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RESUMO:

Este trabalho visa contribuir para a discussdao sobre as determinagdes econdmicas, politicas e
institucionais que engendraram o servico publico de transportes coletivos na cidade de Sdo Paulo
na primeira metade do século XX, quando se assinala a passagem do servico dos bondes elétricos
para o servico de 6nibus. Foram identificados os principais agentes que participaram da conformacao
desse servigo, ressaltando-se o papel da empresa Light and Power Company. Foi realizado um
histérico visando resgatar a génese e as determinagdes das transformacgdes ocorridas na regulagao
do servico de transportes publicos que surgiu em ambito privado e acabou sendo estatizado. Um
outro objetivo do trabalho foi de assinalar as transformacgfes urbanas que acompanharam o processo
de transformacgdes no servigo de transporte coletivo. A interpretacdo feita mostra a “publicizacdo
privada” dos transportes coletivos de Sdo Paulo,, e também como o servico no periodo analisado
foi permeado por praticas clientelistas.
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ABSTRACT:

This work aims contribute in the discussion on the economic, political and institutional determinations
that engendered the public service of collective transport in the city of Sdo Paulo in the first half
century XX, period in which the tramways were shifted by bus line’s. They were identified the main
agents who took part in the conformation of this service, pointing out the Light and Power Company
role"s. A historical was done aiming reach the genesis of the process and it was done to understand
the transformations ocurried in the service regulation’s, that started as a private service and it
converted in a state service. Another goal was to mark the main urban transformations that
accompanied the transformations in the collective transportation service’s. The analysis shows un
“privated publicization” in collective transport service’s and also it shows that the service was
permeated by clientelists practices.
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Introducao

As empresas de bondes constituiram-se
nas primeiras formas empresariais do moderno
sistema de transportes coletivos urbanos na
América Latina. Essas empresas surgiram no
final do século XIX, e ja por volta de 1930, o
transporte por bondes era a forma dominante
no cenario urbano da maioria das cidades,

sendo suas empresas importantes atores no
ambito econdmico, politico e social de diversas
cidades de paises latino-americanos.

A evolugdo histérica das formas de
propriedade e organizacdao dos servigcos de
transportes na América Latina mostra uma
impressionante semelhanca na organizacao e
gestdo do servico em diferentes cidades. Oscar
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Figueroa (1987) revisou essa evolugdo em
algumas cidades latino-americanas. Segundo
0 autor, a concessdo que o Estado fornecia as
empresas de bondes inaugurou a variedade de
articulagbGes entre as instdncias privada e
estatal na provisdao dos servigos publicos. Essas
concessdes possuiam alguns aspectos
particulares, ressaltando-se o fato de que elas
nao partiam do principio de que o servigo publico
era dominio do Estado, mas as empresas de
bondes precisassem de licenca para a operacao,
ja que os trilhos seriam instalados nas vias
publicas. Ao Estado caberia a prerrogativa de
aprovar as tarifas propostas. Essas concessdes
assemelhavam-se a um contrato de conta e
risco, o qual o Estado nada garantia e deixava
0 servigo sob liberdade da iniciativa privadat.

Posteriormente essa forma juridico-
institucional mostrara suas limitagGes e as
empresas de bondes entrardo em crise em
diversas cidades dos paises da América Latina.
Dentre as raz0es dessa crise ressalte-se uma
perda de eficacia relativa ao progresso técnico,
juntamente com o impulso dos sistemas
rodoviarios, em particular o 6nibus, somado a
complexificagdo das atividades urbanas nas
cidades na primeira metade do século XX, que
cresciam aceleradamente, como é o caso da
cidade de Sdo Paulo. As empresas de bondes,
entdo, se desinteressaram pelo servigo e houve
um crescente e em alguns casos profundo
abandono por parte dessas empresas pelo
servigo.

Por volta dos anos 1950 houve um
generalizado processo de repasse das
companhias de bondes para o Estado, mais por
abandono de servico por parte das empresas
do que por politica publica.

A passagem a propriedade publica
representou um saldo negativo para o servigo,
ja que o Estado teve de administrar e recuperar
as linhas, sem descuidar do servico necessario
para o conjunto das tarefas produtivas da
cidade.

No contexto do transporte publico, a
modalidade de transporte automotor (ou seja,

por Onibus) surgiu como uma atividade néo
regulamentada desde os anos 1930 e alcangou
seu auge nos anos 1950.

Segundo Oscar Figueroa (1987), “no
inicio trata-se de uma atividade de carater
artesanal, para a qual confluem pequenos
proprietarios que descobrem um espagco com
grandes possibilidades econdmicas e em
evidente expansao”.

Em um primeiro momento, os 6nibus
concorriam com as linhas de bondes, praticando
dumping de tarifas. e as autoridades publicas
tentavam ordenar um pouco o jogo dos
prestadores.

A natureza de servigo mais pesado e de
maior composicdo de capital dos bondes faré que
estes tenham sempre uma relacdo mais formal
com as autoridades, embora o vertiginoso
crescimento em numero de unidades e nos
itinerarios oferecidos pelos veiculos automotores
fara com que esse procedimento seja impraticavel
e desnecessario ja que a agilidade dos 6nibus
resolvia o que os bondes ndo podiam responder
pela sua falta de flexibilidade. (FIGUEROA, 1987)

Assim, o setor publico viu-se forgado a
atender a uma demanda sob pressao, por forca
das circunstancias, como uma solucdo de
emergéncia.

O Estado intervinha minimamente nesta
atividade, porém, quando decidiu controla-la, o
setor ja tinha assumido uma dimensdo de dificil
controle.

Este trabalho pretende contribuir para
a discussao sobre as determinacgoes
econOmicas, politicas e institucionais que
engendraram o servico publico de transportes
coletivos na cidade de Sao Paulo na primeira
metade do século XX, identificando os agentes
que participaram da conformacdo desse servico
e seu vinculo com a urbanizacgdo.

O histoérico e analise que se seguem,
visam resgatar a génese e as determinacdes
que auxiliam na compreensao das
transformacgdes ocorridas na regulacdo do
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servico publico em questdo, verificando até que
ponto o caso de Sdo Paulo repete a ldgica
assinalada por Oscar Figueroa para o contexto
das cidades latino-americanas. Pretende
também, ainda que de forma secundaria,
assinalar as transformacgdes urbanas que
acompanharam o processo.

A origem do servico de transportes coletivos:
os bondes elétricos

E indubitdvel que a cidade de Sdo Paulo
teve entre o ultimo quarto do século XIX e
meados do século XX um crescimento
demografico e econémico vertiginoso, fruto de
sua industrializacao.

Quadro 01: Populagdo do municipio de Sao
Paulo - 1860/1960

Ao Total de hahitantes
1860 27.900

1836 47.697

1290 64.934
1900 239.820
1920 579,033
1934 1.060.120
1940 1.337.644
1950 2,193,096
1960 3.825.351

Fonte: P, Singer, 1974,

Segundo Paul Singer, a economia
cafeeira fez aumentar significativamente os
servicos publicos na aglomeracdao paulistana por
ter aumentado a receita provincial. Sendo assim,
dentre os diversos servigos implantados houve
o calcamento de ruas e, com a desapropriacao
de terrenos, muitas vias de acesso foram
alargadas, facilitando a circulagdo na cidade. O
servico de bondes a tracdo animal iniciou-se em
1872 e em 1887 ja transportava 1,5 milhdes de
passageiros por ano (cf. SINGER, 1974),
perdurando por pelo menos mais dez anos. Os

transportes coletivos eram operados por varias
empresas, todas de capital nacional que,
posteriormente, foram reunidas na Companhia
de Viagao Paulista - CVP. Somente em 1900
comecgou a circular os bondes elétricos da Light,
uma evidéncia de que a cidade ja estava
eletrificada?.

