros, € o fato
dos proprios pontos finais de todas as linhas de 6nibus se localizarem no centro. Além disso, a
propria pratica dos empresarios de Onibus e a baixa fiscalizagdo agravava esse quadro, um
exemplo ¢ a realizacdo do “ponto no centro” — isto ¢, aguardar em determinado ponto de 6nibus
para que o veiculo tivesse passageiros suficientes para valer uma viagem. Ainda assim, ¢
importante pontuar que varios dos parametros operacionais do transporte coletivo eram
melhores que os atuais, justamente pela falta de competicdo no espago vidrio com o0s
automoveis e pela inexisténcia de perda de demanda para este modo de transporte. De fato,
como pontuamos na se¢do anterior, o relatério da PLAMBEL do ano de 1974 sobre o sistema
de 6nibus indica uma velocidade operacional média 20,6km/h (PLAMBEL, 1974, p. 20)*¢. A
titulo de comparacao, a velocidade operacional média do transporte coletivo no pico da tarde
medida pela BHTRANS chegou a um minimo histérico de 13,9 km/h em 2019, recuperando-
se para 16,0km/h em 2021, muito em razdo do isolamento social acarretado pela pandemia de

coronavirus (BHTRANS, 2022, p. 73).

Outro ponto que contribuiu para a crise do sistema centro-radial de linhas de Onibus,
curiosamente, foi o nimero excessivo de empresas de 6nibus e o aquecimento do setor a nivel
nacional. Assim, houve, em primeiro lugar, escassez de motoristas, que passaram a trabalhar
em outras cidades, onde eram mais bem pagos. Além disso, havia falta de insumos para a

manutencao cotidiana.

8 Sintomaticamente, o dado apresentado no relatorio da PLAMBEL é mais robusto e completo que o apresentado
no relatério da BHTRANS. A PLAMBEL apresenta a velocidade média em varias “se¢des de referéncia” no trajeto
de varias linhas de 6nibus no pico da manha e da tarde, e conclui por uma velocidade média de cada linha. O valor
de 20,6km/h ¢ a média de todas as linhas de dnibus — cujas velocidades abrangem desde 15,8km/h até 27,2km/h.
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Nos anos 70, com o “milagre econdmico” muitos motoristas foram para Sao Paulo, Brasilia e
Rio de Janeiro, atraidos por melhores salarios, provocando caréncia no mercado. Diante do
problema, organizou-se uma autoescola no sindicato dos empregados, pois a unica que existia
na cidade era cara e possuia carros muito velhos. Os empresarios viram-se obrigados a pagar
salarios maiores que os estipulados no dissidio coletivo da categoria. [...] No periodo, cresceu
muito a demanda por veiculos e insumos em relagao a oferta dos fabricantes. Consequentemente,
ocorreu uma grande escassez de pneus, pegas mecanicas € outros equipamentos, levando os
empresdrios a formar uma cooperativa no sindicato. A crise da industria automobilistica e dos
fornecedores de insumos também impediu a renovagio da frota no ritmo esperado (FUNDACAO
JOAO PINHEIRO, 1996, p. 236-237, grifos nossos).

Note-se que, como ocorrerd na década de 1980, os fatores de crise ensejaram um maior processo
de organizagdo de classe por parte dos empresarios, com a criagdo de uma autoescola e uma
cooperativa. Essa capacidade de organizagao diante das pressoes econdmicas seria fundamental
para fazer frente a reformulagdo da METROBEL. O proprio Clésio Andrade inicia sua carreira
como dirigente da categoria nessa cooperativa:
Clésio Andrade: Tinha uma cooperativa de transporte coletivo, parece que era uma das poucas
no Brasil, que tinha uns beneficios de compra de material e distribuia entre as empresas. Pneu,
solagem, essas coisas, alguns tipos de pecas. E eu fui convidado para entrar no conselho fiscal
dela. Foi a primeira posi¢ao que eu entrei, o conselho fiscal dessa cooperativa. Depois eu vim a

ser do conselho fiscal do sindicato, e depois eu fui diretor do sindicato, e depois fui a presidéncia
provavelmente com 30 anos, por ai (ANDRADE, 2021).

Cabe ressaltar que o contexto de pressdo inflaciondria, gerado também pelas duas crises
mundiais do petréleo, em 1973 e 1979, € outro elemento que faz com que o empresariado
busque constantemente aumentos tarifarios e formas de reducao de custos que desagradam a

populagao.

A partir da literatura historica a respeito do transporte coletivo de Belo Horizonte na década de
1970, nos parece que o principal fator de ineficiéncia era, de fato, a forma como o conjunto de
linhas operava e estava disposto. Com a dindmica de deslocamento casa-trabalho ganhando
maior abrangéncia territorial e complexidade, j& ndo bastava simplesmente tomar uma
conducao do bairro para o centro da cidade. De fato, se para o passageiro fosse necessario
realizar a baldeacdo, o problema se tornava significativo, pois era preciso cruzar o centro e
muitas vezes aguardar o 6nibus que estava no ponto final lotar para que a partida fosse realizada,
além de, evidentemente, pagar mais uma tarifa. Segundo diagnéstico realizado pela
PLAMBEL, cerca de 24% do total de passageiros ia até o centro apenas para realizar a
baldeacao, percorrendo uma distancia média de 800 metros entre os pontos finais das linhas
distintas, espalhadas por toda a regido central (FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 244).
A reformulacdo com a criacdo de linhas bairro a bairro, concebidas como diametrais, era

aventada frequentemente na imprensa e em relatdrios e encontros técnicos, mas nunca
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encaminhada. O contexto do regime autoritario ainda impedia que a pressdo social por
melhorias ganhasse mais materialidade, algo que comega a mudar a partir da segunda metade

da década de 1970.

O esforco publico para a montagem do aparato institucional de reformulacdo e gestdo
metropolitana do transporte coletivo sera debatido no proximo capitulo. Aqui cabe pontuar a
dinamica de operagdo cotidiana que levou a essa crise e seus reflexos na atuagdo dos
empresarios. Também em razdo do aumento do pre¢o da mao de obra e dos insumos, € como
forma de pressionar as autoridades publicas pelo reajuste tarifario, as empresas buscavam
continuamente formas de abarcar a demanda ¢ ao mesmo tempo reduzir custos. A principal
estratégia, sem duvidas, era a ampliagdo das linhas a partir dos ramais:
Os bairros recém-ocupados reivindicavam linhas novas. Os concessionarios criavam ramais das
antigas linhas ou prolongavam as ja existentes. Como tudo era resolvido sem a necessaria
ampliagdo da frota, os moradores dos antigos trajetos eram prejudicados, passando a utilizar
coletivos com indices de ocupagdo cada vez maiores. Os pedidos de mais carros eram

contestados pelos empresirios e pela SMT (FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 246,
grifos nossos).

Como se pode constatar pelo grafico abaixo, que sistematiza o desenvolvimento da quantidade
de linhas de onibus, por tipo, entre 1950 e 1978, o processo de criagao de novas linhas chega a

um patamar em torno de 140 no ano de 1971, enquanto os ramais passam a se multiplicar.
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GRAFICO 14 - QUANTIDADE DE LINHAS DE ONIBUS, RAMAIS E LOTACOES POR ANO EM BELO
HORIZONTE ENTRE OS ANOS DE 1950 E 1978

Quantidade de linhas de 6nibus, lotagao e ramais por ano em Belo Horizonte -
1950-1978

200 »

B Quantidade de linhas de lotagdo
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Fonte: Elaboragdo do autor, a partir dos documentos de reajuste tarifario presentes nos volumes AY.01.02.00-001
a AY.01.02.00-027 do Arquivo Publico da Cidade de Belo Horizonte.

Assim, ainda que a velocidade operacional do veiculo fosse relativamente razoavel, o trajeto
longo e o quadro de horarios com baixo atendimento a subdivisdes de ramais, gerava grande
insatisfacao popular. A Fundacao Jodo Pinheiro, citando reportagem do jornal Diario da Tarde
de 8 de fevereiro de 1977, dia seguinte a um quebra-quebra generalizado de 6nibus no centro
da cidade, apresenta o seguinte relato de passageiro:
Essa linha [Venda Nova] s6 se preocupa em aumentar os ramais. Querem pegar todos os
passageiros da regido, por mais distantes que sejam. Os carros sdo velhos demais, além de
pouquissimos. A gente chega a esperar uma hora e meia por um 6nibus e, quando ele chega, todo

mundo se ajunta na porta querendo entrar. Sai até briga de passageiro contra passageiro
(FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 249).

O inicio da abertura do regime ditatorial gerou espaco para a construcao de organizacdes
populares e também para explosdes de insatisfagdo, além de reivindicagdes dos trabalhadores
rodoviarios, como ocorreu com a histdrica greve de 1979. Nao era mais possivel administrar o
sistema a partir de cima, com concertos tacitos ou explicitos entre autoridades publicas e
empresarios. Ainda assim, havia uma série de indicios de que os empresarios buscavam

descumprir determinagdes publicas e atuar conforme achavam mais adequado, reforcando uma
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“hegemonia privada” sobre o transporte publico. Este relato sobre o descumprimento de quadro
de horarios de linhas menos lucrativas ¢ ilustrativo:
As preocupacgdes dos moradores [do bairro Vale do Jatoba] ndo eram infundadas e logo surgiram
denuncias de que a empresa [Barreiro de Cima] estava retirando os carros do trajeto
intermedidrio, de passagem mais barata, ¢ aumentando no servico direto, com custo mais
elevado. Houve até divulgacdo do quadro de horarios dos coletivos no Jornal dos Bairros, para

que a populagdo pudesse fiscalizar melhor seu cumprimento (FUNDACAO JOAO PINHEIRO,
1996, p. 254, grifos meus).

A percepgao geral era de que o sistema de 6nibus estava cada vez mais precario:

No inicio de 1979, uma reportagem explorava a situag@o cadtica do transporte coletivo em Belo
Horizonte. Inumeras reclamagdes e dentincias constavam da matéria. Onibus velhos
atravancavam as ruas, parados por longos periodos nos pontos finais. Os usudrios ficavam
desnorteados com a desorganizagdo, a falta de horarios e as brigas nas filas, quase sempre
imensas. Os motoristas ganhavam pouco, faziam horas extras e suportavam o transito confuso
(FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 262-263).

Sendo assim, aumentava a pressao popular por uma solu¢do que fortalecesse também o poder
publico em detrimento da prerrogativa empresarial®’. A categoria de trabalhadores rodoviarios
deflagrou, em 3 de julho de 1979, sua primeira greve na vigéncia da ditadura civil-militar. A
greve foi feita de maneira “selvagem”, isto €, sem a anuéncia e a participacdo do STTR-BH e
so foi encerrada apds os empresarios, dividindo a categoria, concederam um reajuste salarial
bem menor para trocadores e fiscais do que para os motoristas (FUNDACAO JOAO
PINHEIRO, 1996, p. 263). Diante dos sinais constantes de crise, confrontados pela imprensa
pela primeira vez em muitos anos, os empresarios responsabilizavam as autoridades municipais
e estaduais:
Os proprietarios também foram entrevistados e afirmaram que as tarifas eram baixas, as vias
ruins e o servico prestado, bom. Segundo eles, os usudrios ndo compreendiam as dificuldades
das empresas e a evolugdo urbana era apontada como responsavel pelo problema: “o sistema
viario foi mal planejado, falta urbanismo. A cidade cresceu sem um suporte viario, com ruas
estreitas, sem condi¢des de movimentar veiculos grandes [...] se os usudrios nao estdo satisfeitos,

se as autoridades e os concessionarios ndo estdo satisfeitos, ¢ porque existe algum problema.”
(Jornal dos Bairros, n° 16, citado em FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 256).

O comportamento empresarial de descumprimento sistematico do regulamento publico
demonstra claramente a logica patrimonialista como caracteristica fundante do setor de
transporte coletivo, conforme debatido no inicio deste capitulo. Além disso, ¢ fruto direto da
forma de regulacao e concessao do sistema, ou antes, da auséncia desta, consequéncia clara da

génese e crescimento desregulamentado da atividade. Como o conjunto de linhas ndo era visto

87 0 “Jornal dos Bairros”, veiculo de imprensa da nascente organizagdo popular de moradores do Barreiro,
responsabilizava as empresas, eximia os trabalhadores rodoviarios e apontava como solugdo para o problema do
transporte coletivo a estatizacdo do setor. (FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 256)
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de maneira sistémica e a unica fonte de receita dos empresarios eram as passagens pagas, havia
um incentivo direto para a reducdo de custos, com a retirada de circulagdo de veiculos em
horérios nao-lucrativos — como fora do pico, e em especial o horario noturno — e em trajetos
mais custosos. O poder publico, na época representado pela Superintendéncia Municipal de
Transportes, ndo dava indicios de ter capacidade de fiscalizar. Na verdade, a responsabilidade
pela fiscalizagdo ainda era do Batalhdo de Transito da Policia Militar de Minas Gerais
(FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 233. GOUVEA, 1992, p. 85). De todo modo, as
puni¢cdes previstas para esse tipo de infracdo acabavam por ser mais prejudiciais aos usuarios
dos que aos empresarios — o confisco e retirada de circulacdo dos veiculos. O grande nimero
de empresas em operagao, geralmente com frota pequena e responsaveis por apenas uma linha,
possibilitava também uma acomodacdo do empresariado, que ndo buscava ganhos de
produtividade, acumulacao de capital, e permanecia estagnado na fase de reproducao simples

da atividade.

O tamanho e ineficiéncia das empresas, a abertura de ramais ¢ o mau dimensionamento das
linhas também se conectava a outro problema cuja solucdo era cada vez mais urgente — as
tarifas. A inflacdo de custos e o reajuste de tarifas diferenciadas com uma mesma taxa
percentual acabava por agravar o desequilibrio entre as diversas linhas da cidade®®, e mesmo
assim poderia ser insuficiente para determinadas linhas e empresas, como ressalta Jodo Luiz da
Silva Dias®, em entrevista para esta pesquisa:
E um agravante: quando se fala em tarifa, nds estdvamos falando de uma realidade totalmente
distinta, porque ndo existia uma tarifa, vocé tinha 30, 40 tarifas. E algumas tarifas podiam ser
elevadas, mas ndo pagavam [a remuneracdo das empresas]. E s6 pegar uma das maiores empresas
de Belo Horizonte, que era a empresa Barreiro de Cima. Essa empresa, que era grande, sofreu
um gargalo na implantagdo daqueles viadutos 14 do Barreiro. Durante todo o periodo de
implantagdo, o trafego era ora num sentido, ora no outro. Em uma empresa de 6nibus, com uma
demanda explosiva que ¢ essa de periferia, que ¢ muito concentrada no pico, tem uma
produtividade relativamente baixa. Tem que ter muito 6nibus no pico, e ndo tem passageiro no

resto do dia. E se o Onibus sai lotado, ele ndo pega passageiro no resto do trajeto. Entdo, essas
sdo linhas que tinham uma produtividade muito baixa (DIAS, 2021).

A tarifa inica passa a surgir no debate j4 em 1978, em estudos da PLAMBEL (FUNDACAO
JOAO PINHEIRO, 1996, p. 260) e encontrou ceticismo entre os empresarios que afirmavam

que “apesar de valida e de muito bom senso, [...] [era] inaplicavel” (ibid. p. 272).

8 Um reajuste de 20% nas linhas em 1979 significava um acréscimo de Cr$1,98 nas linhas mais caras (95-Jardim
Zoologico, 143 — Tirol, 145 — Bairro Independéncia, todas com tarifa de Cr$8,90) e apenas Cr$0,64 nas linhas
circular 1 e 2, de tarifa a Cr$3,20 (conforme arquivo do APCBH — AY.01.02.00 volume 024, folhas 27 a 33)

8 Jodo Luiz da Silva Dias foi diretor-presidente da primeira gestdo da METROBEL, durante a implantagio do
PROBUS, que sera detalhada no proximo capitulo.
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Dessa maneira, o inicio da década de 1980 apresentava um cenério de lenta concentracdo de
capital, crise economica e pressao inflacionaria, do ponto de vista econdmico. Do ponto de vista
politico, havia a abertura democratica, emergéncia de novos atores e agravamento das tensoes
sociais. A reestruturacao se fazia necessaria. O processo que a METROBEL coloca em préatica
a partir de 1982 tem efeitos duradouros ndo s6 na configuracdo atual do sistema de dnibus de
Belo Horizonte, mas no processo nacional de organizagio da categoria. E esse contexto e seus

desdobramentos que se debatera no capitulo seguinte.
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CAPITULO 4 - ANOS 1980: REESTRUTURACAO FORCADA, TRANSICAO
GERACIONAL E HEGEMONIA DO MODO ONIBUS EM BELO HORIZONTE.

A década de 1980 no Brasil ¢ conhecida como um periodo de transicdo. O fim do periodo
autoritario civil-militar e a abertura democratica sao grandes transformagdes institucionais
politicas que convivem, muitas vezes de maneira conflituosa, com o esgotamento do modelo
de desenvolvimento econdmico capitaneado de maneira centralizada pelo Estado. Ao mesmo
tempo, como apresentado no capitulo um, o crescimento demografico e urbano cujas altas taxas
haviam sido normalizadas, chegava a um momento de inflexdo para menores taxas de
natalidade e um ritmo decrescente de expansdo da populagdo das capitais e seus entornos

periféricos.

Como ocorreu no processo de expansao urbana, econdmica e industrial, o setor dos transportes
urbanos apresentard uma inércia ao lidar com essa nova realidade. De fato, grande parte de suas
transformagdes na década sdo respostas aos limites colocados pelas proprias dindmicas vividas
nas décadas de 1960 e 1970. Como se buscara debater neste capitulo, o arranjo institucional do
poder publico para o setor, por sua propria natureza, foi mais lento e menos adaptativo do que
a resposta do proprio empresariado. Uma nova geracao de jovens empresarios, colhendo os
beneficios da vivéncia cotidiana na operagao do setor aliada a formagao técnica que seus pais
ndo tiveram, ird se valer das lacunas e contradi¢des que o lento rearranjo democratico abria

para, assim, organizar e afirmar seus interesses.

Nesse capitulo abordaremos o processo de formacdo da METROBEL, o arcabouco institucional
mais robusto formado para a questdo metropolitana dos transportes em Belo Horizonte. Em
seguida, se debaterd como o empresariado reagiu as mudangas impostas pelo setor publico e
como, em pouco tempo, retomou a iniciativa politica em um contexto de maior capacidade
econdmica e administrativa decorrente de sua propria adaptacdo a reestruturagdo do setor. Por
fim, se demonstrara, em linhas gerais, como essa geracao do empresariado de d6nibus urbano de
Belo Horizonte se valeu dessa mesma reestruturacdo para expandir sua atuagdo em outras

cidades de Minas Gerais € do Brasil.



199

4.1. METROBEL.: origens e sentidos da intervenc¢ao tecnocratica

A Companhia de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belo Horizonte, conhecida
pela sigla METROBEL, foi criada em 1978 pela lei estadual n® 7.275 de 28 de junho de 1978
(MINAS GERALIS, 1978), durante o governo estadual de Aureliano Chaves, no contexto da
montagem do aparato institucional mineiro para lidar com as questdes metropolitanas. Sua
criagdo ¢ resultado de uma trajetoria de planejamento e atuagdo governamental cujas raizes

remontam a década de 1950, pelo menos.

Pode-se afirmar que a tradicdo de planejamento do governo estadual de Minas Gerais tem
origens no entendimento, por parte das elites, do “atraso relativo” do estado em relacao as suas
contrapartes paulista e fluminense, decorrente de uma percepcao de perda de um imaginado
dinamismo economico voltado para a exportagdo e vinculado as metropoles, que marcou a
extracdo mineral do século XVIII. A propria criacdo da cidade de Belo Horizonte, como se
sabe, ¢ uma expressao da necessidade do planejamento, da retomada de protagonismo e da
centralidade para o estado. Ao longo da primeira metade do século XX, em especial a partir da
década de 1930, pode-se afirmar, de maneira resumida, que a questdo da retomada econdmica
girou em torno do debate sobre especializagdo produtiva e a necessidade de desenvolver a
grande industria sidertrgica. Nesse sentido, a alocacdo da Companhia Sidertrgica Nacional —
CSN — em Volta Redonda-RJ em detrimento de uma cidade em Minas Gerais, a “perda do
projeto siderargico” (DINIZ, 1981) se torna um ponto de inflexdo nas aspiragdes mineiras.
Diniz também aponta que a tomada do poder por Getulio Vargas, em 1930, inicia o que ele
chama de “o0 embrido da tecnocracia mineira”, calcado em uma estrutura autoritaria de governo
em que os quadros formados na Escola de Minas de Ouro Preto e na nascente Escola de
Engenharia da Universidade de Minas Gerais, passam a dominar o debate sobre politica
econdmica no estado e mineraria, a nivel nacional.
Essa tecnocracia, dada a especificidade econdmica e politica de Minas Gerais [...] leva para
dentro do aparelho de Estado uma ideologia desenvolvimentista ¢ moderna para os padrdes da
época, advogando a industrializagdo como saida para o atraso econémico mineiro, antecipando-
se mesmo ao proprio setor empresarial. Como o setor privado nao era capaz de responder a tal
inquietagdo, pensava-se que caberia ao setor publico essa tarefa [...] A Secretaria de Agricultura,
Industria, Comércio e Trabalho, como o seu proprio nome indica, seria a instancia institucional
onde se concentraria esta tecnocracia. [...] Foi pois onde se formou o “embrido da Tecnocracia
Mineira”, deslocada posteriormente para outros 6rgdos, de acordo com cada momento politica e
institucional. Na década de 1950, na CEMIG. Na década de 1960, na CEMIG e no BDMG. Na

década de 1950 seria generalizada por toda a administragdo publica estadual (DINIZ, 1981, p.
41-42).



200

Juscelino Kubitschek, cuja carreira politica também ¢ fruto desse momento institucional, ao
assumir o governo estadual em 1950, trard definitivamente para o aparato governamental a
dimensao do planejamento e o estabelecimento de um corpo burocratico dedicado a estudar e
atuar sobre as questdes econOmicas, territoriais e sociais de Minas Gerais. Sdo grandes marcos
nesse sentido a criagdo da CEMIG, em 1952, com vultoso or¢amento e capacidade de operagao,
além de empresas mistas de fertilizantes e frigorificos, consolidando o papel do Estado no
desenvolvimento economico. A este esforco da esfera estatal, que também se reflete na criagao
da USIMINAS na década de 1950, soma-se a criacdo do Banco de Desenvolvimento de Minas
Gerais em 1962, com uma forte perspectiva de planejamento setorial e regional, cujo esfor¢o
de producao de um de seus primeiros estudos, “O Diagnostico da Economia Mineira”, de 1968,
também ensejou a criagdo do Centro de Desenvolvimento e Planejamento Regional da

Faculdade de Ciéncias Econdmicas da UFMG (DINIZ, 1981, p. 156).

A trajetoria do primeiro diretor-presidente da METROBEL, Joao Luiz da Silva Dias, ajuda a
ilustrar como a tradi¢do histérica de planejamento que se construia em Minas Gerais pode
desenvolver uma instituicdo capaz de reformular profundamente o transporte e transito da
RMBH. Nascido em 1942, Jodao Luiz ¢ belo-horizontino, filho de funcionarios publicos.
Formou-se em Economia, na Faculdade de Ciéncias Economicas da UFMG, na década de 1960,
tendo sido influenciado por jovens professores como Paulo Haddad (DIAS, 2021). Jodo inicia
sua carreira como funciondrio publico no BDMG, em 1968, em um projeto de reestruturagao
da Secretaria Estadual da Fazenda e acompanhou, ainda em seu primeiro ano, o langamento do
Diagnostico da Economia Mineira. Em sua entrevista para esta pesquisa, Jodo Luiz menciona
que o convivio com os economistas e funciondrios de carreira envolvidos nesta estruturagdo do
BDMG foi fundamental para a sua formacdo. Do BDMG, Jodo Luiz passa alguns anos na
Secretaria Estadual da Fazenda quando em 1971 ¢ chamado para ajudar na consolidagdo da
Fundagao Jodao Pinheiro, que havia sido criada em 1969. Alocado para trabalhar com a questao
das loterias estaduais, Jodo Luiz acompanha de fora o surgimento e institucionalizacdo da
PLAMBEL em torno da questio metropolitana, enquanto o governo estadual comecava a
consolidar a compreensdo da necessidade de atuar sobre o transporte coletivo. A partir,
inclusive, do debate gerado pela elaboracdo dos Planos Mineiros de Desenvolvimento
Economico e Social I e II, durante a década de 1970, conjugado a criagdo tardia de um aparato

institucional federal para lidar com a questdo dos transportes urbanos®’, consolidou-se a

9 Tome-se, como exemplo, a lei federal 6.261 que cria o Sistema Nacional de Transporte Urbano, que prevé em
seu artigo 4 a criagdo de: “Empresas Metropolitanas de Transportes Urbanos, responsaveis pela elaboragdo dos
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compreensdo de que era “necessario o surgimento de um organismo metropolitano para tratar
sistemicamente as questdes de transportes e transito de Belo Horizonte” (GOUVEA, 1992, p.

92).

E também na segunda metade da década de 1970, quando o governo federal é forcado pelas
circunstancias politicas e sociais’! a estabelecer, finalmente, alguma politica nacional para o
transporte coletivo. A lei n° 6.261 de 14 de novembro de 1975 cria o Sistema Nacional de
Transportes Urbanos — SNTU — (BRASIL, 1975). O mesmo instrumento legislativo cria o
Fundo de Desenvolvimento dos Transportes Urbanos — FDTU — além da Empresa Brasileira de
Transportes Urbanos — EBTU — e o fomento a criagdo de Empresas Metropolitanas de
Transporte Urbano. Nesse arcabougo inclui-se também recursos advindos do imposto sobre
lubrificantes e combustiveis e de taxas de licenciamento de veiculos. Ocorre a atribuicdo de um
papel mais técnico e abrangente ao Grupo de Estudos para Integrag@o de Politica de Transportes
— GEIPOT - que estabelecera, em 1982, um guia de diretrizes técnicas para o calculo tarifario,
por exemplo (VELOSO, 2015, p. 60). O ponto geral que ¢ preciso reter desse esforco
governamental ¢ que havia um entendimento amplo de que a questdo dos transportes urbanos
precisava ser equacionada, e que isso incluia o desenvolvimento de infraestrutura de transportes
(que nesse caso se traduz na criagdo de sistemas de metrd, como o de Belo Horizonte), a
capacitacdo de corpo técnico voltado para a gestdo dos transportes e a melhoria da qualidade
da prestagao do servico. Este ultimo ponto acabou por acarretar o processo de modernizagdo de
empresas de Oonibus como o que veremos neste capitulo, mas ndo nos parece claro se havia
intencdao do governo federal de agir sobre o setor para além de linhas de financiamento para
renovacao de frota (BRASILEIRO, 1996; BRASILEIRO, HENRY, 1999). A forma especifica
que esses processos assumirdo localmente vai variar conforme o municipio e a regido
metropolitana. Em Belo Horizonte ¢ fundamental notar que a organizagdo da METROBEL se
da de forma desvinculada de recursos do governo federal, mas se beneficiando de projetos que

abarcam a RMBH, como a constru¢ao do metrd.

planos de transportes para as respectivas regides metropolitanas, coordenando-lhes a implementagdo, com a
cooperacao da EBTU; empresas coordenadoras a nivel local, se for o caso, nas areas ndo compreendidas pelas
Regides Metropolitanas.” (BRASIL, 1975)

1 Em um contexto comum ao tema desta pesquisa, porém além de seu escopo, na década de 1970 ha uma série de
revoltas e depredagdes de transporte coletivo — 6nibus e sistemas metropolitanos de trem — que j& ndo conseguiam
atender satisfatoriamente a enorme demanda cotidiana de trabalhadores. Acontecimentos como a depredagdo de
nove estagcdes de trem metropolitano na Baixada Fluminense em 1975, ou de 40 6nibus no Distrito Federal em
1974 (VELOSO, 2015, p. 134) aceleraram a criagdo de um arcabougo institucional para o transporte coletivo e,
inadvertidamente, a abertura do regime politico rumo a democracia.
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Depois de um breve periodo no governo federal, no Ministério do Planejamento, Jodo Luiz ¢
convidado por Paulo Haddad, entdo Secretario de Planejamento de Minas Gerais, para auxiliar
no processo de implantacdo da METROBEL, em fins de 1979. Apesar de estar instituida por
lei ha mais de um ano, a Companhia tinha encontrado alguma resisténcia interna no governo €

sO entdo comecgava a se estruturar.

Em razdo principalmente de seu arranjo institucional, que se sobrepunha a atribui¢des de outros
orgaos estaduais, a METROBEL s6 passa a exercer a gestdo e planejamento efetivos sobre o
transporte publico gradativamente a partir do segundo semestre de 1980, depois da aprovagado
da posse de sua primeira diretoria, em junho daquele ano, ja no governo de Francelino Pereira.
O orgdo ira buscar centralizar e coordenar as atribui¢cdes de transporte e transito da RMBH,
absorvendo fungdes que antes estavam dispersas entre as prefeituras, a SMT de Belo Horizonte,
o DETRAN e o DER-MG. A METROBEL se organizava como uma sociedade por acdes, das
quais o governo estadual era detentor de 51%, a Prefeitura de Belo Horizonte, 22.75%, a
Empresa Brasileira de Transporte Urbano, do governo federal, 20%, e os 13 municipios
restantes da RMBH, além do DER-MG possuiam, conjuntamente, 6,03% das agdes (GOUVEA,
1992, p. 101). Essa composi¢do acionaria, embora desigual, di um indicativo da disposi¢ao do
orgdo em dialogar com os diferentes governos do territdrio englobado por suas atribuicdes, Jodo
Luiz da Silva Dias relata essa construcao politica:
Entdo nds comegamos a estruturar o servigo: eu fui e visitei todos os prefeitos, o Mauricio
Campos [entdo prefeito de Belo Horizonte] estava apoiando diretamente a implantagdo da
METROBEL, mas eu fui a todos os municipios porque todos tinham que ser acionistas. Entéo,
ndés levamos o projeto de lei autorizando o municipio a participar da implantagdo da
METROBEL. Todos os municipios assinaram, e nos criamos [no sentido de torna-la operacional]
entdo a METROBEL em junho de 1980. Eu fui o primeiro presidente, tinha trabalhado por cinco
meses em que nos estdvamos fazendo uma supervisao do servico. Em junho de 1980 nos

assumimos todos os servigos de onibus de todos os municipios, todas as linhas metropolitanas,
todas as linhas gerenciadas pelo DER ou qualquer [municipio] (DIAS, 2021).

Ronaldo Gouvéa (1992, p. 94), em sua dissertagao de mestrado sobre a gestao metropolitana
dos transportes, elenca quatro fatores, em especial, que possibilitaram a criagdo da
METROBEL.: (i) a existéncia de um significativo corpo técnico de especialistas na questdo de
transportes que ja vinham se debrucando sobre a questdo metropolitana de Belo Horizonte
desde o comego da década de 1970; (ii) o arcabougo institucional e or¢gamentario propiciado
pelo Governo Federal a partir de 1976; (iii) a conjuntura local favoravel, na qual o prefeito de
Belo Horizonte a época, Luiz Verano, solicitava a participagao estadual para a implantagdo de
um trem metropolitano na regido e (iv) a pressao popular, em especial, advinda da forte crise

pela qual o sistema passava, como narrado no capitulo anterior. A METROBEL em seus



203

primeiros trés anos de atuagdo, como se verd, soube utilizar dessa conjunc¢do de fatores, aliada
as possibilidades discricionarias permitidas por um governo ainda autoritario, para realizar a
reestruturacao do principal servico publico da terceira maior regido metropolitana do pais.
Assim, a METROBEL institui a gestao metropolitana do transporte que ird durar, efetivamente,
até 1993. Nesses 11 anos, a empresa acaba sendo extinta e substituida pela “Transportes
Metropolitanos”, a TRANSMETRO, em 1987, que, por sua vez, tem suas fun¢des gradualmente
esvaziadas devido a Constituicdo Federal de 1988, que atribui aos municipios a
responsabilidade pelo transporte publico no territorio intramunicipal. Em 1991, ¢ criada a
BHTRANS que assume plena gestdo sobre o transporte publico municipal em 1993, ap6s um

termo de cooperagio entre o prefeito de Belo Horizonte e o governador de Minas Gerais®>.

No periodo entre sua concepgao, criagdo por lei e sua efetiva gestdo, o aspecto mais relevante
da METROBEL ¢ a construgdo de diagnosticos para realizar o planejamento sobre o transporte
publico e o transito. Que, por sua vez, ¢ consolidado a partir do acimulo de conhecimento e
atuacao previamente desenvolvidos pela PLAMBEL. O “Plano de Transportes Coletivos para
a Regido Metropolitana de Belo Horizonte”, documento de 1974 publicado pela PLAMBEL, ¢
o principal e um dos primeiros diagnosticos sist€émicos do transporte coletivo na Regido
Metropolitana de Belo Horizonte. Sua apresentagio se baseia na pesquisa Origem-Destino®>,
de 1972, a primeira do género realizada na Regido Metropolitana de Belo Horizonte € em
pesquisas de campo proprias (PLAMBEL, 1974, p. 14). De fato, o estudo apresenta uma
proposta de andlise computacional bastante ousada para época, buscando, a partir da referida
pesquisa Origem-Destino o estabelecimento de uma matriz de modos de transporte e sua
projecao para o ano de 1976, como fonte de dados para a modelagem da rede de transporte
coletivo. Se, por um lado, o estudo apresenta propostas vidrias que até hoje sdo atuais, como a
implantagdo de faixas e pistas exclusivas para os Onibus, o estabelecimento de recuo na pista
para os pontos de embarque e desembarque, por outro lado ¢ sintomatico que a proposta de
reestruturacao tarifaria do sistema nao considerasse, ainda, uma tarifa unificada. O estudo da
PLAMBEL propde a manutengdo do sistema de tarifas diferenciadas por linha ou a adogao de
tarifas por secdo percorrida, o que justamente impactaria de maneira mais grave a populagao

moradora das periferias da cidade (ver PLAMBEL, 1974, p. 45-6). Por fim, ¢ bastante digno de

92 A passagem da gestdo do transporte coletivo municipal paraa BHTRANS nio se deu sem ruidos e embates com
a TRANSMETRO, como relata Jodo Luiz “foram trés meses de conflito aberto” (DIAS, 1996, p; 5)

93 Este tipo de pesquisa, uma das mais tradicionais e abrangentes do campo da Engenharia de Transportes, busca
identificar - de forma amostral - os modos, motivos, tempos, distdncias e outras caracteristicas dos deslocamentos
cotidianos realizados pelos habitantes de determinada regido. A Pesquisa-Origem da RMBH de 1972 foi a primeira
de seu género na regido.
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nota que ja nesse momento a PLAMBEL tenha proposto a criagao de linhas diametrais, isto €,

de bairro a bairro, em substitui¢ao as linhas bairro-centro entdo vigentes.

