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RESUMO

COUTO, Eduardo Castro. “No préximo, desce!”. O transporte clandestino na zona
sul de Sao Paulo (1989-2004).

Este trabalho aborda como foram constituidas as relagdes sociais vividas
entre os trabalhadores — identificados como perueiros — envolvidos com a
informalidade no transporte coletivo na regidao sul em Sao Paulo entre o periodo de
1989 a 2004. Além disso, este estudo procura compreender se o fenbmeno do
transporte ilegal contribuiu para as transformagdes do espago urbano desta area da
cidade.

A zona sul de Sédo Paulo é uma das areas mais populosas do municipio. Os
bairros que fazem parte desta regidao apresentam uma série de contrastes marcantes
na vida de seus habitantes. S&do geralmente marcados pela auséncia, total ou
parcial, dos direitos sociais para a populagdo mais pobre. Em contrapartida, ha
bairros voltados para as classes mais favorecidas (média e média alta), com bolsbes
habitacionais e condominios de luxo e, em algumas situagdes, delimitando uma fragil
linha com a pobreza e miséria vizinhas. O periodo proposto para esta pesquisa é
caracterizado pelo avango do neoliberalismo, da desregulamentagcéo das economias
mundiais e o crescimento da informalidade no mercado de trabalho.

Para perceber como se estabeleceram as relagdes de disputa e poder pelo
direito a circulagdo na cidade e as tensdes advindas com o fenébmeno da
informalidade nesta regido da cidade, foram analisadas fontes como as narrativas de
trabalhadores informais participantes desta experiéncia, a produgao de estudiosos

do transporte sobre o tema e as politicas publicas para o transporte em Sao Paulo.

Palavras-chave: Perueiros. Transporte coletivo. Zona sul. Informalidade. Espaco

urbano. Cidade de Sao Paulo.



ABSTRACT

COUTO, Eduardo Castro. “No préximo, desce!”. O transporte clandestino na zona
sul de Sao Paulo (1989-2004)

This work examines how social relations among workers — identified as “perueiros”
— involved with informality work in the public transport in the south region of Sao
Paulo from 1989 to 2004 were constituted. Besides, this study tries to understand if
the phenomenon of legal transport has contributed to the transformation of the urban
space from this area of the city.

The south area of S&o Paulo is one of the most populous areas in the district. The
neighborhoods that are part of this region present a series of striking contrasts in the
life of its inhabitants which are generally marked by the absence — total or partial —
of social rights for the poor population. On the other hand, there are neighborhoods
for the most privileged classes (medium and upper middle class) with housing and
luxury condominiums and in some situations delimiting a fragile line with poverty and
misery that live nearby. The period proposed for this research is characterized by the
advancement of neoliberalism, deregulation of world economies and the growth of
informality in the labor market.

In order to understand how relationships of dispute and power for the right to
circulation and the tensions resulting from the phenomenon of informality in this
region sources such as the narratives of the informal workers that took part in this
experience, the production of scholars about public transport and public politics for
the transport in Sdo Paulo were used.

KEYWORDS: “Perueiros”. Collective transportation. South area. Informality. Urban
space. City of Sdo Paulo.
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CONSIDERAGOES INICIAIS

O presente estudo pretende entender como se construiram as relacdes
sociais vividas entre os trabalhadores envolvidos com a informalidade’ do transporte
de passageiros na zona sul da cidade de Sdo Paulo com o poder publico. Assim me
pergunto como foram forjadas as representagdes enquanto sujeitos historicos e
procuro perceber se a ascensio da informalidade contribuiu para as transformacgdes
do espacgo urbano desta regido da cidade de Sdo Paulo entre 1989 e 2004. Procuro
dar visibilidade as tensées que envolvem esta experiéncia, considerando as relagdes
entre empresarios, donos de 6énibus na cidade de Sao Paulo, e trabalhadores que
vivem a experiéncia do transporte clandestino, que n&o sao legalizados pelo poder
publico e ainda sua relagdo com os usuarios deste transporte.

Através desta experiéncia, os donos de transporte clandestino constituem
uma cartografia da cidade para justificar a sua presenga em areas aonde os 6nibus
nao chegam, desprovidas de qualquer recurso, areas que nao aparecem no mapa
da cidade, ignoradas pelo poder publico e pelos donos de frotas de 6nibus.

Além disto, os trabalhadores informais constituem um vocabulario que facilita
a comunicagao entre eles na luta contra a fiscalizagao de que sao alvos.

A opcéo por este recorte temporal deveu-se a um momento de transformagdes
na operagdo e gerenciamento do transporte urbano na cidade de S&o Paulo
relacionado ao crescimento do fenémeno da informalidade no setor, em todo o Brasil.
As politicas publicas de transporte urbano nas gestdes da municipalidade paulistana —
Luiza Erundina (1989-1992), Paulo Maluf (1993-1996), Celso Pitta (1997-2000) e
Marta Suplicy (2001-2004) —, abordadas neste estudo se propuseram, de acordo com
os seus interesses politicos diferenciados, a buscar solugdes para os principais
problemas ligados ao transporte coletivo para a populagdo. Apesar disso, as
deficiéncias existentes no sistema, na prestacdo do servico como um todo,
possibilitaram a organizag&o e a atuag&o do transporte irregular na cidade.

O interesse por este tema — o transporte coletivo, mais especificamente, o
transporte informal de passageiros na regidao sul da cidade — vai ao encontro da

minha experiéncia como usuario do sistema de transporte coletivo, formal ou

A denominacgao para identificar estes sujeitos sociais sera melhor explicitada no segundo capitulo.
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clandestino, dos anos 1980 até os dias de hoje. A palavra “clandestino” é usada pelo
poder publico para poder penalizar aqueles que n&o correspondem aos interesses
do poder politico e dos empresarios.

A questdo do transporte urbano de passageiros € alvo de interesse de
estudiosos e de pessoas leigas, do ponto de vista técnico e cientifico, sobre este
assunto. Assim me pergunto por que muitas pessoas tém certo fascinio pela questao do
transporte coletivo no Brasil, mesmo ndo sendo especialistas no assunto? O que leva
as pessoas, principalmente com o advento da Internet, nas ultimas décadas, a
formarem grupos de discussbes, muitas vezes calorosas, sobre o assunto em varios
sites, como, por exemplo, o Orkut? e o Yahoo®? Existem milhares de comunidades
envolvendo o transporte coletivo sob varias facetas: as modalidades de transporte
coletivo (6nibus, trens, metrd, lotagdes, trolebus), os fabricantes de carrocerias, chassis
e motores para 6nibus (Caio, Mercedes Benz, Marcopolo, Volvo, Mafersa, Scania,
Busscar, Volkswagen), as empresas de Onibus operantes ou fora do sistema na cidade
de S&o Paulo (Viagdo Paratodos, Viagcdo Cidade Tiradentes, Gatusa, CMTC) ou
cooperativas de transporte coletivo complementar (Cooperpam, UniCoopers, Transcooper).

Ao observar as discussbes em uma comunidade do Orkut da Viacao
Paratodos, sobre o fato de que a empresa n&o aplicava uma distribuicdo igual dos
novos 6nibus a todas as linhas (conforme exigéncia da prefeitura de renovar a frota
com idade de 10 anos ou mais), percebi que algumas pessoas ndo concordavam
com tal divisdo. Elas defendiam que a renovacédo deveria ocorrer nas linhas mais
importantes e que passassem em regides mais nobres da cidade. Varias respostas
me chamaram a atencdo: “Vocé quer andar em 6nibus novos? Mude para 0 meu
bairro”; “A linha da sua regido nao passa em nenhum lugar importante, portanto, os
Onibus da sua regido estdo muito bons para vocé”; “Eu me sentiria humilhado ao
andar em um 6nibus velho na Avenida |birapuera”.

Em um “fotolog”"’, um internauta esforga-se em explicar a origem do transporte

clandestino na cidade de Sao Paulo:

2 Site de relacionamentos e de comunidades sobre os assuntos mais variados.

® Site norte-americano de busca de informacgdes, correio eletrdnico e grupos de discusséo de diversos
assuntos.

* De acordo com a enciclopédia livre na Internet, Wikipédia, um fotolog é “um registro publicado na
World Wide Web com fotos colocadas em ordem cronoldgica, ou apenas inseridas pelo autor sem
ordem, de forma parecida com um blog. Ainda podem-se colocar legendas retratando momentos
bons de lazer. E parecido com um blog mas a diferenca é predomina fotos ao invés de texto.”
Disponivel em: <http://pt.wikipedia.org/wiki/Flog>. Acesso em: 8 maio 2009.
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[...] [Os clandestinos] surgiram antes dos anos 90, pois afinal, quem nao se
lembra dos famosos ONIBUS CLANDESTINOS, que paravam na maior cara
de pau nos pontos finais das empresas existentes e faziam as mesmas linhas
com verdadeiras carrogas, € como 0 servigo das empresas nem sempre era
bem executado, conforme o gosto do povo, eles até que quebraram o galho,
por muitos anos. Quando a Prefeitura resolveu chegar junto e banir de vez os
onibus, era a vez das VANS clandestinas, ai a festa foi grande. Ficar parado
em um ponto, esperando um filho da %$# [sic] de um 6nibus, sendo que a
cada trés segundos passava uma perua, com um cobrador gritando feito
louco nos nossos ouvidos sem entrar, era considerado burrice naquela época.
‘SANTO AMARO, [AVENIDA] TEOTONIO VILELA DIRETO [...] PODE
ENTRAR QUE TA VAZIO...°.

Enfim, a frase “como o servico das empresas nem sempre era bem
executado, conforme gosto do povo” — abordada na citagdo acima — pode ser
entendida como a ineficiéncia e o desinteresse da municipalidade em tratar da
questdo de oferecer uma modalidade de transporte eficaz para as pessoas que
viviam em regides distantes da cidade; ou seja, o transporte coletivo de massa n&o é
suficiente para responder a toda a demanda de passageiros, ndo consegue atender
qualitativamente a periferia da cidade e o servigo é ruim, de uma forma geral.

Naquela época, o servico de transporte publico oferecido pela
municipalidade, principalmente pelas empresas com as linhas menos rentaveis,
era muito ruim. A empresa que atuava na regido onde eu moro, Jardim Sénia
(subdistrito de Cidade Ademar), era justamente a Viagao Urbana Zona Sul, que
sofria constantes intervengdes da Companhia Municipal de Transportes Coletivos
e tinha uma das piores frotas da cidade: carros velhos, mal conservados e que
viviam quebrados pelas ruas. Quando havia quebra-quebra — em razdo de greves
de condutores desta empresa de Onibus — ficAvamos literalmente a pé, pois nao
tinhamos alternativa alguma de transporte.

Por toda a regido, ocorreram varias greves de condutores (varias delas
foram longas, como a de 1991) ou “locautes” promovidos pelo empresariado
(quando havia evidéncias do conluio do sindicato dos condutores com os
empresarios) para forgcar a municipalidade a aumentar a passagem de 6nibus. E,
em muitas situagdes, o transporte clandestino atuava no lugar de quem deveria
garantir esse “direito” ao municipe paulistano (o bordao ‘transporte: direito do

cidaddo, dever do Estado”, alias, hoje aparece discretamente estampado nos

® Outras informagdes sobre o transporte coletivo como, por exemplo, fotos e textos estdo a disposigao
neste fotolog. Disponivel em <http://fotolog.terra.com.br/colecaobusdesp: 31>. Acesso em: 11 nov. 2008.
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Onibus e lotagcdes da cidade), pois ndo havia interesse em explorar determinado
ponto da periferia ou condi¢des “técnicas” para isso.

Ao andar em um 6nibus clandestino no ano de 1991, na periferia da zona sul
da cidade, vi um material de propaganda produzido pelo sindicato das lotagbes e
Onibus clandestinos, que tinha a seguinte palavra de ordem: “O povo néo é gado”. O
momento histérico na cidade de Sdo Paulo foi o encerramento das discussdes sobre
a “tarifa-zero” e o inicio dos debates sobre a municipalizagdo do transporte coletivo
paulistano. O sindicato dos perueiros e dos condutores de Onibus clandestinos
queria atrair a atengdo dos usuarios para a possibilidade de utilizar um meio de
transporte que fosse mais confortavel, rapido e pratico em relacdo ao oferecido pela
municipalidade ou pelas empresas contratadas pela prefeitura da cidade.

Em contrapartida, o sindicato patronal dos empresarios de énibus investiu
em propaganda macica nos meios de comunicagdo. Lembro-me que, na
propaganda, uma crianga, com ar triste, falava dos riscos de se usar o transporte
clandestino de 6nibus e lotagdes: “Se vocé continuar a andar de Onibus
clandestinos, mais motoristas de 6nibus vao perder o emprego, como o meu pai’.
Foram constituidas estratégias para persuadir a populagdo a usar o transporte
regulamentado tendo como apelos a familia nuclear e a sua preservagao
dependia da garantia do emprego ameacada pela informalidade no setor. Nesta
época, em 1999, eu dava aulas em uma turma de oitava série na Escola Estadual
“Martins Pena”, no bairro de Cidade Ademar. Numa aula, comegcamos a falar
sobre o transporte coletivo na cidade. Um dos alunos da sala, Eduardo, defendeu
arduamente o fim dos clandestinos. Perguntei o porqué desse posicionamento e,
sem hesitar, me disse: “Professor, o0 meu pai é motorista e o dono da empresa
disse que vai ter demissbes se ndo acabarem com 0s perueiros na cidade”.

Entendo que o transporte coletivo é um fator constitutivo das meédias e
grandes cidades como Sao Paulo. Além do fator constitutivo das cidades, o
transporte coletivo € um meio de heterogeneizagdo e a dispersdao dos seus
habitantes no espaco urbano®. A maioria da populacdo da capital paulistana utiliza
essa forma de transporte e realiza milhdes de viagens todos os anos.

Na tabela a seguir, € possivel notar que, em 2001, a contagem dos

passageiros que utilizaram a lotacao foi realizada entre os meses de setembro a

® Mais informagdes sobre esta questdo podem ser encontradas na pesquisa da antropdloga Janice
Caiafa (2002; 2007) sobre as viagens de 6nibus nas cidades do Rio de Janeiro e Nova lorque.
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dezembro. Em 2009, o levantamento de passageiros transportados foi o0 do més
de junho. O subsistema local (com a criagdo do sistema interligado na gestao
Marta Suplicy) tinha como objetivo atender os passageiros que utilizam linhas
de bairros e/ou de baixa demanda para as linhas com alta demanda e que
circulam pelos corredores de 6nibus paulistano. Tal subsistema enquadrou os
Onibus e lotagbes regulamentados em cooperativas nas oito areas em que o
sistema dividiu a cidade, além da regido central. Isso foi realizado, apesar das
imprecisbes quanto ao numero de passageiros transportados pelo meio de
transporte coletivo complementar e a integragdo promovida pelo bilhete unico —
que possibilitava ao passageiro fazer, num periodo de duas horas, quantas
viagens fossem necessarias. Para diminuir as fraudes no sistema, este numero
de viagens foi reduzido, salvo em casos especiais, para quatro viagens em duas
horas e em 2008 foi ampliado para trés horas.

Fica evidente que tal forma de transporte é importante para os habitantes que
vao ao trabalho, a escola, ao lazer na cidade e realizam integragées com o Metr6 e a
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos através do transporte coletivo
complementar regulamentado. A tabela a seguir informa o numero de passageiros

transportados pelo sistema complementar’:

Ano Sistema Passageiro Sistema Passageiro
transportado transportado

2001 Bairro a bairro | 109.540.780 Lotacéo 54.714.117
2002 Bairro a bairro | 121.738.763 Lotacéo 167.449.701
2003 Sistema Local | 226.983.092

2004 Sistema Local | 542.615.711

2005 Sistema Local | 964.513.586

2006 Sistema Local | 1.091.612.507

2007 Sistema Local | 1.140.250.377

2008 Sistema Local | 1.101.589.092

2009 Sistema Local | 561.333.626

Tabela 1 — Passageiros transportados no subsistema local de transportes em S&o Paulo — SP.
Fonte: <http://www.sptrans.com.br/sptrans08/indicadores/passageiros/> (adaptado)

’ As informacGes sobre o nimero de passageiros transportados pela cidade estao registradas no site da
Sao Paulo Transportes S.A. desde 2001. A disposi¢cao dos dados foi adaptada para este trabalho.
Disponivel em: <www.sptrans.com.br/sptrans08/indicadores/passageiros>. Acesso em: 3 maio 2009.
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A escolha pela zona sul da cidade de S&o Paulo como cenario para o
presente estudo da-se por dois motivos.

O primeiro reside na sua importancia histérica, econémica e social para o
municipio. A regido sul é uma das mais populosas. Os bairros que fazem parte da
zona sul da cidade, pertencentes a estas subprefeituras, apresentam uma série de
contrastes marcantes na vida de seus habitantes. Existem bairros reunidos nas
subprefeituras de Campo Limpo, Capela do Socorro, Cidade Ademar, M’Boi Mirim,
Parelheiros e Santo Amaro que, do ponto de vista social e urbano, apresentam
indices preocupantes de violéncia (ha a regido conhecida como o triangulo da morte,
formada pelos bairros de Jardim Sao Luis, Campo Limpo e Capao Redondo), falta e
precarizagao de moradia, desemprego, auséncia de saneamento basico e ocupagao
desordenada da regido de mananciais, como as represas Billings e Guarapiranga.
Enfim, sdo regides marcadas pela auséncia, total ou parcial, dos direitos sociais para
a populagdo mais pobre. Em contrapartida, ha bairros voltados para as classes mais
favorecidas (média e média alta), com bolsdes habitacionais e condominios de luxo;
em algumas situagdes, delimitando uma fragil linha com a pobreza e miséria
vizinhas.

