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Resumo

Este artigo busca refletir sobre o processo de levantamento de fontes historicas para a
pesquisa sobre a formacdo do empresariado de Onibus urbano em Belo Horizonte a
partir de 1945. Para tanto, apresenta os resultados parciais da prospeccdo de fontes
realizada no Arquivo Publico da Cidade de Belo Horizonte, discutindo a capacidade
explicativa dos diferentes documentos encontrados, bem como as lacunas documentais e
as possiveis inferéncias necessarias diante desse cenario. Noticias de jornal, vistorias,
licitagdes e contratos sdo discutidos no artigo sob a perspectiva da reconstitui¢do da
trajetoria de empresas, empresarios ¢ amplitude do transporte coletivo ao longo dos
anos.
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! Devido a questdes relativas ao procedimento técnico de submissdo desse artigo para o 182 Seminario
de Economia Mineira, cuja plataforma de envio aceita arquivos com até 2MB de tamanho, as fotos aqui
citadas estdo separadas em dois documentos anexos, submetidos juntamente a esse texto. Este artigo
esta, portanto dividido em trés arquivos: “TEXTO”, “Anexo de Fotos — parte 1” e “Anexo de fotos — parte
27,



1. Introducao

A compreensdo do processo de formacdo de um setor econdmico pode trazer grandes
contribuicdes para a analise de sua trajetoria e de seu funcionamento contemporaneo.
Novos mercados se constituem a partir de pioneiros que buscam aproveitar as vantagens
que a primeira entrada oferece, como, por exemplo, um periodo de monopdlio e
vantagens na regulacdo da atividade, e criar barreiras a entrada de novos competidores.
Este artigo busca apresentar uma primeira abordagem metodoldgica para tracar a
formacao do mercado de transporte urbano por dnibus para a cidade de Belo Horizonte,
e entende que para tanto ¢ necessario identificar a trajetéria do empresariado que
estruturou este mercado. Especificamente, busca-se aqui apresentar quais as
metodologias e procedimentos estdo sendo usados para a realizagdo da pesquisa
historica, e quais sdo as atuais limitacdes de fontes existentes. Cabe ressaltar que o
presente artigo ¢ parte de um processo mais amplo de pesquisa de doutorado em
Economia sobre a formagdo do empresariado de 6nibus urbano de Belo Horizonte,
iniclado em 2017 no Centro de Desenvolvimento e Planejamento Regional
(CEDEPLAR) da UFMG.

A compreensdo da forma como o empresariado de Onibus urbano se formou e se
consolidou em uma grande cidade brasileira ¢ fundamental tanto para situar os
elementos que condicionaram a urbanizagcdo nacional no século XX como para o
entendimento do comportamento setorial contemporaneo, diante da continuada crise de
mobilidade urbana das duas ultimas décadas, na qual a estagnagdo e queda de demanda
do transporte publico por 6nibus sd3o um dos principais elementos. As grandes e médias
cidades brasileiras t€ém passado, desde o comec¢o dos anos 2000, pelo que pode ser
chamado de crise da mobilidade urbana, em virtude principalmente do extraordinario
aumento de veiculos motorizados a ocupar o espago das cidades. Entre os anos de 2002
e 2018, o total geral de veiculos no Brasil passou de 34,2 milhdes para 99,1 milhdes, um
aumento de 190% (cf. DENATRAN, 2018). Por outro lado, o sistema de transporte por
onibus, da maneira pela qual se formou historicamente na urbanizagao brasileira, teve
seu desenvolvimento pautado pela expectativa de crescimento de demanda anual, fato
verificado pelo menos até o ano de 1995 (BRASILEIRO, HENRY, 1999, p. 102-107).
Desde entdo, verifica-se uma crise estrutural de perda de demanda, a nivel nacional, que
oscila no patamar de 75% do total de 1995 (cf. NTU, 2018)?, tendo caido nos wltimos
dois anos para abaixo de 70% do valor de 1995. Apesar disso, o que se tem observado
como comportamento geral das empresas de onibus, em termos da forma de atuagao e
divisdo dos mercados urbanos, da influéncia nos processos regulatorios, e em relagdo a
oferta de veiculos, tem sido uma atuacdo de carater conservador que, a exemplo do
pretérito momento de expansdo, busca garantir as barreiras a entrada e evitar maiores
perdas na assim chamada “demanda cativa™, gerando um circulo vicioso de
financiamento, com sistemdtica perda de receita e aumentos tarifarios que agravam a
evasdo de usuarios (IPEA, 2013; CARVALHO, GOMIDE, 2015).

? Os dados especificos para Belo Horizonte apontam para uma redugdo ainda maior na demanda de
onibus, em comparag@o com o resto do pais, da ordem de 30% desde 1997 (BHTRANS, 1997 a 2018). O
aumento da frota de veiculos foi de 742 mil para 2 milhdes entre 2002 e 2018, um aumento de 169%
(DENATRAN, 2018). Comparar ¢ compreender as diferencas e semelhancas de Belo Horizonte em
relagdo ao cendrio nacional, e seus motivos, ¢ fundamental para o desenvolvimento desta pesquisa.

3 Termo técnico para a populagdo cuja unica possibilidade de deslocamento cotidiano ¢é o transporte por
onibus.



Nesse sentido, ¢ necessario compreender esse cenario a partir de uma perspectiva
histérica da formacao do empresariado nacional de 6nibus que, apesar de claramente
modernizado em suas formas de gestdo e operacdo, pode ainda refletir caracteristicas
que se presume, por hipotese, terem ocorrido em sua génese, tais como: carater familiar
intra-empresarial e intra-setorial; patrimonialismo na gestdo e criacdo de novas linhas e
demandas e na relagdo com o poder publico em geral; paternalismo nas relagdes
trabalhistas e na organizagdo interna; e a aversao a riscos € demandas. Essas hipoteses
comportamentais tem lastro em alguma literatura sobre o setor (BRASILEIRO,
HENRY, 1999; CANCADO 1999; CANCADO, CRUZ, 1999; SIQUEIRA,
CANCADO, 2001), mas ainda sdo bastante impressionistas e precisam ser confirmadas
ou refutadas pela pesquisa. A reconstituicdo da criagdo das linhas e formagdo de
empresas no momento de maior crescimento urbano de Belo Horizonte, o periodo entre
1950-1980 ¢ fundamental para verificar a aderéncia dessas hipdteses comportamentais.
Para tanto, ¢ necessario pesquisa arquivistica e levantamento de fontes primarias.