O diagnostico da PLAMBEL ¢ o primeiro embrido do grande processo de reformulagdo do
sistema de Onibus que serd executado pela METROBEL na década de 1980, que incorpora todo
o planejamento anterior realizado pelo 6rgdo’*. O principal instrumento da Companhia para
balizar essa reformulagdo serd o Programa de Transporte Publico — PROBUS, cuja primeira
versdo ¢ apresentada em janeiro de 1981. O programa fazia parte de um ambicioso conjunto de
21 projetos concebidos pela PLAMBEL e pela METROBEL para reformular o transporte.

TABELA 16 - RELACAO DE PROGRAMAS E PROJETOS PARA INTERVENCAO NOS TRANSPORTES E
TRANSITO DA RMBH - 1981

Programas Projetos

Geral Particular

1.1. — Eixos estruturais

1 — Programa de implantacdo do . ..
. g . P ¢ 1.2. — Vias arteriais
sistema viario

1.3. — Vias Alimentadoras

2.1. — Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos — EMTU

2 — Programa de Expansdo de .

) g ) P . 2.2. — Sistema de transporte de
Sistemas ~ Operacionais  de
Transporte e  Transito —

PESOTRAN

massa de capacidade
A —Modelo Metropolitano para o intermediaria

Transporte Integrado —- MOMTI
2.3. — Sistema de Transporte de

Massa de Alta Capacidade

3.1. — Terminais de Carga e
centrais de frete

3 — Programas de Terminais de | 3.2. — Terminais de “Park and
Transporte - TERMITRAN Ride”

3.3. — Novo Terminal de
Rodoviario de Belo Horizonte

9 “No6s assumimos todo o departamento de transporte do Plambel. Todos os técnicos da area de transporte do
Plambel foram para a Metrobel. Entdo, tudo isso que ja tinha acontecido, o pessoal ja tinha pesquisado e
desenvolvido. [...]. Mas tudo que existia de planejamento no Plambel foi para a Metrobel. Entao, o pessoal ja saia
jogando, ja tinha conhecimento.” (DIAS, 2021)
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B — Programa para Aumento da
Capacidade Operacional de
Transporte e Transito —
PACOTT

1 — Programa de Agdo Imediata
de Transporte e Transito —
PAITT

1.1. — Projetos de Adequagdo e
Aumento da Capacidade e
Seguranca — PAACS

1.2. — Projetos de Sinalizagao do
Sistema Arterial

1.3. — Projeto de Organizagdo do
Transporte Pablico por Onibus —
PROBUS

2 — Programa de Recuperacao de
Areas Ambientais —- PROAREA

2.1. — Projeto Area Central —
PACE

2.2. — Projeto de Areas de Bairro
—PROBAIRRO

3 — Programa De Implantagdo de
Pavimento de Baixo Custo —
PROPAV

3.1. — Programa Ordinario de
Pavimentagdao — POP

C — Programas Especiais de
Transportes e Transito — PETT

1 — Programa de Tecnologia de
Transporte e Transito —
PROTECTT

1.1. — Projeto de Controle
Centralizado de Semaforos —
PCCS

1.2. — Controle Operacional
Centralizado de Onibus — COC-
BUS

1.3. — Sistema de Cobranga ¢
Validagdo de Tarifa — SISTAR

1.4. — Sistema de Controle
Operacional de Estacionamento

2 — Programa de Avaliagdo e
Acompanhamento de
Transportes Urbanos —
PAACTU

2.1. — Sistema de Informacao de
Transporte e Transito

2.2. — Projeto de Monitoracéo —
MONITCA

3 — Programa de Informacgao e
Comunicagdo Visual —
PROVISUAL

3.1. — Projeto De Sinalizacao e
Mobiliario de Transporte

3.2. — Sistema de Informagdes a
Distancia

Fonte: METROBEL (1981, p. 15).

De acordo com relatos e estudos (AZEVEDO, CASTRO, 1987, p. 86-87; GOUVEA, 1992, p-

105-122), uma parte consideravel dos programas elaborados foi implementada em maior ou
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menor grau. Os principais projetos foram o PROBUS, o Projeto da Area Central (PACE) e, em
menor escala, o Projeto de Areas de Bairro (PROBAIRRO), todos vinculados ao Programa para
Aumento da Capacidade Operacional de Transporte e Transito (PACOTT)”. Os trés projetos
reorganizaram a forma de circulagdo e estacionamento de veiculos no centro e nos bairros da
cidade, criaram recuos de cal¢ada para pontos de 6nibus, fecharam vias aos carros e as abriram

aos pedestres’®.

O PROBUS ¢ o principal programa executado pela METROBEL e, pode-se afirmar, a mais
abrangente reformulagdo ja realizada no transporte coletivo na histoéria de Belo Horizonte. O
PROBUS propds, com base na realiza¢do de uma pesquisa Origem-Destino (DIAS, 2021), uma
reformulacdo completa do sistema de Onibus de toda a regido metropolitana de entdo,
compreendendo o conjunto de linhas como um sistema, substituindo as linhas centro-radiais,
que estavam em colapso operacional e financeiro, por quatro conjuntos distintos de linhas

(METROBEL, 1981, p. 37-9; GOUVEA, 1992, p. 106):

(1) Linhas expressas. Com o proposito de interligar dois polos centrais com grande
fluxo de passageiros de maneira rapida, com poucas paradas, espagadas em pelo
menos 800 metros e velocidade operacional prevista de 30km/h;

(i)  Linhas semi-expressas. Com o proposito de ligar polos geradores de
deslocamento as areas centrais de Belo Horizonte, ou Contagem, ou Betim.
Espacamento entre pontos de 600 metros, velocidade operacional prevista de
25km/h;

(iii))  Linhas de servico — diametrais. Proposito de ligar dois ou mais bairros,

tangenciando ou atravessando a area central (de Betim, Belo Horizonte ou

% Além destes trés, houve a implementacdo do PROVISUAL, que implantou mais de trés mil placas de sinalizagio
na cidade e do programa ordinario de pavimentagdo — POP. De acordo com Gouvéa (1992) entre os programas
que ndo avangaram se destacam o novo terminal rodoviario, o sistema de cobranga e validagdo de tarifa, o programa
de controle centralizado de semaforos e o controle operacional centralizado de 6nibus, os trés inviabilizados pelas
dificuldades tecnologicas da época e a reserva de mercado de informatica para o Brasil (DIAS, 1996, p. 4). O novo
sistema de tarifas pressupunha a criacdo de zonas geograficas tarifarias, algo que ndo foi possivel a época.

% A analise desses projetos ja foi feita em VELOSO (2015) e so nos interessa aqui como contexto amplo da
atuacdo da METROBEL. De qualquer forma, vale pontuar que os atuais quarteirdes fechados existentes na Praga
da Savassi, Praca Milton Campos e Praca Sete que sdo tomados como algo natural cotidianamente em Belo
Horizonte, sdo frutos do PACE. Jodo Luiz da Silva Dias comenta que “o projeto PACE era geometria! E era um
projeto de circulagdo. Aquele negocio de alargar calgada. Vocé vai ver em frente 14 ao que era o Cine Metrépolis,
aqueles alargamentos fechando a Rua Goias. A Rua da Bahia foi o primeiro projeto do PACE que comegou a ser
implantado.” (DIAS, 2021), em texto publicado na década de 1990, Dias acrescenta: “O PACE foi, sobretudo, a
reacdo a mutilagdo da cidade como espaco da vida. Hierarquizou o sistema viario para atender ao trafego
agigantado, definindo as 4reas ambientais a serem preservadas do trafego de passagem.” (1996, p. 3).
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Contagem). Espacamento entre pontos de no maximo 400 metros, velocidade
operacional prevista de 20km/h;

(iv)  Linhas de servigo — circular. Linhas com itinerario em sequéncia de vias com
grande movimentagao de passageiros, apenas um ponto final, € com pontos e

velocidade operacional iguais a diametral.

As linhas expressas e semi-expressas partiam das regides do Barreiro e Venda Nova, além de
grandes municipios metropolitanos, como Betim, Contagem e Ribeirdo das Neves e percorriam
o centro de Belo Horizonte realizando um percurso chamado de “laco de recobrimento” que

diminuia a distancia necessaria em uma possivel baldeacao.

A reformulagao também propos uma nova logica visual e de identificagcdo do sistema. As linhas
expressas € semi-expressas teriam veiculos vermelhos, as diametrais, azuis, e as linhas
circulares, amarelos. Os nimeros da linha também mudaram, passando para uma logica — que
permanece até hoje — em que os dois primeiros algarismos indicam as regionais de origem e
destino da linha, e os dois algarismos seguintes, o numero da linha. Havia também losangos
coloridos indicando o corredor principal pelo qual a linha iria passar. Essas duas ultimas formas

nunca tiveram sua légica assimilada pela populacio, entretanto (GOUVEA, 1992, p. 107).

O PROBUS também exigiu que o sistema de remuneracdo das empresas e cobranca de
passagens fosse alterado, uma vez que a reformulacdo de linhas alterava significativamente os
custos operacionais. Nesse sentido, para que se pudesse preservar o equilibrio economico e
financeiro dos prestadores de servico, foi necessaria a alteragao dos precos publicos cobrados
aos passageiros. Esse mecanismo se consolidou na Camara de Compensacao Tarifaria (CCT)

e serd detalhado na secdo seguinte.

No que tange o planejamento e gestdo do transporte publico, a nivel nacional, a concepc¢ao da
METROBEL ¢ “tardia” para a realidade dos problemas metropolitanos e, entretanto, pioneira
como experiéncia metropolitana de gestdo publica. A experiéncia paulistana e municipal,
incorporada na Companhia Municipal de Transportes Coletivos (CMTC) criada ainda na
década de 1940, ficou por muito tempo incapaz de gerir de fato o grau de complexidade do
municipio de Sao Paulo, principalmente depois da perda do monopolio estatal de operagdo na
década de 1950 (HENRY, ZIONI, 1999). A CMTC, ainda que lidasse com uma abrangéncia
territorial e populacional comparavel a uma regido metropolitana do porte belo-horizontino
tinha seu arranjo institucional voltado para a institucionalidade de um Unico municipio. Uma

experiéncia similar e contemporanea a belo-horizontina ¢ a da regido metropolitana de Recife,
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que persiste até hoje, e se valeu da criagdo da Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos
nos marcos do SNTU, envolvendo mais entes nacionais (BRASILEIRO, SANTOS, 1999)°’.
Ainda assim, o contexto da criagdo da METROBEL conjuga elementos singulares na trajetéria
politica brasileira e mineira, especificamente. Em primeiro lugar, sua concepcao e gestdo se
originam do mesmo processo histdrico de diagnostico e planejamento que as elites mineiras
desenvolveram para problemas distintos, que remontam a criagdo de aparatos institucionais
como a CEMIG e o BDMG, como bem debatido na literatura (e.g. DINIZ, 1981; DULCI, 1999;
STARLING, 1986). A elite mineira, que era diretamente ligada ao processo de formagao da
tecnocracia estatal, com economistas e engenheiros como os principais grupos profissionais
nesse contexto, consegue estabelecer uma espécie de modus operandi para uma série de
questdes percebidas como entrave ao seu desenvolvimento e, portanto, motivos de seu atraso
relativo. O planejamento das solugdes para os problemas diagnosticados também passava pela
naturalidade com a qual o aparato estatal dispunha da elaboracdo e execucdo de politicas

publicas em um contexto de um regime politico autoritario.

Nesse sentido, a METROBEL, ainda que de concepcgao tardia, ¢ exemplar. Sua criagdo advém
de um processo de estudos, debates e acimulos de técnicos da PLAMBEL com duragio de dez
anos, realizando uma discussao de vanguarda para o estado da arte do planejamento e gestao de
transporte publico e transito a época. Além disso, o governo estadual de Francelino Pereira
(1979-1983), dentro das prioridades estabelecidas a época — transporte publico urbano,
desenvolvimento das cidades de porte médio e da questdo habitacional (AZEVEDO, CASTRO,
1987, p. 84) — da plena liberdade de atuacdo para a METROBEL, que:

nasce, assim, marcada por um carater de “saber técnico”. [...] Com carta branca do governo
estadual, aliada a legitimidade técnica caracteristica das instituigdes publicas mais modernas
criadas no periodo autoritario, a Metrobel promoveu, nos primeiros anos, transformagdes
profundas no funcionamento do transporte e do trafego da Regido Metropolitana. Com grande
autonomia de acdo e demonstrando eficiéncia inusitada, a empresa logo assumiu a geréncia do
transporte publico e do trafego, a administragdo dos estacionamentos e do terminal rodoviario
(AZEVEDO, CASTRO, 1987, p. 87).

Ao assumir a geréncia do sistema, a METROBEL, na pratica, assume atribuicdes que eram
historicas e tacitamente do empresariado de 6nibus — como o dimensionamento de frota e
quadro de horérios. A partir do conflito gerado por essa mudanga, e, intensificado pelo processo

de reestruturacdo, o empresariado se organizou e profissionalizou sua representacdo, de modo

97 “Recife foi, talvez, a cidade que pds em pratica, de maneira mais fiel, o modelo de planejamento de transportes
urbanos preconizado pela Unido, baseado na EBTU e nos organismos metropolitanos. Em 1979, a EMTU ¢
legalmente instituida, nascendo ja como forga técnica e politica, pois sua cria¢do resulta de um amplo processo de
concertacao entre os atores técnicos, politicos e sociais locais (e nacionais).” (BRASILEIRO, SANTOS, p. 212)
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a poder manter um mesmo nivel com o 6rgdo gestor, passando a disputar o controle de partes
essenciais do setor, como por exemplo a CCT. As liderangas do transporte mineiro passaram a
expandir seus negdcios por todo o pais € a assumir cargos de relevancia no cendrio patronal em
nivel nacional e comecaram a buscar espago a nivel politico. No entanto, as praticas de gestao
da forca de trabalho continuaram autoritrias, ainda que as formas de regulacdo de conflitos
tenham se sofisticado um pouco (WATANABE, 1996, p. 124-5). Esse ¢ o verdadeiro ponto de

inflexdo na histéria que se busca tragar aqui e que sera debatido a seguir.

4.2. A segunda geracio de empresarios: crescimento e organizacio de classe em meio a

reestruturacio produtiva

A reformulacdo realizada pela METROBEL foi, certamente, a mais profunda e estrutural
reconfiguragdo do sistema de transporte coletivo que ocorreu na histéria de Belo Horizonte,
como ja mencionado. O nimero de empresas foi significativamente reduzido e houve um forte
incentivo para que a gestdo das empresas de Onibus fosse modernizada, o que acelerou o
processo de transi¢do geracional. Esse fato ¢ largamente reconhecido pelos empresarios tanto
da primeira quanto da segunda geragao:

Clésio Andrade: A METROBEL teve um papel muito grande para a modernizagao do transporte

e a modernizacdo do sindicato, porque quase que expulsou o pessoal antigo, né? Eles entraram

com uma posic¢do tdo forte naquele momento que, para a turma antiga, era um susto. Entdo foi a

hora que eu consegui articular e sai presidente do sindicato ainda jovem, para enfrentar todo esse
processo novo, adequar e até evoluir junto (ANDRADE, 2021).

Avaliando os projetos e as consequéncias do que foi realizado pela METROBEL, ¢ possivel
afirmar que a reestruturagao proposta pelo projeto PROBUS, implantado em 1982, se baseava
em trés pilares: (i) Mudanca do desenho centro-radial para diametral das linhas; (ii) Reducdo
da quantidade das empresas atuantes no setor, além de sua concentragdo de capital e
modernizacdo e (iii) Reconfiguracdo da remuneragao do sistema, a partir da criacdo da Camara

de Compensagao Tarifaria e unificacao de niveis tarifarios.

O processo de concentracao de empresas era essencial, aos olhos dos 6rgaos gestores, para que
se obtivesse algum ganho de escala e produtividade no sistema. De fato, conforme se viu, a
frota média das empresas de 6nibus era muito baixa em comparacdo com a média nacional e de
cidades do mesmo porte. A solugdo colocada na mesa pela METROBEL, ao fundir linhas

radiais em uma diametral, era de que os empresarios chegassem a um termo entre si: ou uma
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das partes vendia a frota para a outra, ou trabalhavam de maneira associada. Azevedo e Castro
constataram, cinco anos depois, que:
Na realidade, as empresas ndo se consorciaram, mas entraram em entendimentos, na maioria dos
casos, comprando, vendendo ou trocando entre si linhas diversas; inimeras empresas se
retiraram do setor e algumas outras foram criadas através da fusdo de antigas®®. Com isto, um
dos objetivos ndo explicitados claramente pela Metrobel foi parcialmente atingido: mantiveram-

se no setor, praticamente, aquelas empresas que tinham na realidade condigdes de fazer operar
eficientemente o servigo de transporte coletivo (AZEVEDO, CASTRO, 1987, p. 91).

No planejamento realizado pela METROBEL, se estabeleceu a correlacdo entre as linhas
antigas e as linhas novas propostas — e, em decorréncia, estabeleceu-se também a
disponibilidade e demanda complementar de frota por empresa. Isto €, quantos veiculos
sobrariam ou faltariam a cada empresa do sistema para operar a nova linha, considerando sua
permanéncia como operadoras (ver METROBEL, 1982, pags 66-72). Essa escala de
“ingeréncia” do poder publico na estrutura privada de empresas de Onibus, propondo
diminui¢des de frota da ordem de 30%, d4 uma perspectiva do grau de poder que a METROBEL
entendia ter a sua disposi¢@o para atuar. De fato, mesmo antes de assumir a operagao efetiva do
sistema, o objetivo de concentragdo de capital ndo parece ser tao velado assim pela Companhia,
como se pode constatar em documentos técnicos de concepgao do sistema, nos quais a empresa
discute abertamente:

A estrutura empresarial sera implantada em etapas sucessivas a partir de critérios técnicos e

economicos fixados para autorizar a operagdo de empresas em um setor operacional ou corredor.

Estes critérios permitirdo a transi¢do do sistema atual para o proposto, acarretando um minimo

de interferéncias na estrutura espacial e operacional do PROBUS, ao mesmo tempo que resultara
na estrutura espacial desejada pela METROBEL. [...]

De acordo com os estudos efetuados existirdo 3 tipos de empresas:

[a] Pequena: empresas que operam no minimo 3 linhas de 6nibus com frota de 50 veiculos.
[b] Média: empresas que operam no minimo 8 linhas de 6nibus com frota de 150 veiculos.
[c] Grande: empresas que operam no minimo 12 linhas de 6nibus com frota de 220 veiculos.

Quanto a participacdo das empresas no atendimento do mercado de transporte serd admitida a
seguinte composi¢ao:

Empresas Numero Maximo

Pequenas 20

% £ o caso, por exemplo, da viagio dos tios de Clésio Andrade — Jodo Lopes de Andrade ¢ Waldemar Rodrigues
de Andrade — cuja empresa viacdo Zurick se associou a empresa Viagdo Scandia e, assim, passou a ser uma das
maiores do sistema: “Eu estava com 69 0nibus, e a Scandia com 65. Ai nds fizemos uma sociedade, nds éramos 4
e eles também. Uma sociedade de 8 homens, e ai nds continuamos sécios por 24 anos. No dia que nos fizemos a
sociedade, nés ficamos com 130 6nibus mais ou menos. Nds levamos essa empresa para 980 6nibus.” (LOPES DE
ANDRADE, 2021)
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Médias 10

Grandes 5

(METROBEL, 1981, p. 70-1).

A forma fria e, pode-se argumentar diante do que se expds na se¢do anterior, tecnocratica pela
qual a METROBEL trata a maneira como o sistema sera reconfigurado impressiona. Como se
argumentara mais adiante, da concepgdo técnica para a execugdo ha, evidentemente, uma
grande distancia. Assim, ainda que houvesse delineado uma completa reformulacao do sistema,
o poder publico vai se valer apenas do dimensionamento das linhas — em itinerario e frota —
como instrumento econdmico, se valendo, apenas no campo discursivo, da prerrogativa juridica

de cassar permissoes e abrir licitagdes, possibilidade plenamente factivel naquele momento.

A excecio de GOUVEA (1992), a literatura secundaria sobre a METROBEL, entretanto,
enfatiza pouco um elemento que, a nosso ver, contribuiu significativamente para a
reestruturacdo empresarial: a mudanca da forma de remuneragdo do sistema. Para garantir a
unificacao de tarifa, em setembro de 1982, dois meses apds a implantagdo do PROBUS, a
METROBEL comega a implementar a Camara de Compensagao Tarifaria (CCT), instrumento
que previa a remuneracdo das empresas de acordo com uma planilha de custos, varidvel pelo
volume do servico prestado e virtualmente desvinculada da arrecadagdo tarifaria. A CCT, uma
das principais inovacdes na gestao de transportes no contexto brasileiro, possibilitava, assim,
uma espécie de “subsidio cruzado” embutido na tarifa unificada, no qual as linhas superavitarias
— de trajetos mais curtos, com maior fluxo de passageiros, geralmente das regides mais centrais
e de maior renda — compensavam as linhas deficitarias — de trajetos mais longos, com menos
passageiros e geralmente de regides mais pobres e periféricas. A CCT, ao prever um controle
central da arrecadacdo e distribuigdo tarifaria, era também considerada essencial para a
implantacao de maiores avangos, como a integragao fisica e tarifaria e a criagdo de zonas de
circulagcdo a elas vinculadas, previstas pelo projeto SISTAR, da METROBEL, que nao foi

implementado ao fim.

A implantacdo da CCT foi um processo tumultuado, que enfrentou resisténcia dos empresarios
e de parte da midia local, que alegavam que a METROBEL estava extrapolando suas
atribui¢des e interferindo na “livre iniciativa” sobre a operagdao do sistema. Inicialmente o

instrumento havia sido pensado para funcionar articulando recursos extra-tarifarios também,
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como os provenientes da exploracio de publicidade®®. Em seus primeiros dias de operagdo, Jodo
Luiz da Silva Dias chegou a afirmar em entrevista ao jornal Estado de Minas que:
“A CCT sera um departamento administrado pela METROBEL, com contabilidade prépria e
conta aberta nos bancos oficiais. Semanalmente, serdo recolhidos trés por cento do faturamento
de cada empresa que, junto com a verba arrecadada com a publicidade, serdo aplicados e

redistribuidos entre as empresas a cada dois meses e meio” (METROBEL ADMITE ELEVAR...,
1982, p. 5).

Ao fim e ao cabo, a Camara de Compensagao Tarifaria da METROBEL — que estava se
inspirando nos modelos j& existentes de Curitiba, Recife e Porto Alegre — acabou por nao
centralizar nem a totalidade, nem parcialmente a receita tarifaria das empresas e ndo se utilizou
da verba de publicidade. Mas, de fato, inicialmente chegou-se a usar recursos da METROBEL
que eram destinados a investimento no sistema para conter o aumento tarifario em 1982. O
funcionamento da CCT passou a ser o seguinte: a cada 15 dias, contabilizava-se o total de
receita tarifaria arrecadado em todo o sistema, registrando-se o valor em posse de cada empresa,
e — a partir do custo de produgdo quilométrica de cada linha — estipulava-se o quanto deveria
ser pago a cada uma das empresas. Se a receita tarifaria em posse da empresa fosse maior que
o valor a ela devido, ela pagava a METROBEL, caso contrario, recebia. Assim, a METROBEL

operava, de certa maneira, uma central de contabilidade e ordens de pagamentos (DIAS, 2023).

A reconfiguragdo de linhas, frota e forma de remuneragdo do sistema de 6nibus da RMBH s6
foi possivel porque, em uma combinagdo peculiar, os interesses do governo estadual e
municipal ndo se alinhavam imediata e completamente aos do empresariado de 6nibus urbano
da regido metropolitana naquele momento, e entende-se que essa dissondncia ocorreu
justamente porque esse empresariado, da forma como existia naquele momento, ndo era
considerado como setor dindmico ou essencial da economia. Pelo contrario, sua forma arcaica
era entendida como um dos maiores empecilhos ao funcionamento da metropole de entdo:

Essas mudangas exigiram uma grande for¢a politica da empresa concessiondria [i.e. a
METROBEL], facilitada pelo contexto autoritario da época. [Os empresarios entrevistados]

9 Em matéria de jornal da época, afirma-se que o decreto previa fontes extra-tarifarias: “O governador Francelino
Pereira assinou ontem a noite deliberacdo determinando a institui¢do da Camara de Compensagao Tarifaria do
Sistema de Transporte por Onibus da Regido Metropolitana de Belo Horizonte, com o objetivo de absorver os
custos do servigo. [...] A Camara tera como fonte principal de recursos as receitas decorrentes da aplicagdo de
publicidade nos 6nibus. A Metrobel informou que os recursos serao suficientes para absorver este aumento até o
proximo reajuste, previsto para margo de 1983” (GOVERNO PERMITE PUBLICIDADE... 1982, p. 5). Jodo Luiz,
em entrevista a esta pesquisa, também afirma que inicialmente era essa a concepgao: “Eu fiz inclusive o modelo
matematico de como € que o sistema funcionaria em diversas situagdes. [...] Isso porque o modelo que eu fazia
preconizava, apesar de ndo estar disponivel no momento, recursos externos, recursos novos. E eu ensaiava, no
momento, que nds assumiriamos a publicidade no sistema. Entdo, os 6nibus passariam a ter publicidade na parte
de tras, por exemplo, e essa receita ndo era mais das empresas, era do sistema, da Camara de Compensacao”
(DIAS, 2021).
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consideram que numa situagdo como a atual [1987], de maior abertura politica, dificilmente
seria viavel, em tdo curto periodo de tempo, uma reestruturacio que afetasse de maneira tio
significativa os interesses cristalizados de considerdvel numero de empresdrios. Na época,
segundo depoimento de alguns destes, tentou-se embargar varias das medidas da Metrobel,
utilizando canais de influéncia politica, sem qualquer resultado pratico. Isto confirma, mais uma
vez, o forte respaldo institucional ¢ a consideravel autonomia decisoria da Metrobel, na sua
primeira administragdo (AZEVEDO, CASTRO; 1987, p.92, grifos nossos).

Além disso, a METROBEL se valeu do fato de que, ao assumir a administragao do sistema, as
concessoes a titulo precario para operagdo de linhas de 6nibus estavam todas vencidas, o que
enfraquecia politicamente a posi¢do empresarial. Os empresarios que estavam nessa situagao

[3

poderiam, teoricamente, ver sua atuacdo no sistema proibida. Esse cendrio de “incerteza
juridica” foi mantido até 1984, em beneficio das a¢des do poder publico (GOUVEA, 1992, p.
102). Percebe-se, principalmente entre os empresarios da primeira geracao, que esse processo
de mudanca abrupta e a sensagdo de incapacidade de acdo gerou ressentimento, que foi
constatado em estudos posteriores:
“Foi uma das transi¢des das piores que eu ja passei, porque uma garagem com 120 6nibus, um
belo dia nds sentamos, tinha 20! S6 uma empresa, 20 dnibus. Agora ¢ comegar outra vez. Foi o
mesmo que comecar de novo, porque nas associagdes a administragdo foi para eles

[METROBEL] (...) foram sete anos para tentar recompor aqui dentro” (depoimento de
empresario — primeira geracao) (WATANABE, 1996, p. 116).

O ressentimento da primeira geragao informa mais sobre o papel de protagonismo que deixaram

100 Além disso, esclarece alguns aspectos da formagdo

de ter na dire¢do de sua propria categoria
dessa particular elite empresarial do transporte coletivo que, se nesse momento,
especificamente, ndo teve como preservar todos os interesses de seus integrantes frente ao poder
publico, acabaria por se reorganizar de tal forma nos anos seguintes, a partir da sucessao

geracional, que chegaria a capitanear processos nacionais de fortalecimento empresarial.

E bastante evidente, a partir dos relatos, que foi a segunda geragdo que passou a assumir o
controle das empresas nesse periodo, justamente por dominar aspectos técnicos e
administrativos que eram estranhos a seus pais € que poderiam fazer frente ao tipo de
planejamento imposto pela METROBEL:
Otavio Cunha Vieira Filho: [...] [sobre a primeira geragao] Esse pessoal aprendeu na pratica a
conduzir as coisas, foram empresarios bem sucedidos, sdo homens bem sucedidos nos negdcios.
Mas ndo conseguiam compreender muito aquela linguagem mais tedrica que comegou a

aparecer. Vocé ouvia falar em taxa de ocupacdo, quadro de marcha, fator de utilizacdao de mao
de obra. Houve a necessidade, e a segunda geracdo de BH surge ai nessa época.

100 Em entrevista para esta pesquisa, Jodo Luiz da Silva Dias também mostra a mesma percepgao sobre o momento
de embate entre METROBEL e empresarios: “Mas isso € s6 pra mostrar que havia um tipo de confronto ingénuo,
no caso, porque o perfil dos empresarios era um perfil muito diferente. Eles tinham tido toda uma vivéncia no
periodo anterior, de crescimento em crise, sempre em crise.” (DIAS, 2021)



214

[...] esses novos empresarios comegaram a assumir. Assumiu uma turma nova ai. Nos assumimos
o sindicato na época, a segunda geragdo assumiu. O Clésio foi o presidente, ele tinha 27 ou 28
anos na época [Clésio Andrade assumiu a presidéncia do SETRANSP em janeiro de 1983, aos
30 anos de idade]. Eu era mais velho do que o resto da turma, em 1975 eu estava com 35 anos.

[...] Foi eleicdo sim [para o processo sucessorio no Sindicato]. Eles [a primeira geragdo] sentiram
necessidade de passar o negocio para gente, eles iam nas reunides da Seplan [Secretaria de
Planejamento da Metrobel] e ai escutavam o Jodo Luiz da Silva Dias, aquela turma conversando,
e ndo entendiam nada do que eles estavam falando. Ai eles falaram “oh, esse negdcio ndo ¢ pra
no6s ndo.” Eu me lembro que a gente foi em uma reunido na Seplan e o secretario era o Zenilton!*!
[Zenilton Kleber Gongalves do Patrocinio]. O Zenilton chegou e apresentou o plano de
reestruturagdo do transporte, o que eles iam fazer. Falou e mostrou todo o detalhamento do que
eles estavam pensando, como que eles tinham que organizar o transporte. E eu me lembro do
que o presidente do sindicato na época [Oswaldo Lara, da Viagdo Vera Cruz, primeira geragio
de empresarios] disse: “Dr. Zenilton, é o seguinte: esse assunto de hoje, o senhor pode deixar
que a gente resolve. Onibus nés compramos a vista, nés nio precisamos de financiamento.
Agora, eu preciso que o senhor mande tapar os buracos da cidade, porque isso é que quebra
os onibus.” Era uma diferenga de entendimento, de cultura, que era a olhos vistos, eles mesmos
reconheceram. A gente comegou a assumir com uma visdo ampliada, e aprendemos muito com
iSso porque comecamos a nos envolver, organizamos e “departamentamos” o sindicato
igualzinho 8 METROBEL. Com isso a gente conseguiu evoluir. O empresariado mineiro hoje
estd espalhado no Brasil todo gragas a esse conhecimento adquirido nesse periodo. Foi um
periodo rico, acredito eu (CUNHA FILHO, 2021, grifos nossos).

Cabe ressaltar que essa compreensao, da segunda geracdo de empresarios, sobre o processo
modernizador da reestruturagdo, também foi constatada por Fernanda Watanabe, em pesquisa

realizada na década de 1990:

“para o empresario, eu diria que foi uma mudanga extraordindria, porque foi uma forma de
apressar a sucessao nas empresas. (...) com essa reformulagdo, comegou também a reformulagao
nos sindicatos, nas empresas, houve uma renovagdo, entraram empresarios técnicos (...). O
empresario correu atras, recuperou, tanto recuperou que ele exportou para o resto do pais. Os
empresarios mineiros participam exatamente para aquela renovagéo de conhecimento de trabalho
gerencial. Isso propiciou ao empresario mineiro e ele acabou saindo para quase todos os estados.”
(depoimento de empresario — segunda geragdo) (WATANABE, 1996, p. 116-7).

A cultura empresarial da primeira geragcdo realmente contrastava com uma concepgao de gestao
moderna que permitisse, por exemplo, otimizar fluxo de caixa, gerenciar pagamentos futuros e
contrair dividas para realizar investimentos. Tome-se, por exemplo, a citada pratica de comprar
veiculos a vista, amplamente difundida entre o empresariado da primeira geragao e tida como
um valor moral superior. Luciana Amormino e Osias Neves relatam o conflito geracional da
Auto Omnibus Nova Suissa a respeito dessa pratica:
Em 1979, a empresa fez a maior renovagdo de frota da sua historia. Até entdo, comprava trés
onibus a cada ano, pagando-os a vista ou no maximo em seis ou sete parcelas, mas,
consequentemente, ficava sem caixa. Daquela vez, a empresa comprou cinco novos onibus
financiados pelo BDMG, que incluia seis meses de caréncia ¢ 42 meses para pagar, operacio

fruto do convencimento de Fabio sobre o pai, pois Flavinho ndo gostava de assumir dividas
(AMORMINO, NEVES; 2008; p. 105, grifos meus).