Em 1897 a Camara Municipal de Sao
Paulo concedeu a Francisco Antdonio Gualco,
italiano residente em Montreal, Canada, e ao
brasileiro Antonio Augusto Souza o privilégio
para a construgdo, uso e gozo das linhas de
bondes por tracdo elétrica para diversos pontos
da cidade e suburbios por quarenta anos®. Essa
concessao foi chamada de Contrato para a
Construcdo de Viacdo Elétrica na Capital de Sao
Paulo, mais comumente chamada de Concessdo
Gualco e Souza. A presenga de Gualco no Brasil
estava ligada a sua amizade com Américo de
Campos Sobrinho, filho de Bernardino de
Campos.

Segundo a Eletropaulo (1986),

ao visitar Sdo Paulo, Gualco percebeu a
possibilidade de desenvolvimento e a
importancia da cidade e o significado da energia
elétrica neste processo. Conseguiu a concesséo,
apoiado na influéncia de seus amigos brasileiros.
Quando fundou a Gualco e Souza
Incorporadores, Américo e Carlos de Campos
participaram. (ELETROPAULO, 1986)

O empresario Antonio Gualco nao
conseguiu fundos para o empreendimento e a
concessdao acabou sendo transferida para
William Mackenzie, ligado ao sistema da
Canadian Pacific Railway, que eletrificara as
principais cidades do Canada. Surgiu, assim, em
1899, a The S&o Paulo Power Company,
incorporada no Canada, financiada por capitais
da Inglaterra e com pessoal técnico americano,
vindo posteriormente a se chamar The Sdo Paulo
Tramway, Light and Power Company,
popularmente conhecida como Light.

Em 1899, Antonio da Silva Prado foi
designado prefeito pela Cadmara Municipal pelo
Partido Republicano Paulista (PRP). Ele,
inicialmente, op0Gs-se a um novo servigo de
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bondes, defendendo a CVP, porque a sua familia
era acionista daquela Companhia.

A CPV foi incorporada a Light em abril de
1901, apesar de fortes criticas da imprensa, que
julgava a unificagdo inescrupulosa, pois a Light
pagava um valor baixissimo de imposto, o que
era algo que ia contra os interesses da
populagdo de Sao Paulo.

Dentre os diversos fatores que auxiliam
no entendimento do monopdlio da Light, devem
ser considerados o fato da induUstria de
transporte e de energia exigir grande
investimento em capital. A CVP ndo tinha
condicbes de concorrer com o capital
estrangeiro. O carater das concessées tendia a
reafirmar a existéncia de um Unico
concessionario e o argumento hegemonico era
de que o monopdlio era condicdo de eficiéncia
dos servigos.

Por fim, “sem duvida, o suporte de
segmentos da elite paulista, principalmente da
familia Campos, foi fundamental para o sucesso
da instalagdo da Light em S&do Paulo”
(ELETROPAULO, 1986). Com o inicio da operacao
foi implantado um sistema de tarifas que
estabelecia precos diferenciados para trajetos
de diferentes distancias, o que tornava oneroso
o transporte para os bairros mais afastados.
Somente em 1909 é que a tarifa viria a ser
unificada.

O inicio da decadéncia do servigo de
transportes coletivos por bondes

Nos primeiros anos da operagdo, de fato
até 1909, o sistema de transportes era o mais
lucrativo da Companhia, que também operava
nos servicos de eletricidade, gas, telefonia,
telégrafos e, indiretamente, no setor imobiliario.

Lentamente, o consumo de eletricidade
para uso industrial foi se ampliando. Segundo a
Eletropaulo (1986), os dados evidenciavam que
o crescimento do lucro liqguido da Companhia era
mais promissor no setor energético, devido a
existéncia de mercado e a substituicdo das
maquinas a vapor. Desta forma, o servigo de

eletrificacdo e iluminagdo passaram a ser vistos
pela Companhia como prioritarios.

Em 1909, a familia Guinle conseguiu
entrar no mercado, oferecendo uma tarifa mais
baixa do que a da Light para o setor elétrico.
Esta altima, entdo, fez um acordo com a
Prefeitura para ndo ter que partilhar o setor de
energia elétrica. Para manter o monopdlio, a
Light alterou o contrato inicial de bondes,
alegando que o fazia para beneficiar a
populacdo da cidade, em troca do monopélio no
setor elétrico.

A tarifa foi unificada em duzentos réis, a
mesma de 1900, assim permanecendo até 1947
e também criou-se os passes escolares e os
bondes para operarios pela metade da tarifa.

Desta forma,

a redugdo de tarifas foi um recurso extremo
utilizado pela Companhia para manter o
monopdlio do setor de energia, mas originou a
decadéncia do sistema de transportes. Impedida
de aumentar o preco das passagens, a Light
desinteressou-se de investir no setor. Os lucros
eram recuperados com o setor de energia, mas
0 servigo tornou-se insatisfatério.
(ELETROPAULO, 1986)

A cidade, ja no inicio do século XX,
comecgava a passar por um forte impulso de
desenvolvimento industrial. Surgiam novas
areas urbanas nas diregdes oeste, leste e sul
da cidade. As fabricas foram sendo instaladas
nos vales dos rios Tieté e do Tamanduatei, de
terrenos mais baratos, além de seguir o tragado
das ferrovias, avancando pelo Bras, Belenzinho,
Tatuapé, Sao Miguel Paulista, Pari, Mooca,
Ipiranga,,SEO Caetano, Santo André, Barra
Funda, Agua Branca, Lapa e Osasco,
extrapolando, portanto, os limites da cidade.

A Light foi um importante agente na
organizacdo do espago urbano da metrépole de
Sao Paulo, uma vez que a implantacao da rede
de transporte coletivo foi determinante para o
estabelecimento da populacdo na cidade. A Light
rapidamente instalava as linhas de bondes,
cobrindo areas entdo isoladas como a Penha,
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Santo Amaro, Santana e Pinheiros, de forma que
0 crescimento da cidade foi inicialmente
orientado nesses eixos (cf. ELETROPAULO,
1986).

A instalagdo dessas linhas era sempre
pautada por um estudo preciso de suas
potencialidades de frequéncia de uso, pois o
alto custo de instalagdao da rede impunha a
necessidade de alto indice de utilizagdo das
ditas linhas.

Com a infra-estrutura implantada houve
marcadas transformagdes na vida urbana.
Muitas areas da cidade se valorizaram com os
investimentos feitos e o custo de moradia no
centro da cidade aumentou. Tais fatos levaram
a uma sistematica expulsdao da populagdao de
baixa renda das areas centrais. Os terrenos
préximos as linhas de bondes se valorizaram,
possibilitando a especulagdao imobiliaria.

O Plano Integrado de Transportes da Light
(1926): mudar para conservar o monopdlio

Com o crescimento da cidade na década
de 1910, & area central ja apresentava
congestionamento. Naquela década, Victor da
Silva Freire, diretor de obras da Prefeitura de
Sao Paulo, prop6s um plano de alargamento das
ruas compreendidas no chamado Tridngulo (ruas
Direita, XV de Novembro e Sdo Bento). Mas
aquele ndo era um plano de transportes com o
objetivo expresso de tratar a questdao dos
bondes, e sim um plano viario e, certamente,
também tinha como objetivo derrubar os
corticos existentes na area central.

O plano foi executado parcialmente e ja
na década de 1920 a demanda urbana era bem
maior. Junte-se a isso uma terrivel seca que se
abateu sobre a cidade e levou ao racionamento
de energia, inclusive para a operagao dos
bondes. Foi um contexto em que os transportes
publicos passaram por um rapido processo de
deterioragdo. Por outro lado, tal situacdo se
configurou como uma oportunidade para outras
formas de transportes alternativos, como foi o
caso do 6nibus, cujo aparecimento deu-se em

meados da década de 1920.

Com o final da estiagem em 1926, a
empresa resolveu propor a Prefeitura um plano
de melhoria do servigco de viagdo, mediante
aumento da tarifa.

A Light propos a Prefeitura a renovagao
do contrato de viagdo de modo a lhe permitir
uma remodelacdo do servico. Essa renovacgao
se daria na forma de um plano - o Plano Integrado
de Transportes - no qual ressaltem-se as
seguintes propostas: 1. Aumento do numero de
bondes; 2. Ampliagao da rede; 3. Administragdo
do servico de Onibus em coordenacdo com os
bondes; 4. Implantagcdo de um sistema de
bondes expressos com linhas troncos e pontos
terminais subterréneos; 5. Implantagdo de uma
rede de metr6 para, no futuro, substituir as
linhas de bondes.