Os resultados preliminares apresentados nesse artigo indicam que a utilizacao das fontes
do Arquivo Publico da Cidade de Belo Horizonte (APCBH) ¢ de fundamental
importancia para a reconstitui¢do da trajetoria empresarial do transporte publico em
Belo Horizonte, por meio de sistematizagdo de dados quantitativos e qualitativos. As
fontes disponiveis possibilitam a reconstitui¢do do crescimento do niimero de linhas de
onibus, mas nao de seu itinerario detalhado, além da identificagdo da maioria das
empresas concessionarias. Possibilitam também a reconstituicdo da frota operacional,
inclusive por empresa, desde a década de 1950 e a inferéncia da quantidade de
passageiros transportados. Contata-se que os documentos sdo base para se compreender
o processo de urbanizagdo a partir da constituicdo das linhas, sua capacidade
operacional e sua tarifa como forma de extragdo regressiva da renda coletiva, na qual os
moradores de lugares mais distantes e periféricos acabam por contribuir
proporcionalmente mais. Cabe ressaltar, entretanto, que os documentos do APCBH sao
condicdo necessaria, mas ndo suficiente, para a reconstituicao da formagdo e atuagdo do
empresariado que carece, sobretudo, de informacgdes cartoriais especificas sobre porte e
composi¢ao societaria das empresas.

Além desta introdugdo, este artigo estd dividido em duas se¢des € uma conclusdo. A
secdo seguinte apresenta uma primeira sistematizacdo abstrata metodologica sobre o
grau de tratamento das fontes historicas aqui apresentadas. A terceira se¢do, dividida
por sua vez em trés subsegdes, apresenta varias amostras de documentos encontrados no
APCBH e debate sua capacidade de explicacdo histérica para a pesquisa em curso.
Assim, debate-se as possibilidades de reconstituicdo da criagdo de novas linhas e
itinerarios ao longo dos anos, a identificagdo do tamanho da frota e das viagdes
operadoras de cada linha, bem como a prospeccdo de seus proprietdrios. Por fim,
debate-se como o contexto histérico politico e institucional propicia ou dificulta a
identificacdo do comportamento dos empresarios em sua atuacdo individual e também
como uma classe coesa.

2. Apontamentos metodoldgicos e fontes

Para encontrar e reconstituir as relacdes de empresarios de dnibus urbano na cidade,
uma série de fontes foi elencada. Em primeiro lugar, realizou-se um levantamento
bibliografico de fontes secundarias que tratam da historia urbana e do transporte



coletivo em Belo Horizonte’. Estdo listadas também como elementos fundamentais de
informacao as mensagens dos prefeitos enviadas a Camara Municipal de Belo
Horizonte® (CMBH), fontes primarias publicadas®, debates realizados na CMBH e na
ALMG, e, fundamentalmente as fontes primarias em institui¢des arquivisticas como o
Arquivo Publico da Cidade de Belo Horizonte (APCBH), o Arquivo Publico Mineiro
(APM) e arquivos de instituicdes publicas como o Departamento de Estradas de
Rodagem (DER) e Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte S.A.
(BHTRANS). A documentagao cartorial, como contratos sociais de constituicdo das
empresas e suas alteracdes ¢ de fundamental importancia, mas tem sido tratada até o
momento como fonte ndo-prioritaria por dois motivos: em primeiro lugar, ainda ¢
necessario reconstituir a relagdo de empresas que operaram o transporte publico em
Belo Horizonte por um periodo razodvel a partir de outras fontes, para se chegar a uma
primeira triagem confiavel do setor. Em segundo lugar, o acesso a essa documentacio
se da, inicialmente, pela Junta Comercial de Minas Gerais (JUCEMG) a precos
proibitivos para os recursos da pesquisa’. Por fim, entende-se que, ainda que de dificil
acesso ¢ com provavel descontinuidade, ¢ necessario consultar documentacdo de
entidades de classe como o Sindicato das empresas de transporte de passageiros de Belo
Horizonte (antigo SETRANSP, atual SETRA-BH) e o Sindicato dos Trabalhadores em
Transporte Rodovidrio da Grande BH (STTR-BH).

De maneira geral, entende-se que a abordagem metodologica desse levantamento
historico determina diferentes estagios qualitativos do tratamento da informacdo. Ao
longo desse artigo, pelo menos trés niveis de tratamento da informagdo serdo mostrados:
0 primeiro e mais bdsico consiste na enumeracdo de fontes historicas e de suas
possibilidades, como foi feito acima de maneira esquematica € como sera apresentado
no panorama do inventario do APCBH, logo abaixo. Nesse nivel, as possibilidades de
informacao estdo dadas e passam por uma primeira triagem, mas o conteudo da
informacao em si ainda ndo se faz presente. O segundo nivel consistiria em uma
primeira compreensdo da informacdo em si, da sua capacidade de reconstituicdo
histérica ¢ a potencialidade de explicagdo do problema historico em foco. E nesse
sentido que se encaixa a primeira triagem de dados do APCBH, com a enumeragao de
diferentes tipos de documentos, suas lacunas, a identificagdo de um procedimento
periddico do poder publico ao longo do tempo e a possibilidade de tratamento da
informacao em perspectiva historica comparada. Dados como os cadernos de vistoria
dos veiculos de transporte coletivo por Onibus, de 1952 a 1981, ou a relacdo de
empresas € respectivo capital social realizada anualmente pela Superintendéncia de
Transportes Municipal entre 1974 e 1981 se enquadram nesse cendrio. Isto ¢, a
potencialidade da informagdo foi identificada, mas o volume de dados ainda nao foi
tratado com a devida precisao.

* Destaca-se aqui FUNDACAO JOAO PINHEIRO (1996) e os trabalhos das professoras Vera Cangado e
Moema Siqueira no fim da década de 1990 (CANCADO 1999; CANCADO, CRUZ, 1999; SIQUEIRA,
CANCADO 2001) que trazem panoramas gerais ¢ avaliagdo da relagdo empresariado e poder publico.

® Foram obtidas as mensagens enviadas por prefeitos de 1899 a 1987.

% Destaca-se aqui o relatorio do Departamento de Bondes e Onibus de 1962, cujo tmico exemplar se
encontra na Biblioteca da Escola de Arquitetura da UFMG.

7 Segundo a tabela de precos fornecida pela JUCEMG e esclarecida em conversas presenciais, cada
informagdo sobre alteracdo de contrato social de cada empresas € fornecida a um preco médio de
R$21,00. O volume de informagdo solicitado abrange um universo de mais de 100 empresas por um
periodo de mais de 30 anos, tornando o custo proibitivo para uma pesquisa sem captacdo externa de
recursos.



Por fim, o terceiro nivel consiste na informagdo sistematizada, tratada em perspectiva
histérica e cotejada com suas lacunas. Trata-se de dado consolidado, por 6bvio
contextualizado dentro da capacidade de produgdo da informacdo da época, mas
passivel de ser referenciado para a compreensao mais ampla da realidade historica na
qual esta inserido. Nesse artigo, as informagdes sobre o numero de passageiros de
bondes e onibus entre 1936 e 1960 se encontram nesse estagio.