101 Zenilton Kleber Gongalves do Patrocinio ¢ arquiteto e urbanista € esteve a frente da Secretaria de Planejamento
da METROBEL durante seus primeiros anos. Atualmente, exerce consultoria sobre mobilidade urbana.
Infelizmente, apesar de solicitada a entrevista, ndo foi possivel realiza-la.
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A necessidade de associagao ¢ de mudanga da dinamica cotidiana de trabalho também foi outro

fator que “aposentou’ a primeira geragao:

Otavio Vieira da Cunha Filho: Muitos sairam porque nio estavam entendendo, achavam que
a mudanga era muito radical. Eles ndo tinham mais muito interesse em permanecer no negocio,
e viram uma oportunidade boa de sair. Esses negocios foram vendidos, tinha um preco de
mercado pelos onibus. Quem ndo estava muito seguro das mudangas aproveitou e saiu. E o
modelo que a METROBEL adotou foi de utilizar um tnico operador nos servigos de linhas, sem
interferir nos processos de compra, venda e associag¢do. Eu me associei a quatro empresas porque
todos nos queriamos continuar no negocio, entdo fizemos uma sociedade. Nesse dia meu pai
saiu da empresa, nunca mais entrou nela. A teoria dele era que ele ja tinha tido uma sociedade
na vida e que ndo tinha dado certo. Acho que foi um juramento que ele fez que ele nunca mais
ia ter socio na vida. [...] Meu pai estava com 69 anos. Ele nunca mais pisou na empresa, s6 pisou
quando desmanchamos a sociedade la em Sao Luis. Enquanto a gente teve socio ele ndo entrou
ndo (CUNHA FILHO, 2021, grifos nossos).

Justamente por compreender que havia uma necessidade de “modernizagdo”, ¢ que cabe
ressaltar que, apesar do carater tecnocratico e relativamente autoritario do processo de mudanca,
a METROBEL fez sim esforcos para facilitar a mudanga de gestdo também no empresariado,
como fornecer cursos de formacao:
Waldemar Araujo: Havia muita gente [da segunda geracdo] com curso superior, especialidade
com alguma coisa em transportes. Eu mesmo fiz uma especializagdo em engenharia de trafego,
foi uma iniciativa do proprio governo na época, de facilitar e melhorar o conhecimento dos

empresarios. Entdo houve um crescimento pessoal, e com isso facilitou muito a modernizagio
do sistema (ARAUJO, 2021, grifos nossos).

Otavio Vieira da Cunha Filho: Tinha a regéncia metropolitana, e por isso mesmo conseguiram
construir uma estrutura técnica, de pessoal, de todas as areas. Na METROBEL, cles se
preocuparam em tentar oportunizar o crescimento € o entendimento empresarial em uma nova
postura. Nessa época, a gente fez cursos na Universidade Federal de Minas Gerais, foram feitos
cursos de capacitacdo na area de transporte para quem ja era formado. A gente passou a entender
um pouco mais sobre organizagdo da gestdo nessa época, ¢ foi a grande mudanga que teve do
ponto de vista da mentalidade e do pessoal (CUNHA FILHO, 2021).

Assim, a segunda geragdo estava pronta do ponto de vista técnico e legitimada entre seus pares,
do ponto de vista politico, para assumir a dire¢do do lado empresarial do processo. No que tange
a reformulacao de linhas em geral, o processo de transicdo de linhas radiais para diametrais
trazia peculiaridades. A principio, ela favoreceria, justamente, a concentragdo de capital pois,
em uma situagdo de fusdo de duas linhas radiais em uma linha diametral, a linha radial
pertencente a empresa mais forte economicamente seria naturalmente a com maior poder de
barganha no processo de compra ou venda. Ao mesmo tempo, os relatos dao conta de que as
empresas individualmente ndo conseguiram se contrapor ao planejamento ja estabelecido pela
METROBEL, e nem todas as fusoes tiveram um bom desfecho:

“Comecamos a operar em abril no novo sistema e tinhamos prazo até setembro para operar em

conjunto com as novas linhas. A partir de entdo, ou se associava juridicamente ou comprava um
do outro. Caso ndo houvesse acordo, as linhas seriam colocadas em licitagdo. De cara,
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compramos a linha Renascenga [regional nordeste], da Viacdo Evangelistana, e ficamos com
Cercadinho/Renascenga. Tentamos negociar e propor uma série de alternativas para a melhoria
do Sistema de Transporte, mas a Metrobel nao acatou nenhuma” [depoimento de Fabio Cangado]
(AMORMINO, NEVES, 2008, p. 112).

Como se quer demonstrar aqui, foi 0 momento de reformulacdo do sistema que gerou pressao
econOmica sobre toda a categoria e alterou a forma como o empresariado se organizou.
Waldemar Aratijo, que foi vice-presidente do SETRANSP na gestdo de Clésio Andrade,
explicita que houve um esfor¢o consciente da organizacdo de classe para conseguir se adequar
a reformula¢ao de linhas:
Waldemar Araujo: [...] Antes, o proprio sindicato tinha um acompanhamento menos exigente,
porque havia muitas empresas, e eles cuidavam muito daqueles assuntos do sistema como calculo
de tarifa, conciliar algumas divergéncias entre linhas. Naquela época tinha-se um mercado
definido, entio qualquer mudancga afetava o outro. Era mais ou menos isso. Com o novo
sistema, a preocupag¢do na atuacdo foi muito grande: adequar as empresas, preparar 0s
empresarios, buscar somar com a METROBEL para buscar solugdes alternativas, alocar de
forma que as proprias empresas ndo tivessem muita perda, etc. Foi exatamente isso — “vamos
fundir aqui, troca com essas, troca com a outra, vocé fica aqui, ele fica ali” — para todo mundo
dar continuidade, porque ndo podiamos perder a experiéncia que os empresarios tinham. Isso foi

provado, porque depois Minas despontou no cendrio brasileiro, com esse trabalho que comegou
bairro a bairro (ARAUJO, 2021, grifos nossos).

Um aspecto central desse processo, menos evidenciado pelas entrevistas do que pelas
reportagens de jornal e pelo proprio contexto da época, € que a transi¢ao geracional foi também
uma retomada da capacidade de influenciar politicamente as decisdes sobre a gestdo do sistema
de transporte coletivo. A liberdade tacita que o empresariado possuia de definir os parametros
operacionais, em especial o dimensionamento da frota e o quadro de horarios, havia sido
subitamente retirada a partir da Camara de Compensacao Tarifaria e a imposi¢do de uma
remuneragdo por servigo prestado, acompanhada por um aparato institucional com capacidade
de gestao e fiscalizacdo. O cotidiano de operacdo politica ao qual a primeira geragao havia se
acostumado desaparecera, € caberia a nova geracao redescobrir os parametros ¢ formatos pelos

quais a influéncia politica poderia se efetivar, ¢ o que se debatera no restante deste capitulo.

4.2.1. Empresarios e METROBEL em transi¢oes de gestio

Apesar do contexto narrado, principalmente pelos empresarios de Onibus, de rigidez do
planejamento técnico da METROBEL em relag¢do as linhas de o6nibus e ao empresariado, ¢
necessario pontuar algumas questdes que amenizaram essa postura. Em primeiro lugar, apesar
de aventar a possibilidade de licitacdo caso as empresas ndo chegassem a um acordo sobre a

operagao do sistema, e utilizar-se do fato de que a legalidade contratual para operar estava
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vencida, ¢ fato também que a METROBEL reconheceu como de direito todas as autorizagdes
de operagdo a titulo precario que compunham o sistema anteriormente. A METROBEL poderia,
se assim o quisesse, licitar todo o sistema de transporte coletivo a partir do zero, justamente se
valendo das condic¢des juridicas daquele momento'%?. Esse reconhecimento do “direito prévio”
a operagdo dos empresarios que ja atuavam ¢ também corroborado pela capacitagdo técnica que
foi fornecida a categoria. Fez parte da visao do 6rgao publico a manutencdo e modernizacao do
empresariado local de Onibus, em detrimento de sua substituicdo. Essa foi a postura mais
publica que a administracdo assumiu nesse momento. Além dela, houve também relagdes entre
empresarios de Onibus e politicos que passaram ao largo dos arranjos legais, com o proposito
de mutuo beneficiamento em detrimento dos interesses publicos. Esse tipo de relagdo, por sua
natureza, ¢ mais dificil de identificar. Em sua entrevista, Clésio Andrade forneceu um relato
inédito de uma dessas relagoes:
Clésio Andrade: Ah, embate foram muitos, né. [...] Com os dois [poder publico e com os
empresarios da primeira geragao]. Com a propria METROBEL foi um embate muito grande
naquele momento. A cultura dos antigos [empresarios] tinha me aceitado, a gente ficava naquele
meio termo, entdo houve muito embate. Na hora que veio a mudanga para mim, para nos.

Inclusive, teve um dia que nos, o pessoal mais jovem, paralisamos o 6nibus um dia naquela
época, que eu nao sei se estad registrado.

[...] Nos tiramos [de circulagao] os 6nibus por um dia. O Tancredo [Neves] foi eleito governador,
e teve [teria] um aumento de tarifa em setembro [de 1982], o Francelino [Pereira, governador até
entdo] segurou o aumento por causa da eleicdo. Quando ele perdeu, ele falou que ia deixar isso
pra estourar o Tancredo, ou seja: o Tancredo ia assumir em margo [de 1983], naquela época ndo
era em janeiro, e o Francelino entendeu que ia deixar isso pra estourar em cima do Tancredo.
Naquele momento ali, nés fizemos algumas conversagdes, fomos também no pessoal do
Tancredo, conversamos muito. Vou te falar a verdade, eu ndo tenho receio de te falar isso nédo:
no grupo do Tancredo, o pessoal chegou a conclusdo de que era melhor parar. [A equipe do
Tancredo disse] “Cés param.” Af eu falei: “Olha, mas ai vai intervir nas empresas todas.” Veio
um recado que falaram que foi do Tancredo, dizendo o seguinte: “Ndo, pode falar com eles que
pode parar, que depois eu devolvo”. Ele queria que fizessem a pressdo no Francelino, e
funcionou, porque o Francelino teve que dar o aumento de tarifa e tirou o Tancredo dessa
situagdo. Vocé pode contar em primeira mao o que eu estou te contando, nunca contei isso
(ANDRADE, 2021, grifos nossos).

Isto ¢, Clésio Andrade relatou um acordo entre o futuro governo do estado e a categoria de
empresarios de dnibus da Regido Metropolitana que autorizou, ou foi conivente, um /ockout no
sistema de transporte coletivo da cidade. A paralisacdo patronal se deu de tal forma que
transferiu o 6nus do aumento tarifario para o governador em fim de mandato, em detrimento do
governador eleito. Os fatos, entretanto, como toda historia que envolve reajustes tarifarios,

ganham vérios contornos de disputas de interesses politicos e econdmicos e ndo sao exatamente

102 Otavio Vieira Cunha Filho: “Eu acho que essa situagdo foi bem resolvida porque a METROBEL nio falou
que ia licitar tudo. Primeiro ela fez um arranjo. Ela foi estruturando o negocio, de forma bem pensada. Muita coisa
se criou naquela época.” (CUNHA FILHO, 2021)
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como narrados por Andrade. Francelino Pereira'®®, governador em 1982 indicado pelo regime
militar, era ligado ao candidato a sua sucessdo Eliseu Resende, Ministro dos Transportes,
candidato do Partido Democratico Social (PDS) e representante do Governo Federal. Por meio
de um dos membros do conselho metropolitano, Gil César Moreira de Abreu, o governo entao
buscou — também a partir do uso da midia — segurar qualquer reajuste tarifario para, assim,
favorecer eleitoralmente o candidato do regime. Jodo Luiz da Silva Dias, entdo presidente da
METROBEL, relatou assim a nos este fato em entrevista:
Jodo Luiz da Silva Dias: O Eliseu Resende, que era candidato ao governo do Estado, tinha sido
Ministro [dos Transportes] 14 em Brasilia, e tinha um cara que era ligado a ele no conselho, tinha
sido o diretor da EBTU, Gil César Moreira de Abreu. Toda reunido do nosso conselho era
gravada, taquigrafada e depois transcrita na integra. Veio uma reunido do conselho em que o Gil

César pediu para desligar o gravador, pediu licenca para as meninas que ficavam fazendo
anotacgdes, e veio falar que o Eliseu ndo admitia o reajuste de tarifa (DIAS, 2021).

Em meio a implantagdo do PROBUS e da Camara de Compensagdo Tarifaria, que traziam
ganhos de eficiéncia e mudavam a forma de remuneragdo do sistema, argumentou-se que 0s
empresarios nao necessitavam de um reajuste naquele momento para garantir seu equilibrio
econOmico-financeiro. Na mesma entrevista realizada para esta tese, Jodo Luiz da Silva Dias
relata que depois do episddio de pressdo externa para o ndo reajuste, a solugdo foi utilizar
recursos de investimentos da METROBEL como forma de remuneracdo na Camara de
Compensacao Tarifaria:
Jodo Luiz da Silva Dias: quando teve esse lance eu falei: “Olha, mas ndo ¢ possivel vocé ndo
dar reajuste, nds estamos contrariando nossa propria convicgdo.”. Nos saimos com o projeto da
Camara de Compensacgdo, e nds tinhamos os recursos de investimento. Ai n6s falamos: “Nods
bancamos o déficit no sistema, e ai passadas as eleicdes nés vamos fazer o reajuste de forma que
reponha o recurso nosso da METROBEL, que era recurso de investimento.”. E como se o

usudrio, futuramente, estivesse pagando uma coisa que ele esta pagando a menos agora. Entao,
ndo ha fraude. E nds esperamos que o sistema ajuste (DIAS, 2021).

De fato, o jornal Estado de Minas primeiro noticia que a implantacdo da CCT impediria os
reajustes naquele ano'®, para no dia seguinte publicar entrevista com Jodo Luiz da Silva Dias
declarando que as passagens poderiam, sim, subir!® e, dois dias depois, publicar entrevista com

Gil César declarando que a CCT garantiria tarifas baixas!, algo que, do ponto de vista

103 Francelino Pereira (1921-2017) foi deputado federal por Minas Gerais entre 1963 ¢ 1979, governador do estado
entre 1979 e 1983 e senador pelo estado entre 1995 e 2003. Curiosamente, Clésio Andrade viria a ser primeiro
suplente na chapa de Francelino Pereira, quando este foi eleito para o Senado Federal por Minas Gerais, em 1994.
104 «“Passagens ndo terdio reajuste esse ano” era a manchete na capa do Estado de Minas de 09/09/1982, com a
matéria no miolo com a manchete “Governo permite publicidade nos 6nibus e passagens ndo aumentam.”

105 «“passagens podem subir este ano” e “Metrobel admite elevar tarifas do transporte coletivo ainda este ano”
foram a manchete de capa e de miolo do Estado de Minas em 10/09/1982.

106 £ publicada uma entrevista de meia pagina com Gil César com o titulo “Camara de Compensagio, a garantia
de precos baixos no transporte” em 12/09/1982
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estritamente técnico, € possivel. Tancredo Neves e o PMDB, por sua vez, durante a campanha

eleitoral buscaram deslegitimar a METROBEL e seus instrumentos:
O senador Tancredo Neves, candidato do PMDB ao governo de Minas, aplaudiu ontem, em
telefonema dado do municipio de Nanuque, onde se encontrava em campanha, o editorial
“Demasia intoleravel”, publicado na primeira pagina da edi¢do de ontem [21/09/1982] do
ESTADO DE MINAS, prometendo que, se eleito, fara uma revisao na sistematica de atuagao da
Metrobel [...] Ressaltando o carater autoritario da cipula dirigente da Metrobel [...] explicou que
“mais esses poderes conferidos aos tecnocratas da Metrobel bem sintetizam e deixam claros sua
completa desvinculagdo da opinido publica, que procuram ignorar por completo.” [...] O
deputado Hélio Garcia, candidato a vice-governador do PMDB [...] também se solidarizou com
0 ESTADO DE MINAS “que conseguiu com clareza definir o autoritarismo e falta de habilidade

da Metrobel para tratar com os assuntos que dizem respeito a iniciativa particular e ao povo”
(SENADOR APLAUDE EDITORIAL, 1982, p. 5).

Ap0s ser eleito, entendendo ser necessario um reajuste tarifario e buscando evitar seu custo
politico, Tancredo Neves, segundo o relato de Clésio Andrade, acabaria por consentir na
articulagcdo de um /ockout como forma de pressionar o governante em fim de mandato. Como
o relato de Clésio Andrade apresenta um fato de grande relevancia para esta pesquisa, foi
necessario coteja-lo com outras fontes factuais. Em mensagem que nos foi enviada, Jodo Luiz
da Silva Dias afirmou ndo se recordar de uma paralisacdo ou de aumento extemporaneo da
tarifa (DIAS, 2023), mas, como se viu, admitiu em entrevista que houve pressao para o nao-
reajuste de tarifa durante o periodo eleitoral. Como a literatura secundaria nao aborda esse fato
(e.g. FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996), buscou-se levantar reportagens de jornais
coevos. De fato, ndo houve aumento tarifario em setembro ou outubro, durante o periodo
eleitoral. A medida s6 ¢ anunciada no dia 23 de novembro — apenas 8 dias depois das elei¢des
para o executivo estadual e das casas legislativas, e apenas 4 dias depois de confirmada a vitdria
de Tancredo Neves — estipulando um reajuste para as tarifas entre 40% e 75%, a depender da
linha. As justificativas foram a baixa rentabilidade da publicidade e o aumento dos custos dos
insumos, para a reportagem de entdo:

Jodo Luiz nega que os precos das passagens tenham sido congelados até agora com objetivos

eleitoreiros. Segundo ele, “o que aconteceu foi uma mudan¢a das datas de concessdo dos

reajustes para que eles coincidissem o maximo possivel com o aumento do salario minimo da

populacdo” [...] o0 aumento ja vinha sendo pago desde 1° de setembro através da Camara de
Compensacio (TARIFA DE ONIBUS..., 1982, p.5, grifos nossos).

Apesar da declaragdo do entdo presidente da METROBEL, ¢ evidente, a partir dos fatos
revelados nesta pesquisa, que o ndo repasse do reajuste tarifario para a populacdo teve
propositos eleitorais. Afinal, pelo instrumento da Camara de Compensacao Tarifaria, o reajuste

jéa estava sendo pago, inclusive com recursos de investimento da METROBEL, desde setembro.
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Este fato, que também estd no contexto mais amplo narrado na declaragao de Clésio Andrade,
entretanto, ndo se configura como as circunstancias narradas de ameaca de /ockout para forgar
um aumento tarifario, pelo menos nao de maneira publica. Havera, assim, outros momentos de
reajuste tarifario antes da posse de Tancredo Neves em que a pressao dos empresarios se mistura

as disputas politicas da transicao de poder.

Em fins de dezembro de 1982, surgem rumores na imprensa de que a tarifa de 6nibus poderia

novamente ser reajustada:

Tudo indica que vamos ter, logo no inicio do ano, passagens de Onibus e corridas de taxis a
precos mais elevados. Neste sentido, o Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo de Belo
Horizonte e o Sindicato dos Condutores Autonomos de Veiculos ja dirigiram oficios a Metrobel,
assegurando que nao € possivel continuar operando com as tarifas em vigor [...] No Sindicato
das Empresas de Transporte Coletivo, George Poriche [porta-voz da categoria] assegura “De
acordo com o novo sistema tarifario adotado em Belo Horizonte, compete-nos encaminhar um
pedido de revisdo de tarifas a Metrobel (o que foi feito hoje) porque os pregos das passagens sdo
fiados de acordo com o custo de produc@o. Se as empresas sdo obrigadas a gastar mais para
aquisi¢do de oleo diesel, ¢ claro que o custo de producdo sobe. Mas isto agora fica a critério da
Metrobel. Nao sabemos se ela vai conceder o reajuste [...] E, se o der, ndo sabemos a partir de
quando vai vigorar” (ONIBUS E TAXIS..., 1982, p. 5).

Nesse aumento extemporaneo, ndo ha ainda nenhuma indicativa de pressdao empresarial para
além dos tramites burocraticos tidos como “normais”. O reajuste foi concedido dois dias depois

sem muitos esclarecimentos a populagdo:

O primeiro dia do ano trouxe uma surpresa desagradavel para a populagdo de Belo Horizonte e
da Regido Metropolitana: o novo aumento das passagens de Onibus, pouco mais de um més
depois do reajuste do dia 24 de novembro. Quem saiu as ruas foi surpreendido pelo aumento,
que ndo foi comunicado previamente [...] Ontem, o presidente da Metrobel, Jodo Luiz da Silva
Dias, localizado em sua residéncia, explicou os motivos do aumento. Segundo ele, o novo
reajuste se deveu ao aumento do preco do 6leo diesel, autorizado na semana passada pelo
Conselho Nacional do Petroleo. “Aumentamos as passagens numa média de 10% para atender a
nova realidade criada com o aumento do 6leo diesel.” [...] O diretor-presidente afirmou que a
decisdo para o novo aumento das passagens foi tomada na tarde do dia 30, quinta-feira, embora
nenhum comunicado a respeito do assunto tenha sido enviado aos orgdos de comunicagdo da
cidade. A falta de um comunicado prévio [...] ndo foi esclarecida pelo representante da Metrobel.
(PASSAGENS MAIS CARAS..., 1983, p. 4).

Com o contexto inflaciondrio da época levado em consideragido!'?’, o aumento de 10%, ainda
que impacte diretamente o usuario e que tenha sido realizado sem aviso prévio, nao seria, ainda,
o principal reajuste buscado pelos empresarios. Assim, os desdobramentos de pressdao
econdmica e politica levantados por Clésio se dardo somente nos ultimos 20 dias do governo

de Francelino Pereira. Ja no dia 26 de fevereiro de 1983, comecam os rumores de que a

107 A inflagdo registrada no Brasil em 1982 foi de 99,7% e em 1983, de 211% (GIAMBIAGI et al, 2005, p. 403),
com indices mensais na casa dos 8% a 19%.
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passagem poderia aumentar no dia 1° de marco *°. Diante dessa possibilidade, representantes

de bairros da regido do Barreiro, acompanhados de vereadores de esquerda, protestam e
pressionam em frente a sede da METROBEL, durante a reunido do Conselho Deliberativo,
conseguindo assim o compromisso de que o reajuste seria suspenso e debatido entre os

representantes do governo Francelino e o governo Tancredo:

Jodo Luiz da Silva Dias informou que o Conselho Deliberativo do 6rgdo se reuniu sexta-feira
para discutir o aumento, chegando a conclusdao de que nada pode ser decidido agora, sem que
haja um consenso entre o governo que sai ¢ 0 governo que entra em 15 de marco. [...] Ao final
da reunido, os representantes das associa¢des [de moradores] consideraram uma vitéria do povo
o fato de, pelo menos a partir de hoje, os precos ndo serem majorados: “O aumento viria mesmo,
conforme fomos informados. Mas, agora, pelo menos, a Metrobel ndo tem como dar o aumento
e tera que aguardar a nossa comissdo. A mobilizagdo vai aumentar e € necessario que todas as
associagOes participem da reunido de quinta-feira.” Disse Jelzito Almeida, da Comissdo de
Moradores do Vale do Jatoba (PROTESTOS. E A..., 1983, p. 5).

Isto ¢, tomando-se o contexto a partir do valor de face que a reportagem repassa, na disputa
politica pelo reajuste tarifario, os movimentos populares haviam saido na frente. Assim, diante
deste fato e tendo em vista o inicio de governo que se aproximava, ¢ possivel levar em
consideracdo a declaragdo de Clésio Andrade de que a gestdo Tancredo Neves teria pedido aos
empresarios de Onibus para que fizessem pressdo econdmica ainda na gestao Francelino, para
que ndo assumissem o governo com a necessidade de conceder um aumento tarifario. Essa
pressao, entretanto, ndo se deu via o narrado lockout, especificamente, e sim com ameacas de
demissdo em massa que, no limite, levariam a greve dos trabalhadores e a paralisagdo da
operagao do sistema, em uma espécie de “/ockout indireto”. Em 3 de marco de 1983, o jornal
Estado de Minas noticia a seguinte reportagem:
A demissdo de mais de 40 trabalhadores, estando prevista para hoje a dispensa de outros, foi
denunciada, ontem, pelo presidente do Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios
de Belo Horizonte e Contagem, José Teodoro Guimarades [...] [a categoria foi] a Camara
Municipal solicitar apoio dos vereadores no sentido de se impedir que os donos de empresas de
onibus cumpram o que prometeram: reduzir o numero de veiculos e, consequentemente, de
mdo-de-obra, caso a Metrobel ndo lhes dé o reajuste nas passagens de onibus, que deveria
entrar em vigor a partir de 1° de margo. [...] “O clima esta tenso e esperamos que os donos de
onibus cumpram o seu dever. Na reunido, hoje a tarde, resolvemos apoiar a diretoria do sindicato
e vamos aguardar decisdo da assembleia a ser realizada na proxima quarta-feira. Se até 14 a
situacdo nao sec alterar, @ proposta serd a greve. Mas, como as empresas ja comegaram as

dispensas, ndo sabemos o que podera acontecer.” Disse Cordel Pinheiros, um dos lideres dos
motoristas e trocadores (CONCESSIONARIOS JA DEMITEM, 1983, p.5, grifos nossos).

No dia seguinte, j& se noticia que mais de 1.200 avisos-prévios de demissdo haviam sido
expedidos pelas empresas de d6nibus (CONCESSIONARIO JA EXPEDIRAM..., 1983, p. 5), 0
SETRANSP, ja presidido por Clésio Andrade desde o inicio do ano, publica nota nos jornais

108 TARIFAS DE ONIBUS PODEM SUBIR NA 2, 1983, p. 5
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afirmando que “todos os esfor¢os” estavam sendo feitos para manter a regularidade do servico,
que a tarifa cobrada ao publico ndo precisaria, necessariamente, aumentar, desde que a
remuneracdo realizada pela CCT aumentasse, que as demissdes eram para “racionalizar os
custos operacionais das empresas” e que toda a responsabilidade da situagdo era da
METROBEL (COMUNICADO AO PUBLICO..., 1983, p. 5). A ameaga de lockout estava
clara, ainda que travestida por instrumentos econdmicos “legitimos” de racionalizacdo da
operagdo. Os lockouts empresariais sempre foram um dos expedientes utilizados pela categoria
para pressionar por aumento tarifario. Apesar de ser considerada pratica contraventiva no artigo
722 da Consolidagdo das Leis do Trabalho (BRASIL, 1943), e depois crime contra a
organizagdo do trabalho pela Lei de Greves do regime militar (Lei 4.330, de 1° de junho de
1964), para finalmente ser vedada pela atual Lei de Greves, de 1989 (Lei 7.783, de 28 de junho
de 1989), em outros momentos da configuracdo do transporte coletivo essa pratica era

explicitada pela imprensa local e pelos proprios empresarios'® .

O desdobramento efetivo desse caso ¢ que, dois dias depois do comunicado ao publico, a
METROBEL afirma que ndo aceita pressdes e que sO discutiriam o reajuste em uma situagao
de normalidade do sistema. Os empresarios aparentemente cedem e anulam os avisos prévios
(METROBEL NAO ACEITA..., 1983, p.5). Trés dias depois do ocorrido, a METROBEL
reafirma que ndo havera reajuste e que este s6 aconteceria se fosse negociado com a Assembleia
Legislativa e a Camara Municipal. A mesma reportagem indicava que os rodovidrios, apesar de
ndo terem sido demitidos, ndo receberam o reajuste salarial, e que as empresas continuavam a
pressionar por demissoes ou reajuste tarifario:

“a atitude das empresas, de pagar a primeira semana de margo sem o reajuste contribuiu para

acirrar os animos dos trabalhadores, cuja reagcdo ¢ imprevisivel.” Theodoro Guimaries

[presidente do Sindicato dos Rodoviarios] disse também que a “categoria de trabalhadores vem

sendo usada pelos concessionarios para pressionar a Metrobel” (METROBEL REUNE
COMISSAO..., 1983, p. 5).

No dia seguinte, 9 de margo, entretanto, ja ha o anuncio de que havera reajuste tarifario, s6 ndo
se sabia quando, com a declaragdo de vereadores e deputados afirmando que as casas
legislativas ndo tinham responsabilidade sobre a questdo (TARIFA DE ONIBUS..., 1983, p. 5).
Finalmente, no dia 10 de marco, o reajuste de 35% do valor das tarifas para o sistema ¢

anunciado (TARIFA DE ONIBUS SOBE... 1983, p. 5), portanto, ainda no governo Francelino

109V ¢ja por exemplo a ameaga de lockout em fevereiro de 1957, assim noticiada pela imprensa: “Aumento de 15
por cento nas passagens ou lock-out. Os concessionarios apresentardo hoje o ultimatum ao prefeito. Caso ndo sejam

atendidos, a cidade ficara sem transporte a partir da zero hora de amanha.” (AUMENTO DE 15..., 1957, p.1)
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Pereira. No dia 29 de marc¢o, Jodo Luiz da Silva Dias deixa a presidéncia da METROBEL e a
transmite para Sérgio Ladeira Furquim Werneck (METROBEL TEM NOVA..., 1983, p. 5).

Esse longo desvio exploratdrio sobre fatos ocorridos nos anos de 1982 e 1983 cumpre alguns
objetivos nesta pesquisa. Em primeiro lugar, demonstra em detalhes os bastidores dos processos
de pressao politica para a gestdo da operagao e dos pregos do transporte coletivo. Esse cendrio
nos parece aqui mais evidente por podermos observa-lo 40 anos depois, com o depoimento de
alguns dos atores-chave envolvidos nas questdes, em oposi¢do a opacidade das decisdes
publicas contemporaneas. O tumultuado e tortuoso processo de abertura democratica pelo qual
passava o pais também tornou essas negociacdes mais dificeis. E possivel argumentar que para
Tancredo Neves, primeiro governador mineiro eleito pelo voto popular em 17 anos, era
fundamental garantir o apoio popular também a partir das condi¢des cotidianas de vida material.
O mesmo raciocinio se aplicava para os representantes do regime em distensdao que relutaram
na saida do poder e que fariam o possivel para dar a impressao de que mereciam permanecer

pelo voto da populagao.

Em segundo lugar, o episédio ilustra algo que € crucial para a compreensdao do setor do
empresariado de Onibus urbano e um dos principais motivadores desta pesquisa: a
responsabilidade central que o transporte de passageiros possui no funcionamento cotidiano da
cidade, conferindo aos seus operadores — trabalhadores e donos dos meios de produgdao — um
poder muito alto de barganha. Ha uma poténcia muito grande na ameaga de paralisagao — sobre
o poder publico, a populagdo e outros setores econdmicos — de maneira que a capacidade
politica desses atores nem sempre € proporcional ao seu peso econdémico, em termos de receita
e participacao na vida econdmica do segmento propriamente dito. Em outras palavras, o papel
viabilizador do produto do trabalho da cidade que o transporte coletivo tem ¢ maior e muito
mais importante do que a renda que a atividade confere ao empresariado do setor
cotidianamente. Perceber como isso € relevante e usar esse potencial de forma organizada, mas
evitando sancdes da justica, foi e infelizmente continua sendo um dos grandes trunfos do
empresariado belo-horizontino ao longo das décadas. A desconstrucao desse poder e a retomada
da capacidade publica sobre a operagao dos transportes € seus rumos cotidianos, por outro lado,
¢ o desafio dos gestores e dos movimentos sociais comprometidos com a equidade na

mobilidade urbana.

Por fim, o episddio narra uma das primeiras atuagdes concertadas dos empresarios de 6nibus

durante a presidéncia sindical de Clésio Andrade. A comunicagao publica realizada em margo
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de 1983, que buscava lhes eximir de responsabilidade sobre a possibilidade de greve, a0 mesmo
tempo em que, como declarado, havia uma articulagdo de bastidores para viabilizar um /ockout
ndo assumido, a partir da pressdo dos proprios trabalhadores rodoviarios ameacados de
demissao. Essa postura foi o seu cartdo de visitas e que conduziu o inicio da carreira publica de
Clésio, que nos dez anos seguintes tera capitaneado a criagdo de uma federacdo estadual de
empresas de passageiros de Onibus, a criacdo de uma representa¢do nacional dos empresarios
de onibus e assumido a presidéncia da Confederacao Nacional dos Transportes, na qual

permanecera pelos 26 anos seguintes, e criado seu equivalente do setor no chamado sistema

“g 110

A atuacao de Clésio e do empresariado, a partir de entdo, abre, para nos, uma divergéncia de
interpretacdo com a literatura que trata da METROBEL (FUNDACAO JOAO PINHEIRO,
1996; AZEVEDO, CASTRO, 1987 ¢ GOUVEA, 1992), que costuma estabelecer que as
mudancas realizadas na década de 1980 modernizaram completamente o empresariado. Se por
um lado ha, incontestavelmente, uma moderniza¢ao na forma de administrar as empresas € na
efetividade e eficiéncia do sistema de transporte coletivo, por outro, as relacdes sociais que
balizam o sistema ndo sdo profundamente transformadas. A METROBEL representa uma das
ultimas manifestagdes do arranjo tecnocratico que estruturou a burocracia mineira. Com uma
concepcdo de modernizacdo exdgena, a partir das estruturas hierarquicas estatais, e sem a
participagdo direta, no momento do planejamento, nem da populacio e nem do setor
empresarial, o controle que se buscou exercer sobre o transporte parece escorrer como um
liquido entre os dedos de uma mao que busca agarra-lo. E justamente a sensagdo de
insuficiéncia do servigo, € uma percepcao da forma autoritaria como foi implantado, que os
agentes politicos que protagonizavam a abertura democratica mobilizaram na populagdo.
Contraditoriamente, a pressdo para a democratizagio da METROBEL a tornard mais
distanciada dos parametros operacionais e burocraticos por ela mesma estabelecida e mais afeita

as interferéncias pessoais dos empresarios.