A zona sul da cidade de Sao Paulo € uma regido que, historicamente, possui
um significativo parque industrial, como o bairro de Jurubatuba, por exemplo, que
ainda agrega, apesar da guerra fiscal, transnacionais e empresas nacionais que
movimentam a economia da regido. A atividade comercial é algo bastante
importante nesta regido, com a existéncia de regides de comércio popular,
shoppings centers, escolas, universidades, clubes desportivos, escritérios
comerciais de grandes instituicées financeiras.

O segundo motivo que justifica a escolha desta regido da cidade para analisar
a tematica do transporte informal foi perceber a efervescéncia e emergéncia deste
meio de transporte na regido e na cidade. Quando houve uma abertura do poder
publico e a incapacidade da municipalidade em atender a populagdo da periferia de
forma adequada, ou mesmo o desinteresse das empresas contratadas em atender a
demanda de passageiros das areas mais distantes, os sujeitos envolvidos na
informalidade do sistema estabeleceram novas relagées com a cidade e com as pessoas.

A clandestinidade do transporte de passageiros na zona sul da cidade de Sao
Paulo esta inserida em uma realidade, assim como em outras ocupagdes, marcada

pelo processo de informalidade existente na sociedade brasileira (JAKOBSEN;
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MARTINS; DOMBROWSKI, 2000). Tal situagdo esta diretamente relacionada,
principalmente, as transformacbes ocorridas no processo de reestruturacio
produtiva no mundo do trabalho nas décadas de 1980 e 1990. Tais mudancas,
ocorridas com o avango da terceirizagao, foram responsaveis pelo crescimento do
desemprego estrutural no Brasil.

Além disso, a economia brasileira, neste periodo, passava por crises que
resultaram no avango da inflagdo, na escassez de empregos formais e na faléncia
e/ou fechamento de diversas empresas nos setores da produgao. Deve-se
destacar, por exemplo, a faléncia de algumas industrias montadoras de carrocerias
de 6nibus: Caio (Companhia Americana Industria de Onibus, cuja sede esta no
interior de Sao Paulo), cuja massa falida € administrada pelo Grupo Ruas (grupo
que possui um “monopdlio” no setor de transportes coletivos na cidade de Séao
Paulo, pois tem a participacdo em metade das oito areas da cidade: na area trés,
no Consorcio Plus; na area cinco, no Consorcio Via Sul; na area seis, no Consorcio
Unisul; e na area sete no Consorcio Sete); Ciferal (a matriz se localizava no Rio de
Janeiro e possuia filiais em Sao Paulo - a Ciferal Paulista — e em Pernambuco —
Reciferal), cuja massa falida esta sob o controle da Marcopolo (carroceria de
Onibus localizada no interior do Rio Grande do Sul).

A busca pela regulamentagdo da atividade profissional representa, de certa
forma, a seguranga por parte de trabalhadores — expostos a coergdo promovida pelo
crime organizado, como, por exemplo, por traficantes, ou vitimados pela corrupgéo
patrocinada por policiais e outros representantes do poder publico — e também da prépria
populacdo consumidora de produtos e servigos prestados por estes profissionais.

A informalidade do transporte coletivo complementar procurou estabelecer
novas relagcbes com o espago urbano da zona sul da cidade de S&o Paulo,
principalmente em areas onde o transporte coletivo formal ndo tinha interesse em
atender. Tal desinteresse se justificava pela falta de seguranga da frota dos 6nibus,
pela baixa demanda (na visdao dos empresarios, através da relagdo de passageiro
por quildbmetro rodado, pois poderia ocorrer que uma linha transportasse muitos
passageiros em um determinado trajeto, mas ndo se mantivesse uniforme por toda a
linha) ou por problema estrutural (inexisténcia de vias asfaltadas ou vias muito
estreitas). O transporte coletivo informal foi atender a estas situagdes. Com isso, as
atividades econémicas, formais ou informais, foram se ajustando a esta realidade,

agravada, como ja foi dito, pela inflagdo das ultimas décadas (n&o € casual que as
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décadas de 1980 e 1990, no Brasil, foram consideradas “perdidas”), pelo aumento
do desemprego e a necessidade de partir para um trabalho precario. Por exemplo,
com o surgimento de uma atividade comercial préxima ao ponto final da linha, a
atuacao dos trabalhadores informais dentro e fora dos 6énibus e lotagdes.

Varios autores ja escreveram sobre a questado dos transportes coletivos no
Brasil. Obras, como Histéria do Transporte Urbano no Brasil e Histéria dos
Transportes Coletivos em S&o Paulo, de Waldemar Stiel (1984; 1978), tiveram a
preocupacao, através do uso de documentos e outras fontes de pesquisa, de fazer
um retrospecto dos diversos modos de transporte urbano brasileiro,
particularmente o coletivo, no século XX. As motivacdes podem ser as mais
diversas: a importancia do objeto de pesquisa, o fascinio pelo transporte publico de
massa ou a necessidade de se preservar uma memaoria que poucas instituicdes ou
empresas tém a preocupacao de manter.

A mudanca do meio de transporte coletivo acompanha o processo de
transformacado das cidades. A sociedade industrial € urbana. A cidade é o seu
horizonte. Ela produz as metrépoles, as conurbagdes, cidades industriais, grandes
conjuntos habitacionais, mas fracassa na ordenagao, valorizagdo e prioridade dos
elementos que a compdem (CHOAY, 1992). Enfim, a modificacdo das cidades pode
significar deixar de atender a populagdo mais pobre da cidade em infraestrutura
basica e, com isso, se manifestam as deficiéncias do meio de transporte coletivo e
da qualidade do servigo que presta ao ser humano. O historiador José D’Assungéao

aponta, em seu estudo, as diversas “formas” de cidade:

[...] existiriam por fim as chamadas “cidades organicas”, que sdo aquelas que
vao se formando e crescendo mais ou menos a maneira dos organismos Vvivos,
adaptando-se a um terreno em que se viram inseridas de maneira nao
planejada e, sobretudo, fazendo concessbes permanentes a vida em toda a
sua imprevisibilidade. (D’ASSUNCAO, 2007, p. 23).

Desta forma, a tematica do transporte urbano no Brasil possui uma relacéo

muito estreita com o crescimento das cidades no pais. Josef Barat destaca o:

[...] caso do sistema de trens suburbanos, que condicionou a expansao das
areas suburbanas cariocas e paulistanas; as linhas de bonde, que
condicionaram a feicdo das nossas cidades, integrando sistemas de trens e
complementadas por servigos locais de 6nibus; e o transporte coletivo em
onibus, que permitiu 0 adensamento demografico dos espagos intermediarios
situados entre os podlos de urbanizagdo gerados pelos trens e bondes.
(BARAT, 1978, p. 334).
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Uma das minhas preocupag¢des antes e durante a construgdo do meu pré-
projeto de pesquisa em Historia é ter a clareza de qual conceito metodologico
deveria dar corpo a todo este processo de producdo de um estudo sobre o tema do
crescimento da informalidade no transporte coletivo na zona sul da cidade de Séao
Paulo sob o recorte temporal de 1989 a 2004. Entretanto, as reflexdes e discussdes
nas disciplinas que cursei no Programa de Estudos Pds-Graduados em Histéria da
Pontificia Universidade Catdlica de Sdo Paulo trouxeram-me mais clareza de como a
Histéria Social daria subsidios ao meu processo de pesquisa.

A Histdria Social, ao analisar a dimensao social de uma sociedade e perceber
como foram construidas as diversas modalidades de disputa do poder por diversos
grupos, tem, cada vez mais, destacado a atuagcdo e a importancia dos sujeitos
historicos; como estes construiram as relagdes sociais vividas, e como se dao as
articulagdes, os conflitos ou mesmo os siléncios entre os mais distintos grupos. E,
com os temas, o quadro nao foi diferente.

Devo reconhecer que na produgcdo de meu pré-projeto de Historia tive uma
visao limitada e com certa reserva do papel da Histéria Oral dentro dos estudos de
Historia Social. Acredito que, por inexperiéncia, fui levado a crer que a Histéria Oral
seria um complemento as situagdes onde os estudos em Histdria ndo encontrariam
respostas, ou seja, teria um papel de preencher lacunas e espagos vazios
deixados pelas fontes escritas.

Mais uma vez a reflexdo produzida nas disciplinas cursadas fez-me corrigir
este equivoco e refletir sobre a importancia da Historia Oral e da memoria. A
questdo da memoaria foi debatida através da producédo de estudiosos com uma
preocupagao de conceitua-la e destaca-la como o espago de disputas e
instrumentos de poder. O Grupo Meméria Popular chama atengdo, em um artigo,

para o fato de que

[...] @ memoéria é [...] um termo que chama a nossa aten¢do n&o para o
passado, mas para a relacdo passado-presente. E porque o ‘passado’ tem
esta existéncia ativa no presente que é tdo importante politicamente
(GRUPO MEMORIA POPULAR, 2004, p. 286).

Além disso, existe uma relacdo bastante estreita com a histéria, assim como
diferengas. Além disso, a memdria estabelece campos de didlogo com a realidade

social e com o significado dado ao passado. Yara Khoury destaca que:
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Ao lidarmos com a memadria como campo de disputas e instrumento de poder,
ao explorarmos modos como memoéria e histéria se cruzam e interagem nas
problematicas sociais sobre as quais nos debrugamos, vamos observando
como memodrias se instituem e circulam, como sio apropriadas e se
transformam na experiéncia social vivida. (KHOURY, 2004, p. 118).

Enfim, uma direcdo seguida e analisada durante o processo da minha
pesquisa reside no fato de perceber como a experiéncia dos sujeitos histéricos do
tema — os trabalhadores informais no sistema de transporte coletivo na zona sul de
Sao Paulo — se traduziu, e ainda se traduz, em um meio de articulacido desta
experiéncia ativa.

Portanto, uma fonte utilizada para a pesquisa foi o uso de narrativas de
algumas pessoas envolvidas com o tema. Para analisar como se constituiram as
relagbes sociais vividas por estes sujeitos e quais foram as significagcbes dadas no
seu cotidiano com o transporte informal, foram entrevistadas algumas pessoas que
se envolveram com a informalidade.

Os contatos com os entrevistados se deram por meio de meus parentes e/ou
colegas de trabalho. Houve também contatos formais junto as cooperativas e a
Camara Municipal de S&o Paulo. Durante a pesquisa outras pessoas que
participaram desta experiéncia reservaram-se no direito de ndo comentar sobre o
assunto. As justificativas foram as mais diversas: “eu ja estou estabelecido no meio e
eu nao quero me comprometer”; “eu ndo tenho tempo para falar sobre isso” ou “essa
experiéncia foi muito traumatica pro meu pai. Ele ndo quer falar sobre isso”.

As entrevistas aconteceram nos locais de trabalho (na cooperativa, na
microempresa, na Camara Municipal) ou na residéncia destes trabalhadores. Uma
destas entrevistas ocorreu em minha residéncia. Inicialmente, de forma geral, os
entrevistados ficaram meio receosos e preocupados em falar corretamente. Acredito
que estivessem um pouco desconfortados porque nédo desejam falar erroneamente
para um pesquisador. Sobre esta questdo, Alessandro Portelli chama a atencao dos

historiadores de que:

[...] devemos deitar por terra a diferenga, encara-la menos como uma
distor¢do da comunicagcdo do que como a propria base desta e situar a
conversa no contexto da luta e do trabalho, com o intuito de criar
igualdade. (PORTELLI, 1997, p. 20, grifo nosso)
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Portelli chamou a atencdo para a possibilidade dos entrevistados
construirem diante do contato com o pesquisador uma sensacéo de inferioridade
— real ou imaginaria — e isto poderia interferir nos resultados do trabalho com as
narrativas. Para ele, a coautoria deve ser constituida no dialogo entre o narrador
e o historiador oral quando se forma a igualdade na diferenga. Cabe a este
profissional conhecer a arte de ouvir.

A ética estabelecida em uma relagdo dialégica na Histéria Oral é
representada pelo respeito a sujeitos pouco reconhecidos na realidade social,
marcados por estigmas criados durante a sua experiéncia social na informalidade.
Nao sao mais perueiros e sim operadores do sistema de transportes da cidade de
Sao Paulo.

A documentagdo oral lida com a subjetividade, memodria e narrativas de
historia sdo elementos mutaveis. A Historia Oral coloca as multiplas versées do
passado e entrelaca os fios das relagdes sociais vividas sob a perspectiva do
presente.

A desconfianga e o desconforto da maior parte dos entrevistados foram se
desfazendo quando se sentiram seguros em narrar as suas dificuldades que se
apresentaram durante a sua experiéncia enquanto trabalhador informal ou no
momento em que perceberam a minha identificagdo com alguns aspectos que
faziam parte do seu cotidiano: o local onde trabalhavam e/ou moravam, linguagens
utilizadas nas relagdes sociais vividas ou caracteristicas técnicas. Na entrevista de
Gladson Kalinauskas ele procurou me explicar o que era uma carroceria de Onibus.
Neste momento, comecei a falar sobre algumas montadoras de carrocerias e
discutimos sobre a qualidade de algumas delas. No intervalo da entrevista me fez
um comentario: “Puxa, eu estou impressionado. Como vocé sabe tanto destes
assuntos?” A partir deste momento, a narrativa seguiu de forma mais espontanea.

Estas pessoas relataram as suas experiéncias como trabalhadores no
transporte informal durante o periodo escolhido para pesquisa, ao exporem como
lidaram com as relacdes sociais vividas, as tensdes e conflitos sofridos e os lacos de
solidariedade e sensibilidade construidos em seu cotidiano. A decisdo em selecionar a
narrativa do vereador Senival Moura se deu ao fato de sua experiéncia como fundador
de um dos movimentos de mobilizagdo dos perueiros pela regulamentagédo na cidade
de Sao Paulo. Com isso, os contatos e as experiéncias vividas em sua trajetoria néo

se restringiram a zona leste, mas se ampliaram para outras areas da cidade e, em
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particular, para a regiao sul. A opcéo pela escolha do relato de André Santana residiu
na sua trajetoria, que se diferenciou dos demais, pois n&o se tornou um cooperado e
nao atua mais no setor de transporte de passageiros. Os entrevistados Gladson
Kalinauskas e Luciano Carlos dos Santos sao cooperados da Cooperlider enquanto
Antdnio Macario e Luis Tedfilo trabalham no setor administrativo da Cooperpam e
Moisés Gomes é diretor-secretario desta cooperativa.

Levantei a possibilidade de entrevistar, durante o processo de pesquisa, 0s
funcionarios da S&ao Paulo Transportes S.A. que atuaram naquele momento histérico
na fiscalizagdo do transporte coletivo, especificamente a acdo dos trabalhadores
informais nesta regido da cidade. Entretanto, como ja foi relatado, a Sdo Paulo
Transportes S.A. dificultou a concessdo da autorizagdo para a entrevista destes
funcionarios e condicionou a permissdo se eu relevasse quem eram 0S meus
informantes para que a instituicdo analisasse o seu “perfil”. Diante disso, a experiéncia
destes trabalhadores, para evitar represalias, foi descartada para a pesquisa.

Os documentos produzidos pela Companhia Municipal de Transportes
Coletivos, Sao Paulo Transportes S.A., Secretaria Municipal de Transportes de Sao
Paulo que tratam do sistema de transporte coletivo clandestino, principalmente na
zona sul da cidade, foram estudados. Estes documentos foram produzidos por
técnicos e estudiosos em transporte publico que se preocuparam em estabelecer
politicas publicas para racionalizar o sistema de transportes no municipio. Estao
constituidos em publicagdes e legislagdes.

Os documentos produzidos pela Associagdao Nacional dos Transportes
Urbanos também foram estudados. As publicacbes da Revista de Transportes
Publicos reunem artigos de especialistas em transporte que sado resultados de
comissdes de estudos e reunides sobre o transporte publico no Brasil. Nos anos
1990, havia uma preocupacido em se debater sobre o transporte clandestino no pais
procurando solugcdes para este problema. O seu publico ndo ficou restrito aos
estudiosos sobre o assunto. O empresariado de 6nibus e as prefeituras de varias
cidades no Brasil se conveniaram a esta instituicdo para embasar as suas decisdes.

Neste estudo, procurou-se entender e perceber como estas instituicoes
lidaram com a questdo da informalidade do transporte e quais a¢des deveriam ser
tomadas para a repressao. Cabe destacar que, com a extincdo da Companhia
Municipal de Transportes Coletivos, a Sdo Paulo Transportes S.A., instituicdo criada

em 1993, e que tem como papel gerenciar o transporte coletivo na cidade de S&o
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Paulo, mais especificamente a fiscalizacdo e a operacdo de Onibus, trélebus e
microdnibus por empresas e cooperativas de trabalhadores do transporte coletivo
municipal — por meio de sua assessoria de marketing — ndo permitiu 0 acesso mais
restrito a informacgdes referentes ao transporte publico na cidade. Foram utilizadas
matérias de jornal, revistas e divulgacdes eletrbnicas organizadas em um clipping na
rede mundial de computadores por esta instituicdo. As matérias consultadas foram
organizadas em assuntos. O acesso esta disponivel para todos que tém acesso a
Internet e estao identificadas a data da publicagdo, o 6rgado de comunicagéao e o autor.