E a partir da compreensdo desses trés niveis de informagdo que é possivel compreender
o caminho metodoldgico da pesquisa e suas possibilidades de desdobramento. E
também a partir dessa trajetoria de reconstituicdo de dados que € possivel dialogar com
elaboragdes tedricas mais abstratas sobre a formagdo de elites econdmicas regionais,
empresariados setoriais € o processo de urbanizacdo e modernizagdo brasileiro da
segunda metade do século XX.

3. As fontes do Arquivo Publico da Cidade de Belo Horizonte

A pesquisa sobre a historia do transporte publico em Belo Horizonte €, sobretudo, uma
pesquisa sobre a historia urbana brasileira no século XX. Sendo assim, torna-se de
especial importancia o conteudo preservado no APCBH. Outras institui¢cdes citadas,
como APM, DER e BHTRANS, nesta pesquisa ainda ndo tiveram seu acervo explorado
de maneira minuciosa. O APCBH, entretanto, ¢ a instituigdo que possui maior
abrangéncia temporal e documental sobre a questdo. Nesse arquivo estdo armazenados
115 volumes de documentos que, juntos, compdem o “Fundo Empresa de Transporte e
Transito de Belo Horizonte S.A.” ou simplesmente “Fundo BHTRANS™. Os
documentos foram recolhidos ao arquivo no ano de 1999 e abrangem o periodo
temporal de 1939 a 1981.

Os 115 volumes do Fundo BHTRANS estao divididos em quatro séries distintas de
documentos: 1) AY.01.01.00 - Concorréncias Publicas para o transporte coletivo em
Belo Horizonte no periodo entre 1950 a 1972, com 45 volumes; i) AY.01.02.00
Calculo de tarifas para o Transporte Coletivo de Belo Horizonte no periodo entre 1950 e
1979, com 27 volumes; iii) AY.01.03.00 Registros de vistorias e ocorréncias de
fiscalizacao dos transportes em Belo Horizonte no periodo entre 1951 e 1981, com 33
volumes; e iv) AY.01.04.00 Assuntos diversos da administragdo do transporte coletivo
em Belo Horizonte no periodo entre 1957 a 1970, com 10 volumes (APCBH, 2000). A
pesquisa de arquivo que vem sendo realizada desde o comeco de 2019 consistiu em
aferir o conteudo geral de cada um desses volumes e, entendida a pertinéncia dos
documentos para o proposito da pesquisa, proceder com o registro fotografico de seu
conteudo. As fotos de cada volume registrado passam em seguida por uma triagem que
afere a sua qualidade e identifica possiveis erros fotograficos. Em seguida, as fotos
passam por uma segunda triagem para elaboracao de uma ficha catalografica que
apresenta o conteudo de maneira sumarizada do volume, as fontes de cada uma das
informacdes nele contida (6rgdos publicos, empresas, jornais, etc.), a quantidade de
fotos e a abrangéncia temporal. Na atual fase da pesquisa, 62 dos 115 volumes do
APCBH (ou 54% do total) foram identificados como relevantes para a pesquisa, dos

¥ O APCBH nomeia seus fundos arquivisticos a partir do nome da tltima institui¢io depositaria dos
documentos antes destes serem encaminhados para o Arquivo. Assim, ainda que ndo contenha nenhum
arquivo produzido pela BHTRANS, empresa criada em 1991, o fundo possui este nome em razdo dos
documentos estarem sobre a custddia do Centro de documentagdo da BHTRANS até¢ 1999. O fato dessa
transferéncia arquivistica ter ocorrido, diminui também a potencialidade para esta pesquisa dos arquivos
atualmente presentes na BHTRANS.



quais 45 volumes — 72% do total em questdo - ja foram fotografados e passaram por
uma primeira triagem, totalizando cerca de 7.000 fotos. Destes volumes fotografados,
10 foram alvo de uma segunda triagem e catalogacao.

Dados os objetivos de mapeamento da formacao do empresariado de 6nibus em Belo
Horizonte, esperava-se, em um primeiro momento, que a série de Concorréncias
Publicas fosse a de maior relevancia para a identificacdo dos empresarios e de seu
processo de criagdo de linhas. Sabe-se, por fontes secundarias, que especialmente o fim
da década de 1950 e comego da década de 1960 foi um periodo com grande quantidade
de concessdes publicas para operacao das linhas. O estudo da Fundagdo Jodo Pinheiro
constata que:

“O Conselho Deliberativo do DBO, em sua sessdo extraordinaria em 24 de janeiro de
1953, aprovou novo regulamento [...] [em que] o DBO concederia ou faria a exploragéo
do servigo de transporte coletivo, por meio de 6nibus ou lotacdo, no municipio de Belo
Horizonte. A concessao para a exploragdo das linhas ou ramais seria sempre a titulo
precario e teria em vista o perfeito entrosamento dos meios de transporte coletivo
urbano, a juizo do departamento.” (FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 166)

Entretanto, segundo os autores, a previsdo de concorréncias publicas ndo se realizou:

“Apesar de previstas no regulamento, as concorréncias publicas regulares ndo chegaram
a 20 nos anos 50; o ‘conhecimento politico’ era o instrumento usual junto ao DBO,
segundo alguns empresarios pioneiros.” (FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p.
169).

Cabe ressaltar que ndo ha nos 115 volumes presentes no APCBH, tampouco nos 45
volumes da série de Concorréncias Publicas, nenhum registro das cerca de 20
concorréncias publicas “a titulo precario” citadas na obra. De fato, a série de
concorréncias publicas apresenta, em sua grande maioria, as compras e licitagdes
realizadas pelo governo municipal para a implantacdo do sistema de trdlebus — que
vigorou entre 1953 e 1970 na cidade (OLIVEIRA, 2002, p. 57-58) -, para a compra ou
venda de equipamento para operacao do sistema de bonde, trélebus ou a frota de dnibus
publico, ou concorréncias para instalacdo de pontos de 6nibus luminosos e correlatos.
Apenas os ultimos cinco volumes da série’ tratam de processos de licitagio para
operacdo de linhas de 6nibus por agentes privados em Belo Horizonte. Essas licitagdes
foram processos especificos de substituicdo da operagdo publica para privada de linhas
jé& existentes que eram operadas pela Departamento Municipal de Transporte Coletivo
no fim da década de 1960 em Belo Horizonte (ver FUNDACAO JOAO PINHEIRO,
1996, p. 223). O conteudo desses documentos ¢ exemplar para o processo de
identificagdo e mapeamento do empresariado de 6nibus urbano, e serd abordado mais a
frente neste artigo.