Essa ¢ a avaliagcdo, também, de Jodo Luiz da Silva Dias, em texto escrito treze anos depois do

fim de sua gestdo a frente do 6rgdo:

110 Hoje, o sistema S é composto por 9 entidades paraestatais, por ordem de fundagdo: Servigo Social da Industria
(SESI) e Servigo Nacional de Aprendizagem da Industria (SENAI), vinculadas a CNI; o Servigco Social do
Comércio (SESC) e o Servigo Nacional de Aprendizagem do Comércio (SENAC), vinculados 8 CNC; o Servico
Brasileiro de Apoio as Micros e Pequenas Empresas (SEBRAE), que ¢ autonomo; o Servico Nacional de
Aprendizagem Rural (SENAR) vinculado 8 CNA; o Servigo Social do Transporte (SEST) e o Servico Nacional de
Aprendizagem do Transporte (SENAT) vinculados & CNT; e o Servico Nacional de Aprendizagem do
Cooperativismo (SECOOP) ligado ao Sistema Cooperativista Nacional.
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Belo Horizonte assistiu, e este é o termo, sufocada pelo seu crescimento desordenado, a uma
intervencao profunda, no ocaso do regime autoritario.

Toda a repulsa a opressdo totalitaria contaminou a oposi¢ao a Francelino Pereira, independente
do mérito do que se fazia. Ironicamente, a um governo com um secretario como Paulo Haddad
que, com seu passado pela esquerda catdlica, s6 chegara ao governo com Israel Vargas, pelas
maos fortes de Aureliano Chaves. Paulo Haddad tentou introduzir o método participativo como
modelo de gestdo.

A METROBEL, no curto periodo de trinta e trés meses de nossa gestdo, revolucionaria, fez mais
de duzentas reunides com a comunidade, desde os mais distantes bairros da periferia até os
bairros da zona sul, como Serra, Sdo Pedro, Santo Antonio e Gutierrez. Embalde. Ficou a
imagem de uma empresa autoritaria, pela falta de sustentagdo politica de seus projetos, na medida
em que a base partidaria do governo estaria confrontada em seus interesses pelas intervengdes.
E ai a infelicidade nos governos que se sucederam. Substituiram os governos ditos tecnocraticos
pela distribuig@o eleitoreira e pela auséncia de projetos administrativos (DIAS, 1996, p. 4).

Apesar de mencionar as reunioes com a comunidade como uma inovagao, ¢ forgoso constatar
que as grandes reestruturagdes do sistema foram elaboradas e validadas apenas entre os pares
do planejamento técnico. Nesse sentido, ¢ possivel dizer que a METROBEL e sua histéria
representam uma situacdo paradoxal que a propria estrutura politica daquele momento ndo
poderia, por si s0, superar. O modelo de planejamento longamente gestado em Minas Gerais
durante as décadas anteriores, e levado a uma perspectiva autoritaria a nivel nacional durante a
ditadura civil-militar, ndo conseguiria sozinho incorporar a participacdo popular em sua
esséncia. A crise econdmica e politica do modelo de desenvolvimento protagonizado pelo
Estado levou, de rolddo, as praticas e metodologias de planejamento consigo.
Contraditoriamente, o que ocupara o vazio deixado pela tecnocracia serao praticas e relacoes

orientadas pela perspectiva casuista do patrimonialismo.

Gradativamente, o SETRANSP busca retomar sua influéncia pessoal sobre administradores e
sua capacidade de incidir em decisdes de gestdo, como se verd a seguir. Do ponto de vista das
relagdes trabalhistas, ainda que os empresarios da segunda geragdo tenham um maior
distanciamento sobre a operacao cotidiana do transporte, ainda estdo preservadas — como se
argumentou no capitulo trés — relagdes de paternalismo, com favorecimento e punigoes,
mediadas por lacos pessoais de lealdade e ameacas de exclusdo do mercado de trabalho. Além
disso, o empresariado também buscara por meios formais e “modernos” evitar a conquista de
direitos trabalhistas por parte dos rodoviarios, como se vera no capitulo seguinte. Finalmente,
a “modernizagdo” faz com que a relagdo com o usuario se transforme no sentido de que suas
reclamagdes e ressentimentos passem a ser direcionadas mais ao 6rgao gestor do que a empresa,
que, convenientemente para o empresariado, passa a ser vista como apenas um ente regulado
do sistema. E possivel que essa relagdo é a que mais se “modernizou” no sentido de deixar de

ser personalista, em beneficio, nesse caso, justamente do empresariado que nao sofre mais a
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cobranga direta e nominal pelas eventuais precariedades. Assim, relatos como o feito pelo
empresario Jodo Lopes de Andrade — alguém que, argumentamos, ainda pode ser considerado
um dos remanescentes da primeira geragcdo — sao cada vez menos frequentes:
Joao Lopes de Andrade: Os passageiros todos sabiam que eu era dono da Zurick. Eles me
cumprimentavam, eclogiavam, conversavam comigo. [Sobre ter uma relacdio boa com a
populagdo do bairro Cabana do Pai Tomaz, bairro de baixa renda da regido oeste de Belo
Horizonte] Demais da conta. Eu chego 14 e o pessoal todo me rodeia para conversar. Quando eu
voltar com uma empresa 14, porque hoje eu ndo tenho nada na Zurick: “Volta para cé, Jodo. A

empresa acabou, ela ta suja!” As minhas empresas sdo limpas. Se vocé vier na garagem aqui, eu
limpo mesmo (LOPES DE ANDRADE, 2021).

Atualmente, ¢ possivel dizer, a partir do senso comum, que a maioria dos empresarios de 6nibus
¢ andnima para os passageiros. Delegando a representacdo de seus interesses para o Sindicato,
0 empresario se nao mais recebe hipotéticos elogios de populares, também nao recebe
cobrancas. No capitulo trés mencionamos o relato de uma lideranca popular citando o
fornecimento de Onibus, por parte do empresario dono da empresa Viacdo Vera Cruz, para
atividades comunitarias dos moradores do bairro Conjunto Taquaril. Depois da licitacdo de
2008, segundo a mesma lideranga, ndo houve mais relagdes pessoais de didlogo com o
proprietario da empresa:
Edneia Aparecida de Souza: quando o Pimentel [Fernando Pimentel, PT] foi eleito prefeito da
cidade mesmo, a gente ja ndo tinha mais o mesmo didlogo com as empresas de transporte aqui.
Nao sei o que foi feito ndo, mas acho que abriram para outras empresas virem explorar o
transporte, acho que teve uma discussdo dessa, eu ndo participei. Ai entrou um monte de
consorcio de empresa, e deixou de ter a empresa do seu Ildeu [Ildeu Lara, proprietario da viagao
Vera Cruz]. Um monte de nome de empresa que a gente ndo conseguia nem saber onde ficavam
os escritdrios para ir fazer os pedidos. A gente mandava fax pedindo, e a resposta sempre foi

negativa, nunca mais conseguimos. Pra nada, absolutamente nada, a gente ndo conseguiu
(SOUZA, 2021).

Todo esse cendrio de transi¢do geracional, assim, compde para nos um classico caso de
modernizagdo conservadora, no qual os mecanismos que favorecem a acumulacao de capital se
desenvolvem, enquanto as relacdes sociais de poder permanecem atrasadas, sem mediacao

formal e publica, favorecidas pelo patrimonialismo e pelo paternalismo.

4.3. O empresariado pos-1982

O reajuste tarifario de margo de 1983 ja era previsto burocraticamente. A movimentagao
empresarial para obté-lo, em confronto com o quadro diretor da METROBEL de entdo, vai ser
o indicativo da postura que a nova diretoria do Sindicato das Empresas de Transporte de

Passageiros de Belo Horizonte ira assumir. Pelos depoimentos coletados, pode-se compreender
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que, ainda em 1982, durante os primeiros meses de implantacio do PROBUS, a segunda
geracdo de empresarios ja havia assumido a direcdo de fato dos rumos da categoria. Em 1983,
com a posse de Clésio Andrade e Waldemar Aratjo, os jovens empresarios ganhavam

reconhecimento de seus predecessores ¢ assumiam a dire¢do de direito também.

A METROBEL também passava por mudancas, € o novo presidente, Sérgio Werneck,
demonstraria menos firmeza na conducao das mudangas propostas para o sistema de transporte
coletivo. Pode-se aventar que uma das razdes para isso advenha do fato de que Werneck nao
participou do nascimento e montagem do aparato burocratico que culminou na METROBEL
de 1982, com o PLAMBEL e a conducgao de inimeras pesquisas de campo. De qualquer forma,
0 transito com a nova burocracia do governo Tancredo Neves, como relatado aqui, ja indicava
maior flexibilidade e acesso do empresariado a burocracia. Azevedo e Castro (1987) relatam
que:

A segunda administragdo [...] é também um momento em que ela claramente perde muito da

autonomia que tivera no periodo imediatamente anterior. Por iniciativa do governo estadual, a

Metrobel foi muitas vezes levada a tomar decisdes e implementar politicas que, pelo menos na

logica da manutencao do equilibrio financeiro do sistema, provavelmente ndo seriam postas em
pratica (AZEVEDO, CASTRO; 1987, p. 96)!'.

Nos anos seguintes, Sérgio Werneck seria eleito deputado constituinte pelo PMDB de Minas
Gerais e atuaria como uma das pontes de ligagdo do empresariado de 6nibus com o governo
federal''>. E pontuado que sua postura de nio enfrentamento ao empresariado foi levada em
consideragdo para sua viabiliza¢io politica (GOUVEA, 1992, p. 127). A METROBEL, nesse
contexto, tem parte das suas atribuicdes definitivamente esvaziadas por uma reforma

administrativa ao final de 1983 (MINAS GERALIS, 1983). Ronaldo Gouvéa pontua que:

A criagdo da Secretaria de Estado dos Transportes, no final de 1983, a qual a METROBEL
passou a se subordinar, veio a consolidar uma fase em que a Empresa desenvolveu apenas
pequenos projetos, de cunho mais eleitoreiro, bem como uma pratica de atendimento do tipo
clientelista. [...]

A Secretaria dos Transportes nunca apresentou vitalidade, fortalecendo a tese de que fora criada
apenas para cumprir compromissos politicos e ampliar o leque de apoio ao entdo Governador
Tancredo Neves. A desativacdo da Secretaria na administracdo seguinte, Governo Newton
Cardoso, ndo causou, pois, nenhuma surpresa. Ao longo de seus poucos anos de existéncia
efetiva, a Secretaria nunca conseguiu realmente exercer controle sobre o DER-MG, ou mesmo
sobre a METROBEL (GOUVEA, 1992, p. 125-6).

111 Nos parece que os autores se referem a superestimativa de frota em opera¢do para aumentar a remuneragio
devida aos empresarios, uma vez que a Camara de Compensagdo Tarifaria preconizava essa cobertura financeira
do sistema (DIAS, 2021)

112 “No dia seguinte ao da fundagdo da Associagdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano, o presidente
Sarney ja recebia a Diretoria da nova entidade, levada pelo deputado constituinte Sérgio Werneck (PMDB), ex-
presidente da Metrobel, de Belo Horizonte.” (ASSOCIACAO DO TRANSPORTE.., 1987, p.7)
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Em reportagem sobre o sistema de 6nibus Belo Horizonte em abril de 1984, a revista Transporte
Moderno afirmou o seguinte em relagdo a METROBEL, adicionando mais um indicio de seu
esvaziamento operacional:

Alguns empresarios preferem dividir sua convivéncia com o 6rgao publico [METROBEL] em

dois periodos: de 80 a 83 como o da era arbitraria, onde sequer eram ouvidos, ¢ o de 83 para ca,
como a era da abertura lenta e gradual (A CAMARA AINDA..., 1984, p. 14).

A reestruturacdo empresarial que decorreu da mudanca das linhas do sistema de 6nibus virou
uma grande oportunidade de modernizacdo e capitalizagdo para o empresariado que
permaneceu operando. Apesar de nao poder ser aferido por meio da mesma metodologia
utilizada para o periodo 1950-1979, todos os relatos e documentos levantados apontam uma
reducdo de cerca de 25% do nimero de empresas em operagao, com um aumento de frota média
ligeiramente menor que esse valor, uma vez que houve ganho de produtividade com a
racionaliza¢do das linhas''®. Além de gerir uma atividade a partir do seu custo de producio e
ndo mais de sua receita, muitos desses empresarios se viram atuando em sociedades. Para nos
atermos aos empresarios cuja trajetdria a pesquisa esta apresentando, temos, conforme
mencionado anteriormente, que a Viagcdo Zurick, de Jodo Lopes de Andrade, se associou a
Viacao Scandia, cuja frota passou de 400 veiculos, se tornando a maior empresa da regiao
(ANDRADE, 2021; LOPES DE ANDRADE, 2021). Os Lopes Cangado se uniram a Viagao
Vera Cruz (AMORMINO, NEVES, 2008), cuja familia, de sobrenome Lara, era extremamente
tradicional no setor e o patriarca Oswaldo Lara havia sido o presidente anterior da SETRANSP.
A Viagao Vera Cruz também se associou a Viacao Carneirinhos, de Otavio Vieira da Cunha
Filho. Enquanto os Furletti e Clésio Andrade compraram veiculos de empresas que saiam do

sistema, sem se associar (ANDRADE, 2021; FURLETTI, FURLETTI, 2021).

A necessidade de se adequar a Camara de Compensagao Tariféria, calculando a remuneracao
devida ao servigo prestado a partir de uma composi¢cdo de custos de referéncia e uma taxa de
lucro, ao invés de buscar maximizar a receita tarifaria a partir do maior numero de passageiros

pagantes, permitiu que os empresarios avancassem sobre outras formas de gestdo e operacao

113 O ntimero exato ndo pdde ser determinado, por razdes metodoldgicas explicadas no primeiro capitulo desta
tese. De qualquer forma, segundo reportagem da revista Transporte Moderno, o niimero de empresas havia caido
de 113 para 86 (A CAMARA AINDA.., 1984, p 14) Azevedo e Castro, por outro lado, falam de redugdo de 123
para 79 empresas (1987, p. 95), com aumento de frota média de 25 para 35 veiculos por empresa, é importante
lembrar que esse niimero inclui as empresas que operavam linhas intermunicipais metropolitanas, que néo estdo
incluidas no levantamento pré-1982. Segundo Cangado et. al. (1999, p. 290), em 1996 — 14 anos ap06s o inicio do
processo de reestruturagdo e dois anos antes da primeira licitagdo ampla do servigo de 6nibus em Belo Horizonte
— a capital mineira possuia 54 empresas em operagdo, com uma frota média de 47,6 veiculos por empresa. Isto &,
em grande medida, o tamanho médio da viagdo belo-horizontina continuava menor do que em outras cidades do
pais.
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do sistema. Isso refor¢ou a participacdo da segunda geragdo no processo, como reconhecia
Clésio Andrade também a época:
as despesas administrativas aumentaram com o controle diario exigido pela Camara [de
Compensacao Tarifaria] o que ndo paga a contratagdo de pessoal especializado para isso. “Quem

anda suprindo essa necessidade — explica Clésio — sdo os filhos formados dos proprios
empresarios, herdeiros atuantes dentro do sistema” (A CAMARA AINDA..., 1984, p. 16).

Esse era um dos aspectos da necessidade de modernizagdo que o SETRANSP passou a
desenvolver:
Clésio Andrade: eu criei o departamento de economia [no SETRANSP] [...] criei o
departamento técnico de planilhas e tarifas, [...] criei o departamento de relagdes publicas, que
comegou a melhorar a relagdo com o meio e com todo esse processo. E foram praticamente 8

funcionarios, ndo tinha nem de perto os da METROBEL. Na realidade [...] ela for¢ou a
modernizagao do nosso sindicato (ANDRADE, 2021).

A medida que o0 SETRANSP se modernizava, permitia as empresas uma maior confiabilidade
e previsibilidade de retorno de investimentos. Além disso, gradativamente a disputa com o setor
publico foi pesando para o lado dos empresarios. Assim, a categoria abre espaco com a mudanga
na presidéncia da METROBEL, em 1983. Em novembro de 1986, Newton Cardoso, que havia
sido prefeito de Contagem, ¢ eleito governador, continuando a hegemonia do PMDB sobre
Minas Gerais. Em fins de 1987, a METROBEL ¢ extinta, em seu lugar ¢ criada a
TRANSMETRO. Entre as diversas mudangas que esse novo arranjo acarretou, cabe ressaltar
que a principal foi a passagem do controle operacional da CCT para o SETRANSP, onde
permaneceu até 1994, quando a BHTRANS reassumiu sua operacdo (DIAS, 1996). Essa
transi¢ao se deu, em um contexto democratico, também pela dispersdo de interesses e
imaturidade do arranjo participativo que, nesse sentido, favorecia os interesses de um setor
empresarial com grande grau de organizagdo, objetivos claros e recursos voltados para sua
consecugao:
No caso do transporte de passageiros da RMBH, tem-se, de um lado, os empresarios do setor,
um pequeno grupo do ponto de vista quantitativo, mas apresentando um grande “poder de fogo”,
que entendem como de alta prioridade uma politica regulatoria de transporte publico, tendo em
vista os seus interesses. Do outro lado estdo os usuarios, atingidos por essa politica de forma bem
mais diversificada, tendo em vista o lugar onde moram, a intensidade com que usam o transporte
publico e o seu grau de dependéncia do sistema. Além disso, via de regra, os usuarios nao

consideram esse assunto com o mesmo nivel de prioridade que os empresarios do setor
(GOUVEA, 1992, p. 133).

Isto ¢, pode-se dizer que dentro do processo de redemocratizagdo brasileiro, em que o jogo de

114

interesses passava a ser “livremente” mediado’''*, os grupos cujos com maior capacidade

114 Refere-se aqui a diminuigdo da esfera de influéncia dos militares e a criagdo de regras mais transparentes €
democraticas de governanga e disputas dos recursos or¢amentarias. Visdo semelhantes sobre como a abertura
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politica e econdmica de organizagdo possuiam larga vantagem sobre os demais. Decorre desse
fato que a constru¢cdo de mecanismos democraticos de gestdo do transporte publico deveria
levar em conta essa disparidade e instituir mecanismos de compensagoes, “freios e contrapesos”
que permitissem que os interesses dos passageiros pudessem ser levados de fato em

consideracao, quando comparados com os do empresariado.

A estabilidade e lucratividade das empresas permitiu que os empresarios mineiros pudessem se
expandir a nivel nacional. Isto ¢, haviam atingido um grau de acumula¢do de capital e de
capacidade gerencial em suas empresas que os permitia disputar novas plantas de produgao,
expandindo “horizontalmente” suas atividades. Com conhecimento dos procedimentos técnicos
necessarios para otimizar a operacdo do transporte — tais como a unificacdo tarifaria e
procedimentos de compensagao entre linhas, estabelecimento de quadro de horarios e quadro
de marchas, inclusdo do tacdgrafo como medida inclusive de controle dos trabalhadores
rodoviarios, entre outras — o empresariado mineiro encontrou um terreno fértil para a expansao
de suas atividades, principalmente em municipios com menos or¢camento e capacidade de
gestdo publica — em termos de funcionarios publicos e departamentos especializados — e menos
desenvolvidos economicamente. Nesse sentido, os alvos iniciais foram municipios do interior
de Minas Gerais, grandes o suficiente para necessitar de transporte coletivo, e grandes cidades

das regides Norte e Nordeste do pais.

Dos personagens aqui elencados, todos expandiram seus negocios para outros municipios. O
caso de Otavio Vieira da Cunha Filho ¢ emblemadtico sobre a capacidade de expansdo que o
capital rodovidrio belo-horizontino possuia. Depois da reestruturagdo forcada pela
METROBEL, a empresa de Otavio — Viagao Carneirinhos — se associou a outras trés empresas
em Belo Horizonte — Viagao Cachoeirinha, Viagdo Vera Cruz e Viagao Campos. Depois de um
ano, com a saida da Viagdo Cachoeirinha da sociedade, Otavio propds a aquisi¢ao de uma
empresa em Sao Luis do Maranhao, cuja historia e desfecho valem a longa transcrigao do trecho
de entrevista a seguir:
Otavio Vieira da Cunha Filho: Falei para o pessoal que tinha uma oportunidade boa 14 em Sao
Luis [do Maranhio], achava que daria para tocar. Nos vendemos seis onibus, e comprei 55 la
em Sdo Luis. [...] Mas assim, comprei bagaco, comprei problema e investimento pra fazer. Foi
duro, ndo foi muito facil a mudanga ndo. Entdo eu fui para lda para tocar, ficaram os socios para
tocar [em Belo Horizonte] e eu fui para 14. Passados dois anos mais ou menos, um sobrinho do

Oswaldo [Lara, da Viagdo Vera Cruz] queria comprar um negoécio 14 em Aracaju, e me pediram
para ir olhar. Fui 14 e olhei, e 0 Oswaldo falou: “se a gente entrar de socio, ai vocé vai tocar.” Eu

democratica dos anos 1980 resultou, inadvertidamente, no fortalecimento de grupos lobistas e até em aumento de
casos de corrupg¢do (ou de sua percepcao publica) € apresentada em BARROS (2022).
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respondi: “Olha Oswaldo, Aracaju ¢ mais perto de Belo Horizonte do que S@o Luis ¢ de Aracaju.
E mais facil vocé sair de Belo Horizonte do que eu de Sao Luis pra ir pra Aracaju.” Para eu ir
para Aracaju eu fago um “pinga-pinga” de avido, e depois ainda tem que ficar 14 4-5 horas de
aeroporto para pegar um avido pra Aracaju, ¢ o Oswaldo faria voo direto. Ele [Oswaldo]
respondeu: “ndo, vocé ajuda 14 e tal.” Af eu fiz uma proposta para o cara para ele falar nio e
ficar com raiva de mim, mas ele fechou o negocio e ndos ficamos la em Aracaju também. |...]
Quando os dois irmdos [Lara] mais velhos eram vivos, eles se entendiam bem. Depois que o
Augusto [um dos irmdos] morreu, ficou uma briga de sobrinhos e ndo dava certo. Nessa divisdo,
o outro irmao foi para Aracaju e ficou sozinho la. Eu fiquei sozinho em Sdo Luis, e meu irmao
ficou sozinho em Belo Horizonte, no trecho dele. No final, continuamos amigos na sociedade e
mais amigos depois, porque deu tudo certo na divisdo do negdcio.

[...] Entdo, esse arranjo foi até 1996. Depois meu irmao vendeu a parte dele em Belo Horizonte
e veio comigo para Sao Luis, nds ficamos 1a durante um bom tempo. Depois comprei em Maraba
no Pard, meu filho foi para ld tocar. Hoje em dia eu estou fora do ramo, desde 2005 eu ndo
estou mais com Onibus, ndo mexo mais com isso. Estou mais aqui na NTU, porque essa ¢ uma
atividade em extin¢do no Brasil se a gente ndo conseguir construir um marco regulatério no
servico (CUNHA FILHO, 2021, grifos nossos).

A partir da entrevista, pode-se constatar que o capital investido em Belo Horizonte tinha maior
valor do que o mesmo tipo de capital em cidades do Nordeste do pais. Se o valor de seis veiculos
era capaz de adquirir outros 55, isso significa que tanto os veiculos em Sao Luis eram vendidos
e comprados a um pre¢o mais baixo como, certamente, eram de pior qualidade e mais antigos.
Outra hipdtese para o baixo valor dos veiculos ¢ a provavel baixa rentabilidade do transporte
coletivo em Sa@o Luis a época, devido a uma desorganizagdo do sistema de linhas. Ao nao
entender como rentdvel ou com potencial de rentabilidade a operagdo do transporte coletivo, os
vendedores aceitavam os precos baixos. Ao mencionar a proposta de valor baixo que fez por
uma empresa em Aracaju, Cunha Filho também passa a impressao da mesma natureza — maior
poder de compra em Belo Horizonte, menor valor agregado em Aracaju. Outro elemento
apontado pela declaragdo de Cunha Filho ¢ que, para viabilizar a rentabilidade de seu
investimento em Sao Luis, tornou-se necessaria a sua presenga na cidade, para reorganizar a
operacgdo do transporte. De fato, em outro trecho da entrevista, o empresario da a entender que
foi necessaria a atuacao da classe patronal na formulagao do sistema de transporte coletivo, na
auséncia do poder publico:
Otavio Vieira da Cunha Filho: [...] mesmo em Belo Horizonte, nessa atividade dg
representacdo empresarial, ¢ uma atividade que eu sempre gostei, casa bem com meu espirito. E
um trabalho que eu gosto de fazer, ¢ gratificante para mim isso. L4 em Sdo Luis eu era presidente
do sindicato, quando eu fui para 14 eu organizei o esquema, introduzi o Vale Transporte,
organizei o servico na cidade la. Eu fundei o SET [Sindicato das Empresas de Transporte de

Passageiros de Sao Luis] em Sdo Luis, mas na primeira diretoria do SETRANSP em Belo
Horizonte eu era atuante (CUNHA FILHO, 2021, grifos nossos).

Ainda sobre a expansdo para Sao Luis e Aracaju, ¢ importante notar que a reorganizagao
empresarial em Belo Horizonte permitiu a forma¢ao de uma sociedade bem-sucedida, cujos

socios trabalharam em conjunto pelo crescimento dos negodcios por mais de uma década, até



232

que o processo de sucessdo dentro de uma das empresas gerasse uma crise. Nem todos os
rearranjos empresariais — ou sucessdes geracionais — foram bem-sucedidos em Belo Horizonte,
mas exemplificam os principais pontos de inflexdo na trajetoria desse empresariado. Por fim,
vale ainda mencionar, da trajetdria de Otavio Vieira da Cunha Filho, o fato de que continuou
na expansdo pelas regides Norte e Nordeste, tendo permanecido como representante da
categoria mesmo depois de se aposentar e tendo realizado mais uma sucessao empresarial para
seu filho. Otdvio permaneceu como presidente da Associacdo Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos de 1993, quando sucedeu a Clésio Andrade, até sua morte, em fevereiro

de 2022, em decorréncia da Covid-19.

Todos os empresarios entrevistados atribuem ao processo de modernizagao forcado pela
METROBEL a principal razao de sua expansdo empresarial. Waldemar Aratjo, por exemplo,
expandiu sua atuacdo para o interior de Minas Gerais e para o Espirito Santo, e hoje tem uma
empresa atuante em Mossoro-RN. O empresario menciona outra causa indireta da
reorganizacdo da METROBEL — depois do intenso processo de compra, venda ou associagao
das empresas de onibus de 1982-1983, um ciclo foi encerrado e o mercado fechado para novos
entrantes e mesmo para a ampliagdo de grupos ja atuantes na cidade:
Waldemar Araijo: a gente até ndo saiu muito, chegamos a participar de um grupo de empresas
no litoral do Espirito Santo. Nos ja tinhamos saido de Belo Horizonte para o interior, operamos
em Barbacena por uns 10, 15 anos. Depois de 14 fomos para Vitoria, mas voltamos e ficamos s6
aqui. Foi a consequéncia mesmo de toda essa modernizagdo e um despertar do novo empresario
de buscar o crescimento, ja que aqui ja estava mais consolidado. Ndo ocorria muita venda e
trocas de empresas aqui [Belo Horizonte], era mais consolidado. Ai comegou a busca por
algumas oportunidades fora, até porque o empresdrio de Belo Horizonte tinha consciéncia de
que essa modernizacdo ia chegar em outros lugares. Como cle ja tinha passado uma boa
experiéncia e tinha aprendido muito aqui, era um momento até mesmo comercial, de negocios,

para ele comprar em outros lugares um servico a ser feito, a ser concluido, que ele concluiria
com o conhecimento dele (ARAUJO, 2021, grifos nossos).

De uma maneira geral, o empresariado belo-horizontino percebeu, como afirma Waldemar, que
havia uma nova janela de oportunidades no setor de transporte urbano. E possivel entender o
segmento de 6nibus urbano como um mercado que se inicia, de forma incipiente, mas continua,
na década de 1930 e acelera sua expansao pelos centros urbanos do Brasil a partir do pds-guerra,
acompanhando o processo de urbanizacdo. Nesse sentido, a partir da década de 1980 com a
inflexdo de diversos processos sociais pelo qual passava o pais (urbanizacdo, crescimento
demografico, desenvolvimento econdmico liderado pelo Estado, abertura democratica, entre
outros), o setor entra em uma relativa crise, da qual a saida passava necessariamente por um
processo de modernizagdo e reestruturagdo produtiva. Ao atravessar essa experiéncia de

maneira relativamente precoce e induzida de forma exdgena pelo poder publico em Belo
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Horizonte, e ainda assim manter a coesdo de classe — que também se valia muito dos lagos
familiares entre os proprietarios de diversas empresas para garantir sua endogeneidade — foi

possivel ao empresariado belo-horizontino uma rapida expansao nacional.

Clésio Andrade: E, os primeiros fomos nos, né. Compramos uma empresa em Porto Velho, meu
irmao foi para 14 naquela época. A partir dali que esses outros companheiros comegaram a alertar
para isso, ¢ eu comecei a incentivar muito eles. Eu falei: “Oh, gente, nés passamos por
turbuléncia, conseguimos crescer os bens de transportes, o sistema de transporte de Belo
Horizonte ¢ todo preparado, é formado, entdo nos temos que caminhar para o resto do pais.” Ai
fomos. E usando o mesmo modelo que nos criamos. Que a propria METROBEL obrigou
quase a gente a criar [...] porque ndos tivemos que ser eficientes, se ndo fosse eficiente ia a
faléncia. A gente chegava para comprar uma empresa, € vocé transformava na empresa mais
rentavel que tem, pelo conhecimento que a gente tinha. Entdo, foi isso que aconteceu com o
Otavio, com o Roberto Carvalho!!'® que hoje é um dos homens mais ricos dos transportes, tem
empresa para todo lado, Sdo Luis do Maranhdo. O grupo Duarte, do José Duarte''®. O José
Eustaquio''’, que foi para Bahia, o Heloisio Lopes também, que era da Sdo Geraldo''® [Viagdo
Sdo Geraldo]... A gente tinha uns 12 empresarios desses que eram do sindicato urbano e foram
(ANDRADE, 2021, grifos nossos).

Otavio Vieira da Cunha Filho: Agora, a expansdo de empresarios mineiros seguiu depois da
METROBEL, dentro da area urbana. Houve uma migracdo muito grande para diversas outras
areas. Até porque a gente aprendeu a trabalhar com um pouco mais de técnica, em uma gestio
mais moderna. Isso abriu horizontes imensos, pois a gente passou a enxergar o que 0s outros
ndo enxergavam, em termos da administrag@o do proprio negocio, de trabalhar com custos mais
baixos, de buscar produtividade maior e de manutengdo, porque a METROBEL era muito
exigente nas vistorias dos 6nibus. Aquilo obrigou o empresario a buscar crescer em todos os
sentidos. Houve muita seguran¢a na atividade, iniciando uma migragio grande. No Maranhio
foram quatro para 14, foi gente para o Nordeste, Pernambuco, Aracaju, Belém do Para,
Amazonas, Manaus (CUNHA FILHO, 2021, grifos nossos).

Evidentemente, a expansdo do empresariado belo-horizontino ndo significa um monopolio
desses empresarios no setor a nivel nacional, até por falta de quantidade de empresas e capital,
dada a escala e capilaridade do transporte urbano em todo o pais. Nao foi possivel, a partir das
informacdes coletadas, realizar uma sistematizacao completa e detalhada da expansao mineira
para outros mercados regionais, o que se buscou aqui foi apontar os desdobramentos gerais e
as causas para essa dinamica. O que se quer demonstrar ¢ como a expansao belo-horizontina

foi fator motriz para a modernizagao setorial, em escala nacional, na década de 1980 e que isso

115 Roberto José Carvalho é proprietario da Empresa Valadarense de Transportes Coletivos Ltda, que atua em
Governador Valadares, e da empresa Rodopass Transporte Coletivo de Passageiros, que foi a empresa lider do
consorcio Pedro II, um dos vencedores da licitagdo de 2008 em Belo Horizonte. Carvalho foi preso em 2016 na
operagdo da policia federal “Mar de Lama”, acusado de pagar propina para vereadores para que votassem a favor
de aumento de tarifa e contra a gratuidade para deficientes em Governador Valadares (EMPRESARIOS DE
TRANSPORTE..., 2016). Além disso, Carvalho ¢ suspeito de ter operado o cartel que participou da licitagdo de
2008, pois sua filha concorreu ao certame, ¢ perdeu, por meio da empresa Valadarense (LICITACAO FOI
DISPUTADA..., 2013)

116 O Grupo Duarte possuia, em 2017, mais de 1.500 6nibus e 5.000 funcionarios em municipios nos estados do
Rio de Janeiro, Maranhdo, Bahia e Minas Gerais (GRUPO DUARTE, DE..., 2017)

117 Ndo conseguimos averiguar a qual empresario Clésio Andrade se referia.

118 Heloisio Lopes foi presidente da Associagdo Nacional das Empresas de Transporte Coletivo Interestadual e
Internacional de Passageiros (Rodonal) nas décadas de 80 e 90, e homem influente no segmento de transporte
rodoviario de passageiros.



234

decorreu de sua modernizagdo local. Esse processo se deu tanto pela aquisicdo de novos
mercados como pelo crescimento do grau de organizacdo de classe no pais, que sera debatido
mais a frente. Cabe ainda mencionar, dos personagens aqui abordados, que a expansdo para
Manaus ocorreu justamente a partir dos filhos de Carmine Furletti: Tulio Furletti e Carmine
Furletti Junior. Jodo Lopes de Andrade expandiu seus negdcios para a regido metropolitana,
voltando a operar o intermunicipal no municipio de Juatuba e comprando empresas na regiao
de Vitoéria, Espirito Santo, chegando a possuir uma frota somada de 540 6nibus (LOPES DE
ANDRADE, 2021). A familia Araujo Cancado também se expandiu para Vitoria-ES e para
Pocos de Caldas em 1985:

Os negocios continuaram a crescer e novas empresas do setor de transporte coletivo urbano
foram adquiridas. O eixo dos negécios da familia continuou na capital mineira, mas abriu-se para
o interior de Minas e, mais tarde, para Vitoria, no Espirito Santo. A empresa de Pocos de Caldas
[Auto Omnibus Circullare de Pogos de Caldas] foi adquirida no dia 1° de outubro de 1985. O
filho Flavio Antonio foi para Pogos de Caldas, assumindo a fung¢do de diretor da empresa
(AMORMINO, NEVES; 2008; p. 112).