No entanto, segundo Flavio Saes (1986),
para a implementacdao do plano, a Light
pleiteava aumento de tarifa e o monopdlio dos
servicos de bondes e Onibus. A defesa do
monopdlio fica clara na argumentacdo de Edgard
de Souza, que chegou a ocupar o cargo de
presidente da Companhia, ao comentar a
reforma do contrato de viagdo:

Direcdo experimentada e debaixo de uma sé
cabeca é o primeiro requisito para um bom
servigo de transporte. [...] Em zonas distantes,
o transporte nunca é remunerador e sé pode
ser suprido quando custeado por um servigo
mais rendoso [sic] (no centro) na zona urbana.
Se esse servico urbano, por sua vez deixar de
ser remunerador ou até mesmo acarretar
prejuizo, pela concorréncia, ndo se pode esperar
servico eficiente, nem mesmo nas linhas de
grande movimento. (DE SOUZA, 1927)

O aumento da tarifa e o monopdlio de
servico provocaram polémica em torno do plano.
Pressionada, a Prefeitura montou uma comissao
consultiva e contratou um técnico britanico,
James Dalrymple, para avaliar a proposta da
empresa. A comissdo consultiva da Prefeitura
acabou por dar parecer favoravel ao Plano da
Light, justificando que o plano dava prioridade
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ao transporte coletivo.

No entanto, o Partido Democratico (PD),
de oposicdo, também montou em 1928 uma
outra comissdo para estudar o assunto*. O PD
concluiu que a municipalidade deveria negar o
privilégio na exploracdo do servigco de Onibus.
Essa comissdao ndao se opunha que fosse
modificada a tarifa, mas achava que o acréscimo
solicitado ndo se justificava por ser exorbitante.
Para a definicdo de uma tarifa mais realista,
sugeria fazer uma tomada de contas para a
verificacdo de custos e lucros. Para a comissao
do PD o momento era uma boa oportunidade
para o poder publico limitar o monopdlio da Light
que submetia a populagdo ao seu exclusivo
arbitrio. Por fim, argumentava que para reformar
o contrato de viacdo teria que reformar o
contrato de forga e luz. Mas, obviamente, um
processo de tomada de contas da Companhia
nao interessava a Light.

A recusa do Plano da Light: o aprofundamento
da decadéncia

Segundo Marcos Antonio Osello, o
contexto politico que envolveu a proposta da
Light e dificuldades para chegar a um consenso
quanto ao contrato de viagao, levou a Prefeitura
a protelar a sua implantacdo e a Light, por sua
vez, a se desinteressar pela gestdo do sistema
de bondes e reduzir ainda mais o nivel de
qualidade do servigo (OSELLO, 1983).

Uma ocorréncia ajuda explicar como o
plano da Light foi minado. Apesar da Comissdo
Consultiva da Prefeitura ter dado parecer
favoravel a Light, um de seus membros,
Alexandre Albuquerque, em um de seus
discursos na Camara, afirmou que apesar de
ter tido boa impressdo do trabalho da Light,
esta havia silenciado em pontos que nado
representavam seu interesse.

Ha evidéncias que dissensGes no interior
do Partido Republicano Paulista (PRP), que até
a morte do governador Carlos de Campos em
1927 dava apoio irrestrito a Light, prejudicou a
instalagdo do plano. O marco de inflexdao deu-

se, entdo, em 1927, quando Julio Prestes
tornou-se governador, ja que era um politico que
adotava uma linha nacionalista e, portanto, nao
muito simpatica a manutencdo dos interesses
de empresas estrangeiras.

O evidente desgaste do PRP deu-se com
a eleicdo de José Pires do Rio, candidato deste
partido, para prefeito. Na eleicdo, Pires do Rio,
que governou entre 1926 e 1930, concorreu com
Marrey Junior do PD e sua vitéria foi procedida
de acusacao de fraude, de forma que o PRP se
elegeu deslegitimado e dividido®. Assim, o Plano
da Light ndo mais encontrou respaldo na politica
da Provincia (cf. ELETROPAULO, 1986).

Uma outra importante explicagdo para a
recusa do plano da Light enfatiza que a partir
dos anos 1930, a tecnoburocracia da Prefeitura
passou a decidir sobre os destinos da
municipalidade.

[Houve] a ascensdo de uma nova categoria
de funcionarios publicos — aqueles dotados de um
saber técnico sobre os problemas urbanos,
formados geralmente na Escola Politécnica, que
se agrupavam em torno do Instituto de
Engenharia. Esses setores foram gradativamente
assumindo postos mais elevados na
administracdo;, um de seus representantes
assume a prefeitura no periodo autoritario (Prestes
Maia). A rejeicdo do plano da Light teria marcado o
primeiro momento da afirmacdo da engenharia
municipal dentro do aparelho de Estado, iniciando
um corporativismo ligado a gestdo e planejamento
urbanos que se manteve por varias décadas
(PACHECO, 1992).

Um outro plano foi, entdo, proposto por
um dos engenheiros da Prefeitura de Sao Paulo,
Francisco Prestes Maia. Este plano, denominado
de Plano de Avenidas, comegou a ser executado
na gestdo de Pires do Rio e teve muitas de suas
propostas implantadas quando Prestes Maia
assumiu o cargo de prefeito entre 1938 e 1945°.
O seu Plano de Avenidas foi o responsavel por
um dos principais planos urbanisticos feitos
para Sao Paulo. Prestes Maia tinha como
preocupacdo implantar um sistema viario que,
na sua visao, fosse eficiente no sentido de
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permitir o acesso rapido a area central da
cidade, e que dotasse a cidade de uma estrutura
capaz de absorver seu crescimento (cf. OSELLO,
1983).

Desta forma,

o0 abandono do Plano de Transportes foi o marco
do fim de um estilo de relacionamento da Light
com o Estado e também do futuro do transporte
sobre trilhos em S&o Paulo. Abriram-se assim
0S espacos para as avenidas, os automdveis e
O6nibus e a énfase na utilizagdo dos derivados
de petrdéleo. Entre as muitas realizacbes do
governo de Julio Prestes, podemos destacar seu
interesse pelas possibilidades trazidas pelo
petréleo (ELETROPAULO, 1986).

Era cada vez mais evidente o
desinteresse da Light pelo servico de bondes,
até que em 1937, quatro anos antes do término
do contrato de concessdo, a Light comunicou
ao Prefeito Fabio Prado que uma vez vencido o
contrato, ela ndao mais empregaria suas
atividades na prestagdo de servigos de
transportes coletivos.

Um ano apds assumir a Prefeitura,
Prestes Maia criou a Comissdao de Estudos de
Transportes Coletivos do Municipio de Sdo Paulo
(CETC), presidida pelo engenheiro Plinio Branco,
para estudar e propor um plano para a
resolucdo do problema que foi apresentado em
dezembro de 1941.

Entrementes, em agosto de 1941,
Prestes Maia solicitou ao Governo Federal que
prorrogasse compulsoriamente a concessao da
Light, o que foi feito por Getulio Vargas,
assinando o Decreto Lei n. 3.366 de 26/06/1941,
vinte trés dias antes do término do contrato.
Apesar de protestar, a Light comprometeu-se a
executar, nas condicdes de entdo, o servico de
transportes coletivos do municipio. A
prorrogacao deu-se até 1946 quando o decreto
foi revogado e os transportes coletivos
passaram para a responsabilidade do governo
municipal.

O governo municipal, apesar de
pressionar a Light para melhoria dos servigos,

nao conseguiu conter a piora ascendente pela
qual passou o servico e na década de 1990 o
transporte coletivo voltara a ser privatizado, sob
a alegacdo de necessidade de melhoria do
servigo.