A auséncia dos documentos comprobatorios de licitagdes, concessdo ou permissao de
operacgdo para empresarios de O6nibus na principal fonte arquivistica sobre o tema nao
significa, por 6bvio, que tais documentos nunca existiram. Ainda ha a possibilidade de
encontra-los nos arquivos remanescentes no DER e BHTRANS. Além disso, em
conversa realizada em 2019 com dois dos pesquisadores que participaram da elaboragao
da referida obra de 1996 da Fundacao Jodo Pinheiro, h4 a compreensao de que boa parte
dessas informacdes também foi obtida a partir de noticias de jornais da época e
entrevistas com empresarios na década de 1990. Entretanto, a auséncia das licitagdes ja
aponta para o fato de que a formalizagdo da operacao de transporte coletivo por dnibus

® Volumes cujos codigos sao AY.01.01.00-041 a AY.01.01.00-045



em Belo Horizonte no comego da década de 1950 ndo era a principal preocupacgdo das
autoridades publicas. Assim, o balizamento administrativo precario desse setor aponta,
novamente, para constituicao de relagdes informais, pessoais, que transitaram por outros
espacos e rituais das cipulas do poder local.

3.1. Elementos para investigacio do desenvolvimento historico-geografico da
cobertura de transporte publico

E fundamental lembrar que a década de 1950 ¢ um dos momentos de maior crescimento
da demanda do segmento de Onibus urbano em Belo Horizonte. Dado o cendrio de
grande crescimento populacional e urbano da cidade'® nas décadas de 1950 e 1960, é
bastante plausivel supor que o nimero de passageiros transportados por 6nibus cresceu
a taxas semelhantes e que eventuais discrepancias entre o crescimento demografico e o
crescimento do numero de passageiros de Onibus indicariam, justamente, um aumento
ou diminui¢do da segregacdo espacial no contexto da urbanizagdao. Cabe destacar ainda
que o relativamente baixo montante de capital necessario para a realiza¢ao do servigo de
transporte por Onibus, aliado a maleabilidade de itinerarios e horarios, serd o principal
atributo para o crescimento dos Onibus que, em um primeiro momento aliviardo a
demanda excedente que os bondes ndao conseguem suprir e, em seguida, serdo
concorréncia fatal para o transporte ferroviario, principalmente quando conseguem
cobrir de maneira rapida distdncias que para o sistema de bondes seria necessario a
criacdo de uma infraestrutura propria. O declinio do sistema de transporte por bonde e
sua substituicdo por Onibus foi generalizado no pais durante a aceleragdo da
urbaniza¢do, Em Sao Paulo, o nimero de passageiros por 0nibus cresce a uma taxa de
22,6% entre 1934 e 1940, enquanto o bonde cresceu a 4,3% no mesmo periodo
(PACHECO, 1992, p. 210). Ja em Belo Horizonte, os dados sdo como se segue:

Tabela 1 - Passageiros anuais de bonde e 6nibus em Belo Horizonte (1936-1960)

Ano Bonde — Taxade | Onibus— | Taxade Total de Viagens
Passageiros/ | cresc. | Passageiros | cresc. | viagens por por
ano anual /ano anual ano habitante
(%) (%) por ano
1936 | 28.300.682 7.555.500 35.856.182 | 221,59
1941 | 41.685.421 5,5% 13.176.000 | 9,7% 54.861.421 | 246,58
1945 | 62.748.413 8,5% 6.453.210 -13,3% 69.216.623 | 253,59
1949 | 63.819.342 0,3% 31.574.724 | 37,3% 95.394.066 | 284,65
1956 | 42.896.993 -4,8% 79.500.000 | 12,2% 122.396.993 | 231,33
1960 | 19.523.352 -14,8% 174.780.000 | 17.1% 194.303.352 | 280,25

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 e 1961)

' De acordo com os censos demogréficos decenais (SOUZA, 2008, p. 61), a populagdo belo-horizontina
passa de 211.377 habitantes no ano de 1940 para 352.724 no ano de 1950. Em seguida para 683.328 no
ano de 1960, para 1.235.030 no ano de 1970 e 1.780.855 em 1980. As taxas anuais de crescimento foram
5,3%, 7,0%, 5,9% e 3,7%. Note-se a expressiva e continuada taxa de crescimento justamente nas décadas
de 1950 e 1960.




para os dados de 6nibus. Para os dados de viagem por habitante por ano, elaboragdo propria a partir de
médias geométricas dos dados censitarios de IBGE (SOUZA, 2008, p. 61).

Como ¢ possivel ver pelos dados da tabela apresentada, depois de uma breve queda
decorrente do racionamento de derivados do petroleo em funcdo da Segunda Guerra
Mundial, o modo de transporte por Onibus retoma seu crescimento acelerado,
suplantando o transporte por bonde no inicio da década de 1950. O bonde por sua vez
atinge o pico de 72 milhdes passageiros/ano em 1947 para em seguida iniciar uma
trajetoria descendente, agravada por desativagcdes e falta de manutencdo, até seu
definitivo encerramento em 1963. E fundamental perceber, na coluna de viagens por
habitante por ano, que o crescimento do transporte por dnibus se da em substitui¢do ao
bonde e ndo como um elemento de melhoria da mobilidade urbana em termos absolutos.
Isto ¢, o crescimento do setor de 6nibus ocorre de maneira a consolidar o setor como o
meio de transporte hegemonico nas grandes cidades brasileiras durante os momentos
mais agudos da urbanizagao.

A documentagdo presente no APCBH permite perceber, de maneira indireta, o
crescimento do setor de 6nibus. Dois tipos de documentos sdo fundamentais para isso:
os cadernos de vistoria de veiculos do Departamento de Bondes e Onibus de Belo
Horizonte'' (e posteriormente da DMTC e da SMT) e os registros da tramitacdo de
reajustes tarifarios no transporte por Onibus, em especial a publicagdo dos novos
valores, especificados por linha, na Imprensa Oficial de Minas Gerais. Abaixo sao
apresentados esses documentos:

[Figuras 1.1, 1.2, 2.1 e 2.2 presentes no Anexo de Fotos Parte 1 — submetido juntamente
a este texto para o 18° Seminario de Economia Mineira]

Como se pode ver pelos dois documentos apresentados, o reajuste de tarifas se dava
simultaneamente em todas as linhas de Onibus. Antes da gestio da METROBEL,
iniciada em 1982, o transporte coletivo por 6nibus de Belo Horizonte ndo era, na pratica
da politica publica, visto como um sistema unico de linhas — ainda que essa percepgao
ganhe espago gradativamente ao longo da década de 1970, como se percebeu pelos
documentos. Isso significa que a tarifa de cada linha era dada apenas pela remuneragao
necessaria aos dados de custo e demanda da linha especifica — o que fazia com que
linhas de bairros mais distantes, como Barreiro ou Venda Nova, fossem mais caras que
linhas do centro da cidade, como a “Avenida” — circular que sobe e desce a Av. Afonso
Pena e uma das linhas mais antigas e lucrativas de Belo Horizonte.