Na década de 1990, de maneira bem emblemadtica, coadunando com o esquema analitico
proposto para o desenvolvimento do capital e expansao das empresas de Onibus, a familia
Aratjo Cancado ird criar uma holding para congregar e organizar todos os seus negocios: a
FAC — Flavio Aratjo Cangado Participacdes Ltda, na qual tinham assento todos os sete filhos
do patriarca (AMORMINO, NEVES; 2008; p. 113). Entre as empresas componentes da
holding, esta a Construtora Conartes, fundada pela familia ainda no final da década de 1970.
Os imoveis construidos pela Conartes sdo todos de alto luxo e estdo localizados em bairros de
alta renda de Sao Paulo, Belo Horizonte € Nova Lima, entre outras cidades. De acordo com a
descricdo fornecida pela propria empresa:

Ha 41 anos a Conartes constroi alto luxo em imoéveis residenciais e corporativos. O alto nivel de

qualidade, a inovagdo e a exceléncia no uso de materiais de primeira linha, alcangam
credibilidade ao superar expectativas e entregar empreendimentos em prazos rigorosos.

A Conartes ¢ hoje a referéncia superior em iméveis de alto luxo e integra um grupo empresarial
que atua na engenharia, nos transportes e na hotelaria com negécios em Minas Gerais, Sdo Paulo
e Espirito Santo (CONARTES, 2020, grifos nossos).

A relacdo dos Cancado com a construgdo civil mostra o quanto que a relagdo entre o
desenvolvimento do transporte coletivo urbano, como um componente hegemdnico a época do
sistema de mobilidade urbana brasileiro, e a producao do espago urbano também podem estar
intimamente conectadas na propria logica empresarial:

Fabio precisava da autorizagdo e do envolvimento do pai na construtora. Foi até ele explicar os
seus planos. Segundo ele, numa empresa de Onibus era preciso separar mensalmente um
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determinado valor para o fundo de depreciagdo da frota, porque o 6nibus vai envelhecer. A cada
dez anos, seria preciso adquirir um 6nibus novo, o que significava poupar o valor equivalente a
10% do preco do veiculo por ano. O fundo de depreciacdo que a empresa fazia era aplicado e
nenhuma aplicagdo financeira era capaz de, no final do periodo, acompanhar o prego de um
onibus novo. Em toda compra era necessario completar o valor do fundo para adquirir um veiculo
novo, ja que o valor do dnibus teria subido mais do que o rendimento da aplicacdo financeira.
Fabio percebeu que estavam perdendo dinheiro. Analisou o processo de constru¢do para venda
e concluiu: “na construcdo civil acontece o oposto. O valor ¢ aplicado na obra até que ela fique
pronta e, quando o imdvel € vendido, o recebimento € a vista. Recebe-se tudo de uma sé vez,
com o valor corrigido pelo preco da venda do imovel”. Além disso, tinha ainda o lucro da
atividade da construcdo civil (AMORMINO, NEVES; 2008; p. 108).

Isto ¢, a partir de um desenvolvimento na sucessao geracional da empresa, no fim da década de
1970, o fundo de depreciacao da viagdo Nova Suissa para aquisicdo de novos veiculos passou
a ser aplicado como investimento na construgdo civil. Em outras palavras, a grande liquidez e
rotatividade do capital amealhado pelo setor de 6nibus urbano — com milhares de passagens
sendo vendidas todos os dias a vista e em espécie — compensava a baixa liquidez, mas altas
taxas de lucro, do setor imobiliario. E importante compreender que, de maneira abstrata, a
dindmica de alta liquidez e rotatividade do capital como forma de liberar recursos para
investimentos de maior prazo de retorno foi utilizada pelo empresariado de 6nibus em todo seu
processo de expansdo, seja justamente adquirindo e “recuperando” novas empresas do setor ou
expandindo capital para novas dareas. Cabe ressaltar que esse giro de recursos nao
necessariamente era feito mantendo-se a qualidade do servigo de transporte coletivo do qual se
originava, isto ¢, o giro de capital poderia comprometer o proprio processo de manutencao e

renovacao da frota, além dos parametros operacionais do servigo.

Por fim, dos desdobramentos de todas essas empresas e grupos empresariais ligados as familias
de pioneiros do transporte coletivo por 6nibus aqui abordados, cabe mencionar ainda mais uma,
cuja trajetoria ndo pode ser avaliada com a mesma metodologia que se aplicou aquelas, mas
cuja mencgao deve ser feita para a compreensao do contexto contemporaneo. Os irmaos Robson,
Rubens, Romulo e Roberto Lessa Carvalho sdo proprietarios de um grupo empresarial de mais
de doze empresas de transporte que atuam, em 2023, em 19 municipios da RMBH além da
propria capital e de sete municipios do interior de Minas Gerais. O grupo conhecido como
Saritur — em razao da primeira empresa de propriedade do patriarca José Carvalho, Santa Rita
Transporte Urbano e Rodoviario — comecou em 1977 com o frete de trabalhadores para
industrias''” (CHAMPAGNE, VACINAS FALSAS..., 2023). Esses dados constam apenas da

participag¢do dos quatros irmaos em quadros societarios, sem se levar em consideragao outros

119 O setor de fretamentos de trabalhadores € para eventos muitas vezes se mistura ao transporte urbano, como é
o caso de Jodo Lopes de Andrade (LOPES DE ANDRADE, 2021)
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arranjos patrimoniais de terceiros ligados a eles ou de familiares. Apenas por esse recorte, o
grupo Saritur detém cerca de 20% da frota total de Belo Horizonte e atua em 164 linhas na
regido metropolitana. Sua operagdao também ¢ dominante nos municipios que compdem
atualmente a Regido Metropolitana do Vale do Aco, como Ipatinga, Coronel Fabriciano e
Timéteo. Cabe pontuar que, como se vera no capitulo seguinte, a exemplo de Clésio Andrade,
Rubens Lessa consolidou a atuag¢do de seu grupo também por meio da representagdo sindical.
A diferenca de Andrade, entretanto, Lessa transitou do transporte intermunicipal para o urbano.
Héa décadas Rubens Lessa preside ou compde a diretoria do Sindicato das Empresas de
Transporte de Passageiros Metropolitano — o SINTRAM, um Sindicato que surge da divisdo,
em 2001, do SETRANSP em duas entidades: uma voltada para o transporte belo-horizontino,
o SETRA-BH, e outra voltada para o metropolitano, em alinhamento com as novas formas de
concessao do transporte estabelecidas a partir da Constituicao de 1988. Rubens Lessa também
¢ diretor-presidente da Federacdo das Empresas de Transporte de Passageiros do Estado de
Minas Gerais — FETRAM, cuja criagao foi capitaneada por Clésio Andrade, em 1987. A historia
da reestruturagdo financeira do setor e a construcao de sua estrutura organizacional a nivel

regional e federal ¢ o que sera debatido a seguir.
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CAPITULO 5: PROXIMA PARADA BRASILIA: ESTRUTURACAO TARDIA DA
ORGANIZACAO NACIONAL DOS TRANSPORTES E DO ONIBUS URBANO

Apos terem consolidado sua forma de atuagdo na capital mineira, € comecado sua expansao
para outras “plantas de produ¢@o”, o empresariado belo-horizontino avangou em seu processo
de organizacdo como classe e na disputa por novas formas de regulacdo do servigo. Os
elementos colocados em jogo, em um momento de aceleracao da inflagao e mudancgas profundas
nas estruturas politicas e econdmicas do pais, também se refletirdo nas tomadas de decisao
desses empresarios. O presente capitulo divide-se em quatro se¢des: a primeira mostrara como
se deu o debate sobre o principal instrumento de reestruturagdo financeira do setor, o vale-
transporte, € como o avango dessa proposta foi fundamental para o processo de organizagdo da
categoria. A segunda sec¢do trata da funda¢dao da Associacdo Nacional de Empresas de
Transporte Urbano, a NTU, e como foram os primeiros anos de atuagao dessa organizagao em
processos cruciais como a regulamentacao da lei do vale-transporte e a Constituinte de 1988. A
projecao e poder politico amealhados pelos empresarios de Onibus durante esses anos os
colocam em uma situagdo privilegiada para disputas mais amplas de poder. Nesse sentido, a
terceira se¢do trata da Confederagdo Nacional de Transportes, seu processo de modernizacao
ao longo das décadas de 1980 e 1990 e como o setor de 6nibus urbano assume sua dire¢do no
inicio da década de 1990. Por fim, aborda-se a criacdo do principal mecanismo financeiro de
reestruturacao da organizagdo politica do setor de transportes, quando ¢ criado o sistema
SEST/SENAT, a partir da contribuicdo compulséria dos empregadores sobre a folha de

pagamentos.

5.1. Reestruturacio do financiamento do sistema: vale-transporte e avanco da

organizacgio de classe

No inicio da década de 1980, varios elementos contribuiam para a crise do transporte coletivo
urbano. Um deles, certamente, era sua forma de financiamento. Nascido diretamente da
iniciativa privada, o transporte coletivo, em especial o por dnibus urbano, sempre se baseou na
cobranga de tarifa do usudrio pela viagem. Como se ressaltou no capitulo trés e quatro, até a
criacdo de sistemas de compensagao tarifaria entre linhas nas cidades brasileiras, que comegou

a ocorrer justamente por essa €poca, a tarifa era calculada — quando o era — como um rateio do
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custo do servico pelo numero de passageiros pagantes. Essa 16gica levava a mais uma volta do
torniquete da espoliacdo urbana'?’, ja que eram os passageiros dos bairros mais longinquos —
com piores condi¢des viarias, menos passageiros € menor frequéncia de viagens — os que
pagavam as maiores tarifas de transporte coletivo, em termos proporcionais e absolutos. Apesar
de frequentes questionamentos e esporadicas revoltas, o financiamento se manteve dessa
maneira por varias décadas. Durante as diversas fases que compuseram o periodo da ditadura

civil-militar, de achatamento salarial %!

, com o aumento da repressdo a manifestacdes e a
expressao de dissenso da classe trabalhadora, o sistema se manteve sem maiores conflitos que

pusessem em risco sua continuidade.

Os dados levantados pela pesquisa para o periodo das décadas de 1960 e 1970 apontam indicios
de que o transporte coletivo nesse periodo ainda era utilizado sobretudo pelos usuarios de baixa
renda que estavam inseridos no universo do emprego formal. Isto ¢, desempregados,
desalentados, idosos, mulheres que exerciam o trabalho de cuidado do lar, ndo eram o principal
perfil usudrio retratado na imprensa e nos debates técnicos da época!?’. Nesse sentido, a
manutencdo financeira do sistema de transporte coletivo se baseava também no acelerado
crescimento econdmico que mantinha acesa a possibilidade de ascensdo social para a grande
massa de trabalhadores que o utilizavam para ir ao trabalho e que, sobretudo nos anos finais da
década de 1960 e 1970, eram contingente crescente de novos passageiros a cada ano. Entretanto,
os fundamentos em que o sistema se baseava comecaram a se esgotar, como os dois capitulos
anteriores buscaram demonstrar, porque a forma de organizagdo das linhas era cronicamente
insuficiente para atender a pressao demografica de usudarios das periferias, enquanto, de maneira
paradoxal, simultaneamente dependia da continua expansao urbana e criagao de novos bairros

para manter sua operacdo. O proprio arranjo em que havia um grande pico de utilizacdo nos

120 A partir do célebre conceito criado por Lucio Kowarick para descrever a etapa da urbanizagdo brasileiro da
década de 1970, na qual a espoliacdo se manifesta “o somatorio de extorsdes que se operam através da inexisténcia
ou precariedade de servicos de consumo coletivo, apresentados como socialmente necessarios em relacdo aos
niveis de subsisténcia, e que agudizam ainda mais a dilapidacdo realizada no ambito das relacdes de trabalho.”
(KOWARICK, 1979, p. 59). Neste caso, a precariedade some-se o fato — também reconhecido no processo de
autoconstrucdo de moradia — que o custo da reproducdo da vida cotidiana ¢ todo transferido ao trabalhador.

121 Segundo o Departamento Intersindical de Estatistica e Estudos Socioecondmicos, o saldrio minimo real perdeu
38% do poder de compra entre os anos de 1964 e 1981, mesmo periodo em que hé forte crescimento do PIB
nacional (SALARIO MINIMO JA..., 2023).

122 A titulo de ilustragdo sumaria, o cancioneiro popular a época, quando abordava o transporte coletivo o fazia
para debater a questdo do atraso para o trabalho vide a cangao “O Trem atrasou” de 1941, de Estanislau Silva,
Francisco Jr e Arthur Vilarinho “Patrdo, o trem atrasou, por isso estou chegando agora, trago aqui um memorando
da central, o trem atrasou meia hora, o senhor ndo tem razao para me mandar embora”. Ou ent2o o samba-enredo
de 1984, “33 Destino D. Pedro II” da Escola de Samba “Em Cima da Hora” que afirma “o suburbano quando
chega atrasado, o patrdo mal-humorado diz que mora logo ali.”
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horarios de entrada e saida da jornada comercial de trabalho e uma enorme capacidade ociosa

nos outros momentos, impedia uma melhor estruturacdo economica das empresas.

Além disso, o repasse direto, via tarifa, dos custos de operacdo do sistema para o usudrio tinha
como premissa tacita que o salario dos trabalhadores incluidos no crescimento econdmico fosse
capaz de o sustentar continuamente'>*. Essa capacidade se mostrou cada vez mais insuficiente,
com a continuidade de arrochos salariais e a carestia que avancava, em meio aos choques do
petroleo da década de 1970'%*, que acarretaram aumentos significativos do custo operacional,
em especial do dleo diesel. Aumentos tarifarios se tornaram frequentes e explosivos a partir da
segunda metade da década de 1970, retirando usuarios potenciais do transporte coletivo e
gerando revoltas e depredacdes cada vez mais comuns, que colocavam em xeque a propria

125

continuidade do sistema . Cabe ressaltar que, ainda que o processo inflacionario afetasse todos

os bens de subsisténcia cotidiana, o aumento do pre¢o da passagem do transporte coletivo
propriamente dito tinha uma caracteristica especial:
Mesmo assim, o espago de um Onibus ¢, ainda hoje, espaco publico dos mais democraticos que
restam nas cidades. Ele nos dd a visdo da diversidade pulsante em que estamos inseridos,
colocando-se como um fio que percorre o urbano conectando cotidianos, espagos, pessoas, suas
percepgdes e representagdes de mundo. Como simultdneo lugar de encontro e passagem, o

transporte publico € a primeira transi¢ao entre a vida privada e a publica, e nos repde em uma
dimensdo mais ampliada do nosso lugar no mundo.

Sob essa perspectiva, um aumento de tarifa aparece, entdo, como aquilo que justamente ¢ — a
ampliagdo da barganha exigida para nos colocar nesse lugar, e a afirmacdo do deslocamento
como necessidade e extragdo de valor e de trabalho. O aumento evidencia a extorsdo intrinseca
aos fluxos urbanos, em detrimento de suas possibilidades democraticas (VELOSO, 2019, p. 14).

E dentro desse contexto que, em julho de 1981, ocorre uma das maiores revoltas populares
contra um aumento tarifario na historia brasileira até entdo — o quebra-quebra de 6nibus de
Salvador, que destruiu mais de um terco da frota de veiculos da capital baiana. O potencial

disruptivo da revolta, que poderia se alastrar para outras cidades brasileiras em um momento

123 Ha poucas pesquisas capazes de atribuir um perfil social, demografico e econdmico aos usuérios de transporte
coletivo nesta época com precisdo. De qualquer forma, ao se tomar a sistematizacao realizada por SVAB (2016,
p. 218) para a pesquisa Origem-Destino de 1977 para Sdo Paulo, tem-se um perfil de classe D e C (renda familiar
de 2 a 10 Salarios Minimos da época) compondo dois tergos dos usuarios do transporte coletivo na época. Algo
que pode ser tomado como caracteristica provavel em Belo Horizonte.

124 Em 1973, paises arabes exportadores de petrdleo iniciaram um embargo de exportagdo a nagdes desenvolvidas
que acabou por triplicar o prego do barril de petréleo no mercado mundial em um periodo de menos de um ano.
Em 1979, a revolugdo iraniana, ao reduzir a oferta de petrdoleo mundialmente, duplicou o prego do barril
novamente. (ver WTI, 2023)

125 N3o faz parte do escopo desta pesquisa abordar detalhadamente essas revoltas. Em minha dissertagdo de
mestrado, fago um longo inventario sobre esse processo e sua relacdo com a mudanca das politicas de transporte
e o surgimento dos movimentos organizados reivindicativos de transporte coletivo (ver VELOSO, 2015, p. 129-
148)
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de abertura democréatica e acirramento de tensdes, fez com que o empresariado de 6nibus urbano
comecasse a debater mais seriamente uma solugdo para o financiamento do sistema. J4 em
setembro, a Revista Transporte Moderno, uma das principais publicagdes especializadas no
setor de transporte, se posiciona favoravelmente ao vale-transporte como solucdo para o

“apaziguamento social”, em editorial e reportagem, repercutindo o pedido da CNTT:

A Confederagdo Nacional dos Transportes Terrestres tem razdo ao incluir entre suas
reivindicacgdes a criagdo do vale-transporte. As estatisticas revelam que, nos Ultimos anos, uma
diabolica combinacdo entre a queda dos saldrios reais e 0 aumento sem precedentes das tarifas
estd empurrando as despesas de conducio do trabalhador a alturas insuportiveis. Muitos
assalariados, seguindo a risca a mal-humorada recomendag@o do ministro Delfim Neto [sic] ja
estdo andando a pé. Outros, menos conformistas, preferiram o caminho da agitagcdo, como
aconteceu recentemente em Salvador. [...] Sobram motivos, portanto, para se adaptar, o mais
breve possivel, uma vilvula de escape a esse efervescente caldeirdo (VALE-TRANSPORTE,
SOLUCAO CRIATIVA, 1981, p. 10, grifos nossos).

A reportagem da mesma edi¢do, que repercute o editorial, ¢ ainda mais enfatica:

Nao foi, certamente, por falta de avisos que aconteceram, no transporte urbano, quebra-quebras
recentes como o de Salvador. Ja no dia 12 de maio de 1981, um oficio da Confedera¢do Nacional
dos Transportes Terrestres advertia ao ministro dos Transportes Eliseu Resende sobre o
“agravamento das tensées sociais, especialmente no que diz respeito ao transporte urbano nas
regioes metropolitanas”. [...] Quando indagado sobre a viabilidade de o governo subsidiar o
transporte coletivo, através de mecanismos do Imposto de Renda, semelhantes ao vale-
alimentagdo, Delfim [Netto, ministro de estado do Planejamento do governo Figueiredo] foi
taxativo: “A viliva ndo pode pagar mais nada”. E quando alguém teve a ousadia de afirmar que
as tarifas elevadas em combinagdo com salarios defasados ndo mais permitiam aos usuarios
andar de onibus, a resposta ndo foi menos enfatica: “Pois que andem a pé”. Isto ¢ apenas uma
amostra de como se decide superficialmente (para ndo dizer outra coisa) sobre o transporte
urbano no Brasil. E mesmo com mais de setecentos onibus destruidos em Salvador ¢ a macica
mobilizagdo da policia em Belo Horizonte, para evitar a repeticao dos fatos, a falta de seriedade
continua predominando (A INSATISFACAO POPULAR..., 1981, p. 24, grifos nossos).

Os principais motivos que sustentam a proposta sdo, como se vé, a perda de usuarios pagantes
por insolvéncia e a possibilidade de perda patrimonial devido as revoltas populares. Isto ¢, o
foco, por parte do empresariado, esta, por dbvio, na continuidade da operacao do transporte
coletivo de maneira privada e rentavel. A ideia de vale-transporte ja vinha sendo aventada por
técnicos e gestores, além do setor empresarial, desde antes da revolta. Ainda em 1974,
empresarios de Onibus chegaram a apresentar uma proposta de subsidio tarifario federal a
Delfim Netto, que exercia o cargo de Ministro da Fazenda do governo Ernesto Geisel, mas
foram tratados com ironia e desdém (ANDRES, 2022, p. 235). Segundo Darci Rebelo, cinco
anos depois o grupo, organizado na Federagdo das Empresas de Transporte Rodoviario do
Estado do Rio Grande do Sul, chegaria a uma formulacdo embrionaria do que seria o vale-
transporte, com a contribuicdo do setor patronal para o financiamento do sistema (apud.

ANDRES, 2022, p. 236).
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Em 1979, foi apresentada a proposta ao II Congresso da Associagdo Nacional de Transportes
Publicos (ANTP) pela comissdao de Economia dos Transportes (cf. CADAVAL, 1980; BELDA,
2012) e repercutida na imprensa especializada (PARA ONDE VAL.., 1980, p. 31). O argumento
central na génese da proposta advinda dos gestores publicos era de que subsidios diretos ao
setor eram vistos como ineficientes e dificeis de controlar, incapazes assim de garantir a
diminuicdo das tarifas. Tomando como exemplo bem-sucedido a instituicdo do vale-refeicao,
Mauricio Cadaval e Rogério Belda, entre outras figuras histéricas da ANTP, argumentavam
que o vale-transporte seria benéfico simultaneamente as empresas empregadoras, que
receberiam descontos tributdrios em sua concessao, além de ganhos de eficiéncia pela maior
pontualidade do trabalhador, como também as empresas operadoras de transporte e, claro, aos
proprios trabalhadores (CADAVAL, 1980). Sintomaticamente, fora da equagdo estdo todos

aqueles que, por qualquer razao, nao participavam do mundo do trabalho formal.

A partir de 1982, com a volta das elei¢cdes para governador, inicia-se uma pratica de retengao
do repasse dos aumentos dos custos dos insumos para os reajustes tarifarios, sobre a qual um
dos episodios foi narrado no capitulo anterior. Sem outros mecanismos de financiamento, essa
reten¢do contribuiu para a diminui¢ao dos investimentos do empresariado de 6nibus urbano e a
degradacao da qualidade do servigo, em uma escala nacional (cf. CADAVAL, 1993 e
ARANHA, 2018). Sentindo-se pressionado financeiramente, o setor insiste com a ideia do vale-
transporte, ¢ o deputado federal Victor Faccioni do PDS do Rio Grande do Sul chega a
apresentar o projeto de lei 5.378/1981 que instituia um vale-transporte e passe escolar,
proporcionalmente financiado pelo trabalhador a depender do montante salarial que recebia.
Em sua justificativa, Faccioni cita a proposta de minuta de lei apresentada pela Federacao das
Empresas de Transportes Rodovidrios do Estado do Rio Grande do Sul, além de citar
especificamente as dificuldades econdmicas do setor de 6nibus urbano e propor que sejam
abolidas todas as outras gratuidades do sistema (BRASIL, 1981, p. 11961-11962). O projeto,
entretanto, nem chega a iniciar sua tramitagdo por nenhuma comissao, tendo sido arquivado

quatro anos depois.

Do ponto de vista do governo federal ainda ndo havia movimentacdo para uma solugdo. Em
1983, Cloraldino Severo, entdo Ministro dos Transportes de Jodo Figueiredo, ainda rechaga a

ideia de vale-transporte sem muitas mediacdes'?. Foi apenas no governo seguinte, de José

126 «“A posicdo ideal seria a de que as pessoas tivessem um salario adequado, que seu saldrio aumentasse
adequadamente, que as passagens transferissem os custos [...] Subsidio ¢ sempre instrumento de ineficiéncia.” (O
TRANSPORTE TEM..., 1983, p. 50)
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Sarney, que Affonso Alves de Camargo Netto, entdo Ministro dos Transportes, apresentou o

projeto de lei n® 6.005, em 6 de agosto de 1985, que propunha o vale-transporte facultativo aos

empregadores. Em sua exposi¢ao de motivos, o ministro afirma:
As razdes que inspiraram o presente projeto de lei sdo de ordem social. Com a elevagdo constante
dos custos dos transportes coletivos urbanos [...] indispensaveis para o deslocamento dos
trabalhadores entre sua residéncia e o local de trabalho e vice-versa, foi-se criando uma
incompatibilidade entre a tarifa dos servicos publicos e os ganhos dos trabalhadores. Os maiores
atingidos por esse grave problema sdo exatamente os que percebem na faixa de 1 a 3 salarios
minimos, cujos ganhos sdo cada vez mais corroidos pelas crescentes despesas com
deslocamentos. [...] A realidade, porém, esta a revelar que os trabalhadores estao gastando bem
mais que 6% do seu saldrio para tais deslocamentos para o trabalho. Em alguns casos, esse
dispéndio vai além de 25% e muitos se sujeitam a penosas caminhadas para reduzir esses gastos.
A meta governamental é a recomposigdo do salario do trabalhador. No entanto, situa¢cdes como
esta, de extrema gravidade, estdo a exigir uma solucdo imediata, ndo se podendo esperar por
solugoes a médio ou longo prazos. Impde-se, assim, solugdo premente para esse drama que diz

respeito a milhdes de trabalhadores, que diariamente utilizam os servigos de transportes coletivos
(BRASIL, 1985, p. 26, grifos nossos).

E bastante relevante notar que em nenhum momento na explicitagio de motivos sio
mencionadas a rentabilidade das empresas de Onibus ou qualquer consideracdo de ordem
econOmica sobre o segmento. O vale-transporte ¢ apresentado como uma solugdo para um
problema social, visando os trabalhadores formalizados. A tarifa praticada pelo transporte
coletivo, nessa visdo, ¢ tida como uma naturalidade técnica e econdmica, seu valor sempre seria
repassado ao usuario final. Assim, ndo se avanga no debate sobre a forma de remuneracao do
sistema, a natureza das concessdes de transporte ou suas formas de gestdo e operacdo. Para o
empresariado, que precisava distensionar sua relacdo com os passageiros ¢ de maior garantia
de receita, a forma como o projeto ¢ apresentado ¢ uma grande vitoria, inclusive pelo fato de
nao serem colocados como sujeitos em debate. Cabe pontuar que o projeto de lei foi apoiado
pela grande midia, como a Rede Globo de televisdo, apos ter sido apresentado a Roberto
Marinho, o diretor-presidente da organizagdo, pelo proprio ministro Affonso Camargo

(ANDRES, 2022, p. 237).

O vale-transporte que acaba sendo instituido pela lei 7.418 de 16 de dezembro de 1985,
entretanto, fez a enorme concessdo a pressao dos empregadores para que o beneficio fosse
facultativo, e ndo obrigatorio.
Instituido, a principio, como mecanismo obrigatdrio, as pressoes exercidas pelo setor empresarial
tendem a for¢ar uma mudanca radical no sistema. Como confessou o proprio ministro Affonso

Camargo, o vale poderia passar a ser facultativo. E, como tudo que ¢ facultativo no Brasil, cai
no vazio (O VALE TRANSPORTE..., 1985, p. 38).
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Esse fato mudou completamente a natureza e a efetividade do mecanismo. Sua implantagao foi
relativamente lenta, iniciando-se nas capitais e pelos funcionarios publicos. Belo Horizonte se
destacou por ter sido uma das capitais a buscar mais rapidamente sua implantagao:
Colocado a venda no final de mar¢co em Belo Horizonte, nos primeiros cinco dias o vale-
transporte vendeu cerca de 70 mil unidades. Clésio Soares de Andrade, presidente do Sindicato
das Empresas de Transportes de Passageiros de Belo Horizonte, informa que, passados os
reflexos do “pacote”, os cinco postos instalados na capital mineira poderao atingir cerca 400 mil

unidades por dia, atendendo cerca de 200 mil usuérios (PRIMEIROS PASSOS AINDA..., 1986,
p. 24).

Mesmo a previsao otimista feita por Clésio Andrade ainda era bastante aquém da média de 50%
das passagens totais comercializadas (o que, para Belo Horizonte daquela época, seria algo
como 1,25 milhdo de vales) que o vale-transporte atingiu em meados da década de 1990'?’. De
fato, depois de tornado compulsorio em 1987, o volume de vale-transporte em comercializagao

quadruplicou na cidade (EMPRESAS PRIVADAS E..., 1987, p. 28).

Nesse sentido, nova pressao foi feita pela obrigatoriedade de adog@o do instrumento por parte
das empresas empregadoras. Essa alteragdo viria por projeto de lei proposto pelo mesmo
Affonso Camargo, dessa vez na condi¢do de senador eleito pelo Parana. Camargo também
propunha a diminuicao do percentual maximo sobre o qual o vale-transporte era calculado —
sendo o total de recursos necessarios para os deslocamentos que excedessem 3% do salario do
empregado, e ndo mais 6%. Entretanto, ja visto como opositor pelo mesmo governo do qual
havia sido ministro, a proposta de aumento da contribuicdo patronal foi vetada por Sarney

(DIRETOR DA ANTP..., 1987, p.4).

A solugdo do vale-transporte ¢ mais um atrelamento da logica de estruturacdo do transporte
coletivo a0 mundo do trabalho formal. De fato, o seu arranjo ¢ decorréncia do modelo de
desenvolvimento econdmico capitalista liderado pelo Estado, com inser¢do de segmentos da
classe trabalhadora a uma cidadania tutelada, e que dava sinais de esgotamento sem que algo

novo surgisse em seu lugar:

O acordo do vale-transporte possibilita a mediagdo entre os trés segmentos inseridos na cidadania
regulada: para as empresas pagantes ¢ possivel compensar os gastos por meio da diminuigdo do
salario pago e consequente isencao fiscal, além de selecionar empregados que morem mais perto
das empresas. Para os trabalhadores formalizados e seus sindicatos, ¢ um beneficio a mais. E,
para as empresas de onibus, ¢ uma fonte de financiamento e receita antecipada dos servigos
prestados. Um pacto fordista tardio, em uma sociedade que ja abandonava suas caracteristicas
“industriais” (VELOSO, 2019, p. 15).

127 O dado mais recente disponivel, quando esta pesquisa estava sendo redigida, indicava que 46% dos pagamentos
de passagem no sistema de transporte coletivo por 6nibus em Belo Horizonte, para o més de marco de 2023, sdo
realizados por Vale-Transporte (BELO HORIZONTE, 2023).
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O Vale-transporte ¢ percebido por todos empresarios da segunda geracdo como um momento
de grande alivio e retomada de sua expansdo. Um de seus principais mecanismos foi assegurar

uma receita antecipada mensal as empresas de 6nibus.

Otavio Vieira da Cunha Filho: A gente conseguiu ter alguma tranquilidade, tendo a
necessidade dos reajustes mensais, porque o Vale Transporte conseguiu diminuir esse impacto
no bolso do trabalhador. A NTU foi criada nesse momento de muita necessidade, muita angustia.
Ela veio com a centralizagdo do controle dos pregos. Naquela época tinhamos demanda grande,
velocidade comercial elevada, a produtividade do servico era alta. A gente conseguia conviver
com a inflacdo, e como o setor tem liquidez de 100%, isso ajudava muito a poder sustentar
periodos de inflagdo elevada. Com a venda antecipada de Vale Transporte fazia-se aplicacoes
financeiras dessa renda gerada. Pelo menos a gente ndo perdia o poder aquisitivo da moeda, a
gente contra balanceava com a aplicagdo financeira. Conseguimos sobreviver mesmo nesse
periodo de inflagdo elevada (CUNHA FILHO, 2021, grifos nossos).

Clésio Andrade: Entao surgiu assim uma necessidade de fazer o vale-transporte obrigatorio: até
analisando pelo aspecto social, de evitar grandes confrontos nas cidades. O trabalhador paga do
bolso dele até 20, 20 e poucos [por cento de seu salario]. Dali para frente dava muito conflito
porque ele ndo tinha dinheiro para pagar a passagem. Entdo, sensibilizamos muito o Congresso
e conseguimos transformar em obrigatorio. E estivemos com o presidente Sarney [...] para poder
pedir ao presidente para sancionar. Foi quando mandamos os dados para ele, de muitas
comunidades de base [sindicatos patronais locais] do pais todo, as associagdes todas mandaram
telegrama pedindo para ele, mostrando a importancia. Ai ele sancionou a lei do vale-transporte,
que naquele momento deu uma calmaria no setor. Hoje estd tendo uma nova crise, mas é uma
crise diferente, de propor¢des elevadas, mas totalmente diferente do que era aquilo (ANDRADE,
2021).

A partir das fontes pesquisadas ¢ possivel constatar que o processo de cerca de oito anos que
culmina na regulamentacgao da lei 7.619 de 30 de setembro de 1987, que torna o vale-transporte
obrigatorio, ¢ um dos elementos que faz movimentar e, nesse sentido, fortalece a necessidade
de organizacdo da classe de proprietarios de empresas de transporte urbanos por 6nibus,
inclusive por diferenciar seus interesses dentro do setor mais amplo de transportes que nao
necessariamente apoiava o vale-transporte 2. A Associacdo Nacional de Empresas de
Transportes Urbanos (NTU) tem sua fundagdo em 29 de julho de 1987, apenas dois meses antes

da sangdo definitiva da lei do vale-transporte.