Ha indicios de que a légica capitalista
levou a Light a querer abrir mdo da concessdo
e monopolio. A rentabilidade atingia o seu limite;
junte-se a isto a necessidade de investimentos
crescentes em infra-estrutura, acrescido da
recusa do Plano da Light de 1926 e a forte
concorréncia das empresas de 6nibus, formando
o contexto que resultou na decisdo da
Companhia em operar somente no setor mais
rentavel - o de energia elétrica - setor esse no
qual ela vai atuar até 1979, quando foi
incorporada a Eletrobras, posteriormente
privatizada na década de 1990. Todos os demais
servicos - gas, telefone etc. - foram
sucessivamente declarados caducos e
reverteram aos governos estaduais, as
prefeituras e as empresas por eles organizadas
(cf. GOMES, 1986).

As empresas de auto-onibus

Os oOnibus merecem um destaque
especial nesta contextualizagdo da organizagao
dos servigos de transporte em Sao Paulo. De
fato, a tecnologia para tragdo elétrica dominou
o transporte coletivo em todo o primeiro quartel
do século XX. Porém, apds a 13. Guerra Mundial,

novos esfor¢os tecnoldégicos redundaram no
aparecimento do automaével e do 6nibus, fazendo
com que estes adquirissem condicdes de
concorrer com os bondes. Ndo que possuissem
maior capacidade de transporte, mas porque
significavam menor investimento e menor
esforco de organizacdo, permitindo a
constituicdo de empresas de transporte com
pouco capital (BRANCO, 1981).

Resgatando a origem dos 6nibus em Sao
Paulo, Vergniaud C. Gongalves lembra que a
grande seca ocorrida em Sdo Paulo no primeiro
semestre de 1924 reduziu quase totalmente a
capacidade da represa da Light, levando a uma
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crise de energia. Para ndo prejudicar o trabalho
nas fabricas - visando garantir o
desenvolvimento das forgas produtivas - e o
consumo domiciliar, a Light optou por diminuir a
frota de bondes em circulagdo. Tal situacdao de
racionamento levou a uma situagdo insuportavel
em meados de margo do mesmo ano.

O engenheiro Quirino Grassi lembrou entdo do
Onibus que seu pai Luis e o seu tio Fortunato
tinham construido em 1910 [...]. "Basta montar
uma carrogaria de 6nibus sobre um chassi Ford”
[pensou Grassi]. [...] Depois de um més, ja
rodavam pela cidade os 6nibus fabricados pelos
Grassi. [...] Cada Onibus transportava doze
pessoas incluindo o motorista que era ao
mesmo tempo cobrador [...]. Depois da crise de
energia elétrica em 1924, os 6nibus comegcam
a ser aceitos pela populacdo de Séo Paulo. Em
1925, a prépria Light lancou uma linha entre a
Praga Patriarca e a Lapa e, no ano seguinte,
comecavam a surgir os proprietarios de
empresas particulares. Em 1930 ja havia em
(GONCALVES, 1987).

Em outro trabalho, Vergniaud C.
Gongalves mostra como esta modalidade de
transporte coletivo teve rapida repercussdo em
Sao Paulo. Segundo o autor,

Depois de 1924, quando os Grassi iniciaram a
fabricacdo de énibus, durante a crise de energia
elétrica que paralisou a maior parte dos bondes
da Light, Sdo0 Paulo caminha para quase um
milhdo de habitantes’, e cresce a demanda de
transporte coletivo. Encomenda é o que néo
falta. A Grassi domina o mercado, [...]
apresentando a cada ano inovagcbes nos seus
Onibus, visando ao conforto e a seguranca dos
passageiros (GONCALVES, 1976).

Em 1945 surgiu a CAIO (Companhia
Americana Industrial de Onibus) que passou a
ser o maior fabricante de carrogaria, produzindo
primeiramente Onibus com chassis importados
e apds 1950, com chassis fabricados pela
Mercedes Benz do Brasil.

Houve pioneiros como Luis Gatti, que em
1927 passou a considerar o transporte coletivo

como um bom negdcio e montou uma empresa
com apenas um Onibus e varias outras
empresas surgiram. Em 1930, S3o Paulo contava
com quatrocentos veiculos e em 1934 com
setecentos. Para Adriano M. Branco,

o transporte antes unificado cedeu, assim, lugar
a um servico competitivo, pois os quatrocentos
Onibus existentes em 1930 tinham nada menos
de quinhentos proprietarios|...]. Impds-se, para
isso, um processo de unificagdo promovida por
atos municipais que provocou o agrupamento
das numerosas linhas isoladas, reduzindo, em
1934, a cinqgienta e trés o numero dos
proprietarios existentes. (BRANCO, 1981)

O prefeito Anhaia de Melo tentou
ordenar o servico de 6nibus na capital®. No
periodo de 1933/40, o mercado de transporte
coletivo ampliou-se com rapidez®, obrigando a
prefeitura a fornecer concessdo a titulo precario
a varias empresas. Essas empresas, no que se
refere a distribuicdo das linhas, ficaram sob a
responsabilidade da DET (Delegacia
Especializada de Transito). (cf. GONCALVES,
1976)

Das varias empresas existentes,
destaque-se a Auto Viacdao Jabaquara, de
propriedade de Artur Brandi e familia
Havellange. Para estimular as vendas de
terrenos da Imobilidria Anchieta, essa empresa
interligava os lotes. Porém, como os custos eram
muitos altos para uma linha muito restrita, a
companhia expandiu seus servigos para outros
bairros, chegando a transportar quase metade
da populacdo da cidade até 1947, quando foi
incorporada a CMTC. Em 1949 ela ressurgiu,
cobrindo rotas intermunicipais e interestaduais,
com o nome Viagao Cometa. (cf. GONCALVES,
1976)

A estatizacao do servico: a criacao da CMTC
(Companhia Municipal de Transportes
Coletivos)

Para José AntOonio Borges Cheibub
(1985), a organizagao do servico de Onibus da
cidade de Sdo Paulo tem uma histéria
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marcadamente de polarizacdo e mobilizagdo de
interesses privados no sistema de transportes
coletivos. Com esta caracteristica, a década de
1940 torna-se um importante marco histérico,
pois foi quando o municipio teve seu sistema
de transporte reformulado, culminando na
criagdo da Companhia Municipal de Transporte
Coletivo, a CMTC em 1946.

Segundo Josef Barat, no pds-guerra, os
transportes urbanos cada vez mais foram sendo
organizados com énfase na modalidade
rodoviaria, com predominio de 6nibus. Para o
poder publico, esta era a alternativa mais viavel,
uma vez que, se por um lado, a oferta das vias
e a sua conservacdo eram de responsabilidade
estatal, por outro, a operagdo podia se dar por
veiculos privados. Assim, o sistema de
transportes baseado no Onibus tinha a
vantagem de permitir o aumento de capacidade
tanto pelo aumento do nimero de veiculos em
uma linha quanto pela criagdo de novas linhas
quando houvesse necessidade. Josef Barat
aponta que:

Obviamente esta forma de atender aos
acréscimos da demanda gerou, ao longo do
tempo, situacdes complexas de
congestionamento, superposicdo desnecessaria
de itinerarios, competicdo predatdria entre
empresas operadoras e capacidade ociosa nos
periodos fora de ponta. (BARAT, 1991:52)

O estudo feito por Cheibub discute o
processo que resultou na polarizagdao e
mobilizacdo de interesses privados em Sao
Paulo e que se caracteriza por trés momentos
distintos, sendo os dois primeiros de interesse
neste trabalho.

O primeiro momento situa-se na década
de 1940, quando se reformula o servigo de
transporte. Este periodo tem como principal
caracteristica a defesa de seu carater social e
da “inconveniéncia de que fosse operado por
particulares. Nesse, sentido, foi criada a
Companhia Municipal de Transporte Coletivo”

(p.50).
O segundo momento deu-se entre as

décadas de 1950 e 1960, quando houve a
penetracdao das empresas privadas na
prestacdo do servico de Onibus, ocorrida em um
contexto de desagregacdao do sistema de
transporte, concebido para ser operado
exclusivamente pela CMTC.