Ainda em uma analise quantitativa, percebe-se que em 1957 havia distingdo entre “auto-
lotagdes” e Onibus. As primeiras eram veiculos menores, com capacidade até 21 pessoas
sentadas, e cujas linhas em operagao possuiam, via de regra, mais de um empresario em
sua operagdo. As linhas de onibus, por sua vez, eram de veiculos com maior capacidade
e geralmente de operagdao de apenas um empresario. Essa distingdo perdura até meados
dos anos 1960, de acordo com os cadernos de vistoria. Pelos documentos, pode-se ver
que em 1957 havia 45 linhas de auto-lotagdes e 50 linhas de 6nibus. J4 em 1974, havia

" A sucessdo de orgdos publicos responsaveis pela gestdo do transporte coletivo em Belo Horizonte é
como segue: Departamento de Bondes ¢ Onibus (DBO) de 1950 a 1964, Departamento de Transporte
Coletivo Municipal (DMTC) de 1964 a 1969, Superintendéncia Municipal de Transportes (SMT) de 1970
a 1981 , Companhia de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (METROBEL)
de 1982 a 1987, Transportes Coletivos de Belo Horizonte (TRANSBEL) de 1987 a 1991 e Empresa de
Transportes e Transito de Belo Horizonte S.A. (BHTRANS) de 1991 até o momento da escrita deste
artigo. (APCBH, 2000; FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996).



139 linhas de onibus, mas além destas, 47 “ramais”, isto ¢, subdivisoes de itinerario de
linhas ja consolidadas. Esses ramais, por sua extensao e baixa frequéncia, passam a ser
um dos principais focos de reclamacgdo da populagdo com o processo de abertura
democratica (ver FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1996, p. 249)"*.

Do ponto de vista do processo de levantamento historico aqui discutido, os documentos
presentes na subsérie de reajustes tarifirios do APCBH permitem que se faca a
reconstituicdo das linhas de 6nibus entre o periodo de 1956 e 1981. Entretanto, nos 16
volumes consultados dessa subsérie, em apenas um ha a descricdo detalhada do
itinerario de cada linha. Apesar dos dados de quilometragem presentes, a reconstitui¢ao
do trajeto especifico de cada uma delas ainda carece de outras fontes. Novamente os
documentos de permissdo de operacdo da linha seriam uteis para esse proposito. De
qualquer maneira, ¢ possivel uma reconstituicdo da expansdo geografica das linhas em
termos gerais, tomando-se pracas e colégios de cada bairro como provavel ponto de
referéncia para a reproduc¢ao histérica cartografica desse processo.

Por fim, cabe ressaltar que a constituicdo de ramais demonstra também o carater de
monopdlio de operacdo do empresario proprietario da linha e sua tentativa de ampliar
seu mercado de atuagdo sem aumentar os seus custos de maneira proporcional. Assim, a
reconstituicdo aqui pretendida para os futuros desdobramentos dessa pesquisa também
visa correlacionar as linhas e ramais a seus operadores, identificando processos de
concentragdo de capital, expansdo de mercados e criagdo de barreiras a entrada. No
limite, essa pesquisa do desenvolvimento geografico das linhas de cada empresa pode
atuar como base para prospeccdo das relagdes entre capital imobiliario e as empresas de
onibus.

3.2. Elementos para a investigacido de porte e estrutura patrimonial das empresas
de onibus

3.2.1. O processo cotidiano de fiscalizacio

Os cadernos de vistoria de Onibus sdo elementos que podem contribuir para a
constru¢do de um panorama da trajetoria de determinadas linhas e viagdes. Parte-se do
principio de que a vistoria era obrigatoria para todos os veiculos autorizados a operar no
territorio da cidade. As vistorias eram realizadas, geralmente, por um unico funcionario,
que as registrava em um caderno. Ao longo do periodo apurado até o momento por essa
pesquisa — de 1952 a 1972 — o procedimento técnico das vistorias passou do registro da
vistoria por empresa para a vistoria por linha de 6nibus. Os cadernos de vistoria de 1956
a 1961 (AY.01.03.02-002 a AY.01.03.02-005) registram a vistoria por linha sem
registrar o concessionario, a partir de 1962 a vistoria ¢ registrada por linha com o
registro também de sua viagdo concessionaria. Mesmo com a lacuna dos anos citados, ¢

possivel tragar um panorama de frota por empresa, como no exemplo a seguir:

[Figuras 3.1 a 3.7 no Anexo de Fotos Parte 1 — submetido juntamente a este texto para o
18° Seminario de Economia Mineira]

2 De acordo com a reportagem do Didrio da Tarde de 8 de fevereiro de 1977, citada pela obra na referida
pagina, ha 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 Onibus e, quando ele
chega, todo mundo se ajunta na porta querendo entrar. Sai até briga de passageiro contra passageiro.”



Como se pode ver, os documentos apresentados consistem nos registros de vistoria de
veiculos para a linha de 6nibus “Venda Nova”, uma das mais importantes da historia da
cidade em fun¢do da integracdo do territorio municipal possibilitada a uma regido ndo
alcancada pelas linhas de bonde. Nas vistorias realizadas em 1955, consta que o
concessionario da linha era Argemiro Fernandes Torres, e que a linha possuia cinco
veiculos em operagdo. Na vistoria de 1957, apesar de nao haver informagao sobre o
concessionario, pode-se perceber pelo nimero da placa dos veiculos que a frota de 1955
permanece e ¢ acrescida de mais dois veiculos. J& nas vistorias de 1971, ¢ possivel
constatar que a concessiondria ja possui um maior grau de profissionalizag¢do, sendo
registrada como “Viagao Venda Nova Ltda.”. A frota a disposi¢ao consta de 11 veiculos
em operagdo mais dois veiculos de reserva, e hd uma substituicdo do veiculo de n°6. Em
um primeiro momento, mesmo nao se levando em conta a diferenga de capacidade dos
veiculos de 1955 em 1971, vé-se que a capacidade operacional da linha mais do que
dobrou. Esse crescimento deve ser cotejado com o crescimento populacional da cidade e
da regido especifica, para se aferir, ainda que indiretamente, o grau de inclusdo dessa
populagdo na dindmica cotidiana da cidade. Além da linha Venda Nova em si, cabe a
constatacdo no caderno de vistorias de 1971 das outras quatro linhas operadas pela
mesma Viagdo Venda Nova Ltda (linhas SESC, Lagoinha, Rio Branco e Fundacao
Tiradentes). Esse desenvolvimento, que aparentemente ocorreu de maneira semelhante
na regido do Barreiro, por¢do sul da cidade, parece indicar o controle da expansao do
transporte publico nas periferias de Belo Horizonte por apenas uma empresa. Na
auséncia de licitagdes claras ou de outros processos concorrenciais regulados, a
expansdo da acessibilidade da regional Venda Nova a Belo Horizonte, e a integragdo
territorial dessa periferia, parece ter sido mediada por apenas uma empresa. E esse tipo
de informagdo que o presente processo de pesquisa considera relevante.