O uso da Internet como uma fonte historica® é polémica pelo fato de que a
legitimidade das informagdes pode ser questionada, além dos riscos que surgem para o

historiador. Odilon Caldeira Neto, em seu artigo, chama a atencgao para estas questdes:

[-..] o numero excessivo de informagdes em alguns casos, a possibilidade de
falsificagdo de discursos (plagios académicos, inclusive) e também o risco
de uma fonte desaparecer do dia para a noite (sites podem ser apagados
tanto por iniciativa dos préprios webmasters — criadores de pagina — ou
mesmo por decisao judicial, passando também por ataque de hackers ou
pane nos sistemas onde estdo hospedadas as paginas. (2009).

Apesar dos riscos, que em outras formas de fontes histéricas podem se
manifestar em menor grau, as informacdées hospedadas em sites encontradas na
rede mundial de computadores devem, futuramente, se tornar um material que
estara relacionado a ideia de “alargamento das fontes” dentro da historiografia.

Foram analisadas fontes existentes nas redes sociais, foruns e grupos de
discussao sobre a informalidade do transporte coletivo de passageiros na zona sul de
Sao Paulo e quais foram os seus posicionamentos sobre o transporte clandestino e os
profissionais envolvidos com esta atividade.

Durante a pesquisa, em outubro de 2007, me deparei com o
descredenciamento de uma das cooperativas de transporte coletivo que prestava
este servigo na zona sul, a Cooperauthon (ocorrido em outubro de 2007). Isto
prejudicou o andamento da minha pesquisa porque esta cooperativa era formada
por varios cooperados que atuavam no momento histérico que estudei nesta regiao
da cidade — da informalidade a regulamentagdo em diversas cooperativas que se

uniram para formar a Cooperauthon, com a estruturagdo do transporte coletivo em

® Apesar do interesse do historiador Marcos Napolitano sobre o estudo de fontes audiovisuais, houve
uma preocupagcdo em destacar o uso e os riscos da Internet como fonte de pesquisa. Ver em
Napolitano (2005, p. 264-265).
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2004, no sistema Interligado — e 0 acesso aos documentos e os contatos com os
préprios cooperados ficou mais dificil. Esta situacdo so6 foi resolvida meses depois
com a migragao dos cooperados desta extinta cooperativa para a Cooperpam — que
tinha uma frota formada, em sua maioria, por microénibus — e com a formagao da
Cooperlider que ficou responsavel pelo transporte de passageiros na regido do
subdistrito de Cidade Ademar. Bairros como Americanépolis, Eldorado, Jardim
Miriam, Jardim Sao Jorge, Vila Guacuri, Vila Império, Vila Missionaria e Parque
Primavera foram atendidos por esta cooperativa de transporte coletivo.

Na época, os Onibus da Cooperauthon foram lacrados e impedidos de circular
na zona sul da cidade de S&o Paulo. Cerca de cem mil pessoas passaram por
transtornos e, na regiao, o sistema de transporte coletivo entrou em colapso, pois
520 6nibus que atendiam esta demanda na regido da cidade, foram recolhidos. Foi
acionado o PAESE (Plano de Apoio Emergencial do Sistema Estrutural), onde
Onibus de empresas das areas seis (Viagdo Cidade Dutra, Viagdo Paratodos,
Transporte Urbanos Piratininga e Viagao Itaim Paulista — Garagem Jabaquara) e
sete (Viagao Campo Belo, Gatusa, Transkuba Transportes, Viagéo Itaim Paulista —
Garagens M’Boi Mirim e Guarapiranga), os microdnibus da Cooperpam e de outras
areas da cidade atuaram nesta regido até que a Cooperpam pudesse atender esta
procura dos passageiros por transporte publico com a aquisicdo de novos 6nibus
dos antigos cooperados da Cooperauthon. A situagao foi tdo problematica que até a
linha lilds do metr6 (Capdo Redondo — Largo Treze de Maio) ficou superlotada —
uma situagdo que ndo se via nesta linha que tinha uma baixa demanda de
passageiros. A prefeitura da cidade de Sao Paulo aproveitou este momento para a
supressao ou extingao de linhas de 6nibus da regido, o que causou insatisfagdo dos
passageiros. Aos poucos, devido a pressdo da populagdo da cidade, algumas
destas linhas extintas foram reativadas e/ou tiveram o seu percurso reduzido.

Concernente a questdo do transporte coletivo, a iniciativa privada demonstrou
maior interesse em partes da periferia onde existisse uma demanda maior de
passageiros pelas linhas de énibus com valores elevados de IPK — indice de passageiro
por quildbmetro rodado. Em situagdes adversas, o servico prestado pelas empresas
contratadas pela municipalidade paulistana era precario e ineficaz. Em muitas
situacdes, o servigo de transporte coletivo era prestado apenas pela municipalidade.

De certa maneira, situacbes como esta favoreceram o surgimento da

informalidade no transporte de passageiros na cidade, mas isto ndo € um fendmeno
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recente como se possa imaginar. Jodo Galvino (2004) aponta, em seu trabalho
sobre o transporte coletivo por 6nibus e o surgimento da Companhia Municipal de
Transportes Coletivos (CMTC) em Sao Paulo, a existéncia da informalidade no
transporte de passageiros na periferia da cidade, pois ndo existiam, nos anos 1930,
linhas de 6nibus entre os bairros e prevaleciam os trajetos entre os bairros e o centro
paulistano.

Estudiosos da area dos transportes publicos desenvolveram pesquisas
referentes a este processo de expansao da informalidade em diversas cidades
brasileiras. Merecem destaque para a pesquisa os estudos da Associacdo Nacional
de Transportes Publicos.

Os resultados das pesquisas sobre o tema resultaram na publicagdo de um
documento em 2000. As preocupagdes dos grupos de estudos residiram em
questdes como a desregulamentagcédo do transporte coletivo no Brasil, o futuro do
Onibus clandestino, as relagdes entre o transporte e a cidade e o predominio da
legalidade das peruas. (ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES
PUBLICOS, 2000).

Uma justificativa para a producdo deste documento esta relacionada ao
crescimento da informalidade no pais. Os técnicos entendiam que este material
serviria para recomendar aos futuros prefeitos (pois foi langado para a
municipalidade proximo as elei¢des) as decisbes técnicas para solucionar este
problema social.

Em diversos momentos deste documento, a justificativa para que a atividade
dos perueiros — seja na regido escolhida para o estudo ou para outras regides do

pais — ndo possa ser regulamentada se baseia em questdes juridicas:

Os equipamentos destinados ao transporte coletivo de passageiros estao
definidos e descritos nas normas estabelecidas na Resolugédo n° 811/96 do
CONTRAN, que somente autoriza a utilizacdo, para essa finalidade, de
6nibus e micro-6nibus, tecnicamente compativeis com requisitos de
seguranga e conforto totalmente inexistentes nos veiculos adotados no
transporte clandestino (‘kombis’, por ex.). (ASSOCIACAO NACIONAL DE
TRANSPORTES PUBLICOS, 2000, p. 66).

O ataque a informalidade € contundente em diversos momentos deste

documento:
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A resposta simplista € de que a populagdo precisa desse transporte
[clandestino] e que os perueiros precisam do trabalho, como se o
desemprego generalizado no pais justifique atividades ilegais, como
também o contrabando, o trafico de drogas ou o sequestro. (ASSOCIACAO
NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2000, p. 24).

Se o transporte urbano, em diversas partes do pais, estava melhorando,
como aponta o documento, qual a explicagdo plausivel para o aumento da
informalidade na zona sul da cidade e em diversas partes do pais? Como entender
que diversos empresarios de 6nibus apostavam na propria desregulamentagdo do
sistema — critica tdo enfatizada nos estudos dos técnicos da Associagao Nacional
dos Transportes Publicos (“Desregulamentar é retroceder”) — se o préprio estudo

constata que tal acdo ocorria na formalidade?

Na verdade, [0os empresarios de 6nibus regulamentados] deram ‘um tiro no
pé’, porque o6rgaos gestores fracos, como sindicatos fracos, levam ao
enfraquecimento geral do setor, pela absoluta incapacidade de defender os
seus interesses. Morrem, literalmente, todos abragados... eles e os
empresarios privados, que costumam interferir na sua escolha.
(ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2000, p. 117).

A constituicdo dos capitulos desta dissertagdo, de acordo com a problematica
e o estudo das fontes utilizadas, ficou estruturada da seguinte forma:

No primeiro capitulo — A cidade e o transporte coletivo em S&o Paulo — procuro
abordar como a cidade de Sao Paulo se expandiu nas ultimas décadas e os problemas
sociais advindos deste crescimento, assim como a quem interessa esta expansao da
metropole. Sobre o transporte urbano, serdo analisadas as politicas publicas usadas
pela municipalidade para o gerenciamento deste setor. Além disso, questdes sociais,
como habitagdo, saneamento basico e a circulagao viaria, serao discutidas.

No segundo capitulo — O saber técnico e a informalidade no transporte —,
procuro analisar como a produgao técnica e cientifica de estudiosos do transporte
urbano percebeu a problematica da informalidade do transporte no Brasil e como
elaborou um discurso competente sobre esta questao.

No terceiro capitulo — Os trabalhadores informais na zona sul: praticas e
experiéncias —, destaco como os trabalhadores informais forjaram-se como sujeitos
sociais no transporte coletivo na zona sul da cidade de S&o Paulo. Além disso,
procuro analisar como foram constituidas as relacbes com a municipalidade e o que

pensam sobre a sua pratica enquanto sujeitos historicos.
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CAPITULO 1
A CIDADE E O TRANSPORTE COLETIVO EM SAO PAULO

A cidade é o palco onde os sujeitos historicos constroem as suas relagdes
sociais vividas, materializam articulagdes e embates nos mais diversos grupos. Além
disso, na cidade se manifesta uma forma variada de discursos e olhares que se
completam, se compdem ou mesmo entram em contradigao.

Toda cidade é, na verdade, um gigantesco quebra-cabeca, dificil de entender
para quem esta de fora, mas que para os seus habitantes e visitantes habituais
mostra-se formado por pecas claramente diferenciadas onde cada um conhece o
seu lugar e sente-se estrangeiro nos demais.

As motivagdes para o deslocamento social do espago na cidade podem ser
lidas pelo historiador: a historia da deterioracdo de um bairro pode revelar a
mudanca de um eixo econdmico ou cultural, uma reorientagdo no tecido urbano que
tornou periférico o que foi um dia central ou um ponto de passagem importante.

Deve-se destacar que a cidade é a sede de uma cultura material especifica.
Sinais, placas de transito, bancas de jornal, postes, viadutos, arranha-céus — séo
estes os produtos da cidade moderna, da mesma forma que a cidade antiga ou a
cidade medieval teriam os seus proprios produtos urbanos, tornando-se também a
sede de uma cultura material que Ihe é prépria.

Penso que o movimento da histéria se manifesta na cidade, especificamente,
nos embates e confrontos resultantes das relagdes sociais vividas promovidas pelos
seus sujeitos historicos. Como aponta Fernand Braudel (1995, p. 439), “as cidades
sdo como transformadores elétricos: aumentam as tensdes, precipitam as trocas,
caldeiam constantemente a vida dos homens”.

Existe uma tendéncia em se tornar sinbnimos os conceitos “cidade” e
“‘urbano” em reflexdes em varias areas do conhecimento, mais especificamente em
Historia. A cidade, em Histéria, € concebida como um espacgo social, como territorio
onde se forjam as relagdes sociais vividas e que envolvem relagdes de poder. O
urbano esta mais proximo a areas como a geografia e a sociologia e tem outras
formas de abordagem. Discute um campo conceitual. De encontro a isso, a opinido

de Milton Santos (1996, p. 70) parece ser bem pertinente: “O urbano é
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frequentemente o abstrato, o geral, o externo. A cidade é o particular, o concreto, o
interno. [...] Por isso, na realidade, ha historias do urbano e histérias da cidade.”

Os habitantes da cidade deslocam-se e situam-se no espago urbano. Nesse
espago comum, que é cotidianamente trilhado, vao sendo construidas coletivamente
as fronteiras simbdlicas que separam, aproximam, nivelam, hierarquizam ou, numa
palavra, ordenam as categorias e 0s grupos sociais em suas mutuas relagdes.

A cidade, para o socidlogo ou historiador, torna-se ao mesmo tempo
“artefato”, “produto da terra”, “ambiente”, “empresa”, “obra de arte”, ou mesmo um
“texto” onde podem ser lidos os cédigos mais amplos de sua sociedade.

Sandra Pesavento chama a atencéo para o fato de que:

[...] as cidades modernas realizam, por vezes, a “pausterizacdo” do urbano,
destruindo a memoaria, substituindo o velho pelo novo, impessoalizando a
cidade. Ha, no plano das imagens deixadas no tragado urbano, muitas
intervengdes que dificultam a “leitura” das cidades contidas na cidade
contemporanea. (2002, p. 18).

Como ja foi citado anteriormente, acredito que o transporte coletivo € um fator
que constitui a vida em muitas cidades brasileiras e a sua interdependéncia com
outras questdes sociais, como a circulagao viaria e a habitagéo, é algo que nao se
pode contestar; ou seja, ndo se podem dissociar os estudos e as preocupagdes
sobre o transporte publico com demandas sociais relacionadas a moradia, ao acesso
aos bens imateriais, a seguranga publica e ao meio ambiente urbano. Sobre esta
questado, Erminia Maricato enfatiza que o “uso do solo, moradia social e transporte
publico s&do indissociaveis para uma gestdo do solo visando melhorar a qualidade
ambiental urbana (em especial, as condicbes de saneamento e drenagem).”
(ARANTES; VAINER; MARICATO, 2007, p. 185).

Quando Sao Paulo, durante as primeiras décadas do século XX, comecgava a
crescer (naquele momento, a cidade apresentava uma populagdo de quase sete
milhdes de pessoas e ja ultrapassava Londres e Paris em numero de habitantes),
houve a necessidade de tornar mais faceis, comodos e ageis os deslocamentos. Era
uma crengca em que, com a construcao de tuneis e viadutos, resolver-se-ia o
problema do transito na regido central, que estava cadtico com o trafego de

bondes, auto-6nibus e carros.
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Percebe-se que os papéis exercidos pelas modalidades de transportes
publicos comegam a mudar. O sistema de bondes tinha como fungio

transportar grandes levas de passageiros,

[...] caracterizando-se como transporte publico de massa e a
conjugacdo do sistema de bondes com trens suburbanos,
complementado pelos 6nibus, constituiu-se no qual o atendimento do
grosso das viagens era feito pelos trens e a coleta e distribuigdo local
feita através dos Onibus, e, em alguns casos, pelo préprio bonde.
(BARAT, 1978, p. 335).

Mas, o bonde foi fadado ao desaparecimento quando comegou a se
tornar um empecilho para o trafego de automoveis®. As autoridades nzo se
preocuparam em situa-lo como uma alternativa de transporte intermediario,
que posteriormente o metrd fizesse a substituicdo. O sistema transviario,
quando modernizado e isolado do trafego de superficie, poder-se-ia constituir
em um sistema de transporte urbano rapido e eficiente.

Assim sendo, o 6nibus, que alimentava o sistema, tornou-se um meio de
transporte de massa, assumindo o “grosso” do transporte urbano, suburbano e
interurbano em S3o Paulo’® e em outras cidades brasileiras, ndo obstante,
suas caracteristicas técnicas e operacionais o caracterizam como uma
modalidade complementar.

Existe uma relagdo muito estreita entre o crescimento e o desenvolvimento

das cidades e os transportes urbanos no Brasil,

O caso do sistema de trens suburbanos, que condicionou a expansao das
areas suburbanas cariocas e paulistanas; as linhas de bonde, que
condicionaram a feigdo das nossas cidades, integrando sistemas de trens e
complementadas por servigos locais de 6nibus; e o transporte coletivo em
6nibus, que permitiu o0 adensamento demografico dos espagos
intermediarios situados entre os polos de urbanizagdo gerados pelos trens e
bondes (BARAT, 1978, p. 334).

Sobre a questdo do sistema ferroviario, destaca-se um estudo de José

Alvaro Moisés e Verena Martinez-Alier que, ao tratar dos quebra-quebras de trens,

® Com a extingdo do trafego de bondes em 1968, apesar de serem mais modernos que os 6nibus,

paulatinamente, a Prefeitura e a Companhia Municipal de Transportes Coletivos tentaram
recuperar seu papel de poder concedente, com a criagdo da Secretaria Municipal de Transportes.

' Em um estudo sobre a cidade de S&o Paulo nos anos 1990, Raquel Rolnik enfatiza esta situagao:
“Embora possa-se perceber um crescimento maior dos modos sobre trilhos (de 11% em 1977 para
22% em 1987), evidencia-se que 86% das viagens (43% por 6nibus e mais de 43% por auto)
utilizam o sistema viario.” (ROLNIK; KOWARICK; SOMEKH, 1990, p. 159).
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demonstram a espontaneidade dos movimentos sociais urbanos como “valvula de
escape” a opressao do sistema.