Este processo se deu [no] nivel da menor
unidade do sistema, a linha de énibus,
permitindo que se estabelecesse uma relacdo
individualizada, tipicamente clientelista, entre os
empresarios e o poder municipal. Toda a politica
municipal se resumia, entdo, em decidir os
beneficiarios das concessées das linhas de
6nibus, o que era feito a partir de critérios
estritamente individuais. (CHEIBUB, 1985:51)

O terceiro momento, que esta fora da
abrangéncia deste estudo, situa-se na década
de 1970, quando a prefeitura “implementou uma
politica de reorganizacdo de forma de prestagdo
de servico de Onibus por empresas privadas”.
(cf. CHEIBUB, 1985:50-51)

O fato deflagrador da reorganizacdo foi
a decisdo da Light de abandonar a prestacgdo
de servigco de transporte coletivo que vinha
ocorrendo desde a concessdao municipal de
1901, decisdo essa comunicada a Prefeitura de
Sdo Paulo em 1937. Assim, em 1939, a Prefeitura
criou a Comissao de Estudos de Transportes
Coletivos (CETC) para elaborar um plano para
a exploracao dos servigos de transporte em Sao
Paulo. (cf. STIEL, 1978 e CHEIBUB, 1985)

A CETC, criada por Prestes Maia em 1939,
recomendou, ao término do estudo, a unificagdo
dos transportes em um Unico érgdo. Com a
revogacao do Decreto-Lei que prorrogou a
concessao da Light, a municipalidade viu-se
obrigada a iniciar entendimentos com a Light e
com as empresas de Onibus.

Segundo Cheibub, ao término destes
entendimentos, a CMTC foi criada em 1946, via
decreto lei e a empresa adquiriu todo o acervo
da Light, pago na forma de acdes da CMTC.
Assim, a Light tornou uma das maiores
acionistas da CMTC.

A criagdo de um 04rgdo publico para
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coordenar e operar diretamente o servico de
transporte era vista como a solugdo para os
problemas de transportes de Sdao Paulo. A
concepcao que embasou a criagdo da CMTC era
a de que esse servico ndao deveria estar sujeito
a processos de decisOes individualizadas. Seu
carater era social e por isso ndo poderia estar
sujeito a decisdes tomadas segundo critérios
de mercado.

Segundo José Antbénio Borges Cheibub,
o servico de Onibus era precario porque as
licencas para operagdo de servico eram
renovadas anualmente e isso provocava no
setor grande instabilidade. Este autor também
aponta a falta de capacidade organizacional das
empresas que atuavam no setor: das trinta e
quatro empresas existentes em 1945, apenas
trés ou quatro eram adequadamente
organizadas. A isso se deve somar a
deterioragdo da frota de veiculos devido as
dificuldades de importacdo de pecas, escassez
de mao de obra especializada para a
manutencao e excesso de lotacdo. (cf. CHEIBUB,
1985)

Para o prefeito Abrahdao Ribeiro (1945-
1947), a reabilitacdo do servico de transporte
ndo podia ficar a mercé de dezenas de
empresarios que nao possuiam a mentalidade
de prestacionistas de servigos de utilidade
publica. A coordenacdo por um uUnico 6rgao
publico permitiria a redistribuicdo dos servicos,
a revisdo dos itinerarios, os ajustamentos dos
horarios e a harmonizagdo das tarifas.

Mas, apesar do servigo ser concebido
para ser explorado por uma Unica empresa de
carater publico; as empresas particulares
continuaram a operar, primeiro de forma
transitoria, depois em carater permanente,
fazendo com que a idéia de coordenacado e
unificagdo ndo vingasse. Assim, a partir de 1955
a CMTC comecgou a diminuir a sua participacao
no transporte de passageiros, o0 que
correspondeu a um aumento do numero de
passageiros transportados por empresas
privadas.

A principio, a CMTC atendia quase toda

a cidade com uma frota diminuta. O crescimento
do numero 6nibus e de automodveis s6 se deu a
partir da década de cinqlienta com a implantacdo
do parque automobilistico nacional.

As décadas de 1950 e 1960 foram de
forte crescimento urbano. José Antonio B.
Cheibub lembra que este momento é de grande
dinamismo demografico e na configuracdo
espacial da cidade, fatos que levaram a um
aumento de pressao pelo servigo de transporte.
A CMTC, no entanto, ndo foi capaz de responder
a essa pressao muito provavelmente porque
“ndo contou com o capital inicial suficiente para
realizar as tarefas de adequacdo do sistema de
transporte publico as condigdes que o tamanho
e a importancia da cidade exigiam”. Desta forma,
a CMTC perdeu a capacidade de operar
diretamente o servigco de 6nibus, bem como a
capacidade de coordenar e regulamentar esse
servigo. (CHEIBUB, 1985:66-69)

Assim, o acelerado crescimento urbano
ocorrido em Sdo Paulo a partir dos anos 1950
deu-se com taxas superiores as possibilidades
de investimentos do municipio em obras de
infra-estrutura, fazendo com que o transporte
coletivo sofresse os efeitos dessa situacao.

Em suma, concluindo com José Antonio
B. Cheibub, “a incapacidade da CMTC em se
sustentar como operadora majoritaria do
transporte por 6nibus indica que ela néao
ocupava um papel prioritdrio no contexto das
politicas municipais do periodo” (CHEIBUB,
1985:68), sendo, portanto, uma conseqléncia
da (in)definicao de prioridades do governo da
cidade.

Uma pequena nota sobre a urbanizagao
vigente na cidade de Sdo Paulo na primeira
metade do século XX.

A cidade de S&o Paulo passou por
importantes transformacdes na primeira metade
do século XX, sendo marcante seu crescimento
periférico e sua crescente segregacao soécio-
espacial.
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No decorrer deste periodo, a circulagdao
rodoviaria contribuiu de forma crescente para o
desenvolvimento de sublrbios e periferias, que
antes eram de dominio geografico das ferrovias.
O transporte rodoviario muitas vezes se
constituia como o Unico meio de transporte nas
novas areas incorporadas a malha urbana.

Juergen Richard Langenbuch (1971), em
seu livro A estruturacdo da Grande S&o Paulo,
aponta trés processos que a partir de 1940
caracterizam o crescimento da cidade: 1.) a
compactacdao da area edificada; 2.) a expansdo
da area edificada sobre porgdes dos arredores
que ndo tinham conhecido um desenvolvimento
suburbano expressivo; 3.) expansdo da area
edificada sobre porgcdes dos arredores
significativamente suburbanizados,
compreendendo a absorcdo territorial de
numerosos nucleos suburbanos!! (
LANGENBUCH, 1971). Segundo Langenbuch,

a maioria dos nucleos suburbanos, que surge
com o apoio da circulagdo rodoviaria, ndo se
desenvolve em funcdo de nenhum pdélo local de
atracdo. Provém de loteamentos cujo
lancamento e cuja efetiva ocupagdo dependem
de atores “"ndo geograficos” (especulacdo
imobilidria, “agressividade de vendas”,
facilidades oferecidas aos compradores) e da
posicdo geogrdfica definida em termos
areolarmente mais amplos. [...] Muitos dos
“suburbios-loteamentos” despontam em areas
sitas fora dos principais eixos de circulacdo
rodoviaria, junto as estradas secundarias ainda
ndo servidas por O6nibus. Os primeiros
moradores, quase sempre pessoas humildes,
fazem o papel de pioneiros. Por muito tempo
deslocam-se a pé a estrada transitada por
Onibus. Estes sdo apenas estendidos ao lugar
depois de ja contar com povoamento razoavel,
assegurando rentabilidade a linha. [...] Contudo,
a partir de 1940, tornam-se cada mais
numerosas nos arredores paulistanos as
estradas percorridas por énibus. [...] O comércio
imobiliario soube muito bem tirar proveito desta
vantagem, dela fazendo grande alarde em sua
publicidade, sempre exagerando o numero de
linhas de 6nibus e minimizando o tempo de

percurso. (LANGENBUCH, 1971:200-201)