Entretanto, ¢ fundamental compreender a trajetoria empresarial da referida Viagao.
Sabe-se que seu operador em 1955 foi Argemiro Fernandes Torres. Como nao ha
registros de concessdo, permissdo ou licitacdo para linhas dessa regional nos arquivos
do APCBH, ¢ necessario aferir indiretamente sua composicdo societiria e de
propriedade. Um dos caminhos possiveis seria a obtencdo de seu contrato social e
alteracdes de razao social e divisdo de cotas na Junta Comercial de Minas Gerais que,
em razao dos custos e da precisdo, esta colocado em segundo plano temporariamente.
Outros caminhos possiveis de afericdo indireta sdo colocados pelos documentos
presentes nos 27 volumes da subsérie de reajustes tarifarios presentes no APCBH. Sao
nesses volumes que hd maior comunicagdo formal entre empresas e poder publico, uma
vez que a tarifa era a principal variavel fora do controle privado. Em geral as
comunicagdes sao mediadas pelo 6rgdo representativo da categoria, o Sindicato das
Empresas de Transporte de Passageiros — SETRANSP — fundado em 1952. Entretanto,
em momentos de crise econOmica, alta inflagdo, ou de desequilibrio flagrante no
conjunto das linhas de oOnibus, ¢ possivel verificar manifestacdes individuais de
empresas, que furam a propria acdo coordenada da categoria. Nos volumes levantados,
como se verd, esse comportamento ¢ visto com maior clareza nos seguidos reajustes
pleiteados em 1962 e 1963, periodo de inflagdo alta, democracia e de aberta disputa
politica pelos rumos do pais. Especificamente para o caso da Viagdo Venda Nova foi
possivel realizar uma identificagdo fora desse contexto, jA em um periodo autoritario.
Assim, a proposta de reajuste tarifario de 1965 ndo ¢ contestada especificamente pela
empresa, e sim um erro formal ¢ apontado, como se vé no documento abaixo:

[Figura 4 — presente no Anexo de Fotos Parte 1 — submetido juntamente a este texto
para o 18° Seminario de Economia Mineira]
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O que ¢ fundamental no documento apresentado para a pesquisa realizada ¢ a
identificacdo de Joaquim Campolina Diniz como signatario e presidente da empresa.
Assim, ¢ possivel concluir que a empresa mudou de proprietario em algum momento
entre 1955 e 1965. Além disso, sabe-se pelos registros dos cadernos de vistorias que
Argemiro Torres permaneceu no setor de 6nibus, operando outras linhas. De fato, ¢ de
se presumir, ainda que ndo seja possivel afirmar com exatiddo no atual estagio da
pesquisa, que a Viagdo Torres Ltda. que pelos documentos do APCBH apresenta sinais
de expansao nas décadas de 1960 e 1970, e ¢ provavelmente fundada por Argemiro, seja
a mesma empresa em operacdo atualmente, 2019, no consércio BHLeste — mas de
propriedade da familia Paschoalin (BELO HORIZONTE, 2008).

3.2.2. Os procedimentos de revisio tarifaria

No levantamento de documentos do APCBH ¢ evidente a melhoria do conjunto de
informacdes a partir do fim da década de 1960 em diante. Elementos ausentes nos
relatdrios anteriores passam a figurar nas paginas dos relatérios de calculo tarifario, tais
como sistematizacdo das empresas concessiondrias por linha de 6nibus, o numero de
socios, montante de capital de cada empresa, um panorama detalhado da
quilometragem, nimero de passageiros e estimativas de custos operacionais por linha.
Entende-se aqui que a melhoria na qualidade da informacdo vem de um processo mais
amplo de formacdo de uma tecnocracia estatal que necessitava de tratar de maneira
clara, coordenada e urgente a chamada “questdo urbana”, depois de duas décadas de
intensa urbanizacdo em todo territorio nacional com a formacao de extensas periferias
povoadas por uma populacdo de baixa renda e que esteve sob politicas de arrocho
salarial nos anos anteriores. Nao por acaso, ¢ de 1973 a lei que cria as Regides
Metropolitanas no Brasil, e de novembro de 1975 o decreto-lei n° 6.261, que estabelece
o “Sistema Nacional de Transportes Urbanos”, com um fundo de transportes especifico,
além de grupos de estudos e politicas claras para a formacdo de um corpo técnico
adequado para lidar com a questdo a nivel nacional (ver VELOSO, 2017, p.102-107; e
BRASILEIRO, HENRY, 1999, p. 77-88). Assim, o mapeamento da capacidade
operacional de cada empresa de Onibus no periodo se torna mais facil a partir de
informagdes presentes em documentos como 0s que se seguem:

[Figuras 5 e 6 presentes no Anexo de Fotos Parte 2 — submetido juntamente a este texto
para o 18° Seminario de Economia Mineira]

A figura 5 apresenta, para cada empresa concessiondria em 1972, o percurso médio
anual (PMA) em quilémetros, tomado pelo corpo técnico da época como a principal
variavel para determinacdo da tarifa a partir de dados de demanda e custos fixos e
variaveis. Ndo ¢ escopo deste artigo a discussdo da evolucdo do debate técnico e
metodologico de determinacdao de precos do transporte coletivo, cabe apenas apontar
que os métodos tarifarios presentes nos documentos anteriores a 1972 nao buscam a
compreensdo das linhas como um sistema, nem sua separacdo em categorias ou aferi¢ao
de parametros especificos. No sentido estatistico, entdo, a série de documentos da
década de 1970 apresenta elementos que melhor colaboram para a reconstitui¢ao do
cenario operacional do transporte coletivo da época. Note-se aqui que ndo foi colocado
em questao os aspectos politicos e sociais que o prego publico do transporte acarreta na
dindmica cotidiana da cidade — esse elemento, sintomaticamente, esta ausente das
discussoes técnicas desse periodo

A mesma melhoria da qualidade de informagdo pode ser apontada para a figura 6, que
elenca as primeiras 36 das 83 empresas de Onibus em operagdo na cidade de Belo
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Horizonte no ano de 1974. O dado ¢ acompanhado ainda do montante de capital social e
da quantidade de socios de cada empresa, embora ndo haja a informacao nominal de
cada sécio. E importante ressaltar que o ano de 1974 ¢ o primeiro a ter esse tipo de
informacao sistematizada. A fotografia da relacdo de empresas pode entdo ser o ponto
de partida para a referida pesquisa cartorial, que apresentaria contratos sociais e
composi¢do societaria de cada empresa. Cabe apontar que a estrutura empresarial do
setor ndo ¢, necessariamente, igual a estrutura patrimonial. Isto €, é possivel que pessoas
juridicas distintas sejam de propriedade de um mesmo dono ou de uma mesma familia,
ou ainda de terceiros nado-correlacionados ao cendrio de gestdo da empresa, conhecidos
como “laranjas”. Tendo novamente como referéncia o atual cenario das empresas de
onibus de Belo Horizonte, pos-licitagdo de 2008, no qual hd menos familias
proprietarias do que empresas'?, essa suposicio se torna uma hipotese bastante plausivel
para o cenario de formacdo do setor empresarial em questdo, no qual o poder de
barganha do capital privado era maior e a capacidade de regulagdo do poder publico,
menor.