Essas formas de “explosédo”, ao protestar contra a péssima qualidade
dos servicos do sistema ferroviario em Sao Paulo e no Rio de Janeiro,
queimando estacbes e depredando as composi¢cdées e até Onibus, sao
decorrentes da deterioracdo da rede e das condigcdes adversas de vida dos
mais pobres.

Referente a deterioragdo do servigo ferroviario, Moisés e Martinez-Alier
relatam que:

[...] a rede suburbana no Rio data da Primeira Republica. Foi criada em
1923 e remodelada pela ultima vez em 1943. As pecas do sistema de
comunicacgdo, por exemplo, sujeitas a constantes avarias, ja tem mais
de [60] anos. O numero de composi¢cdes percorrendo as varias linhas
néo s6 nao tem sido ampliado como sua manutengéo € cada vez mais
precaria; 270 carros datam ainda de 1937 e apresentam uma avaria

elétrica a cada 1250 km, enquanto que os demais rodam o dobro antes
de parar de vez. (1985, p. 24).

O empresariado, ciente das adversidades que surgem pelo desgaste que
sofre a sua mao de obra ao utilizar-se daquela modalidade de transporte,
limita-se a penalizar os seus empregados em descontos por tempo perdido e
até demisséao, ficando longe de exercer pressao sobre a municipalidade ou a
Unido, para garantir uma melhora no servigo de transportes urbanos, que se
encontram parados no tempo e amarrados ao espacgo.

Os empresarios de 6nibus adotavam medidas que traziam prejuizos a
populacdo e, em resposta, os levantes se voltavam contra os meios de

transporte urbanos:

[Em 1983] [...] Sdo Paulo sobreviveu, por trés dias, o pesadelo do lock-
out (greve dos patrbes) das empresas de Onibus, que queriam o
aumento das tarifas, fato ainda muito frequente em Sao Paulo. Atrasos,
filas, irritagado, dificuldade para chegar ao trabalho e voltar para casa e
poucos veiculos (superlotados) em circulagcdo contribuiram para a
eclosao da revolta popular que destruiu 26 énibus — dois incendiados e
os demais quebrados a pedradas e pauladas. (SANTOS, 2008, p. 116-117).

O poder publico, diante de tais reacdes, adotava medidas paliativas para
que os animos se arrefecessem. A partir do momento que o0s servigos de

transportes urbanos apresentassem os seus problemas habituais (atrasos,
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quebras, superlotacdo), os movimentos ndo organizados voltavam a destrui-
los. Apesar disso, tais levantes nunca ficavam isolados. Em seu breve estudo
sobre 0os movimentos sociais, Regina Bega dos Santos destaca um exemplo

desta situacao:

[...] O quebra-quebra da Vila Matilde de 1981, por exemplo, ganhou a
solidariedade dos movimentos organizados, como o Movimento contra
a Carestia, os movimentos das favelas, sindicatos de trabalhadores e
comissdes de moradores de bairros. (2008, p. 113).

Os movimentos sociais organizados chamavam a ateng¢ao para o risco
das agdes esponténeas de depredacdo dos transportes coletivos se esgotarem
em si mesmos. Recomendava-se que a reflexdo politica obteria melhores
resultados que conquistas imediatistas que nao resolveriam os problemas
existentes nos meios de transporte urbano neste periodo. Contudo, acreditar
que a potencialidade dos sujeitos historicos estivesse restrita aos movimentos
sociais mais estruturados era desqualificar e esvaziar politicamente as relagdes
sociais que se constituem no seu cotidiano.

Em 1976, foi criada a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos, com o
objetivo de estruturar o sistema nacional dos transportes urbanos
(FRANCISCONI, 1983). Mas, percebeu-se que uma das preocupacgdes desta
instituicao foi “dieselizar’, em varias cidades do pais, o transporte coletivo. Nao
obstante, algumas cidades conseguiram investimentos da empresa para a
compra de trélebus — como, por exemplo, Sdo Paulo, Araraquara e Ribeirdo
Preto, em S&o Paulo, e Recife, PE — ao suprimir a demanda de passageiros
que os 6nibus ndo conseguiam comportar.

O quadro de transporte de massa nas grandes cidades como Sao Paulo
€ muito delicado. As tentativas de se trazer o usuario de transporte individual
para coletivo surtiram pouco resultado ou malograram. Depois de tentativas sem
éxito de organizar uma dire¢cdo a questao metroviaria na cidade, em 1966 o prefeito
Faria Lima cria o grupo Executivo do Metré6 — GEM: “pela primeira vez em sua
histéria, Sdo Paulo teve seu perfil geoldgico tragado com precisao cientifica e zelo, e
foi feita uma pesquisa com 25 mil familias para se debater a utilidade do projeto. O
Metré passou a ser a mais importante obra civil urbana em todo o pais a partir de
entdo.” (LOPES, 1985, p. 72-73).
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Em 14 de setembro de 1974 foi inaugurado o primeiro trecho Jabaquara/Vila
Mariana da linha Norte-Sul. Inicialmente, os recursos advindos para a construgdo e o
gerenciamento do sistema metroviario eram de responsabilidade do poder publico
municipal. Somente nos anos 1980, a administragédo do Metrd passou para o governo
estadual, assim como a sua expansao — muito timida se comparada a malha de outras
cidades como Buenos Aires, Moscou, Nova lorque e Téquio.

Com a expansdo do metrd6 percebeu-se que muitas linhas de 6nibus
passaram a se integrar com esta matriz de transporte, pois eram muito poucas as
estacbes que ndo eram servidas por 6nibus, trolebus ou trens. Este sistema de
integracdo mantinha os passageiros cativos dos 6nibus, com viagens mais reduzidas
e diminuicdo no consumo de combustivel destes coletivos.

O sistema metroviario, ndo obstante as suas discussbes quanto aos
seus gastos, se faz como uma modalidade necessaria para o deslocamento de
pessoas nas grandes cidades. Porém, na capital paulista, estda na sua
capacidade maxima (tal situagdo promovida pela integracdo com o Bilhete
Unico) e ainda possui uma baixa absorcdo que estd destinada a outras
matrizes de transporte.

Os trélebus' — tanto no Brasil como em outros paises — passaram a ter certa
prioridade nos anos de 1970 devido a crise mundial do petréleo. Nos anos de 1980,
a frota paulistana chegou a ter mais de 500 veiculos, mas a gestédo da prefeita Marta
Suplicy (2001-2004) aproveitou a oportunidade para encerrar a metade das linhas de
trolebus, alegando que os mesmos causavam muitos problemas para os municipes,
como quebras constantes devido a queda de energia elétrica. Os novos corredores
nao foram adaptados para este modo de transporte e as poucas linhas existentes
circulam em regides onde os corredores tém a estrutura anterior ou que passam em
outras vias.

Entretanto, o sistema de trélebus esta a mingua e, em varias cidades
brasileiras, desde os anos de 1980, foi extinto (Araraquara, Rio Claro e

Ribeirao Preto, em Sao Paulo, Belo Horizonte, MG, Recife, PE e Rio de

" Havia a possibilidade dos trélebus rodarem na cidade de Sao Paulo com o anuncio, em 1937, da
Light que nado continuaria a atuar no transporte coletivo ao término da concessao. Entretanto, devido
a Segunda Guerra Mundial, esta matriz de transporte comecgou a funcionar no Brasil em 1949. A
primeira linha ligava o Largo Sao Bento ao Bairro da Aclimagdo em S&o Paulo. Objetivava-se, com a
expansao do sistema, substituir os bondes — considerados inadequados naquela época dado o
crescimento da cidade — que atingia 2,5 milhdes de habitantes. Em 1959, foram transportados 72
milhdes de passageiros com uma frota de 155 6nibus elétricos operando em 17 linhas.
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Janeiro). Nas cidades paulistas como Santos e Sao Paulo, a frota foi bastante
reduzida; ja na regido do ABC Paulista (Diadema, Santo André, Sdo Bernardo
do Campo e Maua), mantém certa regularidade de funcionamento.

Como ja foi dito, imaginava-se que com a crise petrolifera da década de 1970
este sistema seria bem aceito, mas as pressées advindas com o lobby de distribuidoras
de combustivel fizeram com que este meio de transporte fosse encerrado.

Quanto aos 6nibus, uma das solugdes para a crise energética sera a
utilizacdo de formas de combustivel alternativas e menos poluentes: etanol,
gas natural, célula de hidrogénio (a ser utilizado ainda este ano no corredor
Jabaquara — Sao Mateus da EMTU — Empresa Metropolitana de Transportes
Urbanos, do METRA — Sistema Metropolitano de Transportes S.A.) e energia
solar (ainda em testes pela Petrobras).

Apesar destas iniciativas, o problema da circulagdo das cidades sera de
dificil solugdo, pois, com a predominéncia do transporte individual, a questdo do
congestionamento parece ser de dificil solucdo'?. Ainda em relagéo aos 6nibus,
notou-se que o papel desempenhado por esta matriz de transporte — como
alimentador do transporte publico de massa — foi realizado pelas formas
“alternativas” como lotagbes e Onibus clandestinos. Para as empresas
particulares de transporte das grandes cidades é conveniente manté-los, pois
fornecem passageiros para as ‘linhas-tronco”, mantidas pelas primeiras. Estas
duas afirmacdes serao problematizadas no segundo capitulo desta dissertagao.
O setor ferroviario estd em sua situacao precaria, com uma frota de idade
avangada, e se poder publico ndo investir macicamente na sua modernizagao
estara fadado a sua extingao.

Em razdo de situagdes citadas acima, houve uma primazia do transporte
|13

individual '°, para que se pudesse atender aos anseios de uma classe média

20 agravamento deste problema ocorrera com as medidas restritivas de circulagdo dos 6nibus
fretados a partir de 27 de julho de 2009 tomadas pela Secretaria Municipal de Transportes que
procuram regulamentar esta modalidade de transportes proibindo o trafego na chamada Zona
Maxima de Restricdo a Circulagdo de Fretados (ZMRF) entre 5 e 21 horas em vias como Avenida
Paulista, Avenida Sumaré e Avenida do Estado. Uma das consequéncias desta medida sera o
aumento da circulagdo de automadveis pela cidade.

'3 Janice Caiafa (2007, p. 23) aponta, em seu estudo sobre o transporte coletivo, que “ha varias maneiras de
favorecer e mesmo subsidiar o transporte individual, malgrado a presenca mais expressiva de um sistema
de transporte coletivo: investir predominantemente em viadutos e outras vias de escoamento do transito,
organizar o transito em prol do veiculo e ndo do pedestre e precarizar o transporte coletivo disponivel”.
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que queria se locomover rapidamente pela cidade™ em detrimento do
transporte coletivo em todas as suas modalidades. O acesso ao transporte
individual poderia significar uma forma de ascensdo e prestigio social na
circulacdo pelas cidades. Na disputa pelo espago, os transtornos e
aborrecimentos para milhares de pessoas que dependiam de um transporte
publico para trabalhar ou se divertir na metrépole sdo evidentes. Referente a

esta questao, Erminia Maricato chama atengéo para o fato de que:

Sao Paulo tem uma tradigdo urbanistica calcada no urbanismo rodoviarista.
A extrema valorizagdo do automoével nos investimentos urbanos, construida
durante décadas, especialmente por setores da engenharia urbana, se
empenhou inclusive em desmoralizar o transporte sobre trilhos. (ARANTES;
VAINER; MARICATO, 2007, p. 167).

Apesar das apostas em caracterizar o servigco de dnibus como um meio
de transporte coletivo de massa, tal modalidade ndo conseguiu atender, de
forma adequada, a demanda dos bondes, ocasionando longas filas nos
terminais e a proliferacao de meios alternativos como uma forma de paliativo,
tentando, assim, minimizar este problema. Enfim, existiu uma “socializagao”
dos custos (BARAT, 1978, p. 337) para toda a sociedade para a garantia do
privilégio do transporte individual motorizado. Um privilégio para poucos.

Costuma-se estabelecer uma relacao entre periferia e pobreza. Se for o
local onde vivem os pobres e onde os problemas sociais mais contundentes se
manifestam n&o se pode ignorar o fato do seu poder de mutagado dentro das
cidades: “Quer dizer entdao que, para além da periferia fisica de Sao Paulo,
incorporam-se centralidades e periferias de outros municipios, resulta dificil
explicar quem é periferia de quem.” (YAZIGI, 2006, p. 208).

As relagbes de poder e disputa na periferia se constroem na luta pelo
direito a cidade que € negada aos seus habitantes. O cotidiano € permeado
pela violéncia promovida pela auséncia de direitos, a segregagao social ou

pelos interesses privados por meio da espoliagdo urbana, mas a resisténcia se

" Flavio Villaga, em seu artigo, destaca que com a difusdo do automével, a partir dos anos de 1960 na
cidade de Sao Paulo, os setores mais privilegiados da sociedade paulistana pressionaram o poder publico
a melhorar o sistema viario na regido do quadrante Sudoeste (area abarcada pelo cruzamento, em um
mapa, das linhas Norte-Sul e Leste-Oeste do metrd), transferindo para esta localidade “suas moradias,
juntamente com seus empregos, além do comeércio e servigos que frequentava — e com isso, também as
instituicbes de comando da sociedade.” (apud CAMPOS; GAMA; SACCHETTA, 2004, p. 149-150).
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manifesta quando se elaboram estratégias pelos mesmos beneficios sociais
existentes nas outras regides da cidade (KOWARICK, 2000, p. 55).

Ocorreu um processo de “periferizagdo” da cidade de Sao Paulo, a partir dos
anos de 1950 — prosseguindo tal situagdo na década de 1960 — em razdo do
aumento dos loteamentos clandestinos que surgiram nas regiées mais afastadas da
cidade e do aumento do custos de vida nas proximidades da regido central da

metrépole. Lucio Kowarick enfatiza que este fendbmeno se tornou viavel em razao:

[...] da alteracédo prévia no sistema de transporte, que comegou a ocorrer a
partir de 1940: o bonde passa a ser paulatina e crescentemente substituido
pelo 6nibus, veiculo muito mais versatil na produgao de terras habitaveis,
unindo casas autoconstruidas nas periferias destituidas de infraestrutura
aos locais de emprego e servindo de especulagéo imobiliaria @ medida que
zonas longinquas foram transformadas em “lotes”, vendidos, no mais das
vezes, de forma bastante irregular. (2000, p. 27).

Associado a este crescimento desordenado pode-se destacar o advento da
migragdo para o centro-sul do Brasil neste momento histérico. Tal processo foi
estimulado pela expansao do setor industrial®, principalmente o de bens de capital,
em razao da proposta desenvolvimentista do governo Juscelino Kubitschek, além da
construcdo civil. Havia a necessidade de uma ampla méo de obra para atender os
setores em expansao naquele momento historico.

Muitos migrantes viram-se obrigados a viver em regibes periféricas da
cidade. Vitimas da especulagdo imobiliaria nas regides mais bem localizadas do
municipio, ndo tiveram outra escolha a ndo ser ocupar irregularmente o espaco
geografico paulistano: lotes grilados; areas de preservagdo dos mananciais, como a
das represas Billings e Guarapiranga na zona sul de Sao Paulo; terrenos invadidos
pela acdo dos movimentos sociais em favor da moradia ou estimulados por grileiros
urbanos e que se transformaram em espacos de habitacdo dessas pessoas. Erminia

Maricato destaca esta problematica em seu estudo:

As obras de infraestrutura urbana alimentam a especulacao fundiaria e ndo
a democratizagdo do acesso a terra para moradia. Proprietarios de terra e
capitalistas das atividades de promocao imobiliaria e construgdo sdo um
grupo real de poder e de definigho das realizagdes orgamentarias
municipais. (apud ARANTES, 2007, p. 157).

'® Uma das consequéncias, apontada por Raquel Rolnik (ROLNIK; KOWARICK; SOMEKH, 1990, p. 154),
é a “proliferagao das linhas de 6nibus, aumentando a dispersao urbana, fendbmeno que se acentuou nas
décadas seguintes”.
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Por conseguinte, a periferia cresceu e passou a existir uma auséncia de toda
ordem para os habitantes da regido: ndo havia saneamento basico, faltavam
escolas, hospitais e outros servigos publicos. Uma das questdes sociais que chama
a atencdo é o meio ambiente na cidade. Pedro Jacobi chama a atencgéo para as

consequéncias deste processo de periferizacdo da capital paulista:

[...] a dinAmica da urbanizagdo pela expansédo de areas periféricas produziu um
ambiente urbano segregado e altamente degradado, com efeitos muito graves
sobre a qualidade de vida de sua populagao. Espagos imprestaveis e inadequados
para moradias saudaveis foram usados: 1) morros, 2) pantanos 3) areas de
mananciais de dgua doce. (CAMPOS; GAMA; SACCHETTA, 2004, p. 205).