Caio Prado Junior aponta que os
especuladores urbanos adquiriam os terrenos
a baixo prego ou por “grilagem”. Logo em
seguida, tragavam algumas ruas e repassava-
0s para os compradores, em contexto de
demanda crescente, gragas ao vertiginoso
crescimento da cidade, que ocorreu sem
planejamento, resultando em Dbairros
desarticulados, desordenadamente
distribuidos, entremeados de areas vazias,
esperando valorizagdao. (cf. PRADO JUNIOR,
1989)

Segundo Fernando Henrique Cardoso et
alii , citado por Nabil Bonduki e Raquel Rolnik
(1982),

... @ especulagado imobilidria adotou um método
proprio para parcelar a terra da cidade. Tal
método consistiu no seguinte: nunca se fazia
um novo loteamento na vizinhanca imediata do
anterior, ja provido de servicos publicos. Pelo
contrario, entre o novo loteamento e o anterior,
ja equipado, se deixava uma area de terra
desocupada, sem lotear. Completado este novo
loteamento, a linha de 6nibus que o atenderia
seria necessariamente um prolongamento do
ultimo centro equipado. Uma vez estendida a
linha de énibus, sua passagem por dareas nao
loteadas traria uma imediata valorizacdo*?.
(BONDUKI & ROLNIK, 1982)

Teresa Pires do Rio Caldeira (2000)
reforca a tese de que os empresarios
particulares das empresas de auto-6nibus eram
também especuladores imobiliarios, de forma
que o sistema de transporte coletivo era
irregular e aleatédrio, “projetado para servir,
sobretudo, aos interesses imobiliarios” que fazia
uso da estratégia de deixar areas vazias no
meio dos loteamentos ja ocupados para serem
vendidas no futuro de forma mais lucrativa.
Assim, para a autora, a implantacdo do sistema
de transporte coletivo baseado no 0Onibus foi
fundamental para o desenvolvimento do novo
padrdo de urbanizagdo, baseado na expansao
da periferia, j@ que precisavam de menos infra-
estrutura e por ser mais flexivel, circulando por
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ruas nao asfaltadas de bairros distantes do
centros3.

“"Tecendo” as interpretagdes: a “publicizacao
privada” do transporte coletivo

Um primeiro aspecto a se considerar
refere-se as periodizacGes e escalas espaciais
de analise. A longa histéria de substituicdo do
principal meio de transporte coletivo do
municipio de Sd@o Paulo e a evolugdao do
planejamento municipal ndo apresentam
necessariamente os mesmos marcos de pe-
riodizagdo. Ndo importa. O transporte coletivo
como objeto préprio e ndo como decorréncia de
preocupacdes com o sistema viario foi um item
que entrou tardiamente no rol das prioridades
de intervencdo do setor publico.

Talvez o paralelo mais estreito possa ser
tracado com as grandes modificagdes
processadas na escala nacional e na escala
internacional. No ambito internacional houve o
desenvolvimento de novas tecnologias de
transporte - os veiculos automotores. No nivel
nacional houve a centralizacdo operada pelo
Estado Novo e suas repercussdes no ambito
municipal, aliado a incorporagdo de uma ldgica
técnica na administracdo publica, bem como a
opgdo pelo padrdo rodoviario associado a
implantagdo da inddstria automobilistica
multinacional no pais.

Mas as sobreposicdes desses eventos
sdo também dificeis porque eles se confundem:
a intervengdo progressiva do setor publico no
problema do transporte coletivo pode ser
relacionada a mudanga do meio dominante (de
bonde para 6nibus) em uma leitura mais linear.
Contudo, mesmo apods a criagdo da CMTC - e a
monopolizacdo do servico a cargo da prefeitura
- os bondes continuaram em operagdo, inclusive
tendo aporte de recursos para sua expansao
(importacdao e depois fabricagcdo nacional de
novas e maiores unidades).

Ha, assim, varias dualidades; na
verdade, varios eventos, desenrolando-se ao
mesmo tempo: bonde/ 6nibus, monopdlio/ndao

monopdlio, capital estrangeiro/capital nacional/
capital estatal, Plano Light/Plano de Avenidas,
advogados/engenheiros, padrdo ferroviario/
padrdo rodoviario, transporte individual/
transporte coletivo, energia elétrica/petroleo
(gasolina), economia cafeeira/industrializacao,
adensamento do centro/periferizacdo, eventos
todos imbricados de tal forma que torna
extremamente complexa a analise de sua
interrelacdes.

Se, oficialmente, a Light teve o
monopolio do servigo de viagdo urbana por
bondes até o final de seu contrato (quando se
constituiu um outro monopdlio de servigo de
transporte urbano, o da CMTC); na pratica,
desde 1925 o monopdlio da Light (que era
apenas sobre bondes) foi desafiado por
pequenos proprietarios de Onibus, razao
culminante para a apelagdo da empresa
anglocanadense ao poder publico no sentido de
Ihe assegurar o monopdlio sobre todo o sistema
de transporte coletivo. A Light exigia a “unidade
de direcdo” do servico de transporte.

Pode-se localizar nesse momento, no
contexto da proposta de melhorias no servico
de bondes em 1926/7, um ponto de inflexao na
maneira do poder publico tratar a questdo do
transporte coletivo em S3o Paulo. Até esse
instante a regulagdo publica era minima,
procurando controlar basicamente as tarifas e
os horarios.

A partir da década de 1930 verifica-se,
porém, uma crescente organizacdao do poder
publico no sentido de uma maior
regulamentacdo e fiscalizacdo do servico de
transporte. Naquele momento, uma burocracia
técnica municipal se formava e sua bandeira era
um plano. Também sua legitimidade se fundava
sobre um conhecimento que procurava uma
realizacdo pratica, e a cidade era seu
laboratdrio. Dessa forma, o conflito ndo era
tanto entre uma empresa multinacional e outras
empresas nacionais; ou entre sistemas
alternativos. A disputa ndo declarada era sobre
a autoria e a jurisdicdo (competéncia para
resolver) do tragado futuro de um problema que
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se avolumava.

Um outro aspecto a ser considerado tem
a ver com as classes sociais. A urbanizacao
trouxe a cena novos agentes, notadamente as
novas classes médias, o operariado e setores
tecnoburocraticos, processo este impulsionado
principalmente pela economia cafeeira:

... € na regido cafeeira de Sdo Paulo, em fins do
século XIX, que as cidades tomardo maior
impulso e se desenvolverd um setor médio
citadino. Isto se explica pelo fato de que, ao
contrario das economias primario-exportadoras,
o setor cafeeiro paulista converteu as cidades
num seu apéndice, onde instalou aparelhos de
servicos a atividade de exportacdo e ao grupo
exportador. Pela primeira vez na histéria
brasileira os grupos nacionais ligados a producédo
de um género primdario de exportacdo
chamavam a si a responsabilidade de construgdo
de uma infraestrutura de servicos
indispensdveis ao setor exportador. Esta
internalizacdo dos processos de comercializagdo
(ex.: as grandes agéncias exportadoras), de
financiamento (ex.: os 'comissarios’ e,
posteriormente, os bancos) etc., veio dar nova
vida as cidades da regido. (SAES: 1975, p.33)

Esses novos setores médios, apesar de
sofrerem os mesmos problemas do operariado,
por sua dispersdo e auséncia de uma identidade
propria, ndo se alinhavam politicamente com ele:

enquanto o operariado tentava fundamentar os
seus protestos numa critica global a sociedade
brasileira (por vezes utdpica, altamente
doutrindria e pouco lastreada em informacbes
econémicas, socioldgicas e politicas), as baixas
camadas médias ndo ultrapassavam um estagio
de consciéncia social que poderiamos designar,
a partir de Mannheim, como ‘conservantismo
burocratico’: isto é, convertendo todos os
problemas politicos em problemas de
administracdo, pensavam que as suas
dificuldades (carestia, inflacdo, mas condicbes
de habitacdo, etc.) seriam solucionadas através
da punicdo de alguns especuladores
gananciosos, pela administracdo publica. (SAES:
1975, pp.40-1)

E quem faz parte dessa administragao
publica? Ou antes, a que interesses atende? A
resposta parece clara: a das elites agrario-
exportadoras.