Diante desse cendrio ¢ que se ressalta, novamente, a importancia da documentacao de
processos de licitatorios, ou de concessdo ou permissdo para operacdo do transporte
publico. Como mencionado, no acervo do ACPBH foram encontradas apenas as
licitagdes realizadas para a venda de veiculos e operacdo de linhas anteriormente
operadas pelo poder publico, em 1970. Dentre os documentos apresentados pelas
empresas concorrentes estdo o cadastro da empresa junto ao Ministério do Trabalho e
Previdéncia Social, que apresenta informagdes como o nimero de empregados e a sede
da empresa, além do contrato social, com a composicao societdria. A seguir apresentam-
se essas informacgdes para uma das concorrentes, a Viacdo Vera Cruz, que ja era
operadora do transporte na capital:

[Figuras 7.1 a 7.5 — presentes no Anexo de Fotos Parte 2 — submetido juntamente a este
texto para o 18° Semindrio de Economia Mineira]

Como se pode ver, a documentacao apresentadas nas figuras 7.1 a 7.5 ndo s6 caracteriza
o porte da empresa de Onibus como indica claramente uma composi¢do societaria de
carater familiar. Pela clareza das informacoes, esses documentos sao os de maior
potencial para a reconstituicdo da formacgdo empresarial do setor, em especial se for
possivel obter o mesmo tipo de documento para anos distintos, em um recorte historico.
Por meio dessa documentacdo € possivel avangar em caracterizagdes de coordenagdo do
setor ao longo do tempo, sabe-se, por exemplo, que Oswaldo Lara, s6cio majoritario da
Viagdo Vera Cruz foi durante muitos anos presidente do SETRANSP e ¢é plausivel
supor que os atuais proprietarios da empresa Coletivos Boa Vista Ltda., Marcos Tadeu
Lara Morais e Mauro Lara Morais, tenham algum grau de parentesco com a familia
Lara em questdo. Essas informacdes novamente precisam ser levantadas e corroboradas
por entrevistas e documentos cartoriais.

" Para ficar apenas em um exemplo de uma investigagio ainda ndo concluida, de acordo com os
contratos de licitacdo assinados em 2008 pelos concessiondrios e a prefeitura de Belo Horizonte,
Humberto José Gomes Pereira era o proprietario da empresa “Milénio Transportes Ltda.” componente do
Consorcio Pampulha. J4 Marcelo Augusto Gomes Pereira era proprietario da empresa “Via BH Coletivos
Ltda.” componente do Consoércio Dez, e Renato Antonio Gomes Pereira era proprietario da empresa
“Viagdo Anchieta Ltda.” do Consorcio Pedro II (ver BELO HORIZONTE, 2008). E importante ressalvar
que, ainda que extremamente provavel, ndo ¢ possivel afirmar apenas por essas informagdes se ha
parentesco entre os referidos proprietarios. Caminhos possiveis sdo entrevistas com os proprios e/ou
terceiros proximos, além de verificagdo cartorial.
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3.3. Elementos para investigacao do contexto politico

Os documentos presentes no APCBH também demonstram as intencionalidades do
orgao publico no contexto histérico em que estava inserido. Os volumes concernentes a
subsérie de revisdo tarifaria sdo especialmente interessantes nesse sentido, pois, ao
contrario do restante dos volumes do Fundo BHTRANS, nido eram documentos que
informavam apenas procedimentos formalizados — como uma vistoria, uma fiscaliza¢ao
ou uma licitagdo — e sim reverberavam o que os gestores publicos consideravam
relevante para o ato de revisdo tarifaria, que na pratica expressa divisdo de custos e
retornos sociais do transporte coletivo por dnibus na cidade. Isso porque o procedimento
para o reajuste tarifario estabelecido, por exemplo, pelo Regulamento do Servigo de
Transporte Coletivo de Belo Horizonte de 1962, definia que “Art. 84° - A revisdo da
tarifa sera feita a requerimento do o6rgao de classe, fundamento com a demonstracao
quantitativa dos elementos que se baseia, devidamente comprovados.” (DBO, 1962b).
Na pratica, essa regulacdo estabelecia que, a qualquer momento que o empresariado
julgasse necessario ou conveniente, um reajuste tarifario poderia ser pleiteado.

Nesse sentido, a documentacdo referente as revisdes tarifarias varia significativamente
conforme o tempo. Antes da ruptura institucional a nivel nacional de 1964, os volumes'*
sdo fartamente documentados com recortes de noticias de diversos jornais, incluindo
charges e colunas de opinido, que indicam o posicionamento de distintos segmentos da
sociedade em relacdo ao reajuste. Também estdo presentes os pedidos formais
apresentados pelo SETRANSP, o tramite interno e a avaliagdo realizado pelo DBO.
Apds 1964, o que mais sobressai a uma primeira triagem ¢ a completa auséncia de
noticias de jornais na documentagao recolhida pelos gestores, que se limita ao pedido
formal do Sindicato e ao trAmite e resposta protocolar do 6rgdo publico, culminando
com a publicacdo na imprensa oficial do reajuste.

Nao se pode afirmar com certeza que a auséncia de noticias de jornal na documentagao
significava, necessariamente, que a repercussdo do aumento ndo era noticiada
publicamente, apesar de ser notdria a censura prévia na imprensa durante a Ditadura
Civil-Militar brasileira. Entretanto, pode-se afirmar com certa seguranga que, pelo
menos, a opinido publica deixa de ser relevante para a tomada de decisdo do gestor
publico, que passa a tratar assuntos sociais € econOmicos, com Obvia repercussao no
cotidiano da populacdao, como uma “questdo técnica”. Outra consequéncia provavel, a
ser aferida, ¢ que o empresariado de Onibus urbano deixa de ter que disputar com a
sociedade a legitimidade de suas pretensdes econdmicas, que passam a ser questoes
discutidas nos corredores da burocracia estatal e sindical.