128 Em reportagem sobre o impacto do vale-transporte, a revista Transporte Moderno cita a discordancia de Camilo
Cola, do setor rodoviario de passageiros: “Para este ano, Clésio prevé um crescimento maior do vale-transporte e
uma recuperacdo mais acentuada do setor. No entanto, nem todos os empresarios de 6nibus defendem essa medida.
Camilo Cola, presidente da CNTT [...], por exemplo, ja propds ao presidente Sarney a extingdo do vale-transporte
e, em seu lugar, a criagdo de um fundo para o setor de transportes coletivos. [...] a principal justificava de Cola
sustenta-se no fato de que 40% dos assalariados brasileiros estdo fora do mercado formal de trabalho.” (DEPOIS
DO VALE..., 1988, p. 69-79). Ver essa posi¢ao ajuda a relembrar que a posi¢do do empresariado de 6nibus urbano
era, antes de mais nada, voltada para os seus rendimentos, mas travestida oportunamente de preocupacao social.
Cabe lembrar que as tarifas tem uma subida real significativa durante a década de 1990, justamente em razdo do
vale-transporte (ARANHA, 2018)
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5.2. NTU: o avanco da categoria empresarial de onibus urbano no setor de transportes

Em 1987, a trajetoria de organiza¢do e modernizagdo empresarial do setor de 6nibus urbano ja
havia percorrido um longo caminho. Do ponto de vista dos empresarios de Belo Horizonte, a
reestruturacao do sistema metropolitano havia permitido a sucessao geracional, a modernizagao
das praticas administrativas e sindicais e a capacidade de expandir os negdcios para outras
pracas. Progressivamente, haviam também vencido o embate com o poder publico, retirando
sua capacidade de controle sobre a operagao do sistema. Ja em 1983, com a mudanca de gestao
da METROBEL, os empresarios passaram a negociar mais diretamente os elementos da
planilha de custos da Camara de Compensagdo Tarifaria. Em 1987, com a posse de Newton
Cardoso, a promessa feita em sua campanha eleitoral de extingdo da METROBEL comecga a
ganhar corpo. O O6rgdo gestor acaba sendo substituido pela autarquia Transportes
Metropolitanos — TRANSMETRO pela lei estadual 9.527 de 1987 (MINAS GERAIS, 1987) —
e principalmente, a gestdo da CCT passa para as maos do SETRANSP. Esse ¢ um elemento
fundamental para que a remuneragcdo das empresas fique livre de amarras e parametros
estabelecidos previamente pelo poder publico. O desmonte da estrutura estatal continua e, em
1988, a administragdo da Rodovidria de Belo Horizonte ¢ passada para o Sindicato das
Empresas de Transportes de Passageiros de Minas Gerais (SETPEMG), que representa o
transporte intermunicipal rodoviario, mas cujo presidente, Rubens Lessa, vai progressivamente
ganhando proeminéncia no segmento urbano ao longo dos anos (SINDICATO NAO VISA...,
1988, p. 32). O que se percebe € que o vacuo de poder publico na gestao dos transportes urbanos
¢ ocupado pela classe empresarial organizada, em uma prefiguracao dos desmontes neoliberais
mais amplos a nivel nacional que ocorreriam nos anos seguintes, com o esvaziamento da

capacidade de gestdo concreta dos 6rgaos publicos.

O alcance da capacidade organizativa e economica do empresariado local passou, assim, a
chamar a atengdo de outros empresarios do setor, que viam o sistema belo-horizontino como
referéncia. Em 1986, José Sergio Pavani, presidente do Sindicato das Empresas de Transporte
Coletivo Urbano de Passageiros de Sao Paulo - TRANSURB, comentava a respeito da situacao
econdmica de sua cidade:
Em outros centros urbanos, a existéncia de 6rgdo administrativos da atividade com maior
tradicao técnica determinou uma convivéncia pacifica entre o Plano Cruzado e o transporte
urbano de passageiros. Dentre tais modelos de gerenciamento, [José Sérgio] Pavani cita a capital
mineira, onde o sistema ¢ administrado pela Metrobel, como exemplar “Nao queremos subsidios

de capital, mas apenas uma farifacdo justa e direta como ocorre em Belo Horizonte” pleiteia o
entrevistado. (PROBLEMAS CRESCEM COM..., 1986, p. 90, grifos nossos)
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Além de ter se tornado referéncia, a propria expansdo do empresariado local para outros

municipios fez com que este percebesse que varios dos problemas enfrentados para a

organizagao e rentabilidade do transporte eram comuns em todo o pais e demandavam também

articulacdo nacional. O processo de aprovagdo do vale-transporte, € a propria Constituinte, na
1 éncia d arios d fl 129 f; b

qual a auséncia dos empresarios de transporte era flagrante' =, fazem com que se busque uma

nova escala de organizacdo. Essa ¢, inclusive, a propria narrativa que a NTU faz a respeito de

sua origem:

Em Belo Horizonte, onde a Metrobel havia modificado o sistema de circulagdo no inicio da
década, o sindicato das empresas de transporte era muito atuante. O seu presidente, Clésio Soares
de Andrade, comegou a se reunir com presidentes de sindicatos de empresas de transporte de
outros estados e, juntos, perceberam que havia uma necessidade de representagdo nacional do
setor de transporte urbano. “Nds observavamos que os problemas do transporte urbano tinham
muitas similaridades. Eram coisas fixas. Se havia um problema localizado em Belo Horizonte
numa determinada data, daqui a pouco o mesmo problema acontecia no Rio de Janeiro, depois
em Porto Alegre, e assim sucessivamente. O governo federal detinha decisdes que eram
fundamentais para o transporte urbano. Nos comegamos a fazer reunides com o intuito de
construirmos uma representacdo nacional, nds precisavamos ser ouvidos.” [José¢ Alberto
Guerreiro, empresario porto-alegrense fundador da NTU] (GALHARDI et al; 2007, p. 227-8).

Na entrevista que forneceu para esta tese, Clésio apresentou uma versao no mesmo sentido. E

oportuno lembrar que esse empresariado que se torna referéncia ¢, justamente, a segunda

geracdo empresarial, que nesse momento estava na faixa dos 30 a 40 anos de idade.
Clésio Andrade: Eu comecei a ser muito procurado em Belo Horizonte. Nos todos, o Otavio
[Vieira da Cunha Filho]. Todos nés dessa diretoria, que era uma diretoria muito competente, o
pessoal vinha de fora para olhar o que estava acontecendo em Belo Horizonte, ¢ ai fomos
ampliando esse conhecimento. E em um determinado momento, eu comecei a aproveitar essa
questdo de conhecimento com eles, ¢ mostrar a necessidade de ter uma entidade nacional,
exatamente porque naquele momento a situacdo de aumento de tarifas e inflagdo estava muito

grave. Inclusive, na época de aumentar a tarifa, tinha muito incéndio de 6nibus (ANDRADE,
2021).

Cabe mencionar que a insatisfacao da populacao, manifestada por meios organizados como a
criacdo de Associagdes de Usudrios de Transporte Coletivo, mas também por revoltas violentas,
mais uma vez compde o cendrio de pressdo que leva os empresarios a reagirem. O contexto de
incéndios mencionado por Clésio e também, a seguir por Otavio, tem um episédio marcante

nas vésperas da fundagdo da NTU: trata-se da revolta popular ocorrida no Rio de Janeiro em 30

129 De acordo com a revista Transporte Moderno, dos varios representantes do, tradicionalmente mais forte, setor
de transportes de carga, apenas Denisar Arneiro (PMDB-RJ) conseguiu se eleger deputado constituinte. Camilo
Cola (PMDB-ES) perde a elei¢do para o senado capixaba. Valmor Weiss (PMDB-PR), Bayard Umbuzeiro
(PMDB-SP_ e Valdir Boscaro (PMDB-SP) ndo conseguem se eleger para a constituinte. (FRACASSAM AS
CANDIDATURAS..., 1986, p.7). Posteriormente, a revista indica como constituintes aliados da causa patronal o
ex-secretario de transportes de Minas Gerais, Alvaro Antonio (pai do atual deputado federal Marcelo Alvaro
Antdnio) e o ja citado Sérgio Werneck, ex-presidente da METROBEL, ambos do PMDB mineiro (PELA PORTA
DOS..., 1987, p. 9).
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de junho de 1987, na qual centenas de veiculos foram depredados ou incendiados em resposta
a0 aumento, sem aviso prévio, de 49% nas tarifas dos Onibus *°. Além desse fato, a
centralizagdo do reajuste tarifario em Brasilia, via Conselho Interministerial de Pregos (CIP),
orgao criado em 1968 (Decreto n°® 63.196, de 29 de agosto de 1968 — BRASIL, 1968) e extinto
em 1990 (Lei n° 8.030, de 12 de abril de 1990 — BRASIL), fazia também com que a
representacdo do interesse dos empresarios tivesse que passar por reunides na capital federal.
O Conselho autorizava o reajuste tarifario dos municipios mediante a apresentagao de estudos
que comprovassem essa necessidade, atribui¢ao que ficou suspensa justamente em fungdo da
revolta contra o aumento da tarifa em Salvador (DIAS, 2021), mas que retornou alguns anos

depois diante do contexto de pressao inflacionaria.

Clésio Andrade: Entdo, comegamos a sentir a necessidade de ter uma entidade nacional, até
porque naquele momento tinha muito controle de precos [...] [O] CIP também controlava pregos,
entdo tinha que ir em Brasilia para conseguir liberar o aumento de tarifas, e a inflagdo estava
alta. Foi ai que surgiu a NTU, ela foi uma necessidade que o transporte urbano teve de ver que
tinha virado um sistema, e que o sistema ¢ do Brasil todo era igual, procurar apoio da Unido, do
governo federal. Entdo foi nesse sentido (ANDRADE, 2021).

Otavio Vieira da Cunha Filho: A NTU surgiu em uma necessidade de que naquela época se
tinha pregos controlados e as tarifas passaram novamente a ser controladas pelo governo federal.
Entao o assunto de remuneragdo da atividade saiu do municipio e veio para Brasilia, no controle
do Ministério da Fazenda. Tinha um setor de administracao de pregos publicos, e essa foi uma
das razdes. E depois foi uma época muito tumultuada, com incéndios a 6nibus. Foi um periodo
dificil que a gente viveu nos anos 80 e inicio de 90. Entdo a NTU surgiu por essa necessidade de
se ter um organismo federal que pudesse cuidar dessas questdes. Tinha a Confederagdo Nacional
do Transporte [ainda chamada CNTT a época], mas era uma entidade muito mal organizada na
época. O transporte era ligado a industria, e toda a contribui¢do do setor do transporte ia para a
Confederagdo da Industria, que dava uma migalha de recursos para a Confederagdo do
Transporte. Era s6 uma estrutura administrativa muito pequena. Entdo a NTU surgiu da
necessidade de se ter uma representag@o nacional que pudesse cuidar dos interesses do transporte
publico urbano (CUNHA FILHO, 2021).

A reestruturacdo da CNTT serd tratada na se¢do seguinte, mas, por hora, basta dizer que seus
dirigentes historicos até 1987 ndo eram empresarios atuantes no setor ha muito tempo. E,
quando havia empresarios, estes invariavelmente eram do setor de transportes de cargas que,
como ja argumentado, tem especificidade e demandas proprias. Representar especificamente
os interesses do transporte urbano de passageiros ¢ uma das justificativas apresentadas por um
dos fundadores da NTU, a época:

“A NTU nasceu para ocupar um espago vazio que havia dentro da Confederagdo Nacional de

Transportes Terrestres”, sentencia Jos¢ Alberto Guerreiro, de Porto Alegre. Ainda segundo

Guerreiro, dentro da CNTT, s6 havia espaco para outros setores de transporte, como a Rodonal
[Associagdo Nacional das Empresas de Transporte Coletivo Interestadual e Internacional de

130 Para uma abordagem sobre o episddio € um debate sobre sua cobertura fotografica nos jornais da época
recomenda-se MAUAD (2016). A imprensa especializada também demonstrou preocupagao a época, embora em
escala menor do que em 1981 (ANTP TEM PROPOSTAS..., 1987, p. 5)
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Passageiros], que representa as empresas transportadoras de passageiros de longo curso; e a
NTC, que representa os transportes de cargas de todo o pais (ASSOCIACAO DO
TRANSPORTE..., 1987, p. 7).

A NTU buscou articular dessa maneira a representagdo de todo territdrio nacional. A ata de
fundacdo foi assinada por 53 pessoas e a sua primeira diretoria possuia empresarios de Manaus,
Recife, Porto Alegre, Sao Paulo, Brasilia, Belém e Sao Luis (GALHARDI et al, 2007, p. 228-
9). A época, afirmou-se que a Associagdo representava cerca de 90% do volume total de
passageiros urbanos transportados no pais, o que perfazia algo em torno de 65 milhdes de
deslocamentos/dia. Seus empresarios teriam, somados, “uma frota de cerca de 2 mil 6nibus e
que mantém 450 mil pessoas empregadas diretamente” (ASSOCIACAO DO TRANSPORTE...,
1987, p. 7). A afirmacao sobre a representatividade do setor buscava falar da totalidade do setor
privado em relagdo ao transporte urbano e estava, naturalmente, superdimensionada, inclusive

31 Cabe ressaltar

pelo equivoco da relagdo frota/empregados de 225 funcionarios por veiculo
que grandes empresarios como Jacob Barata Filho, do Rio de Janeiro, estavam em sua
composi¢ao, além do antigo presidente da CNTT, Herminio Cavaleiro, em uma demonstragao
de que a NTU faria alguma oposi¢ao a gestdo de Camilo Cola na CNTT, como se explicara
adiante. De qualquer forma, a representatividade era significativa, ainda que parte dos grandes
empresarios paulistanos, como José Ruas Vaz, ndo estivesse presente:
Clésio Andrade: [...] Os fundadores principais, que ¢ a primeira diretoria da NTU foram: eu
como presidente; o José Alberto Guerreiro, que era presidente do sindicato de Porto Alegre, que
inclusive foi presidente do Grémio; o Alfredo Bezerra, que era presidente do sindicato de
Pernambuco, um companheiro que hoje também tem empresas no mundo todo, tem muitos
negocios em outras areas; o proprio Otavio [Vieira da Cunha Filho] esteve junto nessa fundagao;

o Eurico [Galhardi], o pessoal do Rio de Janeiro também. Foi mais ou menos esse pessoal que
estava mais a frente mesmo, que estava discutindo mais as politicas todas (ANDRADE, 2021).

E fato, de todo modo, que a NTU nasce com poténcia e capacidade de influir no vacuo que
havia na politica nacional sobre transporte urbano de passageiros. Nesse primeiro momento
posterior a fundacdo, em que o vale-transporte se encontrava em vias de aprovacao e
regulamentagao final, o setor garantiu junto ao governo federal aumentos regulares de tarifa por
quatros meses seguidos (ASSOCIACAO DO TRANSPORTE..., 1987, p. 7). Outro grande
ganho que a NTU obteve foi em relagdo a comercializagdo do vale-transporte. Ja na lei original
de 1985, a previsdo era de que a empresa operadora do transporte coletivo seria a responsavel

por sua emissdo — isto ¢, a atribuicdo do volume de recursos em circulacdo era dada aos

131 possivel que haja erro na afirmagio ou na digitagio do dado. Na mesma reportagem ¢ afirmado que, como
um montante inicial para a criagdo da NTU, cada empresa contribuisse com Cz$100 por cada 6nibus de sua frota,
o que havia totalizado um montante de Cz$4 milhdes. Isto é, por essa informacdo, presume-se que a frota total
inicial associada a NTU era de 40 mil 6nibus, o que torna menos absurda, mas ainda alta, a propor¢ao de 11,25
funcionarios por veiculo.
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empresarios, € ndo ao poder publico. Por meio de /obby junto ao governo federal, a Associacao
consegue impedir que o vale-transporte tenha uma validade maior que 30 dias, o que acarretaria
em uma perda de valor, em um contexto inflacionario (EMPRESAS PRIVADAS E..., 1987, p.
28). Além disso, em muitos casos, sua atuagdo conseguiu retirar das empresas publicas de
transporte a responsabilidade da emissdo, como era o caso de Belo Horizonte, em que a CBTU,
responsavel pelo trem metropolitano, delegou esta responsabilidade para o SETRANSP. Em
1989, a responsabilidade do poder concedente para emissao em casos metropolitanos também

¢ deliberadamente excluida da regulamentagdo do vale-transporte pela lei 7.855/1989.

O controle da producao e comercializagdo do vale-transporte ¢ um ativo fundamental para as
empresas de onibus nesse periodo e aumentou enormemente sua capacidade de investimento e
influéncia politica. Nao por acaso, no inicio da década de 1990, quando o setor de transportes
de cargas e rodoviario de passageiros tinha prejuizos, o setor urbano de passageiros era o unico
a apresentar lucros anuais'*. Isso ocorreu em especial porque o periodo de forte pressio
inflaciondria no pais tornava o bilhete de vale-transporte um ativo de enorme liquidez e
demanda, pois seu valor de uso permanecia sempre o mesmo (um deslocamento no transporte
coletivo) mas sua revenda no varejo por populares permitia a parcela pobre e excluida dos
circulos financeiros de reposi¢ao inflaciondria, uma diminui¢do de suas perdas. Em outras
palavras, no comeco da década de 1990 o bilhete de vale-transporte era praticamente uma

moeda paralela em circulagio!>.

Em seus primeiros anos, a NTU buscard se opor a ampliacdo da atuacdo do Estado sobre o
transporte publico, em um momento de fortalecimento das perspectivas municipalistas com a
Constituicao de 1988. Assim, suas manifestacdes publicas foram contra nao s6 a encampagao
de empresas privadas pelo poder publico, como ocorreram no Rio de Janeiro, Sao Paulo e Porto
Alegre (GALHARDI et al, 2007, p. 235), como também foram contra a criagdo de frotas

publicas de 6nibus. Um exemplo era justamente o que ocorria em Curitiba e que era aventado

132 Ver os Anuérios “As Maiores do Transporte”, da editora Transporte Moderno, para os anos de 1990, 1991 e
1992. “A dindmica do sistema tarifario trazida pelo vale-transporte, a remunera¢do por km rodado e o
financiamento via Finame para renovagdo de frotas estimularam o crescimento dos negocios para todo o setor”
(TARIFAS SEGURAM PRESSAO..., 1992, p. 50)

133 «“Se ndo bastasse a inflagdo do cruzeiro, o vale-transporte ¢ um ‘papel-moeda’ ainda mais exposto a ela. Em
Porto Velho, por exemplo, segundo a reportagem do jornal ‘Alto Madeira’, um sanduiche comum ¢ trocado por
quatro vales. Naquela capital o Vale vale para comprar ainda jornais e revistas, refrigerantes, sorvetes, etc. O
interessante € que o vale-transporte tem até seu momento de ‘moeda’ forte, o dono de uma lanchonete local prefere
o transporte ao vale-refeicio. ‘E mais seguro’, diz ele.” (VALE-TRANSPORTE EXCEDE..., 1992, p. 16) Os
exemplos dessa pratica sdo inumeros e ainda povoam o imaginario de quem viveu esses anos, como a re-
comercializacdo do vale-transporte ndo gerava prejuizo para as empresas de onibus, pelo contrério, a pratica era
vista com condescendéncia.
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em outras cidades, além de quaisquer movimentos de aumento do poder publico sobre a gestao
da operacio cotidiana e dos pagamentos (NTU CRITICA ESTIMULOS..., 1988, p. 7). Como
categoria patronal, o interesse €, por 0bvio, a rentabilidade do servigo e, portanto, o aumento
do poder sobre sua operacgdo cotidiana, em detrimento do poder publico e de eventuais medidas
que pudessem tornar o transporte eficiente caso isso implicasse em diminui¢do do lucro da
operac¢ao privada. Meses depois, Clésio Andrade deixa esse ponto de vista muito claro em uma
entrevista:

A NTU ¢ frontalmente contra a formagao de frota ptiblica com operacdo pelas empresas privadas.

Isso ndo da certo e em Curitiba conseguimos liminar a um mandado de seguranca e as compras

de onibus pelo poder publico foram interrompidas. Entendemos que a frota nas mdos da

prefeitura torna o empresdrio muito vulnerdvel, pois a qualquer momento o prefeito pode
transferir a operacdo a quem quiser (ANDRADE, 1988, p. 78, grifos nossos).

O controle dos veiculos ser diretamente exercido pelo poder publico poderia até aumentar a
qualidade do transporte, mas ndo era isso o que estava em debate, e sim o fato de que isto
retiraria do empresariado o seu maior poder de barganha na operagao que ¢ a possibilidade —
explicita ou implicita — de lockout. Assim, a entidade patronal passa a atuar de maneira
agressiva em defesa de seus interesses. E dessa maneira que buscam atuar na Constituinte.
Como nesse episddio de janeiro de 1988 em que se posicionam contra a previsao de estabilidade
no emprego:
Um dos dispositivos do projeto da Comissao de Sistematiza¢do que mais irrita o presidente da
NTU, [...] Clésio Soares de Andrade, ¢ o artigo que protege o trabalhador contra dispensa
imotivada. Segundo ele, a estabilidade no emprego para funcionarios das empresas de transporte
coletivo significa “um retrocesso da disciplina e uma séria ameaga a seguranca do usuario”. Com
a estabilidade, imagina, “0 motorista, o cobrador e o proprio fiscal escapardo a um controle mais

rigido e passardo, inevitavelmente, a se descuidarem de suas obrigacdes, pois ndo havera mais o
fantasma da demissdo” (A NTU NAO..., 1988, p. 38).

A posi¢do nao foi vitoriosa e a estabilidade do trabalhador se materializou no inciso I do art. 7°
da Constituigdo Federal — “[¢ direito do trabalhador ter uma] relacdo de emprego protegida
contra despedida arbitraria ou sem justa causa, nos termos de lei complementar, que prevera
indenizagdo compensatoria, dentre outros direitos.” (BRASIL, 1988). Entretanto, ndo deixa de
ser surpreendente a facilidade com que essa posi¢ao patronal foi explicitada e a forma como foi
justificada, um indicativo de como o setor se valia de relagdes trabalhistas precarias para poder

Crescer.

O processo constituinte de 1986 a 1988 mostrou, também, as capacidades e limita¢des que o
setor possuia na correlagdo de forcas da sociedade naquele momento. Do ponto de vista da

organizac¢ao do transporte, foi possivel manter com a Unido a responsabilidade pela regulagao
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do transito (art. 22). A atribuicdo da operagdo do transporte coletivo urbano passou a esfera
municipal no caso do transporte intramunicipal (art. 30 — inciso V) e a estadual, no caso do
transporte metropolitano. Pelas fontes coletadas, esta ndo era exatamente uma bandeira
empunhada pelo setor, mas se mostrou uma forma de enfraquecimento do poder publico e
reforco da atuacdo empresarial das quais a categoria muito se valeu nos anos seguintes:
Nessa brecha desatou-se outra estratégia de recuperagcdo econdmica por parte dos empresarios,
duplicando suas bases de oferta, deslocando capital rodante e investimentos de um setor para
outro e apoiando-se nos resultados operacionais de um para justificar demandas de aumentos
tarifarios em outro. As reivindicagdes de soberania dos municipios entre si, ¢ de todos frente aos
estados, cancelou a possibilidade de eles se posicionarem frente a tal recomposicdo da oferta,

assim como de empreenderem ag¢des coordenadas de planejamento estratégico. (BRASILEIRO;
HENRY, 1999, p. 99).

Outras mudancgas aprovadas na Constituicao foram a gratuidade no transporte para os maiores
de 65 anos (art. 230), a necessidade de adaptacdo dos veiculos as pessoas com deficiéncia (art.
227 e 244) e a responsabilidade do Estado sobre o transporte escolar para criangas e
adolescentes (art. 208, inciso VII). A questdo da adaptagdo veicular continuou sendo ponto de
reclamacdo desde entdo, pelo custo da mudanga da frota frente a relativa pequena demanda
gerada (O QUE MUDA..., 1988, p. 31). J& as mudangas que versam sobre o transporte de
estudantes e idosos tiveram consequéncias distintas. O transporte escolar como
responsabilidade publica acabou por criar toda uma estrutura de financiamento e repasse de
recursos a municipios — o Programa Nacional de Apoio ao Transporte Escolar (PNATE), que
muitas vezes ¢ a principal verba de transporte de municipios menores e rurais, ¢ acaba
cumprindo um papel informal de transporte publico. No limite, € possivel argumentar que o
transporte escolar acabou por retirar das empresas um grande volume de usuarios certos, as
criancas e adolescentes, sobre o qual as politicas de passe livre estudantil ndo foram
instrumentos suficientes para compensar. Sobre a gratuidade de idosos, a época, nao houve
criticas na midia especializada ou de empresarios sobre esta medida, que era entendida como
uma regulacdo a nivel nacional de um direito que vinha progressivamente sendo concedido em
diversos municipios do pais. Entretanto, hoje em dia, essa ¢ uma das maiores reclamacgdes da
categoria que alega que o volume de gratuidades, em decorréncia do envelhecimento da
populagdo, torna impraticavel a operagdo do transporte (GRATUIDADES: DOI NO..., 2018).
As criticas da categoria sdo constantes em suas publicagdes e anudrios, a ponto de o recente
pacote de auxilio ao setor aprovado no Congresso Nacional em 2022 (BRASIL, 2022a), em
fun¢do da pandemia de Covid-19, ter sido formalizado como uma forma “auxiliar o custeio da

gratuidade das pessoas idosas no transporte coletivo urbano” (BRASIL, 2022b). As
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circunstancias contemporaneas e as perspectivas de futuro do setor serdo discutidas na segdo
conclusiva desta tese, mas cabe ressaltar que esse argumento se vale, no minimo, de premissas
falsas — a primeira ¢ de que a gratuidade implica em custo para o sistema, quando ¢&,
tecnicamente e no limite, rentincia de receita. A segunda ¢ de que o sistema seria capaz de se

sustentar apenas com passageiros pagantes, mesmo se nao houvesse nenhuma gratuidade.

Por fim, uma das principais conquistas do setor na Constituicdo Federal foi a possibilidade de
expansdo dos sistemas de servico social e aprendizagem das categorias patronais, conhecidos
como Sistema S, que se estabeleciam a partir dos recursos de contribuicao social recolhidos da
folha de pagamentos. O artigo 149 reconhecia tacitamente a possibilidade de expansao das
“contribuicdes sociais de interesse das categorias profissionais ou econOmicas”. Assim, 0
projeto de lei n® 868-A de 1988, que previa a criagdao do Servico Social do Transporte Terrestre
(SEST) e o Servigo Nacional de Aprendizagem do Transporte Terrestre (SENAT) € protocolado
ainda em setembro e passa a ser uma das principais bandeiras da categoria. Sua aprovagao e
regulamentac¢do redefinirdo a Confederacao Nacional dos Transportes Terrestres e o papel do
transporte coletivo de passageiros em sua composi¢do. Isso serd melhor detalhado na ultima
secdo deste capitulo, pois antes ¢ necessario detalhar como a representa¢do nacional do setor
de transportes se reestruturou e qual foi o papel do empresariado belo-horizontino de 6nibus

urbano nesse Processo.

5.3. A reconfiguracio da Confederacao Nacional dos Transportes

Fundada em janeiro de 1954, a Confederacdo Nacional dos Transportes Terrestres buscou
representar o interesse empresarial de um setor econdmico que ainda ndo possuia o impacto
econdmico que teria décadas depois. Na década de 1950, ndo havia grandes empresas de
transporte rodoviario de carga, mas o incipiente mercado estava em rapida expansao, inclusive

pela flexibilidade apresentada em relacdo ao transporte ferroviario:

O transporte rodovidrio [de cargas] apresenta a peculiaridade de ter sua tarifa formada em
condigdes de concorréncia, enquanto que os servigos ferroviarios, portuarios (assim como muitos
tipos de carga maritima) tém as suas tarifas formadas em condigdes monopolistas ou
oligopolistas. Num contexto inflacionario, as tarifas rodoviarias foram muito mais flexiveis
frente aos acréscimos de custos, permitindo reajustamentos imediatos. No caso brasileiro, essa
vantagem relativa tornou-se maior, historicamente, devido ao fato de serem as demais
modalidades de transporte atividades monopolistas do setor publico, ou com sua grande
participagdo. As caracteristicas usuais destas atividades somaram-se, portanto, inércia e
dificuldades burocraticas para o reajuste das tarifas (BARAT, 1978; p. 55)



253

Apesar desse grande potencial econdmico, a CNTT possuia relativamente pouca influéncia na

politica nacional'*

e, até meados da década de 1980 era presidida por pessoas que ndo estavam
diretamente envolvidas com a operacgao de transporte, que até haviam sido empresarios do setor,
mas que hd muito haviam se profissionalizado na burocracia da representagao sindical. Dessa
forma, o seu segundo presidente, Fortunato Peres, conduziu a CNTT por trinta anos, entre 1954
e 1984, sendo sucedido por Herminio Cavaleiro, ligado a Federagdo Gaucha de Transportadores
de Carga. A critica reverberada pela Revista Transporte Moderno a época € que, diferentemente
de suas congéneres na Industria e no Comércio, a CNTT ndo buscava atrair federacdes e
sindicatos para sua esfera organizativa para que, assim, ganhasse mais for¢a politica e
econdmica:
a entidade teve quase trinta anos de absoluto marasmo com a primeira presidéncia'®, de
Fortunato Peres. Ele foi sucedido em 1983, por outro pseudo-empresario, Herminio Cavaleiro,
substituido no final do mesmo ano por uma junta governativa, que realizou novas elei¢des.
Durante todo esse tempo, a CNTT conseguiu reunir apenas oito federagdes. O vazio de poder
estimulou a criag@o de fortes sociedades civis paralelas, como a NTC e a Rodonal. Foi s6 a partir
da posse de Camilo Cola, em fevereiro de 1987, que a entidade comegou a se firmar. Nesses
ultimos trés anos, foram constituidas mais doze federa¢des. Hoje, a CNTT tem vinte filiados,
dez federagdes de passageiros, seis de cargas ¢ quatro de autdnomos. Participam também da
CNTT, sem direito a voto, as outras entidades classistas, como a propria NTC [Associagdo
Nacional das Empresas de Transporte de Carga] e Rodonal, NTI [Associagdo Nacional das
Empresas de Transporte Intermunicipal de Passageiros, dissidente da Rodonal], NTU e Anttur

[Associagdo Nacional dos Transportadores de Turismo e Fretamento] (CONSENSO MAS
NEM..., 1989, p. 36)'3¢.

De fato, a baixa combatividade da CNTT fez com que seu setor com maior dinamismo e forca
econdmica — o de transportes de cargas — se organizasse em uma associagao propria, a NTC, e
buscasse por seus proprios meios influenciar processos de regulamentacao e a relagdo do poder
publico com a categoria. Tanto ¢ que foi considerada fundamental a atuagao da NTC (e ndo da
CNTT) para que fossem aprovadas a lei 7.092 de 1983, que regulamentava o transporte de
cargas no Brasil, e a lei 6.813 de 10 de julho de 1980, que limitava em até 20% a participacao

134 Um dos exemplos que ilustram esse ponto ¢ o fato de que o decreto que criou o Conselho Interministerial de
Precos, em 1968, previa, em seu artigo 3° uma Comissdao Consultiva para acompanhar seus trabalhos, formadas
pelas Confederacdes Nacionais da Industria, Comércio e Agricultura, e suas congéneres de trabalhadores. Ainda
que existente ha mais de 14 anos, e representando um setor com impacto direto em toda a cadeia de formacao de
precos nacionais, a CNTT foi deliberadamente excluida do arranjo.

135 De acordo com as informagdes institucionais da prépria CNT, Fortunato Peres foi, na verdade, o segundo
presidente da instituigdo, tendo sido precedido por Adolpho Paolo Bastide, ainda no primeiro ano da fundagdo da
entidade.

136 Entenda-se aqui o viés da reportagem que refletia a postura dos editores da revista pela renovagio de comando
na entidade classista. Em editorial, em outra edi¢do, o principal editor da revista acusa Herminio Cavaleiro de ndo
ter nem caminhdo, nem Onibus, e ter passado a vida toda & sombra dos sindicatos e federagdes patronais
(GUERRILHA SINDICAL, 1986, p. 14). Como se pontuou, Herminio curiosamente participou da primeira
diretoria da NTU, talvez por sua experiéncia de representagao sindical que possuia e, certamente, para marcar uma
posicao politica nas disputas internas do setor.
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de capital estrangeiro em empresas transportadoras em solo brasileiro (NAO TEMOS MEDO...,
1992, p. 14).

Em meados dos anos 1980, Camilo Cola passa a integrar o conselho diretor da NTC em virtude

de sua posicdo “anfibia”!?’

no setor com a Viagdo Itapemirim — transportando passageiros e
cargas. Essa aproximagao se deu por iniciativa de Thiers Fattori Costa, entdo presidente da
associagdo, que venceu a resisténcia de outros transportistas do setor, que desconfiavam do
setor de passageiros (NAO TEMOS MEDO..., 1992, p. 15). Por possuir esse transito, a NTC
apresenta o nome de Cola para a eleicdo da CNTT que ocorreria em agosto de 1986. Havia
apenas oito votos em disputa, um para cada federacgdo filiada, e trés seriam do setor de cargas,
esperando-se assim que por virtude de votos de federacdes de passageiros, Cola pudesse ser

eleito. O empresario relata que aceitou a proposta desde que pudesse realizar uma campanha

“de base”:

Aceitei a indicag@o de meu nome para disputar a elei¢do, mas condicionei minha candidatura a
toda uma série de visitas as federacdes e sindicatos da categoria em todo o pais, oportunidade
para expor minhas ideias, conhecer as liderancas e ser, também, melhor conhecido por todos.
Essa inusitada “campanha” realmente aconteceu. Em toda parte por onde andei, Brasil afora, eu
me coloquei, ndo como candidato de mim mesmo, ou de um pequeno grupo de mandachuvas,
mas das bases, das federacdes e dos sindicatos, pedindo seu imprescindivel apoio para minhas
propostas (COLA, 1997, p. 215-216).

A eleigdo foi extremamente tumultuada, com manobras juridicas e eleitorais, especialmente por
parte da chapa de situaciio, lembrando os piores momentos de eleicdes forjadas'*®. De fato, a
votagao inicial, ocorrida no dia 28 de agosto, foi impugnada e o governo federal passou a atuar
nos bastidores para mediar a situagdo. O ministro do Trabalho do governo Sarney, Almir
Pazzianotto, estabeleceu uma junta governativa e convocou novas elei¢coes para o dia 14 de
dezembro, nas quais a chapa de Camilo Cola vence com cinco dos sete votos possiveis, com a
impugnacao de uma das federagdes (COLA, 1997, p. 217). Contribuiu para o enfraquecimento

da chapa de situacdo uma série de denuncias de corrupgao e apropriagao dos recursos da

137 Jargdo utilizado pelo proprio setor de transportes.

138 “Em meio a manobras de toda ordem, foram depositados dez votos na urna, quando existem apenas oito
federagdes. Um dos votos ‘extras’ foi de um certo Gobato, ex-delegado @ CNTT da antiga diretoria da federagao
de carreteiros de Sao Paulo. Como a nova diretoria, encabegada por José Fioravante, havia antecipado sua posse,
Gobato votou protegido por medida cautelar impetrada para impedir a posse. Acontece que tal medida estava
cassada, desde 27 de agosto, pelo Tribunal Federal de Recursos. O fiscal da chapa de oposicao, Reginaldo Uelze,
fora retirado do local gracas a subterfugios da situacdo.” (“CAMBALACHOS” ANULAM ELEICOES, 1986,
p. 7, grifos nossos). Em manifesto, a chapa de oposi¢ao acusou o entdo presidente da CNTT, Herminio Cavaleiro,
era acusado de “distribuir segurancas armados pelos corredores no dia das elei¢des, fugir da prestagdo de contas e
desrespeitar uma decisdo judicial” (GUERRILHA SINDICAL, 1986, p. 14)
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Confederagdo para gastos pessoais de seu presidente (CONTAS REVELAM QUE..., 1986, p.
0).