O poder publico esbogou certa preocupagdo em disciplinar o uso do espacgo
urbano por meio dos planos diretores. Entretanto, tais iniciativas, ao sabor dos desejos
tecnocratas durante a ditadura militar nos anos de 1960 e 1970, ndo tiveram
praticidade. O primeiro Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado, de 1968,
organizado por meio de consorcio de empresas privadas nacionais e norte-americanas,
nunca foi aplicado na cidade de Sdo Paulo. Uma versao deste plano foi elaborada por
técnicos e se apresentou de uma forma mais simples. As preocupagdes mais
especificas deste planejamento estavam correlacionadas a circulagao viaria. Porém, o
proprio metrd, ainda sob a administragdo municipal, praticamente o ignorou. (CAMPQOS;
GAMA; SACCHETTA, 2004, p. 153). Contudo, o mais grave € perceber que o
planejamento urbano no Brasil ndo conseguiu atender as demandas sociais para que
as pessoas pudessem ter seus direitos sociais e civis plenamente respeitados.16

A década de 1970 assistiu a ascensdo dos movimentos sociais que
reivindicavam melhores condicdes de vida em um quadro de expansdo da
populacdo na cidade de Sao Paulo — e também na regido metropolitana — por meio
do processo migratoério, 0 avanco dos loteamentos populares e clandestinos, além
de um quadro de crise econdmica decorrente do fracasso do “Milagre Econémico
Brasileiro.” Tais movimentos, estudados por Maria da Gléria Gohn (apud CAMPQOS,;
GAMA; SACCHETTA, 2004), possuem as diversas matizes:

e MLC — Movimento contra os loteamentos clandestinos: a inexisténcia de uma

legislacdo especifica que ampare os setores populares diante desta situagéo

16 «A historia do planejamento urbano no Brasil mostra a existéncia de um pantano entre sua retérica
e sua pratica, ja que estava imerso na base fundante marcada por contradigdes: direitos universais,
normatividade cidadd — no texto e no discurso — versus cooptagdo, favor, discriminacdo e
desigualdade — na pratica da gestao urbana.” (ARANTES; VAINER; MARICATO 2007, p.135).
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e o exercicio de um conjunto de leis concernentes ao zoneamento que exclui
a maioria da populagdo — independentemente da situacdo em que se
encontre como ocupante17 de uma area clandestina ou popular — em
beneficio dos interesses dos setores mais abastados da sociedade paulista
motivaram o surgimento deste movimento reivindicatorio.

e Movimento dos Transportes Coletivos: as condicoes adversas no transporte
publico na capital paulista motivaram este movimento reivindicatério que
conseguiu paralisar a metropole no final dos anos de 1970."®

e Movimento de Luta pela Moradia das Associagbes Comunitarias da Zona Sul
de Sao Paulo: tal movimento social foi motivado pelas invasdes ocorridas na
Fazenda Itapu. A luta por moradia na zona sul da cidade de S&o Paulo
espalhou-se para outras regides do municipio.

O crescimento da malha urbana paulistana na periferia, nas ultimas trés
décadas, ndo veio acompanhado, em igual medida, do aumento da oferta dos
servicos basicos essenciais para atender as populagdes destas regides do

municipio. Teresa Caldeira, em seu estudo, destaca que

[...] aregra [da ocupagdo da periferia] parece sempre ter sido a de ocupar
primeiro e cuidar da infraestrutura depois, ficando o primeiro passo por
conta da iniciativa privada e o segundo, presumivelmente, por conta do
poder publico. (1984, p. 19).

Odete Seabra chama atencgao para o fato da:

[...] existéncia de uma cidade ilegal, a que corresponderia, na atualidade,
muito mais de 50% da moradia em S&o Paulo. llegal porque produto da
transgressao de proprietarios loteadores, produtores de lotes urbanos, os
quais operam em contradicdo com o dispositivo do parcelamento territorial.
(apud CARLOS; OLIVEIRA, 2004, p. 300).

" Erminia Maricato, nesta questdo, aponta que “os movimentos sociais que lutam pela moradia
rejeitam o termo ‘invasado’, que consideram ofensivo e adotam ‘ocupacdo’. Para o que nos
interessa € que conta na definicdo, j& que somente ela assegura o direito de permanéncia no
local.” (ARANTES; VAINER; MARICATO, 2007, p. 153).

'® Maria da Gloria Gohn enfatiza que “a expansdo das periferias urbanas, ao longo das décadas de
1960 a 1970, dissociou completamente a relagdo casa-emprego, moradia, trabalho. Com isso, os
transportes adquiriram uma centralidade nunca antes conhecida’. (CAMPOS; GAMA;
SACCHETTA, 2004, p. 161, grifo nosso).
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Eduardo Yazigi chama a atengdo para as politicas em habitacdo, de cunho
popular, nas ultimas décadas, para a construgdo de conjuntos habitacionais nos limites da

regido metropolitana da cidade:

[...] gera-se uma demanda exagerada de transporte coletivo em uma Unica
direcdo: de manha no sentido das areas polarizadoras de emprego e no
final da tarde em diregao aos bairros dormitérios... A consequéncia é a
superlotagdo dos 6nibus e metré6 num sentido e a subutilizagdo no outro,
com enorme deseconomia. (2006, p. 242).

Nao obstante a expansdo desordenada observada em diversas cidades
brasileiras desde a segunda metade do século XX, pelo menos em S&o Paulo, na
década de 1980, o ritmo de crescimento acelerado se estabilizou na metrépole.

Entretanto,

Uniformizaram-se os niveis de escassez da infraestrutura urbana e
ganharam proeminéncia os problemas referentes a aglomeragédo urbana
como um todo, como acessibilidade, areas de expansdo, poluicdo e
depredacdo dos recursos naturais, especialmente hibridos. (DEAK;
SCHIFFER, 1999, p. 318).

A regido metropolitana da cidade de Sao Paulo na década de 1980, e
também nos anos de 1990"°, presenciou um aumento do processo de favelizagdo e
dos corticos nas areas centrais e nas franjas. Chamou a atengéo dos especialistas o
fato da desaceleragcao da expansao periférica. As motivagdes para esta situacao
estao correlacionadas ao fato de que havia certa dificuldade em se manter nas
regides formadas por loteamentos irregulares ou clandestinos. A opgédo para muitas
familias foi a habitagdo em favelas ou cortigos.

Seria ingénuo acreditar que a aproximagao, do ponto de vista do espago
urbano, entre familias pobres e de classe média representaria uma situacdo de
melhoria da situagdo dos mais pobres, pois estariam em regides onde os direitos
sociais e civis seriam, teoricamente, atendidos. E simplesmente uma diminuigdo
perversa da segregagao socio-espacial na cidade. Este fendmeno pode ser

entendido como o fato de que “o achatamento dos niveis de remuneracdo que

% “Boa parte do crescimento urbano se deu fora de qualquer lei ou de qualquer plano, com tal
velocidade e independéncia que é possivel constatar que cada metrépole brasileira abriga, nos
anos 1990, outra, de moradores de favelas, em seu interior.” (ARANTES; VAINER; MARICATO,
2007, p. 140).



37

afetou parcelas de ambos os estratos [sociais], fez com que eles se aproximassem
em varios espagos da cidade” (ROLNIK; KOWARICK; SOMEKH, 1990, p. 58).
Naturalmente, se ocorreu um processo de desaceleragdo da periferia na
cidade de Sao Paulo nos anos 1980, nao quer dizer que o poder publico conseguiu,
por meio de um planejamento urbano, resolver os seus principais problemas. Como
ja foi discutido, a atuacdo da legislagdo referente ao zoneamento da cidade
disciplinou, de forma legal, o que poderia ser construido na cidade. Construgbes em
areas de protegao de mananciais na zona sul, por exemplo, ndo estavam assistidas
por esta legislacdo e faziam parte de uma cidade ilegal. Diante desta situagao,

Erminia Maricato enfoca em seu estudo:

[...] habitagédo social, o transporte publico, o saneamento e a drenagem nao
tém o status de temas importantes (ou centrais, como deveriam ser) para tal
urbanismo. O resultado é: planejamento urbano para alguns, mercado para
alguns, lei para alguns, modernidade para alguns, cidadania para alguns.
(ARANTES; VAINER; MARICATO, 2007, p. 124-125).
E nesta cidade — onde o real e o ilegal estdo hibridos — que vAo aparecer as
primeiras manifestagdes da informalidade no transporte coletivo e, em especial, na zona

sul da metropole paulista.

1.1 O Transporte coletivo na cidade de Sao Paulo (1989-2004)

Durante os anos de 1980, havia regides da cidade de Sdo Paulo em que as
empresas permissionarias e a Companhia Municipal de Transportes Coletivos
tinham dificuldade em trafegar por suas ruas e avenidas. No caso das contratadas,
nao havia interesse em realizar o transporte de passageiros nessas localidades, em
razao dos custos operacionais ou da baixa demanda de passageiros durante o dia®.

No extremo sul da cidade — em bairros como Parelheiros, Colonia,
Engenheiro Marsilac, Barragem e Jaceguava (no limite com o municipio de
Juquitiba) — somente as linhas da Companhia Municipal de Transportes Coletivos

trafegavam. As ruas desta regido n&o eram ainda asfaltadas e, além disso, dezenas

2 Esta questdo também é problematizada no estudo de Rolnik (ROLNIK; KOWARICK; SOMEKH,
1990, p. 158).
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de quildmetros afastadas do centro de S&o Paulo?’. Para varios motoristas e
cobradores, trabalhar nas linhas desta regido era uma forma de punigdo para atos
de indisciplina na empresa.

Ainda na mesma década, no extremo leste da cidade de Sao Paulo, em
regides como a Cidade Tiradentes, as empresas permissionarias e a Companhia
Municipal de Transportes Coletivos ndo trafegavam em algumas partes dos
conjuntos habitacionais. Peruas e outros veiculos adaptados para o transporte
clandestino de pessoas faziam algo que era responsabilidade formal da
municipalidade. Frequentemente, esta informalidade sofria com a repressdo da
prefeitura, apesar da regido estar aparentemente esquecida pelo poder publico.

Apesar das adversidades encontradas pelos profissionais do transporte
clandestino de passageiros nas gestdes anteriores da prefeitura, quando o Partido
dos Trabalhadores chegou ao poder com Luiza Erundina, em 1989, havia um
momento politico nacional favoravel aos movimentos sociais, que reivindicavam
melhores condi¢cdes de vida e trabalho.

A primeira gestao petista ficou marcada, nesta area, pelas propostas a respeito
da “tarifa-zero” e a “municipalizagao” do sistema de transportes coletivos. A prefeitura
tinha o seguinte dilema: como atender os anseios do Partido dos Trabalhadores por
mudancgas profundas nas questdes sociais da cidade e administrar o municipio de
acordo com a sua realidade econdmica e social? Como lidar com a insatisfacdo do
partido quando a prefeitura necessitava aumentar as passagens no primeiro ano de
seu mandato em 19897 De acordo com Paul Singer, foi dificil tentar convencer o
diretorio municipal do PT da importancia do aumento da tarifa dos coletivos — algo que
deixou sequelas nas relagbes entre o partido e o governo. Em razdo da alta da
inflagcdo, a prefeitura viu-se obrigada a reajustar a passagem no primeiro ano de
mandato. A pressdo das empresas permissionarias e a necessidade de se equilibrar
os custos da Companhia Municipal de Transportes Coletivos foram fatores
importantes nesta decisao.

A proposta da “tarifa-zero”, em 1990, para os usuarios do transporte coletivo

municipal (se excluidos os sistemas ferroviario e metroviario e os Onibus

#' De acordo com esta situagao, Raquel Rolnik destaca que: “a precariedade da situagdo do

transporte, detectada na década de 80, é expressdo também de uma politica habitacional calcada
no modelo de expansao periférica e de uma politica de transporte que atuou tépica e
conjunturalmente ao sabor dos investimentos dos diferentes 6érgdos e esferas de governo
envolvidos na questdo.” (ROLNIK; KOWARICK; SOMEKH, 1990, p. 162).
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intermunicipais) era a possibilidade de marcar o governo petista com uma politica
social que obrigaria uma redistribuicdo da renda na cidade. A insatisfagdo dos
setores que custeariam tal politica social, através do aumento do Imposto Predial
Territorial Urbano fez com que a Camara dos Vereadores (que era, em sua maioria,
oposicionista) nem discutisse ou negociasse a proposta com o Poder Executivo
municipal. O projeto de lei, apesar de ampla campanha publicitaria promovida pela
prefeitura nos meios de comunicagao, foi arquivado em 1991.

Com a piora gradativa do sistema de transportes coletivos da cidade de Sao
Paulo, aumentaram as pressdes para a melhoria do sistema. A prefeitura langou
uma proposta, transformada na Lei Municipal n°® 11.037, em maio de 1991, que
municipalizou o sistema. Resumidamente, a municipalizagdo do transporte coletivo
paulistano consistia no repasse do subsidio as empresas contratadas de duas
maneiras: pela quilometragem percorrida pelas linhas de 6nibus e, em segundo
lugar, pelo numero de passageiros transportados. Houve protestos dos empresarios
das linhas mais rentaveis e, principalmente, das linhas menos lucrativas, que néo
conseguiram ter mais a mesma renda com o sistema anterior baseado no numero de
passageiros transportados. Neste caso, os empresarios colocavam menos Onibus
em suas linhas e ndo se preocupavam em renovar a frota. Resultado: 6nibus
superlotados e com menos tempo de vida util para a populagao paulistana.

O sistema de municipalizagao do transporte coletivo tinha até oito anos para
ser implantado, a partir de 1992. Mais da metade das empresas contratadas aderiu
ao sistema. Inicialmente, os resultados para a populagdo foram bem satisfatorios:
“Na zona sul da cidade, onde as condicdes eram as mais terriveis, a lotacdo meédia
caiu de mais de 12 para menos de sete passageiros por metro quadrado. Também o
tempo de espera dos coletivos diminuiu nitidamente em todas as zonas.” (SINGER,
1996, p. 157).

Mas as queixas dos empresarios ndo demoraram a ocorrer. Em razdo da
gueda da demanda dos passageiros pelo uso do 6nibus (0 aumento da inflagéo e o
desemprego das “décadas perdidas” de 1980 e 1990 sao os fatores responsaveis por
esta situagcéo), os veiculos passaram a andar, até mesmo nos momentos de pico,
vazios. Na condicdo de usuario e morador da zona sul da cidade, percebi essa
situacdo em varias linhas. As vezes, viamos dois 6nibus da mesma linha juntos e
praticamente vazios. Ao mesmo tempo, havia outras linhas que estavam sempre

lotadas de passageiros:
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Tratava-se obviamente de falha de planejamento. Na ansia de atender a
demanda e reduzir drasticamente os indices de superlotagdo, a CMTC
[Companhia Municipal de Transportes Coletivos] deve ter superdimensionado
as frotas num primeiro momento. (SINGER, 1996, p. 159).

Apesar das criticas referentes a municipalizagdo do transporte na cidade de Sao
Paulo, a prefeita Luiza Erundina, nos ultimos meses de sua gestao, procurou avaliar, de
forma positiva, esta experiéncia, do ponto de vista social particularmente, na gestdo do

transporte coletivo paulistano:

O incomum e expressivo aumento da frota de 6nibus, a reducdo de sua idade
média e a criacdo de novas linhas conferiram ao usuario do sistema uma
dignidade de que ja se esquecera; a melhoria do nivel de servigco préximo da
cidadania que lhes fora subtraida. Demonstra-se assim, que mesmo dentro
de estreitos limites politicos e econdbmicos, uma administracdo democratica e
popular pode avangar em direcdo as conquistas sociais que a comunidade
tanto necessita. (apud PATARRA, 1996).

A proxima gestdo da prefeitura paulistana foi a de Paulo Maluf (1993-1996).
No terceiro ano da municipalizagdo (proposta e criada pelo Partido dos
Trabalhadores), em 1993, baseando-se nas denuncias de ineficiéncia desta forma
de organizagao do transporte coletivo, esta foi encerrada. Um documento produzido
pela municipalidade, na época, procura justificar esta medida e tragar as diretrizes
para a administracado do transporte coletivo na cidade:

Tratava-se [a municipalizagédo do transporte coletivo em 1991], de um lado,
de tentativa inviavel, iluséria, pois o poder publico — federal, estadual ou
municipal — esta exaurido, sem mais condigbes de manter e muito menos de
ampliar o nivel de subsidios aos transportes. De outro lado, traduzia a
estreiteza do corporativismo esquerdista, que arranca beneficios setoriais
ou grupais, sem levar em conta seus custos para o conjunto da sociedade.
(SAO PAULO, 1993, p. 5, grifo nosso).

Percebe-se um forte apelo politico em seu discurso, pois procurava legitimar o
atraso ou as deficiéncias no planejamento e gestdo do transporte as vinculagdes
politico-partidarias da antiga administragdo da prefeitura.

O diagndstico realizado pela prefeitura no setor de transportes coletivos

centrava-se nos custos por passageiro transportado (SAO PAULO, 1993, p. 42)%

% para que se tenha uma ideia, “enquanto nas empresas contratadas um passageiro custava US$
0,46, na CMTC [Companhia Municipal de Transportes Coletivos] esse custo estava na casa de
Us$ 1,33
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Diversos fatores, relacionados a municipalizagdo do transporte, contribuiram para este
problema:

[...] inchago da planilha de remuneragéo, excesso de oferta de lugares nos
coletivos que circulavam praticamente vazios, sobreposi¢cao de itinerarios,
elevado custo de fiscalizagdo e gestao, politica tarifaria inadequada, evaséo
de passageiros para os clandestinos e baixa produtividade estrutural da
rede. (SAO PAULO, 1993, p. 47).