A urbanizacdo é um processo que ocorre a
sombra do fortalecimento da economia agrario-
exportadora, que no longo prazo, conformara o
Estado a sua prépria imagem, portanto a propria
burocracia, o aparelho de Estado: a cidade
também colabora na construcdo da dependéncia
das classes médias ao projeto do bloco no poder
sob a hegemonia das classes dominantes
agrario-exportadoras. (PINHEIRO: 1985, p.23)

Essa urbanizagdo em curso sem a
correspondente organizacdao das classes médias
e operarias foi a responsavel pelo surgimento
do populismo, segundo Mario Wagner Vieira da
Cunha,

... @ urbanizacao, que antes se fizera divorciada
da industrializacdo e que assim permaneceu, até
1950 (em muitos centros urbanos é intenso o
crescimento demografico) acaba por adquirir fei-
¢bes peculiares, decorrentes do processo de
industrializacdo. E este fenébmeno que explica,
no setor politico, o advento e a rapida
transformacdo do populismo, reflexo da
urbanizagéo divorciada da industrializacdo, apelo
as massas ainda mal organizadas e mal
conscientes de sua situagdo de classe. (CUNHA:
1963, pp.38-9)

Considerando-se o momento de inflexao
na responsabilizacdo do problema do transporte
coletivo urbano em S&o Paulo (1926/7), observa-
se que a mudanca ndo é produto de uma
alteracdo na composicdo das elites (inclusive
porque os advogados pertencentes a elite
dominante continuaram no comando da
prefeitura), nem tampouco de uma alteracdo em
sua percepcao da realidade. Suas agdes ndo
foram permeadveis as demandas dos novos
atores sociais em cena. Pode-se mesmo dizer
que essas elites ndao tinham uma preocupacgao
definida pelos problemas sociais e urbanos que
comegavam a se avolumar, detendo-se antes
no embelezamento da cidade nos moldes das
metrdépoles européias.
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Assim, a mudancga na forma de encarar
a questdo do transporte vincula-se a ascensédo
de uma nova categoria de funcionarios publicos
- aqueles dotados de um saber técnico sobre
os problemas urbanos muitas vezes haurido na
Escola Politécnica, que se agrupavam em torno
do Instituto de Engenharia. Esses setores vao
gradativamente assumindo postos mais
elevados, até conseguirem a prefeitura no
periodo autoritario.

A rejeicao do Plano da Light marca o
primeiro momento de sua afirmagao corno um
grupo dentro do aparelho de Estado. Sdo os
primérdios de um corporativismo que se
estendera por um longo tempo. Como foi visto,
a rejeicdo desse plano ndao se faz com a
apresentacdo de um projeto alternativo (pois o
Plano de Avenidas € um plano viario e ndo de
transporte coletivo). Ou seja, a publicizacdo do
problema ndo leva a proposicdo de uma politica
publica. Antes, a ndo politica serve a apropriagdo
privada (pela burocracia técnica) de um objeto
publico (transporte coletivo, ainda que
negativamente) como razdo legitimadora de sua
atuacao-.

E, um Ultimo aspecto a ser considerado
refere-se a contraposicdo dos bondes versus
os Onibus. Durante muitos anos bonde foi
sinbnimo de transporte coletivo. A producgao
privada desse servico também por muito tempo
sinalizou a incapacidade econdmica e
administrativa da prefeitura para lidar com uma
de suas atribuicGes basicas. E bem verdade que
no inicio do século XX a questdo ndo era tao
relevante, mas a rapida urbanizagdo e a
crescente segregacgao sécio-espacial
transformaram a problematica.

A crise de energia em 1924/5 quase
levou ao colapso o sistema de transporte. Outra
vez a “solucdo” veio do setor privado. Os multi-
plos proprietarios individuais de Onibus
forneceram o auxilio concorrente numa situacgao
de emergéncia, mas eles ndo tinham seus
interesses organizados e demorou ainda algum
tempo até que tais interesses se vissem
representados.

Tem-se configurada a estrutura de
escassez proposta por Wanderley Guilherme dos
Santos, mas que pouco parece ter contribuido
para a mudanca de percepcdo das elites. Por
outro lado, foram justamente os setores em
ascensdao que melhor compreenderam o cena-
rio social e urbano, sendo mais sensiveis aos
seus conflitos reais e potenciais e que mais
argutamente instrumentalizaram os produtos e
simbolos de que dispunham.

A complexificagcdo por que passou a
cidade alargou imensamente o espacgo publico,
mas esse espaco nao foi trabalhado
publicamente, ou seja, por meio de politicas
publicas, pois era um espago de negociagdo
virtual, no qual os interesses privados encon-
traram sua melhor possibilidade de realizacgao,
face ao vazio da intervengdo publica.

Os bondes sempre foram vistos como
pertencentes a Light e se estes eram sinGnimos
de transporte coletivo e o transporte coletivo
era relacionado sempre a empresa Light, o
transporte coletivo, por sua vez, ndo era
sindbnimo de transporte publico. A idéia de
transporte publico sé aparecera mais tarde. Mas,
apesar de surgir como necessidade publica, o
transporte coletivo teve ao seu volante, por
empréstimo ou desisténcia, os particulares que
dela fizeram escala. Se foi assim com os bondes
operado por monopdlio, com o sistema de
onibus ndo foi diferente. A linha de 06nibus se
tornou uma mercadoria em um “mercado de
linhas” (cf. CHEIBUB, 1985: 76).

O sistema de 6nibus implantado teve
uma desagregacado rapida com o]
enfraquecimento da CMTC como 6rgdo regulador,
no contexto das alteragdes na estrutura da
cidade e da ndo priorizagdo da questdao do
transporte coletivo pelos governos municipais.

Desta forma, a argumentagdao de J.A.B.
Cheibub transcrita abaixo resume a grande
heranca da pratica de gestdao do servigo de
transporte coletivo no municipio de Sdo Paulo:
a auséncia de foco nas necessidades da
sociedade, com interesses privados
sobrepondo-se aos interesses sociais.
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A desagregacdo do sistema de Onibus levou a
instauracdo de um padrdo altamente
individualizado [...]. Dado o carater isolado das
decisbes a serem tomadas pelo poder municipal
- a concessdo da operacdo de uma linha a um
determinado empresario — a arena que se
estrutura no setor pode ser caracterizada como
tipicamente clientelista. O poder municipal,
detentor de todas as linhas, passa a distribui-
las segundos critérios estritamente individuais.
Com isto, o atendimento das necessidades de
deslocamento da populacdo passa a ser razdo
para as decisbes municipais apenas na medida
em que permite a realizacdo dos interesses do
capital privado envolvido na prestacdo do servigo
de transporte. Instaura-se entre o poder publico
e 0s empresarios de 6nibus um processo de
barganha no qual cada um procura extrair o
maximo de beneficios individuais: os
empresarios, pela obtencdo das linhas mais

rentaveis e pela ‘flexibilidade’ com que a
autoridade publica passa a gerir o sistema; os
politicos e administradores, pela obtencdo de
ganhos financeiros ou apoio politico em seus
redutos eleitorais. (CHEIBUB, 1985:74-75)

Sedimentacdo de interesses privados e
clientelismo sdo as principais marcas da gestao
do servigo de transportes coletivos, tornando a
primeira metade do século XX um periodo de
fortes limitagdes na capacidade dos sucessivos
governos municipais em atenuar os conflitos e
tensGes provocadas pela caréncia e ma
qualidade dos servigos frente aos interesses
privados, primeiramente os da Light e
posteriormente os das diversas empresas de
auto-6nibus. E com essa heranga que o sistema
de transportes coletivos da cidade de Sao Paulo
ainda hoje se defronta.

Notas

! Este trabalho foi elaborado como subsidio a uma
investigagdo sobre a evolugao e desaparigao dos
sistemas de transportes de bondes elétricos na
primeira metade do século XX em cidades latino-
americanas (Sao Paulo, Santiago, México e
Bogotd) realizada com o apoio de REDES (Red
Latino-Americana de Estudios Sobre os Servicios
Urbanos), que em Sao Paulo teve a participagao
do Nucleo de Estudos Regionais e Urbanos
(NERU). Regina Pacheco, coordenadora da
pesquisa no Brasil, apresentou uma parte desta
pesquisa no 1°. Seminario de Histdria Urbana,
realizado em Salvador, em 1990. A versao
original foi recentemente recuperada, sendo
revista, ampliada e atualizada.