A gestdo de Camilo Cola na CNTT teve o grande mérito de iniciar a expansdo da atuagdo
politica da entidade. Como mencionado, o nimero de federacdes filiadas passa de oito para
vinte. Das novatas, muitas delas foram fundadas durante sua gestdo, como ¢ o caso da ja
mencionada Federagdo de Empresas de Transportes de Passageiros de Minas Gerais —
FETRAM, também criada a partir de movimentagdo iniciada pelo grupo de empresarios
liderado por Clésio Andrade, que acumulava sua presidéncia com a NTU e o SETRANSP, ja
atuando fortemente na disputa dos rumos nacionais do transporte. Além disso, € construido o
edificio-sede da CNTT e ha uma primeira rodada de negociagdes de mais recursos advindos do
sistema SESI-SENAI em um processo que culminara anos depois na criagdo do SEST-SENAT.
Entretanto, os recursos financeiros ainda sdo relativamente escassos € a estrutura de mando,
personalista, contava com boa parte do or¢camento da institui¢do advindo da propria fortuna de

seu presidente (O EMPRESARIO QUE..., 1988, p. 28).

Em 1989, ocorre nova elei¢ao para a entidade e Camilo Cola nao se coloca como candidato
para mais um mandato. Ha nessa ocasido uma movimentacgao de bastidores para que se formem
candidaturas e ¢ importante pontuar que Clésio Andrade busca, ja nesse momento, se colocar
como postulante a direcdo. Cola apoia a candidatura de seu patrono inicial, Thiers Fattori Costa,
que era visto como o nome mais forte do setor de cargas até entdo, tendo entre seus méritos
percebidos justamente a atuagdo na tramitagao dos projetos de lei que regulamentaram o setor.
Percebendo que, naquele momento, ndo possuia ainda condi¢des de vencer um embate com o
setor de cargas, Clésio retira sua candidatura em favor de um consenso (CONSENSO
GARANTE ELEICAO..., 1989, p. 7). Entretanto, aos 37 anos de idade, o empresario ja se

colocava no pareo da representacdo da confederacdo nacional.

Thiers Fattori Costa modernizou e ampliou a CNTT, incorporando os modos de transportes
maritimo, fluvial e ferroviario em sua composi¢do e removendo o “T”, de terrestres, de sua
sigla, que passa a ser entdo Confederagdo Nacional dos Transportes. Estabeleceu ainda
negociagdes para trazer o forte setor de transporte aéreo, que acabaria por se incorporar a
organiza¢do na gestao seguinte. Thiers assume seu mandato prometendo a criagdo do SEST-
SENAT (COSTA, 1990, p. 57), mas a tramitacdo do projeto ndo ganha folego naquele tri€nio.
Sob sua presidéncia, a CNT reformula seu estatuto, admitindo Sindicatos Nacionais com direito

a voto no conselho deliberativo, para além das Federagdes, e criando Camaras Setoriais para
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tratar de modos de transporte especificos. Além disso, a reeleicdo ¢ vedada e um regime de
rotacdo de setores na presidéncia da entidade ¢ instalado — das empresas de carga para as
empresas de transporte de passageiros, destas para a de transportadores autdbnomos, € assim por

diante.

As gestoes de 1987 a 1993 da CNT representam um processo de modernizacao e de ganho de
protagonismo politico e econdmico do setor dos transportes no pais. Como pontuado em outros
momentos desta pesquisa, sdo as necessidades e contradigdes materiais que geram o0s
constrangimentos e incentivos para a movimentagdo das classes sociais e suas fragdes. A
perspectiva materialista que embasa essa leitura, claro, ndo descarta outros elementos desse
cenario como arranjos burocraticos e posturas ideologicas. O fato ¢ que as necessidades de
representacao politica dos empresarios de transporte comegaram a ganhar a escala nacional na
década de 1950, no momento em que a integragdo do territdrio nacional se configurou como
uma etapa necessaria para que o processo de acumulagdo de capital continuasse ocorrendo, € a
acelerada opcao pelo modo rodoviario ensejou a criagdo da CNTT. O transporte rodoviario de
cargas, nesse momento, tem uma centralidade inescapavel aos olhos do governo nacional.
Entretanto, o setor ainda era composto por uma gama muito grande de caminhoneiros
autonomos e, devido inclusive ao mercado em expansdo que emulava algo de “livre
concorréncia”, ndo havia a formagio de grandes empresas'*’. O mesmo ocorria no setor de
transporte rodoviario de passageiros, em que a maioria das empresas ainda fazia linhas de escala
regional, com o grande volume de translado de migrantes para o Sudeste sendo improvisado
nos famosos paus-de-arara e so incipientemente assumido por algumas empresas formalizadas,
dentre elas a Viacao Itapemirim, de Camilo Cola. Assim, sem capacidade econdmica de se
representar na escala nacional aos moldes dos industriais, estes sim com grande capital e poder
econdmico e politico, ocorre a acomodacdo burocratica-sindical que se viu nos 30 primeiros
anos da Confedera¢do, com os interesses do empresariado encontrando mais guarida em

associagdes mais tematicas, tais como a NTC e a Rodonal.

A aceleracdo e esgotamento do modo de urbanizacao e industrializacdo na década de 1970

trazem novos atores e necessidades ao cenario. Por um lado, a crise econdmica prolongada da

139 Nesta pesquisa encontramos pouco material sistematizado sobre uma série histérica para tamanhos de empresas
de transporte rodoviario de cargas e passageiros, mas tome-se como exemplo os dados do anudrio estatistico do
IBGE para o ano de 1942 que registra 2.204 empresas de auto-omnibus em todo o Brasil, compondo uma frota de
cerca de 5 mil veiculos (IBGE, 1943). Adicione-se a essa estatistica os dados impressionistas dos relatos de todo
o setor aqui colhidos, além dos debates realizados na publicacdo “Transporte Moderno” e tem-se o panorama da
dispersdo e baixa concentracdo de capital do setor em seus primordios.
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década de 1980 enseja a busca por novas solucdes e regulamentagdes para o setor de transportes.
Nesse sentido, ja havia grandes empresas de escala nacional nos setores rodovidrios de carga e
passageiros que desejavam ter seus interesses ouvidos no processo de reestruturagdo politica
que se anunciava com a abertura democratica. De outro lado, as contradi¢des e precariedades
da imensa urbanizacdo brasileira eram flagrantes e o proprio Estado ja se movimentava em
busca de solucdes dentro do modelo centralizado, estatal e desenvolvimentista, que marcara os
ultimos 50 anos. Empresas e planos como a EBTU, as EMTUs, a CBTU e propostas de
financiamento nacional dos transportes urbanos foram apresentadas entre 1976 e 1984,
enquanto estados e municipios faziam o possivel para dar eficiéncia e solucionar o problema
do transporte urbano, como se viu para o caso da Regido Metropolitana de Belo Horizonte.
Modernizado por fatores exdgenos, o setor de transporte urbano de passageiros se renovou € se
organizou. A criacdo da NTU em 1987 ¢ um dos grandes sintomas desse processo. Motivado
pelas solugdes estruturais para a categoria, pelo crescimento econdmico e, paradoxalmente,
pelo enfraquecimento do poder publico que o municipalismo e as reformas neoliberais traziam,
o empresariado de 6nibus urbano se fazia ouvir cada vez mais dentro do setor de transportes e,
por meio da jovem lideranga que despontou desse processo, representando a transi¢ao
geracional em vigor, estava pronto para disputar os rumos da Confederagdo Nacional dos

Transportes.

As movimentagdes de bastidores para a sucessdo da CNT em 1993 comegaram ja no fim de
1991. Em junho daquele ano, Camilo Cola ja ventilava sua candidatura a imprensa e as
federagoes (NA CORRIDA PELAS..., 1991, p. 4), acreditando que o setor de Oonibus o elegeria
novamente (ITAPEMIRIM MOSTRA O..., 1991, p. 10). No fim do ano, Clésio Andrade
também se colocou como postulante, afirmando ter o apoio de sete das dez federac¢des do setor
de passageiros, que seriam justamente as responsaveis por apresentar, naquela rodada, o nome
da presidéncia aos seus pares (COMECA CORRIDA PARA..., 1991, p. 6). Gradativamente,
Clésio consolida apoio de seu setor, enquanto Cola busca levar a disputa para os tribunais, por
meio de um parecer juridico que interpretaria que mais de um candidato poderia ser indicado
pelo setor de passageiros ao plenario da totalidade das federagoes (COLA CONTINUA
CANDIDATO..., 1992, p. 7). Ao perceber que corria sério risco de perder, Cola retira seu nome
e, em seu lugar, apoia Heloisio Lopes, mineiro de Caratinga, dono da Viacao Sao Geraldo e por
diversas ocasides presidente da Rodonal. Enquanto isso, Clésio Andrade buscava também

garantir o controle sobre sua propria sucessao na NTU:
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Otavio Vieira da Cunha Filho: Isso foi construido, né. O Camilo queria fazer como sucessor
ndo o Clésio, mas o Heloisio Lopes, que era oriundo da Viagdo Sdo Geraldo. Ele tinha uma
vinculag@o na area rodoviaria e era muito amigo do seu Camilo. S6 que dois anos antes do fim
do mandato do Camilo'*’, nds comegamos a nos reunir, fizemos vdrias reunides em varios
lugares do Brasil arregimentando as liderangas para apoiar o Clésio em uma futura elei¢do na
CNT. Quando foi deslanchado o processo eleitoral, o Clésio e n6s ja tinhamos trabalhado o Brasil
todo para isso. E a sucessdo na NTU néo ia ser nem minha, quem ia assumir no lugar do Clésio
seria o Alfredo Bezerra, 14 de Recife. Mas tem um caso interessante que ¢ um compromisso nao
cumprido entre um pessoal do Rio de Janeiro na época e o Alfredo. Por forga disso, o pessoal do
Rio tirou o calgo do apoio para o nome de Alfredo na NTU. Viraram para o Clésio e falaram:
“olha vocé pode colocar qualquer um ali, menos o Alfredo porque ndés somos contra.” Como o
Rio de Janeiro era o principal contribuinte da entidade, o Clésio, politicamente falando, fez um
arranjo ¢ nessa eu assumi. Mas enfim, houve um trabalho prévio para o Clésio assumir a CNT
(CUNHA FILHO, 2021).

Os escandalos de corrupcao que levaram ao impeachment de Fernando Collor tiveram
desdobramentos no setor de transportes'*!, e implicaram a Rodonal, minando ainda mais a
candidatura de Heloisio que, assim, acaba por retira-la, fazendo com que Clésio Andrade seja
indicado para a presidéncia da CNT por unanimidade de seus pares do setor de transporte de
passageiros. Aproveitando-se do enfraquecimento da Rodonal, Andrade conseguiu também
emplacar o representante de sua confianca do setor de passageiros na nova diretoria, derrotando
Heloisio também nesta elei¢ao. O empresario perde por sete votos a trés para Aymler Chieppe,
que havia criado a dissidente Associagdao Nacional das Empresas de Transporte Intermunicipal
— NTI (CLESIO DE ANDRADE..., 1992, p. 7). A vitéria culminava em uma rapida ascensao
do empresario de Juatuba, que assim foi descrita no ano seguinte:
Aos quarenta anos, o mineiro Clésio Soares de Andrade assumiu a presidéncia da CNT —
Confederag@o Nacional de Transporte em janeiro deste ano, cercado de invejavel apoio. Mesmo
tendo como adversario o ex-presidente da Rodonal, Heloisio Lopes, ¢ enfrentando a oposi¢do do
poderoso Camilo Cola, ex-presidente da entidade e maior empresario de dnibus rodoviario do
pais, acabou eleito por unanimidade — pressentindo a derrota, Lopes retirou a candidatura. [...]
Andrade chegava assim ao ponto culminante de uma meteorica carreira iniciada em 1982,
quando foi eleito presidente do Setransp, o sindicato de transporte de passageiros de Belo
Horizonte, onde permaneceu até 1987. Nesse meio tempo fundou e presidiu a NTU — Associagao

Nacional de Transportes Urbanos e comandou a federagdo mineira de passageiros (A CNT
PRECISA..., 1993, p. 32).

Em 1993, seria dado um dos ultimos passos das grandes mudancas pelas quais a Confederagao
Nacional dos Transportes passava, com a regulac@o de sua principal fonte de financiamento via

criag¢do do Sistema SEST/SENAT.

140 Otavio faz um erro de memoria, o mandato, como descrevemos aqui, de presidente da CNT a época era de
Thiers Fattori Costa.

141 Entre as dentncias que foram feitas estava o pagamento de propina mensal de 500 mil dolares para PC Farias
para que o reajuste das tarifas de onibus interestadual fosse realizado acima da inflagdo. Além disso, acusou-se
transporte de eleitores pro-Collor para comicios e a propria elei¢do por empresas de transporte rodoviario. Por fim,
contratos milionarios fechados entre a Rodonal e empresas ligadas ao grupo PC Farias (ver ESCANDALO PC
FARIAS..., 1992, p. 6 e RODONAL CHAMUSCADA, 1992, p. 10)
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5.4. SEST/SENAT: a estruturacio financeira da representacio de classe

E normal que, ap0s carreiras e eventos de sucesso, as pessoas envolvidas passem a olhar sua
propria trajetoria com o beneficio de saber do acontecido e, assim, identificar no passado

momentos de revelagdo ou fundadores do arco narrativo vitorioso. A memoria narrada,

3

enunciada pelo “vencedor”, se sobrepde, ou antes, diz mais sobre o que os fatos buscam

significar hoje em dia do que os fatos em si. Sobre a mudanga que reestruturou financeiramente

e politicamente o setor de transportes no Brasil, Clésio Andrade narra o seguinte episodio:

Clésio Andrade: Quando eu tinha mais ou menos 15, 16 anos — esse episodio € importante para
essa historia — eu conversei um dia com um contador nosso, na hora eu fiquei curioso e falei: “o
que que ¢ isso na folha de pagamento?” [o contador respondeu] “O SESI SENAI”. Na area de
pessoal, eu ajudava a fazer a folha de pagamento, naquela época tinha 10, 11 6nibus, a gente
tinha que fazer de tudo. Ai ele falou: “O SESI vocé paga para isso, vocé€ tem direito a ter no
transporte.” [Clésio responde] “Uai, mas direito como? Ninguém nunca falou isso.” Ai ele falou:
“Nao, o clube do Sesi, o servico do Senai, vocés podem usar tudo.” Ai eu falei: “Que que é
isso!”. Vi um SESI 14 perto do Barro Preto, fui 14 conversar com eles. Quando eu cheguei 14,
conversei ¢ me falaram: “N&o, realmente vocés podem ser atendidos aqui, s6 que tem uma fila
de 6 meses.” Eu falei: “Oh, mas pera ai, 6 meses? Mas por que?” — “Ah, porque nés damos
preferéncia pro industriario.” Eu respondi: “Mas nos ndo pagamos também?” Ele [funcionario
do Sesi] falou: “Pagam.” [Clésio continua] “Entdo ndo seria certo vocés colocarem um
percentual para nos e o percentual para eles?” Ai o diretor veio conversar comigo: “Néo Clésio,
ndo tem jeito, eu estou entendendo sua situagdo.” Eu falei: “E para quem mais que vocés prestam
servigo para transporte?” [Diretor do Sesi] “Ninguém.” [Clésio] “Entdo nosso dinheiro esta indo
embora para vocés, € vocés ndo prestam servigo pra nds?” Aquilo ficou na minha cabega, sabe.
Entdo, quando eu comecei essa trajetoria, eu comecei a colocar na cabeca que eu ia um dia tentar
criar esse SEST SENAT desvinculado do SESI SENAI. Entao, comegou de um sonho de jovem
14 atras, com essa trajetdria toda que foi procedendo (ANDRADE, 2021).

A disparidade de distribui¢ao de recursos entre as entidades patronais era, de fato, flagrante. O
que ¢ hoje conhecido como “sistema S” ¢ fruto do processo historico de formacdo do
capitalismo brasileiro e da disputa pelos seus recursos. Nesse sentido, a formacao de um sistema
de “servigo social” e de aprendizagem para os trabalhadores reflete, por um lado, as demandas
histéricas por melhores condi¢des de trabalho e de reproducdo da vida cotidiana feitas pela
categoria. Por outro, refletem a busca, por parte dos empregadores, de uma melhor qualificacao
da forca de trabalho e do apaziguamento de tensdes entre capital e trabalho. Assim como o
desenvolvimento da industria no inicio do século XX buscou até a construgao de vilas operarias
como um mecanismo de internalizacdo de custos de reproducdo da forg¢a de trabalho na

habitacdo '*?, o surgimento do Servigo Social da Indéstria e do Sistema Nacional de

142 Em tema amplamente pesquisado no campo do Planejamento Urbano e Regional, cabe mencionar a citagdo de
Eva Blay sobre as vilas operarias construidas por donos de industria: “o proprietario da casa é o mesmo comprador
da forga de trabalho. E o vendedor da forca de trabalho ¢ o mesmo que paga o aluguel. Nesta transacao o industrial
utiliza sua dupla condigdo para rebaixar o saldrio a ser pago” (BLAY, 1985, p. 214). Além disso h4 o ganho de
disciplina e controle sobre o cotidiano do trabalhador.
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Aprendizagem Industrial ¢ vinculado a iniciativa privada. Essa mudanca de prerrogativa livra
o Estado de assumir a responsabilidade de fornecimento das condi¢cdes de capacitagdo e
reproducao cotidiana da forg¢a de trabalho, a0 mesmo tempo em que cria uma categoria de

trabalhadores com acesso a mais direitos e beneficios dentro da grande massa proletaria.

Nesse sentido, cabe pontuar que os proprietarios de industria se organizam também a partir da
criacdo da Confederacdo Nacional da Industria em 1938 e pela criagdo do Instituto dos
Aposentados e Pensionistas da Industria — IAPI, que surge, assim como seus congéneres no
Comércio, para suprir a lacuna de previdéncia social que o Estado ndo supria, sendo inclusive
antecessor do Instituto Nacional do Seguro Social - INSS. A chave de leitura aqui € o processo
de formagdo e organizacao de classe, que se da a partir das contradi¢des e necessidades que
suas condi¢des materiais de reproducdo apresentam. Dessa maneira, a partir das encruzilhadas
colocadas pelo esgotamento do processo de acumulagao capitalista baseado no capital cafeeiro
no fim da década de 1920 (cf. MELLO, 2009), o setor da industria passa a buscar solugoes,
ainda que parciais e paternalistas, para a incorporacdo de seu crescente contingente de
trabalhadores. Ao Estado, coube gerenciar e apaziguar os conflitos e dar o caminho para que o
desenvolvimento capitalista nacional passasse a ter sua for¢ca motriz na dindmica econdmica
interna, na industrializacao e na urbanizagdao. Assim, o SENAI surge ainda em 1942, um ano
antes que a Consolidagao das Leis do Trabalho e no auge das politicas trabalhistas de Getulio
Vargas. Entre sua primeira regulamentagao, pelo decreto-lei 4.048 de 22 de janeiro de 1942, a
inclusdo dos setores de pesca, comunicagdo e transportes em seu sistema de financiamento e
no, pelo menos tedrico, usufruto de seus servigos pelo decreto-lei 4.936 de 7 de novembro de

1942, passam-se apenas 10 meses.

Nos parece aqui que a inclusdo desses outros setores se vale também da maior organizagao e
peso economico relativos que a classe industrial tinha frente a seus pares do patronato,
justamente em razdo da transi¢do do modelo de desenvolvimento econdmico pela qual o pais
passava. De fato, como debatido, no periodo anterior a 1945 ¢ possivel dizer que nem mesmo
o modo rodoviario de transportes tinha hegemonia no pais, € que seu peso econdomico €
organizacional era consideravelmente pequeno. A forma de financiamento do sistema
SESI/SENAI advém da contribui¢@o patronal sobre a folha de pagamentos, inicialmente em 1%
e posteriormente majorada para 1,5% em 1968. Em 1988, quando a Constitui¢do aprovou a

possibilidade de criagdo de outros sistemas S, estimava-se, com certo exagero como se vera,
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que o montante arrecadado devido ao setor de transportes girava entre 1,2 e 2,4 bilhdes de

dolares:

Em torno do assunto [SEST/SENAT] travou-se nos bastidores da Constituinte uma verdadeira
batalha. E nem podia ser diferente. Afinal, as empresas de transporte terrestre recolhem
atualmente aos cofres da CNI — Confederag¢do Nacional das Industrias e suas federagdes, recursos
— provenientes dos encargos do Sesi e Senai — que, segundo a propria CNI, chegaria US$1,2
bilhao por ano. Mas, segundo Geraldo Vianna, vice-presidente Executivo da NTC/Fenatac, tais
recursos (1,5% sobre a folha de pagamentos) atingiram o dobro. “Segundo os estudos da CNI,
existem dezesseis mil estabelecimentos de transporte que representam 7,5% da arrecadagao
total”, afirma “Mas os dados da RAIS de 1985 informaram a existéncia de mais de trinta mil
estabelecimentos. A CNI subestimou os numeros”, acusa. Segundo Vianna, essa enorme
arrecadagdo reverte-se em “percentuais insignificantes” para o transporte “Cerca de 96% ficam
com as federagdes. Para a CNI, vdo apenas 4%. E s6 muito recentemente, parte desse dinheiro
comegou a passar 8 CNTT, mas ¢ dificil definir exatamente quanto”, declara (O QUE MUDA....,
1988, p. 30-31).

A necessidade de criagdo de um sistema proprio parecia, dessa maneira, natural, em razao do
proprio desenvolvimento econdmico e organizacional do setor de transportes. Como mostra a
narrativa aqui apresentada, foi preciso a reestruturagdo da representagdo do setor na CNTT e
sua modernizacao, atuando por camaras setoriais € admitindo outros modos de transportes nao-
terrestres, para que o desmembramento ganhasse forga. Ao apresentar o projeto de lei a Camara
dos Deputados, o deputado lobista do setor de transportes, Denisar Arneiro, justifica a
necessidade da exclusividade de arrecadacao para o setor de transportes a partir do contexto a

seguir, que vale a longa citagao:

Sao cerca de 20 mil empresas e 500 mil transportadores autdnomos, que geram algo em torno de
4 milhdes de empregos diretos. Apesar desses niimeros expressivos, o setor nao ¢ dotado de um
Servi¢o Social e de um Servigo de Aprendizagem proprios, nos mesmos moldes da Industria e
do Comércio, permanecendo inexplicavelmente vinculado, ha mais de 40 anos, ao Sesi ¢ ao
Senai. Sem embargo dos relevantes servigos que estas instituigdes tém prestado aos industriarios,
credenciando-as ao respeito e & admiragdo de quantos em nosso Pais ocupam-se da assisténcia
social e da formagdo profissional, o certo ¢ que, sendo dirigidos pelas entidades sindicais
representativas da Industria, por 6bvio, ndo podem ter a mesma sensibilidade para a problematica
do Transporte Terrestre e de seus milhdes de trabalhadores. Nao € de se estranhar, portanto, que
este setor, embora carreie anualmente bilhdes de cruzados dos cofres do SESI e do SENAT1, nédo
receba a justa contrapartida em servicos, acumulando ao longo dos anos problemas graves e
cronicos nos campos da assisténcia social e da capacitagdo profissional de seus trabalhadores.
Tal distor¢ao ajuda a compreender o descompasso tecnologico do setor de transportes em relagio
ao conjunto da economia brasileira, ja comprometendo a competitividade dos nossos produtos
no mercado internacional. Além disso, explica em grande parte nossas macabras estatisticas de
acidentes de transito, colocando o Brasil na triste condi¢do de recordista mundial nesta
indesejavel competicdo. Por outro lado, se nas décadas de 40 e 50 poder-se-ia justificar o
esdrixulo atrelamento do entdo embriondrio setor de Transportes a estrutura sindical da
Industria, hoje essa vinculagdo resulta incompreensivel, se ndo a luz de um paternalismo
anacrdnico, dada a sélida organizacdo classista de que desfruta o Transporte Terrestre, com cerca
de 200 Sindicatos, 10 Federagdes e uma Confederagao. (BRASIL, 1988, p. 2395).

O projeto de lei n® 868-A de 1988 do SEST, que ¢ apresentado ainda em setembro daquele ano,

acaba por tramitar lentamente pelo Congresso. Em abril de 1990, quando se encontrava ainda
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na segunda comissdo — justamente a de transportes — sofre um pedido de vistas de deputados
de partidos distintos como PMDB e PT e ndo tem mais movimentagdes naquela legislatura.
Curiosamente, nesse periodo até janeiro de 1993 a criagdo do SEST/SENAT nao foi debatida
na midia especializada e nem apareceu na plataforma de campanha dos candidatos a presidéncia
da CNT!*. Ainda assim, a capacitacio dos funciondrios era crescentemente percebida como
uma forma de ganho de produtividade nos transportes:
No plano nacional, Clésio de Andrade, presidente da NTU [...] também acredita que tenha havido
investimento do empresariado em renovacdo da frota, manuten¢do e também em recursos
humanos, via treinamento e cursos de reciclagem e aperfeicoamento. O resultado disso, acredita
ele, foi o crescimento da rentabilidade sobre o patriménio [...] “Funcionarios melhores

conseguem melhor aproveitamento do veiculo, com a redug@o nos custos de pneus, 6leo diesel e
também redu¢@o do numero de acidentes” diz. (PERSPECTIVA OTIMISTA, 1991, p. 88).

A proposta s6 ¢ retomada na Camara dos Deputados no inicio de 1993, mas enfrentava
justamente os interesses consolidados da Confederagdo Nacional da Industria, que perderia
parte nada desprezivel de seus recursos. Cabe pontuar que, de uma maneira geral, pode-se ver
a incapacidade da CNI de fazer frente ao seu desmembramento financeiro como um sintoma da
perda de protagonismo da industria no proprio processo de desenvolvimento econdmico
nacional. Aquela altura, no inicio da década de 1990, a economia brasileira passava por um
processo de acelerada privatizagdo e abertura ao capital estrangeiro que contribuiu
estruturalmente para a perda da participacgao relativa da industria no PIB que ja comeca a ocorrer
em meados da década de 1980'*. A CNI fazia um esforco para a proposta ndo avangar e

ofereciam também um repasse financeiro maior a CNT.

Clésio Andrade: Sim [houve muita briga], com a CNI. Naquela época era o Albano Franco, o
Mandela, o José Alencar que era da FIEMG, [Federagao das Industrias de Minas Gerais] o Carlos
Eduardo da FIESP, [Federagdo das Industrias de Sdo Paulo] que eram os “pesos-pesados” da
CNI. Eu lembro de uma reunido histérica em que eu fui chamado para discutir essa questio
[SEST SENAT], e eles queriam discutir um apoio para a entidade. Eu falei: “eu ndo quero apoio
financeiro ndo, eu quero ter nosso sistema de servi¢o.” E foi uma discussdo muito forte, porque
eu cheguei 14 e tinha 22 presidentes de federagdo de industria e eu fui sozinho (ANDRADE,
2021).

Otavio Vieira da Cunha Filho: O crescimento dela [da CNT] surgiu mesmo com a separacdo,
com a criacdo do sistema SEST SENAT, ¢ a gente saiu debaixo do guarda-chuva da CNI, que
so6 dava migalha pra gente. A gente contribuia com 10% de toda a arrecadagdo da Confederagdo
da Industria e eles repassavam 0,0001% para manuteng@o da administragdo. [...] houve muita
briga para poder fazer esse rompimento, mas acabou que deu certo. Foi muito bom esse
rompimento com a industria, porque permitiu ao setor de transporte construir uma estrutura que

143 Ver, por exemplo, a reportagem de setembro de 1992 “Candidatos 8 CNT divulgam programas”, em que o mais
perto de se debater o sistema era o vago “acompanhar e defender os interesses do transportador junto ao congresso
nacional”, divulgado por Clésio Andrade (CANDIDATOS A CNT..., 1992, p.7)

144 Os dados disponiveis apontam para uma estagnacdo relativa da industria de transformagdo que passa de 33,7%
do total do PIB brasileira em 1980 para 32,4% em 1989. No outro sentido, ainda que em uma escala menor, o setor
de transporte rodoviario transita de 2,3% do PIB brasileiro em 1973 para 3,6% em 1989 (IBGE, 1990).
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abrigasse todas as modalidades de transporte em um lugar. E isso deu muita forga para o setor.
[...] [o modelo SEST SENAT ¢ um modelo] muito bem sucedido, porque a Confederacdo da
Industria compromete 70% da arrecadagao dela para atividade meio. A nossa CNT compromete
7% na atividade meio, o resto ¢ na atividade fim. Entdo aparece muita producéo de muita coisa,
porque a gente criou estruturas enxutas, centralizou a administragéo, enxugou custos. Isso ajudou
demais (CUNHA FILHO, 2021, grifos nossos).

Um dos receios apresentados a época era que o SEST/SENAT iniciasse uma reacdo em cadeia
de desmembramento da CNI. E nesses termos que o debate parlamentar se colocou, como por

exemplo nessa manifestagao de marco de 1993:

SR. GERSON PERES' (PDS — PA. Sem revisdo do orador.) — [...] Sr. Presidente, quero me
dirigir aos empresarios de transportes: ndo me queiram mal nem me interpretem mal. Trata-se
de matéria de relevante interesse nacional, que precisa ser estudada e avaliada pelos que
entendem de ensino profissional no Brasil. Quero registrar uma posicao de espirito publico — ¢
acredito no espirito ptblico dos empresarios do transporte — o Senai ¢ um 6rgdo dos mais
respeitados no Brasil e no mundo, que gera, pelo seu exemplo e estruturagdo, outras entidades
semelhantes][...] E € muito perigoso se aprovar um projeto dessa monta, em regime de urgéncia
urgentissima, Sr. Presidente, porque poderemos esvaziar uma entidade que presta servigos
inestimaveis ao Pais e as industrias. Também corremos o risco de abrir o precedente de criagdo
de entidades similares paralelas, pois amanha podera ser invocado o direito de se criar o Servigo
Nacional de Transportes Maritimos, Servigo Nacional de Transportes Aéreos, Servico Nacional
de Aprendizagem na Industria Quimica e Téxtil. Aos empresarios da area dos transportes, eu
pediria, em nome do espirito publico, que procurassem, antes de uma iniciativa autonoma, os
entendimentos basicos com as entidades; procurassem avaliar que o Senai tem trés centros
tecnologicos nacionais -, um em Sdo Paulo, um no Rio de Janeiro e outro no Rio Grande do Sul;
verificassem a estatistica da mao-de-obra — em apenas um ano mais de 130 mil matriculas foram
realizadas no Senai; avaliassem que o Senai mantém cursos de mecénica de motores e veiculos,
de eletricidade e, também, dispde de cursos outros destinados a industria de transportes. [...]
Terminando, fago um apelo aos empresarios nacionais de transportes: ndo procurem criar
entidades paralelas; formem um s6 mutirdo para a formagdo de mao-de-obra qualificada nas
empresas industriais brasileiras (BRASIL, 1993, p. 6551).

O deputado federal Gerson Peres consegue paralisar a tramitacdo por alguns meses,
direcionando-a para mais comissdes, enquanto buscava que a CNI negociasse um acordo com
a CNT que incluisse escolas de formagao de mao-de-obra (PROJETO DO SEST-SENAT...,

1993, p. 7). Naquele momento, a CNT até se mostra aberta a negociagao:

O Senai tem repassado para a CNT um valor irrisério. Como o convénio venceu em dezembro
[de 1992] e como boa parte do setor de transportes ndo esta sendo bem atendida pelo Sesi e pelo
Senai, chegou o momento de rediscutir tudo isso. Queremos também convénios regionais entre
a CNI e as federagdes. Se conseguirmos tudo isso, renovaremos o acordo e¢ continuaremos
utilizando os servigos do Sesi e do Senai, que ja contam com uma estrutura montada. Caso
contrario, insistiremos na votagdo, pela Camara, do projeto que cria o Sest e o Senat
(ANDRADE, 1993, p. 33).

O projeto tramita por mais 5 meses, com algumas manifestagdes e debates entre os

parlamentares para finalmente se tornar a lei 8.706 de 14 de setembro de 1993, criando

135 Gérson Peres tem sua carreira politica ligada a estruturagdo do SENAI do Paré desde a década de 1950 (EX-
DEPUTADO E...,, 2020) e, portanto, se apresentava como orador ligado aos interesses da industria nesse debate
parlamentar.
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definitivamente o Servigo Social do Transporte e o Servico Nacional de Aprendizagem do
Transporte, estabelecendo um Conselho Nacional para sua gestdo presidido pelo presidente da

CNT e estipulando claramente as seguintes fontes de receita:

Art. 7° As rendas para manutengdo do Sest e do Senat, a partir de 1° de janeiro de 1994, serdo
compostas:

I — pelas atuais contribui¢des compulsérias das empresas de transporte rodoviario, calculadas
sobre o montante da remuneracdo paga pelos estabelecimentos contribuintes a todos os seus
empregados e recolhidas pelo Instituto Nacional de Seguridade Social, em favor do Servigo
Social da Industria — SESI, e do Servigo Nacional de Aprendizagem Industrial — SENAI, que
passardo a ser recolhidas em favor do Servico Social do Transporte — SEST e do Servigo
Nacional de Aprendizagem do Transporte — SENAT, respectivamente;

IT — pela contribuicdo mensal compulsdria dos transportadores autonomos equivalente a 1,5%
(um inteiro e cinco décimos por cento), ¢ 1,0% (um inteiro por cento), respectivamente, do
salario de contribuicdo previdenciaria (BRASIL, 1993).