A partir dai, houve uma série de agbes para racionalizar o sistema —
especificamente como lidar com a Companhia Municipal de Transportes Coletivos. A
companhia municipal nasceu para socorrer, nos anos 1940, o sistema de bondes
que estava sucateado. A Companhia Municipal de Transportes Coletivos socorria os
empresarios das linhas menos rentaveis em crise; possuia uma frota quase toda
sucateada; estava envolvida em denuncias de cabide de empregos,
superfaturamento de pecgas para a manutencao, fornecimento de pecas e material
humano para montadoras de carrocerias de Onibus (um exemplo disso foi na
segunda gestdo de Janio Quadros, que forneceu pecas e funcionarios para a
montagem das carrocerias dos Onibus de dois andares para a Thamco em
Guarulhos, SP) e o descaso dos operadores da frota de 6nibus ao danificar, em
varios casos, propositalmente os veiculos. As ineficiéncias da Companhia, do ponto

de vista historico, eram exageradas no documento produzido pela prefeitura:

Guardadas as devidas proporgdes, a histéria da CMTC [Companhia Municipal de
Transportes Coletivos] pode ser comparada a dos dinossauros, seres que
dominaram o planeta durante milhdes e milhdes de anos, mas, devido a
mudangas no ambiente, ndo conseguiram se adaptar, e desapareceram por
completo. Com a CMTC ocorreu algo parecido. (SAO PAULO, 1993, p. 23).

Diante disso, a Companhia Municipal de Transportes Coletivos foi privatizada
em 1994. A preocupacao da municipalidade estava em oferecer um transporte de
qualidade, preocupar-se apenas com a sua gestdo e fiscalizacdo e eximir-se da
responsabilidade em operar a frota de Onibus. Racionalizar custos, por meio da
reestruturacao do transporte coletivo, estava na ordem do dia.

A privatizacdo da Companhia Municipal de Transportes Coletivos passou por
trés etapas. A primeira previa a concorréncia publica para a contratacdo de novas
empresas de 6nibus e a substituicdo de mil 6nibus que estavam comprometidos. A
segunda etapa determinava a operagao da antiga frota de 6nibus diesel ainda em
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condi¢des de uso — com a idade média de quatro a cinco anos em operagdo. A ultima
etapa era formada por lotes diferenciados de veiculos: énibus articulados diesel e
trélebus. Entretanto, este lote de veiculos (juntamente com os 6nibus movidos a gas
natural) permaneceu com a prefeitura como “frota publica” foram alugados,
particularmente, para os empresarios que nao tinham experiéncia com o transporte
publico de passageiros.

A prefeitura criou a Sao Paulo Transportes S.A. que comegou a administrar o
sistema de transporte coletivo municipal da cidade. Esta empresa, de economia
mista, estaria subordinada a Secretaria Municipal de Transportes.

As politicas publicas no setor de transportes previam a construcido de
corredores de Onibus e terminais de integracdo pela cidade. Aspectos como a
melhoria da mobilidade dos passageiros, o aumento da velocidade das linhas
troncais e a diminuicdo do tempo de espera das linhas alimentadoras deveriam ser
prioritarios.?® A facilitagdo, do ponto de vista operacional e da gestdo do transporte
coletivo em Sao Paulo, seria possivel por meio da bilhetagem eletrénica nos veiculos
e medidas para possibilitar a integragdo entre o sistema metropolitano (trens e
metrd). O programa de corredores procuraria corrigir determinadas distor¢ées do
ponto de vista tarifario:

[...] o programa [...] propiciara a redugdo quase que total das transferéncias
Onibus/énibus que sdo penalizadas por dupla tarifagdo. Além disso, na area
central da cidade sera adotado um modelo de integracdo fechado, correlato
ao do Metr6, que articulara os corredores e eliminara a multiplicidade tarifaria.
(SAO PAULO, 1993, p. 78)

As medidas para racionalizar o sistema de transportes coletivos na cidade nao
conseguiram diminuir os custos com o subsidio para as empresas de 6nibus que
prestavam o servigo na cidade. Propostas como a bilhetagem eletrénica ficou apenas
no papel e o Programa de Corredores e Terminais voltou seus esforcos para a
recuperacao dos corredores e terminais ja existentes. Ocorreram obras, no ultimo ano
da gestdo Paulo Maluf, em corredores como Cachoeirinha / Inajar de Souza / Rio
Branco; Santo Amaro / Nove de Julho; Celso Garcia / Radial Leste / Anhaia Mello e

nos terminais Vila Nova Cachoeirinha, Jodo Dias, Bandeira e Parque Dom Pedro I.

% A diferenciacdo das linhas alimentadoras e as linhas troncais reside em sua estrutura: as linhas
alimentadoras atenderiam as populagdes oriundas dos bairros e das periferias em veiculos
menores. As troncais estdo baseadas em um modelo de transporte publico de massa que
receberia os usuarios das linhas alimentadoras por meio de veiculos maiores como 6nibus
articulados e biarticulados.
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Dentre as suas propostas de campanha, na gestdo de Celso Pitta (1997-
2000), na area dos transportes, a mais polémica foi a do Fura-Fila. Tratava-se de um
modo de transporte conhecido como VLP (veiculos leves sobre pneus), que andaria
em uma via exclusiva, ligando as zonas Sudeste e Leste da cidade de S&o Paulo,
transportando muito mais passageiros que um sistema convencional por énibus. A
construgdo iniciou-se em 1997 e, até hoje, ainda ndo terminou. Inicialmente seriam
utilizados trélebus. Mas, na gestdo de Marta Suplicy, essa tecnologia foi substituida
por 6nibus hibridos, que poluem menos que os movidos a diesel. O Fura-Fila, hoje, é
conhecido por Expresso Tiradentes, ainda em construgao, e ja foi gasto mais de 1,2
bilhdes de reais em sua formacéo.

Outra polémica que envolveu a prefeitura no transporte urbano de
passageiros foi a criagdo, em 1999, do “Bilhete Social”’. Consistia em um beneficio
que privilegiava o usuario que adquirisse o bilhete nos locais autorizados pela
municipalidade ou que pagasse em dinheiro nas catracas com o desconto no valor
da passagem. Naquele momento, a tarifa cobrada nos 6énibus e trélebus era de
R$1,25 enquanto o bilhete custava R$ 1,15.

A medida foi questionada judicialmente, pois havia desconto para os
empregadores que s6 poderiam adquirir vale-transporte para os seus funcionarios. A
prefeitura ndo conseguia explicar, de forma convincente, qual a finalidade social
deste beneficio. Setores mais carentes da populagdo paulistana ndo eram
efetivamente atendidos, como desempregados e estudantes, mas, de forma

indistinta, toda a populagéo. A prefeitura procurou justificar tal medida:

Ja la vai o tempo em que uma pessoa comum era considerada e tratada
como igual ao potentado da industria e do comércio”, diz a prefeitura. “Para
que haja igualdade é preciso politica social inclusive na area de transportes,
o que é feito pela administragdo paulistana [...].*
Uma das medidas para a regulamentacao do transporte informal na cidade foi
a aprovagao da Lei n° 12.893, em 1999, que presumia a regularizagdo de 4.042
lotacbes para assistir o sistema de transporte coletivo por 6nibus e trdlebus. Tal
medida foi criticada por muitos perueiros que nao foram atendidos por esta

legislacao.

?* Mais informacdes sobre esta questdo podem ser encontradas no artigo “Bilhete Social criado pelo

ex-prefeito Celso Pitta Viola direito de passageiros de ©6nibus”. Disponivel em:
<http:www.stj.gov.br/portal_stj/publicagao>. Acesso em: 7 mai. 2009.
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Na gestdo de Celso Pitta ficaram evidentes os escandalos de empresarios
que fraudavam o sistema de transportes. A concorréncia publica para a exploragao
do sistema possuia muitas irregularidades, como, por exemplo, frota de énibus de
algumas empresas inadequadas para o sistema, pessoas falecidas que constavam
como sécias de empresarios, dados falsos sobre a razdo social, garagens e frotas
de 6nibus e, além disso, a cobranga de propina por parlamentares do municipio para
que empresarios pudessem participar da concorréncia.

Questdes como a integracdo das mais diversas formas de transporte, a
expansdo dos corredores de Onibus e o subsidio pago para as empresas de 6nibus
para a complementacao da tarifa ficaram sem solugdo em uma gestdo marcada por
corrupgao no setor dos transportes.

A segunda gestdo petista na cidade, com Marta Suplicy (2001-2004), teve
como base o seguinte borddo: o governo da reconstrugdo. Tal reconstrugdo foi
marcada pela reorganizacdo do sistema de transporte coletivo da cidade. As
empresas de Onibus envolvidas em fraudes, pagamento de propinas e que
apresentavam muitas irregularidades (frota de énibus muito antiga e mal conservada e
problemas previdenciarios e trabalhistas) foram descredenciadas do sistema. Um
exemplo disso foi a ligagdo entre a vereadora Myryam Athie e a empresa de Onibus
Transportes Urbanos Cidade Tiradentes, em 2003. Os jornais denunciaram na época
um esquema para favorecer a empresa por meio da parlamentar. Além disso, os
donos da empresa foram acusados de duplo estelionato ao apresentar garantias
falsas para a Sao Paulo Transportes S.A. Para sanar as dividas da Transportes
Urbanos Cidade Tiradentes a municipalidade injetou 11 milhdes de reais.

A avaliagdo feita pela Secretaria Municipal de Transportes apontava
problemas graves que se acumulavam desde as ultimas administragdes: a evasao
de recursos, a politica tarifaria que privilegiava os trajetos mais longos da populagéo
e as integragbes gratuitas nos terminais impediam a racionalizagdo e a reducéo de
custos.

A publicagdo de um documento produzido pela Secretaria Municipal de
Transportes realiza um estudo das medidas adotadas a partir da criagao do sistema
Interligado de transportes na cidade de S&o Paulo:

O conjunto de servigos (linhas) resultante da aplicagdo desses principios
[linhas locais e estruturais] configura-se como uma nova rede de
transporte coletivo que se caracteriza por intensa complementaridade
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entre linhas. Por essa raz&o, passou a ser designado por sistema
Interligado. (SAO PAULO, 2004, p. 11).

Uma critica apontada pelo plano de transportes esta na preocupacao das
ultimas administragdes municipais em valorizar esforgos que, direta ou
indiretamente, privilegiavam o transporte individual em detrimento do transporte
coletivo. Fatores como a falta de integragdo com a Companhia de Engenharia de
Trafego, o numero reduzido de vias exclusivas para o transporte coletivo de massa e
a péssima qualidade prestada pelas empresas de 6nibus — muitas delas, como ja
dito anteriormente, envolvidas em fraudes contra a municipalidade — contribuiram
para o surgimento desta situacgao.

As fraudes e o0s escandalos eram apenas uma faceta do processo de
deterioragdo do sistema de transporte coletivo por énibus na cidade. Esta situacao

ainda se piorou com o0 avango da informalidade no transporte de passageiros, pois com:

[...] precos mais baixos, subtraindo passageiros do servigo regulamentado,
reduzindo a arrecadacéo tarifaria e acarretando aumento de verbas publicas
como subsidio para a manutengao do sistema oficial, entdo deficitario. (SAO
PAULO, 2004, p. 33).

A gestdo Marta Suplicy procurou equacionar a questdo do subsidio as
empresas de Onibus por meio de medidas que procurassem diminuir os custos
financeiros da municipalidade perante o empresariado e a alteracdo das relagdes
entre o setor publico e a iniciativa privada. Com a criacdo de novos contratos de
concessao do servico de transporte, a expectativa era que as empresas nao
dependessem exclusivamente dos recursos advindos da prefeitura e o surgimento
de uma nova politica tarifaria para a cidade.

O sistema Interligado combinava a criagdo dos subsistemas local e

estrutural de transporte de passageiros:

e subsistema estrutural que devera responder pela macroacessibilidade do
municipio, integrando as diversas regides da cidade;

e subsistema local que devera responder pela microacessibilidade, tendo
por funcado distribuir a oferta de transporte na totalidade do espago
urbano que envolve os grandes eixos viarios, atendendo as viagens
internas a cada regido. (SAO PAULO, 2004, p. 39).

Os dois subsistemas determinavam caracteristicas técnicas das matrizes de

transporte urbano na cidade. Veiculos menores (mini-Gnibus e micro-Gnibus)



46

deveriam ser utilizados no subsistema local, pois atenderiam os locais onde os
Onibus teriam mais dificuldade em trafegar (ruas estreitas, por exemplo) e
distribuindo os usuarios para o subsistema estrutural. Neste subsistema, os veiculos
seriam maiores (O6nibus “padron”, articulado e biarticulado) e deslocariam uma
quantidade maior de passageiros pela cidade.

O sistema Interligado previa a remodelagdo e a implantagdo de novos
corredores de O6nibus conhecidos como “passa-rapido”. Tais vias exclusivas de
Onibus ndo eram totalmente segregadas, como nos antigos corredores, onde 0s
passageiros embarcam e desembarcam na parte central das avenidas pelo lado
esquerdo dos coletivos. Além dos corredores de Onibus, foram planejadas e
construidas estagdes de transferéncia com o objetivo de deslocar os passageiros
atendidos pelo subsistema local para o subsistema estrutural.

A cidade, através do sistema interligado, foi dividida em nove areas, nas quais
0s consorcios de empresas de dnibus e cooperativas de lotagbes e 6nibus exploram
o servigo de transporte coletivo nestas regides (com exceg¢do da zona central, que

todos os consorcios e cooperativas podem explorar):25

Area Consorcio Cooperativas

1. Zona Noroeste Bandeirante Fénix / Transcooper

2. Zona Norte Sambaiba CooperAlfa / Fénix

3. Zona Noroeste Plus Nova Alianga / Associagao Paulistana
4. Zona Leste Leste 4 Transcooper

5. Zona Sudeste Via Sul Coopertranse / Nova Alianga

6. Zona Sul Unisul Cooperpam / Cooper Lider

7. Zona Sudoeste | Sete Cooperpam

8. Zona Oeste Sudoeste CooperAlfa / UniCoopers

Centro

Tabela 2 — O sistema Interligado de transportes coletivos em Sao Paulo — SP.
Fonte: <http://www.sptrans.com.br/sptrans08/vejatb/sistema.asp> (adaptado)

% Mais informacdes sobre os consércios e cooperativas que operam nas nove regides da cidade de
Sdo Paulo estéto no site da Sdo Paulo Transportes. Disponivel  em:
<http://www.sptrans.com.br/new05/vejatambem/sis_interligado.htm>. Acesso em: 7 mai. 2009. As
informagdes na tabela acima foram adaptadas deste site.
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A prefeitura da cidade de Sao Paulo langou para testes, em 2001, e para
o uso definitivo, em 2004, o bilhete unico. Com ele, o usuario do sistema de
Onibus municipal poderia utilizar varias linhas de 6nibus em um periodo de
duas horas: “Este intervalo de tempo foi definido a partir da analise dos dados
da Pesquisa de Origem e Destino, 1997, que mostram que mais de 95% das
viagens internas ao municipio se realizam dentro deste intervalo.” (SAO
PAULO, 2004, p. 52).

A justificativa para uma tarifa temporal de duas horas nao atendia
plenamente os usuarios que moravam nas regidées mais distantes da cidade. Para
que se tenha uma ideia, um passageiro que mora em Parelheiros — regido do
extremo sul do municipio — e precisava se deslocar para a Praga da Sé,
geralmente, necessitava pagar mais uma passagem, pois o intervalo de duas
horas ndo era suficiente devido a distédncia (cerca de quarenta quildmetros entre
bairro e centro) e eventualmente o transito nos horarios de pico, apesar da
existéncia de vias segregadas para o transporte coletivo neste itinerario. Nas
gestdes anteriores os terminais de Onibus eram “fechados”, ou seja, a integragao
entre as linhas ocorria sem o pagamento de uma nova passagem no préximo
Onibus ou trélebus que o usuario necessitasse utilizar. Entretanto, no sistema

Interligado, os terminais foram “abertos”®.

O passageiro deveria validar
diretamente nos 6nibus que desejasse utilizar.

A maioria das lotagbes e dos Onibus do antigo sistema “bairro a bairro”,
regulamentados puderam se integrar através do sistema Interligado. Os condutores
informais contemplados na concorréncia publica promovida realizada pela
municipalidade deveriam se organizar em cooperativas de transporte coletivo para
que os seus veiculos tivessem os validadores da bilhetagem eletrénica e, assim,
aderir & integracdo desenvolvida pela prefeitura®’.

O Bilhete Unico foi a forma utilizada pelos usuarios nas diferentes
modalidades de transportes na cidade, pelo qual as pessoas poderiam se
deslocar pela cidade utilizando 6nibus, trélebus e as cooperativas de

transporte em 6nibus e lotagdes que estdo, em sua maioria, regulamentadas

% Com excec¢do do Terminal Sdo Mateus, que mantém integracdo intermunicipal direta com os
trélebus da Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU), os demais terminais da
cidade sao “abertos”.