4 Na atualidade, apos a vigéncia da Constituicdo de
1988 no Brasil, da-se o nome de servigo publico
as atividades econémicas desempenhadas sob
o regime juridico de servigo publico, sendo
exercidas em regime de exclusividade pelo
Poder Publico, mas passiveis de delegacgdo a
particulares por regime de concessdao ou
permissdo. No caso dos transportes publicos, a
atual Constituicdo brasileira em seu capitulo 1V,
artigo 30, afirma que compete aos municipios

organizar e prestar diretamente ou sob regime
de concessdao ou permissdo, os servigos publicos
de interesse local, incluido o de transporte coletivo,
que tem carater essencial.

5 De fato, a primeira usina de energia elétrica surgiu
em 1899, com a construgdo de uma usina elétrica
sobre o rio Tieté, obra da Light. Para Singer, no
entanto, a primeira usina de “certo significado”
foi instalada em 1900, para suprir as necessidades
dos bondes elétricos. Em 1901, a usina de Parnaiba
com 2.000 kW de capacidade foi instalada, em
um momento que a demanda energética por parte
da industria era insignificante. Em 1912 sua
capacidade foi elevada para 16.000 kW, de forma
gue quando a demanda se elevou, as precondigdes
para seu atendimento ja existiam (cf. SINGER,
1974).

% Por meio da Lei n. 304, de 15 de junho de 1887 (cf.
ELETROPAULO, 1986).

7 O Partido Democratico (PD) foi fundado em 1926,
pelo octogenario Antonio Prado, figura da elite
paulistana. Era um partido que canalizava o
descontentamento com a situagao, sendo que
havia insatisfacdo na emergente classe média
urbana e entre intelectuais e juristas que
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gravitavam em torno do jornal “O Estado de Sao
Paulo” (KUGELMAS, in: O metré da Light. Séo
Paulo: ELETROPAULO, 1986).

8 Pires do Rio foi o ultimo prefeito paulista da

Republica Velha. Ele acabou sendo deposto pelo
movimento da Revolugdo de 1930.

° Deve-se assinalar que apdés a tomada do poder

central por Getulio Vargas em 1930, houve uma
“crise de hegemonia” em todo o pais, bem como
na capital paulista. Houve uma desorganizagdo
politica e uma fase de instabilidade, demonstrada
pelo fato da cidade ter em quatro anos doze
prefeitos. Durante o Estado Novo governaram a
cidade de S&o Paulo Fabio da Silva Prado (1934-
1938) e Prestes Maia (1938-1945). Com o fim da
ditadura em 1945, seguiram-se sete outros
prefeitos indicados até 1953, quando ocorreu a primeira
eleicdo direta desde 1930, com a eleigdo de Janio
da Silva Quadros (cf. Prefeitura de Sao Paulo,
1992). Com a revolugdo de 1930, a cidade perdeu
sua autonomia, mas os prefeitos Fabio Prado e
Prestes Maia adotaram um amplo modelo de
planejamento técnico e um formato de Estado
interventor e centralizador, afeito ao padrao
imposto pelo Estado Novo.

10 Segundo P. Singer, em 1920 o municipio de Sao

Paulo possuia 570.033 habitantes (cf. Singer,
1974: 58).

1 Luiz Anhaia de Mello foi prefeito duas vezes por

alguns meses entre 1930 e 1931. Candido Malta
Campos Filho lembra que na década de 1930,
Anhaia Mello, prefeito, mas também professor de
urbanismo da Escola Politécnica de Sao Paulo,
procurava conceituar a natureza especial dos
servigos publicos, com énfase nos servigos
urbanos, sendo também um dos expoentes das
teses de estancamento da urbanizagdo e de um
urbanismo reformador (cf. CAMPOS FILHO, 1989).

12 Juergen Richard Langenbuch assinala o periodo

entre 1915-1940 como o inicio da metropolizagdo
de Sdo Paulo, com a permanéncia de uma
tendéncia anteriormente firmada de criagcdo de
loteamentos espacialmente isolados da cidade,
resultando em uma cidade de carater pouco
compacto, mas com a maioria dos antigos bairros
isolados ligados entre si ou a cidade por novos
loteamentos. Neste periodo, o bonde continua,
nos dizeres de Langenbuch, “arrojado”, sendo que

em varios bairros o bonde precedeu o
povoamento (casos de Helidépolis, Bosque da
Saulde, Jardins, Alto da Lapa). “Contudo, apesar
dos progressos verificados no setor de bondes,
o Onibus surge como novo veiculo de transporte
coletivo. Em 1935 ja existem nada menos que 62
linhas municipais, nimero superior ao das linhas
de bonde. Varias linhas de 6nibus dobravam as
de bonde [...], que ja se mostravam insuficientes
face a demanda cada vez maior. Outros 6nibus
asseguravam a ocupacao urbana de areas que
jamais seriam atingidas pelo bonde [...].
Finalmente, outras perfaziam trajetos
suburbanos...”. (LANGENBUCH, 1971)

13 Cabe lembrar que publicado o trabalho de J.A.B.

Cheibub foi em 1985, portanto seu estudo sobre
0 servigo de transporte coletivo em Sao Paulo se
estende até meados dos anos 1980.

4 O trabalho de J.R. Langenbuch, segundo Candido

M. Campos Filho é tributario de uma dada tradigédo
geografica de descricdo do “papel estruturador
dos transportes a partir da geomorfologia de um
territéorio e das riquezas naturais nele
distribuidas”. Seu trabalho é reconhecido por
enfatizar “o papel central da oferta de
acessibilidade através da construgdo de vias e
sistemas de transporte”. Para Candido Malta
Campos Filho, a acessibilidade é uma importante
condigao geradora de vantagens locacionais
diferenciadas no espaco e é também definidora
das condigdes geradoras de renda diferencial
urbana, que é a valorizagdo imobilidria (cf.
CAMPOS FILHO, 1989).

> Na verdade, Nabil Bonduki e Raquel Rolnik, na

seqliéncia do artigo consultado, questionam esta
afirmacao de F.H. Cardoso et alii, porque em suas
pesquisas feitas em cinco estudos de casos sobre
a formagdo da periferia de Sao Paulo, nao
verificaram tal situagdao em quatro deles. Em
trabalho posterior, Nabil Bonduki afirma que “a
reforma dos transportes coletivos, com a
progressiva substituicdo dos bondes por 6nibus,
foi fundamental [...] para a ocupagao da periferia,
pois como esta se expandia de maneira extensiva
e com baixa densidade, era adequada a um
sistema de baixa capacidade de investimento
prévio, como o de Onibus. Assim, a solugdo
proposta para o problema habitacional, baseada
na expansao horizontal da cidade, exigia o
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equacionamento do servigo de transportes.
[...] Essa expansdao horizontal criou para
sempre dificuldades para a organizagdo de
um sistema eficiente de transporte coletivo
na cidade...”. (BONDUKI, 1998)

6 Segundo Teresa Caldeira, em 1948 os
deslocamentos por meio de bondes perfaziam
52,2% do total de viagens; em 1966 tais
viagens correspondiam a 2,4% do total.
Concomitantemente, os deslocamentos de
Onibus correspondiam a 43,6% em 1948 e
subiram para 91,2% em 1966. (cf. CALDEIRA,
2000, p. 219)

17 Christian Topalov, analisando o caso francés,
defende que os primeiros especialistas em
cidades, ao assumirem uma fungdao na
administracgdo publica (relativa ao
planejamento e ordenagdo urbana) surgem
no contexto da burocratizagdo das fungdes
administrativas e esses especialistas tiveram
nos politicos seus aliados naturais, politicos
esses que preconizavam uma politica
despolitizada, tornando, assim, a ciéncia das
cidades uma das ciéncias do Estado (cf.
TOPALOV, 1991:35). Tal interpretagdo faz
sentido para o caso de Sao Paulo.
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