Assim, a partir de janeiro de 1994, a Confederagdo Nacional dos Transportes passa a ter uma
receita adicional volumosa. A presente pesquisa nao pode confirmar se, de fato, a receita chegou
a ordem de grandeza de 2 bilhdes de dolares, como se estimava nos anos 1980. Em junho de
1993 uma estimativa mais realista era de 200 milhdoes de dolares (DISPUTA PELOS
RECURSQOS, 1993, p. 32) e se aproxima de nimeros contemporaneos. A ultima demonstracao
de resultados de exercicio do sistema SEST/SENAT disponivel, referente ao ano contabil de
2021, divulgou uma receita operacional de 391,9 milhdes de reais em contribuigdes sociais para
0 SENAT e 590,3 milhdes de reais para o SEST, totalizando assim 982,2 milhdes de reais, em
um ano de menor atividade economica devido a pandemia de coronavirus. O balanco de 2019
apresentava 364,8 e 568,3 milhoes de reais para SENAT e SEST, respectivamente (SEST, 2019,
2021; SENAI, 2019,2021). De toda forma, esse montante ¢ bastante significativo e muda
completamente a correlacdo de for¢as dentro das disputas politicas do setor, em razdo da
necessidade de estruturacdo do proprio sistema, fortalecendo a diretoria de entdo. Assim, o
estatuto da CNT, que previa rotacdo de presidéncia entre o setor de cargas e passageiros €
novamente alterado:
Clésio Andrade: Sim, continuei na CNT, porque continuei tendo empresa de transporte. Por que
eu acabei ficando na CNT? O pessoal entendeu que devia mudar o estatuto, e eu devia ficar
porque eu estava na estruturagdo do SEST/SENAT. Entdo, eles estimaram um periodo de 20
anos para estruturar todo o SEST/SENAT, que hoje tem 200 unidades no pais. Dessas 200, 180
eu construi. Em todas as capitais e cidades maiores nos temos as unidades de tratamento
profissional, social, dentario, ¢ uma série de outras coisas que hoje ¢ feita a favor do trabalhador
do transporte. E isso foi desmembramento do Sesi Senai, foi a briga que eu assumi a CNT ja

brigando pra conseguir. Foi muito dificil, mas conseguimos. Foi a partir dai que o pessoal
entendeu que eu tinha que ficar (ANDRADE, 2021).
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Clésio Andrade permanecera na presidéncia da Confederacao Nacional dos Transportes por
mais 26 anos, até¢ 2019, quando ¢ sucedido por Vander Francisco Costa, presidente da
Federacao das Empresas de Transporte de Carga do Estado de Minas Gerais — FETCEMG.
Nesse periodo, ¢, como filiado ao Partido da Frente Liberal (PFL), suplente do senador
Francelino Pereira de 1994 a 2002, depois vice-governador de Minas Gerais entre 2003 e 2007,
na gestdo Aécio Neves (PSDB). Por fim, exerce a supléncia de senador de Eliseu Andrade de
2006 até¢ a morte deste, em janeiro de 2011, quando esteve no Partido da Republica (PR) e
finalmente no PMDB. Assim, exerce mandato no Senado Federal entre 2011 e 2014,

renunciando ao mandato antes de sua conclusio.

Inicialmente, o consenso pela permanéncia de Andrade na CNT nao parecia assim estabelecido,
entretanto, em 1994, ocorre sua primeira reeleicao, que antecipa seu primeiro mandato em um
ano. A decisdo parte de uma assembleia da CNT que faz uma revisdo estatutaria e na qual o
segmento de transportadores autonomos, que tinham o direito de indicar o futuro presidente,

abre mao de sua prerrogativa e a cedem para a reeleicao de Clésio. Ha alguma controvérsia:

A classe dos transportadores autbnomos perdeu a vez no rodizio de presidentes, estabelecido
pelo estatuto. José Fioravante, candidato natural ao cargo na eleicdo de 1995, abriu méo da
candidatura, indicando o nome de Clésio Andrade para continuar na presidéncia. Sua alegagdo,
endossada pelos representantes dos autonomos, segundo informou Mariano Costa, presidente da
federagdo dos autonomos do Rio Grande do Sul, foi a de que a classe ndo dispunha de um
representante a altura para assumir o cargo, e principalmente, para continuar o programa de
implantagdo do Sest-Senat. [...] As decisdes da assembleia comegaram a provocar reagdes entre
os autonomos. Diumar da Cunha Bueno, presidente do Sindicam, o sindicato dos caminhoneiros
do Paran4, criticou a atuagao e colocou em duvida a lisura do processo de indicacdo do nome de
Andrade. “Fioravante estd desde hd quarenta anos no sindicato e a situacdo dos autonomos so6
tem piorado. Essa desisténcia cheira a maracutaia.”, denunciou (AUTONOMOS CEDEM A...,
1994, p. 6).

Dois meses depois, ao ter seu perfil feito pela revista Transporte Moderno em fungao de sua
eleicio como “Homem do Transporte”'*® do ano de 1994, Clésio afirma que o rodizio

permanecera nos proximos anos:

Os auténomos preferiram que Clésio se mantivesse no cargo. “Creio que meu nome se fortaleceu
diante dos autdnomos pela necessidade de implantacdo dos 6rgaos do Sest e do Senat em todo o
pais.” Mas isso ndo significa que o rodizio tenha perdido importincia na participa¢do dos
diferentes segmentos na presidéncia da CNT, ideia que Clésio considera inteligente para
fortalecer o setor “Podemos mudar algumas coisas no estatuto, mas o rodizio é intocdvel.”
“Thiers conseguiu evitar a cisdo na entidade quando criou as divisdes para cada segmento” (A
MINEIRICE DOS..., 1994, p. 54, grifos nossos).

Entre diversas mudancas estatutarias nos 26 anos que permaneceu como presidente, houve a

criagdo do Conselho de Ex-presidentes. A CNT afirma em sua pagina eletronica que:

146 A eleicdo era realizada pela publicagdo desde 1986, entre seus leitores, por correio.
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Administrada de forma plural e colegiada por representantes de instituicdes filiadas, a
Confederag@o Nacional do Transporte tem, em sua estrutura, trés niveis decisorios. O primeiro
deles ¢é formado pelo Conselho de Representantes — constituido por 27 federagdes e 5 sindicatos
nacionais, que € o 6rgdo maximo deliberativo da institui¢do, e pelo Conselho de Ex-Presidentes,
orgdo deliberativo e consultivo da CNT. O segundo, por sua vez, ¢ exercido pela Diretoria e
pelo Conselho Fiscal, que tém atribui¢des deliberativas e consultivas. O terceiro nivel € exercido
pelos Executivos contratados, a quem compete o cumprimento das decisdes emanadas pela
Diretoria. A CNT conta ainda com o apoio de 20 entidades associadas (CONHECA A CNT, sem
data, grifos nossos).

Como se pdde acompanhar nas Ultimas se¢des deste capitulo, a CNT s6 teve oito presidentes
diferentes desde 1954: o fundador Adolpho Paolo Bastide, que ainda em 1954 foi sucedido pelo
também fundador Fortunato Peres Junior, que presidiu até 1984. Em 1984 assume Herminio
Mendes Cavaleiro que, diante da crise sucessoria da eleicao de 1986, ¢ substituido brevemente
por uma junta provisoria presidida por Benedito Dario Ferraz. Camilo Cola assume a
presidéncia em 1987 e a passa para Thiers Fattori Costa em 1990 que, por sua vez, ¢ sucedido
por Clésio Andrade. Fortunato Peres faleceu aos 82 anos, em 1989, Thiers faleceu aos 81 anos
em 2012, Herminio Cavaleiro, aos 87 anos em 2013, e Camilo Cola aos 97 anos, em 2021.

2147

Assim, se o Conselho foi criado antes de 2012'*/, chegou a ter trés ex-presidentes até esse ano.

De 2012 a 2013 teve dois membros, e de 2013 a 2019, foi ocupado somente por Camilo Cola,
que ganha a companhia de Clésio por dois anos até seu falecimento. Hoje, o conselho ¢

composto apenas por Clésio Andrade.

Ironicamente, os processos que ocorreram nas primeiras décadas da CNT, fonte de grande
critica por parte do empresariado, se repetiram: a perpetuagdo por meios estatutarios no poder
e a profissionalizagdo na burocracia de representacdo de classe. Clésio Andrade também
acabaria por se distanciar da operacao do setor de transportes de passageiros urbanos, vendendo

ou terceirizando a gestao de suas empresas:

Clésio Andrade: No meu caso, que difere um pouco dos outros, eu tenho que te falar a verdade.
O que aconteceu: de um tempo para cd, quando os meus filhos comegaram a chegar na posigéo
de trabalhar, eu pessoalmente ja nio acreditava muito nesse segmento néo. Foi por isso que eu
vendi as empresas em Sdo Paulo, e ficamos praticamente com as empresas em Belo Horizonte,
e eu direcionei meus filhos para as usinas. Hoje eles t€ém umas usinas la em Tocantins, usina
hidrelétrica. Eu comecei a investir muito em agronegécio, vendi muita coisa ainda ligada ao
transporte. Nesse tempo, cheguei a participar de alguns outros empreendimentos, mas acabei
saindo deles, e fiquei muito concentrado agora. Agronegdcio, usina e transporte. Junto deles em
algumas coisas, outras ndo. Os meus filhos ndo mexem com praticamente nada de transporte.
O que acontece hoje ¢ que os meus primeiros 3 filhos sdo socios dessa empresa de 6nibus, mas
eles ndo administram (ANDRADE, 2021, grifos nossos).

147 Por diversas vezes, por meio eletronico e telefonico, solicitou-se 8 CNT seu histérico de alteragdes estatutarias,
porém ndo houve sucesso.
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O auge do poder econdmico e politico do segmento de transporte urbano como categoria
organizada, que se reflete na eleicdo do fundador e presidente de sua Associagdo para a
Confederacdo Nacional dos Transportes, também ¢ o inicio do declinio e ocaso da figura do
empresario de onibus. Nao que ndo existam atualmente grandes representantes desse arquétipo,
como Nené Constantino!*, Jacob Barata Filho'*’, Rubens Lessa'>® e José Vaz Ruas!®'. Mas,
todos eles sdo justamente membros tardios da primeira geragao ou precoces da segunda geragao
de empresarios aqui descrita. Certamente, ndo houve uma renovagdo geracional como a que
ocorreu em 1980. Na verdade, em meados da década de 1990, a abertura do mercado para
importacao, a estabilizagdo monetaria que também acarretou em algum ganho relativo de poder
de compra, e o processo de reformas que aumentou o desemprego, vai mudar definitivamente
arelagdo entre os diversos modos de transporte no meio urbano. O modo individual motorizado,
pelo automodvel e motocicleta, comega a crescer para nao mais perder sua hegemonia sobre
todas as outras formas de deslocamento. De fato, 1995 ¢ o pico histérico do numero de
passageiros transportados por 6nibus urbano no Brasil — em termos relativos e absolutos, como
mostrara o grafico da se¢do conclusiva. As vitorias empresariais € mudangas na forma de
remuneracao da década de 1980 geraram um ponto cego, que nunca era de fato explicitado em
nenhuma publicacdo especializada ou debate publico: os passageiros ja ndo eram mais atrelados
ao Onibus, e a chamada “demanda cativa” paulatinamente diminuia, enquanto a tarifa como
mecanismo de financiamento do sistema acelerava sua propria crise — ao expulsar usudrios,

perder demanda, aumentar custos e forgar novos e sucessivos aumentos tarifarios.

148 Empresario de 6nibus de origem mineira e atuagio em S3o Paulo, um dos principais acionistas da GOL Linhas
Aéreas, em dezembro de 2022 seu grupo econdmico, por meio da Comporte Participagdes S/A, arrematou o metro
de BH por apenas 25 milhdes de reais. (METRO DE BH..., 2022)

149 Principal herdeiro de Jacob Barata, fundador do Grupo Guanabara que atua principalmente com dnibus urbano.
Tem atuagdo também no setor hoteleiro e no segmento de transporte rodoviario de passageiros.

150 Principal figura do grupo Saritur, que opera a maior parte do sistema de 6nibus metropolitano e municipal de
Belo Horizonte, presidente do Sindicato de Empresas Transporte de Passageiros Metropolitano e da Federagdo de
Empresas de Transporte de Passageiros de Minas Gerais, como mencionado ao fim do capitulo quatro.

151 Maior empresario de 6nibus urbano da cidade de Sdo Paulo e proprietario da industria de carrocerias CAIO.
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RECOLHIMENTO A GARAGEM: CONSIDERACOES FINAIS E O FUTURO DO
SETOR

“Hoje em dia eu estou fora do ramo, desde 2005 eu ndo estou mais com 6nibus, ndo mexo mais
com isso [...] essa € uma atividade em extingao no Brasil, se a gente ndo conseguir construir um
marco regulatério no servico.” Esta foi a declara¢dao de Otavio Viera da Cunha Filho dada em
entrevista para a pesquisa. Assim como Clésio Andrade, apesar de seguir na representacao
classista do segmento, Otavio nao via mais proposito em continuar explorando
economicamente a atividade. Sua entrevista foi fornecida em fevereiro de 2021, um ano antes
de sua morte e no auge dos efeitos negativos no transporte urbano causados pelo isolamento
social decorrente da pandemia de Coronavirus. O contexto contribuia para que Otavio tivesse,
como todos os demais entrevistados, uma perspectiva melancolica sobre a continuidade da
operagao privada de onibus urbano de passageiros no pais.

Otavio Vieira da Cunha Filho: Hoje em dia, a coisa esta tdo ruim que empresario nenhum esta

querendo ficar na atividade, ndo tem é como sair. Houve um tempo em que o negocio era muito

bom, e existia o interesse do concessionario em defender seu negocio, sua area (CUNHA FILHO,
2021, grifos nossos).

A aqui chamada “segunda geragdo” de empresarios de Onibus no Brasil reestruturou
completamente o segmento e seu lugar na dinamica urbana do pais. Com uma janela de
oportunidade historica, os filhos dos pioneiros aliaram um conhecimento da dindmica cotidiana
da operacdo com a educacdo formal que a ascensdo social de seus pais pdode fornecer.
Aproveitaram a combinagao unica de um Estado que ainda tinha uma consideravel capacidade
de intervir e regular o sistema, com o processo de abertura politica que permitiu um novo
posicionamento nas disputas politicas e nos novos instrumentos regulatorios que estavam sendo
criados. Atuaram e se valeram da criagdo e da modernizag¢ao das organizacdes de representacao
de classe, da instituicao do vale-transporte, dos programas governamentais de financiamento
para compra de veiculos, da racionalizacao do sistema e de sua operacao por parte dos gestores
publicos, e a atribuicdo da responsabilidade sobre o transporte coletivo aos municipios
funcionando como elemento de barganha politica. Todos esses elementos contribuiram para
que o setor continuasse em crescimento mesmo durante as crises economicas da década de 1980

e comeco da década de 1990.

Mesmo assim, no auge de sua retomada, o empresariado nao percebia que fundagdes sobre as

quais se apoiavam tinham ainda a mesma natureza social da época de seus pais. A produgao do
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espago urbano e o aumento da demanda por Onibus, que pareciam mananciais infindaveis de
crescimento e que definiram o surgimento do setor, ja haviam se alterado de maneira estrutural
em todo o pais. Mesmo os novos bairros periféricos que eventualmente surgiam, demandando
novas linhas de Onibus, ndo se desenvolviam mais com tanta frequéncia e nem geravam a

152 A pressio da expansio

pressdo imobiliaria futura nos vazios urbanos como anteriormente
urbana ja ndo fornecia o surgimento de novos passageiros como antes. O crescimento
demografico das cidades também havia arrefecido'*®. Por fim, os passageiros “cativos”
progressivamente encontravam meios para se libertar. Assim, o pico de demanda historica do

setor foi 0 ano de 1995, o primeiro pos estabilizacdo monetaria.

GRAFICO 15 - MEDIA DA DEMANDA MENSAL DE PASSAGEIROS DE NOVE CAPITAIS BRASILEIRAS'S
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Fonte: elaboragdo propria a partir de NTU (2013; 2022).

152 Tome-se, a titulo de exemplo, o processo de ocupagdes urbanas na regido do Barreiro (extremo-sul de Belo
Horizonte) e Izidora (extremo-norte) durante a década de 2010, que ndo configuraram cria¢do de novas linhas ou
mesmo ampliagdo significativa de linhas ja existentes. Ou, ainda, empreendimentos de moradia popular na Regido
Metropolitana de Belo Horizonte que resultam no mesmo efeito (ver, a titulo de exemplo, o documentario UMA
AVENIDA EM MEU QUINTAL, de 2011, sobre a ocupagdo de franjas periféricas de Belo Horizonte ¢ a opgao
por modos de transporte individuais motorizados)

153 Como se viu na secdio 1.4 desta tese, o ritmo de crescimento de Belo Horizonte e da RMBH diminui, entre a
década de 1960 e a década de 2000, em 5 e 6 vezes, respectivamente.

154 As cidades com acompanhamento sistematico pela NTU sdo Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Goiania,
Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e Sdo Paulo.
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No fim da década de 1990, o fendmeno do transporte irregular de passageiros teve rapido
alastramento por todas as grandes cidades do pais. Nao ¢ escopo desta pesquisa discutir a fundo
suas causas e desdobramentos, apontaremos apenas as linhas gerais ja discutidas em outros

trabalhos:

Beneficiados pela liberagdo da importagdo de veiculos e pela consequente entrada no mercado
dos chamados “veiculos utilitarios” (vans, bestas, furgdes, etc.), os perueiros iniciam a oferta de
transporte clandestino em virtude de dois principais motivos: em primeiro lugar, o desmonte do
aparato estatal e a abertura para o exterior haviam aumentado, de maneira dréstica, o desemprego
no mercado formal de trabalho. Sem seguridade social, a populagdo buscava criar toda a sorte de
alternativas para sobrevivéncia. Com uma necessidade maior de aporte de capital que a dos
camelos (cujo fendmeno lhe é contemporaneo), os perueiros eram compostos também de
desempregados do setor publico que vendiam seus pertences para disputar as falhas de cobertura
na oferta de transporte urbano.

Assim, a entrada relativamente facil e flexivel no mercado de transporte urbano era acentuada
pela fragilidade da cobertura do servico nas periferias, a dificuldade de acomodar a demanda no
horario de pico, além da rapidez e da versatilidade dos itinerarios no transporte “alternativo” e
também em relagado a precos. (VELOSO, 2015, p. 83-4).

Cabe pontuar que o crescimento do transporte irregular ocorreu justamente no momento de pico
do transporte coletivo, provando que mesmo esse volume recorde de passageiros registrado era
insuficiente e que havia demanda represada para o uso do transporte. O que ndo havia era
cobertura geografica e temporal e regulagdo do sistema que permitisse abarcar esses passageiros
em potencial. A consequéncia para o empresariado foi que boa parte do esfor¢o dispendido no
fim da década de 1990 se deu em agdes e pressdes formais e informais para que o transporte
irregular fosse combatido!>®>. A perda de demanda se demonstrou bastante inercial e sua
recuperacao era de dificil obtengdo:
Otavio Vieira da Cunha Filho: Pois ¢, o que sempre houve no nosso setor, que nunca
precisamos discutir muito, ¢ o crescimento da demanda. A gente sempre teve uma demanda
crescente. Depois quando ela comegou a cair, ela teve uma queda que comeca naquele periodo
das vans, aquilo foi o impacto grande que o setor sofreu com o servigo ilegal que se instalou no
pais. Em alguns lugares durou muito tempo, e depois veio o mototaxi nas pequenas cidades, isso

tudo criou muito problema. O setor, de 1994 até 2013, perdeu 25% da demanda. Mas foi em um
periodo longo, que a gente vé o setor se adaptando de certa forma (CUNHA FILHO, 2021).

A perda de passageiros iniciada pelo transporte irregular soma-se o ja discutido processo de
aceleracdo da motorizagdo. O total geral de veiculos leves registrados no Brasil passa de 24

milhdes em 1998 para mais de 107 milhdes em 2023. A taxa de motorizagcdo mais que triplica,

1550 tipo de enfrentamento variou de municipio para municipio, mas alternou doses de fiscalizagdo e repressio
policial (principalmente em Belo Horizonte) com absor¢do pelo sistema de transporte coletivo formal (com o caso
mais emblematico sendo Sao Paulo) até o convivio cotidiano com a irregularidade (caso mais flagrante do Rio de
Janeiro) (cf. VELOSO, 2015, p.86).
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passando de 134 para 529 veiculos por mil habitantes no mesmo periodo (cf. DENATRAN
1998 a 2023).

A perda de demanda por um lado, e 0 aumento do nimero de veiculos individuais motorizados,
por outro, diminuiu a receita tarifaria e a produtividade dos 6nibus, elevando o custo total do
sistema. A ldgica do financiamento voltada exclusivamente para o passageiro pagante, com o
ocaso da logica de pagamento por producdo quilométrica nas novas licitagdes, fortemente
influenciadas por um pensamento neoliberal de diminui¢@o das atribuigdes publicas, agravava
ainda mais a situagao.
Otavio Vieira da Cunha Filho:] [...] o custo do servigo dobrou. Dos anos 90 até 2000, a gente
ndo tinha grandes problemas de circulagdo, a velocidade comercial era muito alta. Nos
operavamos a 25 km/h de velocidade comercial, hoje em dia ¢ 12 km/h. Entdo hoje se tem o
dobro da frota para fazer o mesmo servico, parado no congestionamento, poluindo, gastando
combustivel, e mao de obra ociosa porque nao ha produtividade. A situacdo se complicou. Para
se ter uma ideia do que era a produtividade desse servigo, até¢ meados dos anos 90, transportavam
nos dnibus convencionais em torno de 800-1000 passageiros/dia em um veiculo. Hoje, o nimero
que nos temos ¢ 360 passageiros/dia por veiculo. A produtividade caiu demais, entdo vocé nio
consegue trabalhar com frota menor, pelo contrario: a frota aumentou muito, ela ¢ dimensionada
pelo horario de pico; os 6nibus ndo tem alta velocidade comercial, isso exige mais frota; e mais
pessoal. Ai o custo se eleva. Isso eu estou falando da crise de 25% da demanda até 2013. Com
aquelas manifestagdes de 2013 para ca, até 2019 nds perdemos mais 26% da demanda. Ou seja,

em 4 anos nos perdemos mais do que em 17 anos. Entdo, ¢ uma situag@o insustentavel a forma
de remuneragdo dessa atividade pelo passageiro transportado (CUNHA FILHO, 2021).

Ironicamente, um dos fatores que agrava a crise da categoria ¢ sua incapacidade de renovagao,
gerada pela extrema endogeneidade empresarial que, por sua vez, ¢ fruto da organizagdo
politica do segmento e das proprias caracteristicas historicas e geograficas do setor. Depois do
processo de modernizagdo e concentracao de capital ocorrido em Belo Horizonte em 1982, por
exemplo, as mesmas empresas permaneceram na operagao do transporte nos ultimos 40 anos.
O processo formal de licitagdes, determinado pela Constituicao de 1988 e regulamentado pela
lei federal 8.666 de 21 de junho de 1993, ndo foi suficiente para estabelecer concorréncia real
interna ao setor. De fato, o processo licitatdrio para o transporte coletivo por dnibus que ocorreu
em Belo Horizonte em 1998 ndo conseguiu impor regras que atraissem novas empresas'> e, ao
seu final, das 65 empresas vencedoras, apenas uma ndo atuava previamente no mercado belo-
horizontino (cf. CANCADO, 1999). Dez anos depois, a licitagdo de 2008, que ainda esta em
vigor, também ndo deu entrada a nenhuma empresa externa a RMBH e se deu em meio a uma

série de supostas irregularidades de formacdo de cartel e falsa concorréncia que foram

156 Inicialmente o processo licitatorio foi pensado a partir da localizagdo das garagens de 6nibus, mas suas regras
foram alteradas por influéncia explicita do SETRANSP faltando poucos meses para sua abertura (ver CANCADO,
1999 e informagdes colhidas com técnicos da area atuantes no certame da época).
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denunciadas a época ao Ministério Publico de Minas Gerais, mas arquivadas. Treze anos depois,
em 2021, as dentincias foram retomadas pelo Ministério Publico de Contas do Estado e pela
Camara Municipal de Vereadores de Belo Horizonte, na CPI da BHTRANS, entre elas a
elaboragdo da proposta dos quatro consorcios vencedores e dos dois perdedores pela mesma
empresa de consultoria e pelos mesmos funciondrios, que teriam a mesma reda¢ao da proposta
técnica (BELO HORIZONTE, 2021, p. 349-362). O proprio Conselho Administrativo de
Defesa Econdmica — CADE — encontrou indicios robustos de formagao de cartel, mas foi
obrigado a arquivar o caso devido a sua prescri¢ao, pois recebeu a dentincia mais de doze anos

depois da concorréncia propriamente dita (CADE ENCONTRA INDICIOS..., 2023, p.1).

De qualquer forma, o ponto geral da historia recente da operacao do transporte coletivo de Belo
Horizonte ¢ que sua endogeneidade também reforcou vicios e praticas danosas a populacao e,
contraditoriamente, as proprias empresas. Assim, a ampliagdo do poder do sindicato patronal
(renomeado SETRA-BH, desde sua separagdao para criacdo do sindicato exclusivamente
metropolitano, o SINTRAM) sobre a operagdo do transporte incluiu a gestao privada do sistema
de bilhetagem eletronica e a operagao, informal e opaca, da Camara de Compensag¢ao Tarifaria.
Isso permitiu a sistematica diminui¢do da qualidade dos parametros operacionais tais como
idade da frota, presenga de agentes de bordo, retirada unilateral de viagens e quadro de horarios
em periodos deficitarios como o horario noturno, entre outros, sem que houvesse algum tipo
concreto de sangio por parte do poder publico'®”. Essa piora generalizada do sistema expulsou
ainda mais passageiros dos Onibus e fez com que a populacdo como um todo perdesse a
confianca na operacdo do sistema, optando, sempre que possivel, por outros modos de
transporte. A rentabilidade e viabilidade da operacao privada do sistema de transporte coletivo
ndo sao mais atraentes, a ponto de o entdo presidente do SETRA declarar, em entrevista a uma
radio local, também em fevereiro de 2021, algo que se alinha com a constatagdo de Otavio
Vieira da Cunha Filho feita no inicio desta se¢ao:
Muito simples, nds temos ai em torno de 10, 12 mil funcionarios. A rescisdo desse pessoal vai
dar em torno de 300, 400 milhdes de reais, impossivel isso ai. Entdo nds temos um contrato que
noés estamos presos a ele. Por exemplo, a frota de BH que esta com quase 70% de carros com ar-
condicionado, esses carros sao todos financiados. O banco, ele ndo quer “ah, cansei desse 6nibus,
t4 aqui o 6nibus de volta”, ,ele nao quer. Entdo hoje as empresas ndo tém condicdo financeira
de abandonar o contrato. E o que estd acontecendo no Brasil inteiro, vocé, por exemplo, outros

lugares, o transporte estd parando porque a empresa faliu mesmo. Igual essa aqui agora, colega
nosso que saiu, ele faliu, o banco vai ter que tomar os 6nibus, ele ndo vai ter dinheiro pra fazer

157 Apenas em 2020 € 2021, as empresas foram autuadas mais de 126 mil vezes, sem pagar ainda nenhum valor
aos cofres publicos, afirmando que as multas sdo ilegais (EM 2 ANOS..., 2022, p. 1). Mas, mesmo que viessem a
pagar, o valor da multa ainda compensa a operag¢do ilicita, do ponto de vista de calculo puramente atuarial de
retornos e riscos.
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acerto com os funciondrios, entdo na verdade, nds estamos assim, nds estamos presos no
contrato. Se vocé falasse assim com todas as letras, nds pagamos 200 milhdes de outorga no
contrato, ja pagamos, entdo isso corrigido deve dar uns 400 milhdes, e eu falo por mim, se a
prefeitura chegasse hoje e falasse “ta aqui o que vocé pagou, corrigido, ¢ um indenizagdo do
prejuizo que vocé teve”, eu pego meu chapéu e estou indo embora no outro dia (PASCHOALIN,

2021, p. 4, grifos nossos) 158,

O “colega que faliu”, citado por Joel Paschoalin ¢ justamente Tulio Furletti, filho de Carmine
Furletti, um dos pioneiros aqui descritos. Os processos de crise estrutural que ocorreram em
baixa velocidade entre 1995 e 2013, levando o setor a perder 25% da demanda, foram
acelerados pela crise econdmica e politica de 2015-16, que acabou por retirar passageiros do
sistema por pura incapacidade de pagamento e empobrecimento. Esses processos ganharam
uma nova escala com a crise gerada pela pandemia de coronavirus, em 2020-21. O setor nao
teve dinamismo e protagonismo politico para se reinventar, pelo menos por enquanto. Os filhos
da segunda geracao, mesmo entre os empresarios mais bem-sucedidos, também se afastaram da
sucessdo € ndo viveram o cotidiano de operagdo como seus pais antes deles. Na entrevista
fornecida a esta pesquisa, por exemplo, Karina e Hilma Furletti relatam que os netos de Carmine
Furletti foram para outros ramos como fotografia, direito, entre outros, € que nenhum deles
estava trabalhando nas empresas dos pais (FURLETTIL, FURLETTI, 2021). Como se viu nesta
tese, Clésio Andrade também declarou que seus filhos ndo seguem mais como administradores
de transportes. Dessa maneira, a trajetoria social e a conjuntura econdmica tiveram grande

impacto sobre o processo sucessorio.

Por fim, ha a possibilidade de que o longo itinerario percorrido pelo empresariado de 6nibus
urbano tenha chegado a suas ultimas paradas, pelo menos da forma como o conhecemos. A
crise vivida pelo segmento ja ensejou mudancas profundas em vdarias administragdes
municipais, além de pressionar o governo federal por uma solugdo estrutural a nivel nacional.
Os municipios que implementaram tarifa zero no seu sistema praticamente dobraram nos
ultimos 3 anos, chegando a cerca de 80 cidades e abrangendo uma populagdo de mais de 3,5
milhdes de pessoas (SANTINI, 2023). O atual prefeito de Sao Paulo no momento em que esta
tese estd sendo escrita, Ricardo Nunes, tem aventado a possibilidade concreta de implantar
tarifa zero no maior municipio do pais (RICARDO NUNES TENTA..., 2022). Debate-se

seriamente, entre movimentos sociais, organizacoes do terceiro setor e gestores do transporte,

158 A partir de meados de 2021, o presidente do SETRA passa a ser Raul Lycurgo Leite, procurador federal que
presidiu a TAESA — Transmissora Alianca de Energia Elétrica S.A. — Subsidiaria da CEMIG durante o governo
Fernando Pimentel. A troca de comando demonstra tanto uma tentativa de profissionalizar o setor, ao desvincular
a gestdo sindical do cotidiano dos empresarios de 6nibus, como a permanéncia da influéncia de Fernando Pimentel,
que era prefeito durante a licitacdo de 2008.
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a possibilidade de particionar a operagdo, e, portanto, a licitacdo, do sistema em mais etapas:
fornecimento de frota, operagao do sistema, aluguel de garagens ou garagens publicas, operagao
do sistema de bilhetagem eletronica, como ja tem sido colocado na ordem do dia em cidades
como Bogota, Santiago do Chile e Rio de Janeiro. Além disso, hd a necessidade, trazida pela
emergéncia climatica, de eletrificacdo da frota e reducdo imediata das emissdes de carbono.
Isso sem contar as possibilidades de encampagdo e operacao publica do transporte, como € o
caso de Teresina, no Piaui (SUPERINTENDENTE DA STRANS..., 2023). Todas essas
mudangas trazem em si a readequacao do agente econdmico que ird operar o transporte coletivo.
E possivel que os maiores empresarios ainda permanegam, como é o caso de Jacob Barata Filho,
Nené Constantino, Rubens Lessa, etc. Mas, por quanto tempo, de que maneira e a que custo do
bem-estar social da populagdo, isso ainda ¢ uma incognita. O fato ¢ que a era do controle
absoluto da operagdao do sistema — das garagens a operacdo da bilhetagem eletronica, do
fornecimento de insumos e veiculos a recauchutagem de pneus — parece ter chegado a um fim.
As mudancas aqui aventadas abrem espaco para maior acao do poder publico, tida como
indispensavel e urgente, e, curiosamente, para a entrada do grande capital estrangeiro no

fornecimento de frota e infraestrutura elétrica, por exemplo.

Os desdobramentos das atuais encruzilhadas do setor pertencem as disputas politicas do
presente ¢ do futuro. O que esta pesquisa buscou ¢ dar conhecimento sobre o caminho
percorrido até aqui, para abrir uma agenda de pesquisas € que possa ter sua metodologia
replicada em outras cidades e regides do pais. Entender como o empresariado se formou parece
um dos caminhos mais concretos para se advogar mudancas reais na concessdo, gestao,
financiamento e operagdo dos sistemas de transporte coletivo no Brasil. Espera-se, assim, que
esta pesquisa possa contribuir com as mudangas e a constru¢do de uma vida urbana mais justa,

livre e em que as coletividades usufruam o fruto de seu trabalho.
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créditos tributarios do Imposto sobre Operacdes relativas a Circulagao de Mercadorias e sobre
Prestacdes de Servigos de Transporte Interestadual e Intermunicipal e de Comunicagao (ICMS)
aos produtores e distribuidores de etanol hidratado; expande o auxilio Gés dos Brasileiros, de
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autonomos; expande o Programa Auxilio Brasil, de que trata a Lei n° 14.284, de 29 de dezembro
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Social da Companhia de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belo Horizonte —

METROBEL.

. Lei n° 8.502, de 19 de dezembro de 1983. Cria sistemas operacionais e
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administragdo da Regido Metropolitana de Belo Horizonte e da outras providéncias.
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