A obrigatoriedade dos condutores formais se organizarem em cooperativas € polémica e nao
consensual entre os cooperativados. Esta questdo sera problematizada no terceiro capitulo
deste trabalho.
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pelo poder publico. Somente na gestdo de José Serra, praticamente todas as
formas de transporte coletivo da cidade (cooperativas de Onibus e lotagdes
regulamentadas, 6énibus, trélebus, trens e metrd) acabam sendo interligadas
por meio desta bilhetagem eletrbnica. Pode-se supor que este tenha nascido
mais de uma resposta a necessidades sociais da populagdo do que apenas de
uma simples racionalizagdo do sistema, pois até hoje o empresariado e os
sindicatos dos cooperativados do sistema regulamentado de transportes tecem

suas criticas sobre os custos da integragao através do bilhete unico.
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CAPITULO 2
O SABER TECNICO E A INFORMALIDADE NO TRANSPORTE

A identificacdo de pessoas que trabalharam na regido sul de S&o Paulo e no
restante do pais com o transporte de passageiros n&o regulamentados por uma
legislacdo especifica recebeu diversos adjetivos em segmentos diferentes da
sociedade: alternativos, clandestinos, informais, ilegais ou irregulares. Nas narrativas
analisadas para este trabalho® e em outras fontes pesquisadas®® apontaram para
certa insatisfagcdo com o termo clandestino ou ilegal ao se referirem sobre a sua
experiéncia com o transporte. Pode-se entender que a intengao dos diversos grupos
em disputa pela circulagao na regiao sul da cidade, por exemplo, é rotula-los como
clandestinos e associa-los a transgressao, a violéncia e a criminalidade.

Apesar disso, a opgao para analisar e discutir sobre este fenbmeno ocorrido
na zona sul de S&o Paulo sera o uso destes termos. Por um lado, corre-se o risco de
mascarar as relagdes sociais vividas por estes sujeitos nas relagdes de poder e
disputa pelo direito a circulagdo na cidade, pois a potencialidade de sua experiéncia
estaria, assim, circunscrita a um rétulo ou um setor enquanto se perde todas as
multiplas relagbes construidas no cotidiano destes trabalhadores (MAMANI, 2004).
Por outro lado, excluir a identificagdo por clandestino é perder a oportunidade de
problematizar os motivos que levaram a esta opg¢ao por estes individuos.

Na busca por informagdes sobre este estudo na Internet, foram encontrados
diversos videos, em desenho animado, sobre o transporte informal de passageiros
no site “You Tube®®.” A produgao foi disponibilizada para os internautas em 3 de
agosto de 2007 sob o titulo de “Lotagdo Jd. Miriam — 577-T” (LOTACAO..., 2007)*".

% Estas experiéncias destes trabalhadores serdo problematizadas no terceiro capitulo.

% por exemplo, a entrevista do jornalista Alencar Izidoro com condutores regulamentados destacou o
fato de que as pessoas envolvidas com o transporte regulamentado nido se identificavam mais
como “perueiros” e muito menos como clandestinos. Ver em Folha de Sao Paulo, Sdo Paulo, 31 de
janeiro de 2005.

* Dos exemplos de videos animados que retratam o transporte clandestino devemos citar duas
producdes sobre o transporte alternativo de passageiros em Sao Vicente-SP, intitulados “Lotagéo
Humaitd” e “Funk da Lotagdo Humaitd”, postados por ricarts em julho e agosto de 2007, e uma
producdo do grupo Point Black, na série “Crassicos da Periferia”, com o titulo de “Lotag&o para o
inferno”, de julho de 2007.

%" A animacao foi produzida por krelid e a partir de 3 de agosto de 2007 os usuéarios do site de videos
“You Tube” puderam assisti-lo. Disponivel em: <http://www.youtube.com/watch?v=r Pldx3Mbtk>.
Acesso em: 2 maio 2009.
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Qualificada na categoria de humor, a produgdo possuia como subtitulo “Single hit
combo de Clan Destina”. Na brincadeira, a palavra “combo” se refere a perua Kombi
e a cobradora aparece com o corpo para fora “cantando” o itinerario da lotacéo.

A linha citada acima se refere ao trajeto da linha regulamentada 577T —
Jardim Miriam / Vila Gomes. Tal linha foi criada pelo poder publico em 24 de
fevereiro de 1978 e operada, desde o inicio, pela Viagdo Paratodos até os dias de
hoje. Algo tdo incomum por dois aspectos importantes: poucas empresas de 6nibus
sobreviveram nestes ultimos 30 anos e permaneceram com a mesma razao social,
pois era uma pratica comum, como ja foi dito no primeiro capitulo, das viagbes
trocarem de nomes para concorrerem aos processos licitatérios no transporte
coletivo da cidade. Além disso, com as mudangas promovidas pelo Sistema
Interligado na gestdo Marta Suplicy (2001-2004) muitas linhas foram extintas ou
tiveram o percurso reduzido — principalmente as linhas do subsistema local. Também
deve-se destacar, mesmo para as linhas do subsistema estrutural que eram
alimentadas pelo sistema local, que muitas linhas do subsistema estrutural, que
eram muito extensas, foram reduzidas, mas, ndo foi o caso desta linha que
interligava a zona sul a zona oeste num percurso estimado em 21 quildmetros.
Apesar deste detalhe, a decisdo em sempre colocar os melhores veiculos em
circulagao nesta linha s6 pode ser explicada por indices técnicos satisfatérios como,
por exemplo, o IPK*. Se n&o fosse por isso, a linha teria o seu itinerario alterado ou
até seria a sua prestacao de servico encerrada.

Uma das estratégias usadas pelos perueiros para alimentar os locais de maior
circulagdo de pessoas e que fariam integracdo com outras modalidades de
transporte de massa, como o metrd, era identificar o seu trajeto com o de uma linha
estrutural. Como foi 0 caso da linha 577T que passa por varias estacdes de metro.

No video, a perua Kombi € identificada com uma faixa horizontal em azul
como foi usada nas primeiras lotagdes regulamentadas na gestdo Luiza Erundina
nos anos 1990. Os perueiros se referiram a estas peruas como parmeséo33. Os

passageiros e a cobradora aparecem de maneira caricatural e disforme no desenho.

2 A sigla IPK, indice de passageiro por quildbmetro rodado, significa a média de passageiros
transportados pelos dnibus de uma cidade a cada quildmetro rodado que paguem a sua passagem
ao embarcar no coletivo.

¥ Uma das explicacbes para o apelido pode estar relacionada a aparéncia da perua com a
embalagem de queijo parmeséo.
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O perfil da cobradora no video € apontado e criticado em estudos técnicos a
respeito da informalidade do transporte coletivo: menor de idade na maioria das
peruas clandestinas que rodavam nao somente na zona sul de Sao Paulo, mas em
outras cidades brasileiras. Na busca por usar melhor o espago dentro dos veiculos
clandestinos, a solugdo adotada por muitos foi usar menores de idade que poderiam
caber em qualquer cantinho da perua, da Topic ou da Van. A perua passa pela via,
provavelmente partindo da estagdo Concei¢do do metrd, e a cobradora comecga a
entoar, por meio de uma musica, o que todos os cobradores faziam ao anunciar os
pontos mais importantes do itinerario da linha: “Jardim Miriam, [Avenida] Cupecé,
Casa Palma. [Avenida Santa] Catarina, [Rua] Coriolano [Durant], [Rua Cidade de]
Bagda, Hospital Santa Marina quem vai, quem fica? Aeee...” (LOTACAO..., 2007).

Ao parar nos pontos, a cobradora tenta convencer os passageiros a entrar na
Kombi: “Ae gente esse vai direto ndo vai pela [Rua] Alba ndo hein...” (LOTACAO...,
2007). Para algumas pessoas, este ato de persuadir os passageiros a seguir viagem

nao era tao facil:

“Era s6 uma maneira de se comunicar, né? Porque eu nunca tinha trabalho
[como cobrador] era a primeira vez... Entdo eu... Na realidade eu tinha até
vergonha, né? Quando eu entrei de cobrador, né?. P9, coisa esquisita eu
chegar no ponto: “Santo Amaro, Interlagos...” Tinha até vergonha... Eu néo
gostava muito de... Eu ndo gostava de ficar chamando n&o. “Chama ai
André!” Ta esquisito esse negdcio. “Como é que chama?™ Fala ai 6: Santo
Amaro, Interlagos, Cidade Dutra, fala ai onde a gente vai passar.” Falei: “ta
bom, né?”Mas no comeco eu tinha muita vergonha. Ah, depois que eu passei
a trabalhar como motorista. [...]. Eu aprendi logo, aprendi rapido e depois eu
passei a motorista e motorista ndo tinha essa necessidade de chamar, essa
necessidade ndo...” (SANTANA, 2009).

A logica pela sobrevivéncia em uma situagdo marcada por relagbes de
disputa e poder pela circulagédo na cidade, varias estratégias foram usadas na busca
por mais passageiros: impedir que os 6nibus pegassem 0s usuarios no ponto ou
bloquear as ruas para impedir a circulagao dos 6nibus ou mesmo de outras lotagdes.
As disputas pelo espaco e pelos usuarios ja se ddo — como aparece no video — pela
pressao da cobradora em colocar mais pessoas além do limite do veiculo. Uma
questdo debatida pelos técnicos ao denunciar tal pratica insegura para os
passageiros, a cobradora e o condutor do veiculo.

A viagem continua e a cobradora tenta convencer os passageiros que estao
esperando o 6nibus no ponto a embarcar no veiculo: “Ta vazia, ta vazia. quem vai,

quem fica?” E novamente o itinerario é entoado pela cobradora.
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O sobe e desce das vias por onde passa a lotagdo marca a exibigao do video
e naturalmente com um pouco de exagero quando, por exemplo, depois da lotag&o
passar por um morro ou outra rua aparece uma figura caricatural que lembra a um
monstro.

Pratica comum durante as viagens, principalmente quando se aproximava do
ponto final, era a cobranga da passagem. Pode-se entender que a harmonia nas
relacbes estabelecidas poderia ser rompida se o usuario nao tivesse o dinheiro
trocado para o pagamento da passagem. Caso o valor apresentado pelo passageiro
fosse mais alto era motivo de irritacdo pelos cobradores em razdo de uma crise por
falta de troco. Nem a implantag&o da bilhetagem eletrénica por meio do bilhete unico
saneou o problema. Foram realizadas campanhas institucionais para que as
pessoas usassem as suas moedinhas esquecidas em casa porque o problema da
falta de notas e moedas de menor valor nos trocos se estende até os nossos dias:
“Adianta o troco ai pessoal. Vamo adiantar a passagem. Adianta a pass. [sic]. Ndo
tem troco pra dez [reais], ndo.” (LOTACAO..., 2007).

O video animado aborda uma situagdo que era comum e os estudiosos sobre
o assunto criticavam duramente os acidentes envolvendo passageiros e o0s
condutores devido as condigdes precarias dos veiculos. Quando a Kombi passou
por uma lombada, um passageiro caiu do bagageiro e veio a falecer. A relagdo da
cobradora, depois de perceber a morte do passageiro, foi imediata: “Puxa ai, puxa
ail Foi, foi! Jardim Miriam, [Avenida] Cupecé, Casa Palma. [Avenida Santa] Catarina,
[Rua] Coriolano [Durant], [Rua Cidade de] Bagda, Hospital Santa Marina quem vai,
quem fica? Aeee...” (LOTACAO..., 2007).

Ao final, no Jardim Miriam, anuncia o fim da viagem: “Vamo la gente ponto
final, ponto final. Vamo descendo que ndo desceu ja era. Vai embora pra casa.”
(LOTACAO..., 2007).

Quando se assiste ao video pode parecer engragado, mas as situagdes
demonstradas ndo eram diferentes da realidade do transporte de passageiros na
zona sul de Sao Paulo, assim como em outras regides da cidade e outras areas
metropolitanas pelo pais. Diante disso, a tendéncia é apontar os problemas sob o
ponto de vista técnico-cientifico e existe um esforco em desqualificar o que a
informalidade na modalidade de transporte de passageiros representou para o pais.

Os debates sobre a Nova Histéria Politica possibilitaram, a partir dos anos de

1970, novas abordagens que se opunham em privilegiar os estudos sobre a politica e o
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poder dos grandes Estados e nagdes. Existiu o interesse em analisar e problematizar o
poder em suas diferentes modalidades. Como aponta Francisco Falcon:

A historiografia politica passou a enfocar [...] a microfisica do poder, na
realidade as infinitas astucias dos poderes em lugares histéricos pouco
conhecidos dos historiadores — familia, escola, asilos, prisdes, hospitais,
policia, oficinas, fabricas, etc.; em suma, no cotidiano de cada individuo ou
grupo social. (CARDOSO; VAINFAS, 1997, p. 75).

Estes enfoques valorizaram a experiéncia de pessoas comuns ao problematizar as
relagdes no bojo familiar e a atuagdo dos movimentos sociais como sujeitos histdricos no
seu cotidiano em suas tensdes e resisténcias nas diversas formas de poder.

Diante do fendbmeno da informalidade do transporte de passageiros na zona
sul da cidade de Sao Paulo, pretende-se analisar como o conhecimento técnico-
cientifico diagnosticou tal situagao e quais os interesses em disputa nas relacdes de
poder que se construiram por meio destes estudos.

Naturalmente, a questdo do transporte ilegal nesta regido da cidade
paulistana ndo pode ser dissociada da preocupacao técnico-cientifica nos estudos
sobre o transporte urbano. Entretanto, a analise documental sobre o assunto revela
que nao existe, a principio, uma preocupacdo em isolar as problematicas para a
solugao desta situacdo em uma determinada regido de uma cidade brasileira: a zona
sul de Sao Paulo ou a regiao norte do Rio de Janeiro.

As preocupacdes se concentram em identificar o problema, independentemente
do tamanho de uma cidade média ou grande brasileira — 0 que pode ser uma viséo
miope do ponto de vista histérico e social, pois em cada localidade se desenvolveram
relagcdes de poder e disputa por espagos no trabalho informal e as modalidades de
atuacao foram as mais diversas. Por exemplo, no interior de Sdo Paulo, o fenébmeno
dos mototaxis®* — forma de transporte que nos anos de 1990 n3o era regulamentada,
onde o usuario era transportado por um motociclista para qualquer ponto da cidade
mediante 0 seu pagamento — possuiu uma demanda consideravel de clientes para
regides onde o transporte coletivo era incipiente ou ndo conseguia atender aos

anseios mais imediatos da populacdo ao se locomover pela cidade. Entretanto, em

¥ Recentemente, o Senado Federal aprovou a regulamentacdo desta modalidade de transporte e o
presidente da Republica Luis Inacio Lula da Silva sancionou a lei sobre o servigo de mototaxi. Tal
decisao é polémica, pois a Associagao Nacional dos Transportes Publicos se posicionou contraria
a regulamentacao e o prefeito da cidade de Sao Paulo, Gilberto Kassab, ja se posicionou que nao
ira assinar a regulamentacdo desta matriz de transporte para a cidade alegando falta de
seguranga para o usuario e o condutor da motocicleta.
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cidades como Sao Paulo, tal matriz de transporte n&o obteve éxito pela concorréncia
com outras formas de transporte que estavam a margem da regulamentagio:
automoveis™® que eram usados para transportar passageiros, as peruas e 0s 6nibus
clandestinos. Enfim, aparentemente, a necessidade do conhecimento técnico-
cientifico do setor é apontar as solugdes técnicas para tal problema.

Foram escolhidas para a analise e problematizagdo as produgdes realizadas
pela Associagdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP) cuja sede é em Sao
Paulo. E reconhecida nacionalmente como uma das organizacdes que estariam mais
qualificadas para o estudo das matrizes de transporte urbano no Brasil e que os
seus membros destinariam suas ag¢des e preocupagdes para a questdo da
informalidade do transporte coletivo no Brasil.

Os documentos analisados foram produzidos em momentos diferentes no
recorte temporal proposto para o estudo da informalidade do transporte de
passageiros na zona sul da cidade de Sao Paulo (1989-2004) e que foram
publicados na Revista de Transportes Publicos (em 1992, 1995, 1998, 1999,
2000, 2001, 2002) e nos Documentos Setoriais da ANTP — Associagao Nacional
de Transportes Publicos em 2000. Esta instituicdo possui outras publicacbes
como, por exemplo, o TEU — Transporte Expresso Urbano; Revista Monumento;
MDT — Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte Publico de Qualidade para
Todos; Féruns de Secretarios e Dirigentes de Transporte e Transito; Eventos
Técnicos da ANTP; Congressos da ANTP; Comissdes Técnicas; Bienal ANTP de
Marketing.

A Revista de Transportes Publicos, publicada desde 1978, possui 121
publicagbes (que sao trimestrais) e que abordam os diversos assuntos
concernentes as diversas matrizes de transportes urbanos: pedestrianismo,
cicloviario, metroviario, ferroviario, rodoviario (automdveis, motos, Onibus e
trolebus). Técnicos e estudiosos de diversas areas, como engenheiros, arquitetos e

urbanistas, discorrem e formam opinides sobre as modalidades acima citadas de

% Apesar dos esforcos da prefeitura de Sdo Paulo em acabar com esta modalidade de transporte
clandestino mesmo quando o sistema Interligado ja estava em funcionamento desde 2001, no final
da gestdo Marta Suplicy era possivel encontrar automoéveis nas estagdes do metrd concorrendo
com as lotagdes regulamentadas que operavam, e ainda operam, no subsistema local. O repérter
Alencar Aloizio, do jornal Folha de Sao Paulo, tratou desta questdo na zona sul da cidade em
reportagem intitulada “Clandestino se esconde em ‘carro’ de passeio”, publicada na Folha On Line
em 15 de margo de 2004.
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transportes®. Os editoriais desta produgdo estdo voltados para o funcionamento
desta instituicdo e como o conhecimento técnico contribuiu para o debate dos
problemas do transporte e as suas solu¢gdes no pais. O transporte informal no
Brasil até mereceu destaque em um destes editoriais.