A seguir apresentam-se alguns dos recortes de jornais que reverberam o estado da
opinido publica e a disputa politica em torno da questao do transporte coletivo em Belo
Horizonte, no comego da década de 1960.

[Figura 8 — presente no Anexo de Fotos Parte 2 — submetido juntamente a este texto
para o 18° Seminario de Economia Mineira]

A charge retrata um contexto de agosto de 1962, no qual ha quatro pedidos de reajustes
tarifarios em menos de dois anos. Os pedidos de reajustes variaram entre 20% e 70% e
excederam a alta inflagdo do periodo, que foi de 29,5% em 1960, 33,2% em 1961 e

' Os volumes AY.01.02.00-001 a AY.01.02.00-004 tratam dos reajustes tarifarios pré-1964. Os volumes
AY.01.02.00-005 a AY.01.02.00-027 cobrem o periodo de 1964 a 1981.
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49,4% em 1962 (ABREU et. al., 2014, p. 417). Como j4& mencionado, a pressao por
reajustes por parte do empresariado buscava se organizar por meio do Sindicato da
categoria, mas esse periodo foi prolifico em pedidos de empresarios individuais. A
pressao popular e a davida sobre qual caminho seguir para garantir os interesses de
médio prazo geraram conflito na categoria, que foi noticiado:

[Figura 9 — presente no Anexo de Fotos Parte 2 — submetido juntamente a este texto
para o 18° Seminario de Economia Mineira]

O jornal Ultima Hora noticia em junho de 1962 o conflito entre os empresarios de
onibus envolvendo a questdo de mais um reajuste tarifario. Como se 1€ na matéria:

“O vice-presidente dos concessionarios, Raimundo Lessa, que lidera uma maioria da
classe, tentara langar um candidato a vereador nestas elei¢gdes. Surgem dai
desentendimentos com o presidente Luiz Martins de Souza, que também ¢ a favor de
que o aumento de passagens saia agora.

SACRIFICIO — O grupo do Sr. Raimundo Lessa supde que os concessionarios devam
fazer “‘um pequeno sacrificio’ e aguentar com os pregos atuais das passagens, pois nao
desejam que o aumento saia antes das elei¢des, ndo querem que o povo fique irritado.

O Sr. Luiz Martins de Souza, por outro lado, esta disposto a reivindicar ao DBO, muito
breve, um aumento de passagens proporcional a todas as altas até agora verificadas —
diz que o caso estd ‘preto’ e que a classe ndo pode esperar por muito tempo mais.”
(ULTIMA HORA, 1962).

Essa disputa torna evidente a necessidade da categoria de influir na esfera legislativa e
também de influir na opinido publica. Mostra também que hé divergéncias internas no
empresariado e também que pelo menos parte deles tem recursos suficientes para operar
parcialmente no prejuizo, ou abaixo da taxa de lucro média do setor. Nao se obteve
elementos ainda para saber quem era o candidato apoiado pelo SETRANSP, se de fato
concorreu e se ganhou. O mapeamento desse tipo de iniciativa passa por levantamentos
dos debates ocorridos na Camara Municipal de Belo Horizonte e por entrevistas com
sujeitos politicos que tenham lembrangas desses episodios.

O SETRANSP ainda publicaria nota oficial em toda a midia impressa, em novembro
desse mesmo ano, justificando a necessidade do reajuste tarifario, que havia sido
indeferido ao longo do ano. Esse tipo de posicionamento publico ndo ocorre hoje em
dia, quando s6 se vé declaracdes do empresariado na imprensa quando estes sdo
interpelados, com um posicionamento, via de regra, legalista, se valendo das
prerrogativas contratuais ja estabelecidas.

De qualquer maneira, o que se busca estabelecer aqui dessa primeira prospeccdo do
processo de revisdo tarifaria e da cobertura mididtica ¢ a clara inflexdo nos
procedimentos e posicionamentos publicos dos atores envolvidos em razdo da quebra
institucional realizada pelo golpe militar. De maneira mais ampla, depreende-se que os
procedimentos de regulagdo publica e a atuagdo de determinado setor econdmico
mudam de natureza conforme o contexto politico € o arcabougo institucional no qual se
esté inserido.

4. Alguns apontamentos para conclusio

A diversa gama de documentos historicos aqui apresentados demonstram a
potencialidade e diversidade de caminhos que a pesquisa sobre o transporte coletivo
municipal pode tomar. Demonstram também que ha um consideravel grau de
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dificuldade no tratamento e, sobretudo, selecdo das informagdes relevantes para
configurar a formagdo do setor empresarial em questao.

Os resultados preliminares que a pesquisa apresenta indicam que ha consideraveis
possibilidades de se recriar o itinerario, capacidade operacional e gestdo das linhas de
Onibus entre as décadas de 1950 e 1980, a partir da documentagdo disponivel ja
identificada. O maior desafio dessa pesquisa ¢ achar formas de identificar e representar
o caminho dindmico percorrido pelo empresariado em sua consolidagdo. Isto €, ndo se
trata apenas de identificar a criagdo de linhas de 6nibus ao longo do tempo, nem
somente associa-las a viagdes concessionarias especificas. E preciso adicionar a esse
cenario os individuos proprietarios de cada viagdo, a estrutura patrimonial que se
consolidava, além da forma de gestdo cotidiana que acarretard, por sua vez, na relagdo
desenvolvida entre o setor privado e o poder publico. De maneira mais ampla, ¢ preciso
situar esses elementos dentro do contexto politico e dos processos econdmicos € sociais
de cada época.

Nao se trata, ¢ claro, de criar um mapa que coincida em escala e detalhes com o
territério mapeado, como no conto do escritor argentino Jorge Luis Borges. Tragos
gerais sao reveladas pelo processo historico mais amplo de consolidagdo desse modo de
transporte nas cidades brasileiras e se revelam como guias para a pesquisa em questo.
Pode-se perceber a todo momento a expansao do transporte por 6nibus como elemento
imprescindivel para a consolidacdo da urbanizagdo brasileira do século XX, com a
formacdo acelerada de periferias que se configuram como “demanda cativa” para o
empresariado de onibus. A possibilidade de operar um servigo complexo, de reproducdo
cotidiana imprescindivel, abre ao empresariado também oportunidades de atuar em um
servico de grande liquidez e de extragdo direta de renda de grandes parcelas da
sociedade. Esses dois elementos nesse contexto historico também possibilitam o
fortalecimento da capacidade de barganha do setor em relacdo ao poder publico. Como
o capital das viagdes urbanas ira crescer, de que maneira prescinde ou necessita de
politicas publicas e apoio governamental, até que ponto se atinge cenario de
sustentabilidade ou de precarizacdo do servico. Todas essas questdes sao o pano de
fundo e elementos da trajetéria de consolidagdo politica de um setor empresarial de
servigcos urbanos.
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