O publico alvo desta publicacdo sao os administradores publicos em todas as
esferas (municipal, estadual e federal), as instituicbes publicas e privadas que
operacionalizam e/ou fiscalizam as diversas matrizes de transporte urbano no pais,
entidades classistas (sindicatos patronais e dos condutores em transporte de
passageiros), montadoras de veiculos e carrocerias e académicos. Na tabela abaixo,
pode-se observar alguns exemplos destas entidades que sdo conveniadas e que
tém interesse nos estudos produzidos pela Associagdo Nacional dos Transportes
Publicos. Inclusive técnicos e estudiosos de algumas destas entidades participam da

producdo de artigos para as publicacbes da Revista do Transporte Urbano, por

exemplo, além dos congressos tematicos sobre o transporte no pais:

Universidades | Montadoras | Instituicoes Sindicatos Empresas de
publicas patronais operacionalizagcao
e privadas de do transporte
gerenciamento
do transporte
Programa Marcopolo Artesp - Agéncia Sindicato das Metra - Sistema
Pos- S/A Reguladora de Empresas de Metropolitano de
Graduacgao — (Caxias do Transportes Sao Transporte de Transporte Ltda.
Engenharia Sul-RS) Paulo Passageiros do (Sao Bernardo do
Urbana — (Sao Paulo-SP) Estado de Sao Campo - SP)
UFSCar Paulo
(Sao Carlos-SP) (Sao Paulo-SP)
Universidade Scania Latin | Empresa de Sindicato das Metrotec -
Federal do America Transporte e Transito | Empresas de Companhia
Para Ltda. (Sao de Belo Horizonte Transporte de Brasileira de Trens
(Belém-PA) Bernardo do | S/A - BHTRANS Passageiros de Urbanos
Campo-SP) (Belo Horizonte-MG) | Salvador (Recife/PE)
(Salvador — BA)
Universidade Volvo do Sao Paulo Sindicato das Companhia do
do Vale dos Brasil Transportes S.A. Empresas de Metropolitano do
Sinos Veiculos (Séo Paulo-SP) Onibus da Cidade Distrito Federal
(Curitiba-PR) do Rio de Janeiro - | (Brasilia-DF)
Rio Onibus
(Rio de Janeiro/RJ)

Tabela 3 — Entidades conveniadas a Associagao Nacional de Transportes Publicos (ANTP).
Fonte: <http://portal1.antp.net/site/apoio/associadas.aspx> (adaptado)

%A publicagcédo da Revista dos Transportes Urbanos, assim como as divulgagdes da Associagao Nacional
de Transportes Urbanos, deveria estimular, conforme o estatuto da instituicdo, “[...] a¢des que
contribuam para a garantia do direito ao transporte publico de qualidade, a cidadania no transito e a
mobilidade urbana sustentavel, estudos e difusdo de conhecimento especializado sobre questbes
referentes & mobilidade urbana, transporte e transito, abrangendo as dimensodes técnico-cientificas,
politicas, sociais, culturais, econdmicas, ambientais e urbanisticas, incluidas agbes de pesquisa,
preservacao e divulgagao cultural.” Ver em http://portal1.antp.net/site/Estatuto/Estt07_09.aspx
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Com o fenbmeno e a difusdo do transporte informal de passageiros, esta
tematica mereceu a atencao destes especialistas sobre esta questao.

O surgimento da Associagdo Nacional de Transportes Publicos esta
relacionado, como foi brevemente abordado no primeiro capitulo, ao processo de
distensdo e transicdo para a democracia no Brasil e a efervescéncia dos mais
variados movimentos sociais existentes neste momento. N&ao existe um consenso se
tais organizagbes realmente possuiam clara e dirigida potencialidade contra as
limitagdes e imposi¢cées do regime militar ou se tinham plena e total autonomia e
consciéncia politica de seus atos. Eder Sader, ao estudar os trabalhadores da Grande
Sao Paulo nas ultimas décadas do século XX, valoriza a experiéncia vivida, a
identidade destes grupos sociais ao forjar discursos®’ que contrastam com as

condicdes de vida adversas durante esta época:

Se pensarmos num sujeito coletivo, nés nos encontramos, em sua génese,
com um conjunto de necessidades, anseios, medos, motivagdes, suscitados
pela trama das relagdes sociais nas quais ele se constitui [...]. E através dos
discursos que a caréncia virtual de bens materiais se atualiza numa
caréncia de casa propria ou de um barraco, de sapatos ou de vestidos, de
feijdo com arroz ou carne-de-sol, de escola para os filhos ou televisao.
(SADER; 1995, p. 143).

Os movimentos sociais que lutavam por melhorias do transporte coletivo
neste contexto estdo correlacionados aos seguintes fatores: os problemas advindos
com o0 uso e a disputa pelo solo urbano nas médias e grandes cidades e a
inoperancia do poder publico associada ao desinteresse da iniciativa privada —
responsavel pela concessao da prestacdo de servico de transporte publico na
maioria das cidades brasileiras — em tratar desta questdo: promover um transporte
publico de qualidade para a populacéo.

A situagdo da prestacdo dos transportes publicos nas grandes cidades
brasileiras pode ser demonstrada nesta opinido de um estudioso da Associagao
Nacional de Transportes Publicos:

%" Em relag&o a potencialidade dos discursos dos movimentos sociais dos anos 1970, Sader destaca que:
“esta tao ligada a consciéncia interna das suas categorias e modalidades de abordagem do vivido
quanto a sua abertura, as fissuras que deixa para poder incorporar o novo, aquilo que era ainda
indizivel e para o que ndo poderia necessariamente haver categorias feitas.” (SADER; 1995, p. 143).
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Quando um 6nibus superlotado, apresentando taxa de ocupacao de até dez
passageiros por m?, deixa o ponto, a maior parte das pessoas ja estava
cansada de esperar, pois ficou quase uma hora no ponto até conseguir
embarcar; e devera passar certamente mais uma hora ‘espremida’ dentro do
6nibus, na longa viagem com destino a casa, ap6s uma jornada de oito ou
mais horas de trabalho. (GOUVEA, 1990, p. 94).

Estes movimentos se manifestaram de forma espontanea por meio de agdes
coletivas que depredaram trens e énibus nos conhecidos quebra-quebras38 dos anos
de 1970 e 1980, e de forma organizada, através das acgdes das associagbes de
moradores e comissdes de bairros. Dependendo da repercussao e do impacto
destes movimentos especificos (que lutam por questdes mais imediatas como, por
exemplo, o pregco das passagens de Onibus), bem como se os movimentos forem
mais abrangentes (a melhoria da prestagdo dos servigos de transporte coletivo por
pneus e/ou trilhos pela municipalidade e a criagcdo de novas linhas de 6nibus), o
poder publico pode ceder em razdo destas pressdes®. Decisdes dos governos
municipais que tiveram forte apelo popular foram alvo das criticas nos planos
municipais de gestao do transporte publico ou pelos técnicos e estudiosos do setor.

O problema social do transporte publico — no qual os técnicos, em sua
maioria, procuram desqualificar os seus aspectos politicos e partidarios — esta
relacionado as transformacdes advindas da reestruturacdo produtiva na esfera do
capitalismo. Exemplificando, as mudangas ocorridas no processo de produgao e
divisdo social do trabalho capitalista nas ultimas décadas nas economias centrais, e
posteriormente nas economias “em desenvolvimento”, vao se traduzir, em especial,
no aumento do desemprego estrutural e na precarizagao das relagbes de trabalho
pelo mundo. Ficara cada vez mais comum a figura das pessoas tratadas como

supérfluas pelas cidades na luta pela sobrevivéncia citadina:

A exclusdo do trabalho é vivida mais como uma condigédo de ‘superfluidade’
que como a condicdo de alguém que esta ‘desempregado’ (termo que
implica um inconveniente temporario que se pode — e se podera —
remediar); equivale a ser recusado, marcado como supérfluo, inutil, inabil
para o trabalho e condenado a permanecer ‘economicamente inativo’. Ser
excluido do trabalho significa ser eliminavel (e talvez ja eliminado
definitivamente), classificado como descarte de um ‘progresso econémico’

¥ 0Os artigos de Edison Nunes “Inventario dos quebra-quebras nos trens e 6nibus em S&o Paulo e

Rio de Janeiro” e de Sidnei J. Munhoz “Rebeldes contemporaneos — saques e quebra-quebras em
Séo Paulo” problematizam este fenébmeno dentro dos movimentos sociais por transportes urbanos.
(MOISES, 1985a; DEAECTO, 2008).

°® Mas quando o poder publico acaba ndo cedendo as pressdes, as acgbOes espontaneas de
depredacao e destruicao dos coletivos se destinam para que as autoridades possam se sensibilizar
futuramente e trazer melhorias para esta prestagéo de servigo.
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que afinal se reduz ao seguinte: realizar o mesmo trabalho e obter os
mesmos resultados econdmicos com menos forga de trabalho e, portanto,
com custos inferiores aos que antes vigoravam. (BAUMAN, 2009, p. 23-24).

Em um cenario de transformacdes na reestruturacdo produtiva do capital, se
aprofundou ainda mais a crise na prestacdo dos servigos publicos essenciais e se
defendeu que a desregulamentagdo dos servigos publicos seria uma saida para

solucionar tais problemas:

As vans surgiram também numa brecha deixada pelo governo, que
incentivou a demissao voluntaria, estimulou milhares de trabalhadores a
largarem seus empregos. Sou fruto de um processo desses e precisei de
uma opg¢ao de vida. O governo jogou grande parte da populagdo na
Informalidade. (MAMANI, 2004, p. 328).

No setor de transporte as empresas publicas que gerenciavam e operavam o
sistema foram privatizadas nos anos de 1990 (a Companhia Municipal de
Transportes Coletivos em Sao Paulo e a Companhia Santista de Transportes
Coletivos em Santos séo alguns dos exemplos).

A questdo da regulamentacgéo e da desregulamentacdo dos servigos publicos
€ apresentada e discutida nos documentos sobre o transporte coletivo informal.
Nota-se que nao ha um consenso a respeito desta problematica que envolve
aspectos sociais, politicos e econdmicos.

O direito a regulamentagcédo dos transportes urbanos é defendido por setores
organizados dentro da informalidade para que possam oferecer, dentro da lei, um
servico de qualidade e seguranga aos usuarios — as brechas provocadas pela
inoperancia e a acomodacdo do empresariado de O6nibus (apoiado por uma
legislagcdo garantidora de um publico cativo) favoreceram o crescimento do
transporte ilegal pelas cidades:

E uma coisa deixo claro: nés ndao queremos continuar na ilegalidade. A
gente vem buscando alternativas junto ao poder publico para legalizar
nossa atividade. Nao sei se vocé sabe, mas uma pesquisa do Ibope prova
que 89% da populagdo acham étimo se deslocar em vans. [...] Quem falou
que se o sistema de vans se tornar legal n&o vai ter horario? Quem garante
que a legalizagdo ndo vai impor uma regra? Nos queremos a legalizagéo
[...]- A prefeitura nos chama de camelés do transito, mas se omite a
regulamentar esse transporte, como fez com os camel6s de verdade. Mas a
populagao quer as vans [...]. Queremos definir nossos corredores, o prego
da passagem, pagar impostos, mas a prefeitura ndo quer deixar. (MAMANI,
2004, p. 328).
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Enquanto ndo existia um posicionamento das prefeituras municipais para
resolver este problema, as associagcdes e cooperativas de transporte informal
defendiam uma “autorregulagdo” onde os préprios trabalhadores informais eram
responsaveis pela fiscalizagdo e a organizagdo do transporte informal de

passageiros:

Os cento e sessenta fiscais [no Rio de Janeiro] verificariam se as vans
respeitavam o limite de velocidade, se a documentacao estava em ordem e
controlariam a atuagdo dos “bandalhas” [autbnomos sem vinculo com as
cooperativas de transporte alternativo] (MAMANI, 2004, p. 331).

Por sua vez, a defesa da manutencdo da regulamentacdo do transporte é
reivindicada e problematizada pelos tedricos por que a desregulamentagcdo do
servigo publico levaria a uma desordem nesta atividade com impactos na economia
em varias cidades, traduzindo-se na redugdo de empregos diretos (motoristas,
cobradores, fiscais, mecanicos) e indiretos (autopecgas, distribuidoras de
combustiveis).

Entretanto, isto ndo € uma posigdo homogénea sobre o assunto. Existe a
preocupacao de uma parte dos estudiosos em apontar as deficiéncias do poder
publico em oferecer um transporte coletivo que possa atrair a atencdo dos seus
usuarios para o transporte formal, pois ndo consegue atender toda a demanda de
passageiros, abrindo a possibilidade para os informais buscarem esta fatia do

mercado n&o atendida pelos governos municipais das cidades brasileiras:

[...] a desregulamentacdo [do transporte publico] podera [...] significar novos
padrées de regulamentagao, pois havera necessidade de se estabelecerem
regras do jogo para a nova situacdo. Mas, por outro lado, a qualidade da
intervencao do Estado no sistema de transporte podera mudar, e podera até
ser para melhor, no sentido de que o Estado devera passar a, realmente,
administrar os conflitos de interesse entre os usuarios e os operadores e ndo
administrar conveniéncias politicas. (COUTO; AQUINO, 1992, grifo nosso)

Estas conveniéncias estdo relacionadas a maneira de como as politicas
publicas das cidades brasileiras vao solucionar a difusdo da informalidade no
transporte ou como a “méao invisivel do mercado nio sofrera a intervencao do
Estado nos negdcios privados na prestacdo deste servigo publico? Seria, neste
quadro de reestruturagcao produtiva do capital dos anos 1990, uma forma se livrar da
atuacao e fiscalizagc&o indesejada do Estado?



60

Houve uma preocupacdo, nos documentos analisados, em entender as
diversas facetas da informalidade. Uma delas relacionada a oposigéo entre formal e
informal.

O documento produzido por Anisio Brasileiro de Freitas Dourado (1995)
levantou uma série de problematicas interessantes sobre o (suposto na concepgao
do autor) dualismo entre o transporte formal e informal. Procurou responder se esta
dualidade é falsa ou verdadeira.

O autor destaca que o fenbmeno da informalidade se manifestou — como ja foi
dito — em um momento marcado por crise econbémica, urbana e social. Além disso,
destacou a crise da formalidade nos transportes presente por meio de uma politica de
tarifas elevadas, a evasao de passageiros e o aumento de outras modalidades de
transporte: automdével, motociclismo e o pedestrianismo.

Mesmo que nas experiéncias de outros paises, particularmente os mais
pobres ou emergentes, estes ndo possuam politicas publicas claras de
regulamentacao no setor de transportes coletivos, Anisio Dourado acredita que o

termo mais conveniente para se tratar dos informais seria como artesanais, pois:

Na medida em que as caracteristicas organizativas desses modos [de
transporte] variam de um pais a outro (e entre cidades de um mesmo pais),
parece-nos dificil e mesmo simplista reduzi-los a uma Unica expressao:
“informais”. Mesmo porque esta categoria “informal” reforca a ideia da
existéncia de uma oposi¢cado, de um dualismo ou antagonismo entre esse
segmento da oferta e os modos ditos “convencionais” (6nibus, trem, metro,
taxi). (1995, p. 82).

Podemos supor, quando o documento se posiciona de uma forma critica em
relagdo as posturas por parte dos técnicos em ver os artesanais de uma forma
negativa sob diversos aspectos (modernidade, seguranga, meio ambiente e a
manutengao do veiculo de trabalho), que esta presente certo posicionamento politico
diante das relacbes de poder que envolveram empresariado, perueiros,

trabalhadores ilegais e o poder publico:

Os poderes publicos séo fortes na medida em que estabelecem os
regulamentos e as normas para o setor; mas sua fraqueza é determinada
pelos conflitos e brigas de poder entre os diversos niveis (federal, estadual,
municipal) bem como pela sua incapacidade de operar o servigo. Os
usuarios sao fortes na medida em que reivindicam e fazem pressao politica
chegando até a depredar 6nibus; mas sdo fracos pois constituem uma
demanda cativa. Os operadores sao fortes na medida em que detém o
savoir-faire [know-how] técnico para operar e manter os veiculos; mas sua
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fraqueza resulta da multiplicidade de agentes e de interesses diversos.
(DOURADO, 1995, p. 88).

Existe olhar humano sobre os trabalhadores informais e a sua pratica diante de
uma pretensa postura racional e técnica do saber dos especialistas sobre o transporte
publico? Neste quadro de tensbes e disputas pela circulagdo e pelo espaco nas
cidades e, naturalmente, por sobrevivéncia em situagdes tao adversas (trabalho legal
em oposigao ao trabalho ilegal nos transportes), consegue-se ver o humano por parte
dos profissionais da Associagcdo Nacional de Transportes Publicos ou por outras
instituicoes que desenvolvam o conhecimento e o debate nesta area?

A crbnica técnica do arquiteto José Heitor de Amaral Gurgel (1998) de 1995
trata do assunto discutido em alguns artigos da Revista dos Transportes Publicos e
de forma mais incisiva, do ponto de vista ideologico, nos Documentos Setoriais
sobre o Transporte Clandestino no Brasil: as peruas Kombi. As crbnicas técnicas séo
publicadas em varias edicbes desta revista. O conteudo destas crbnicas ja foi
publicado em outros meios de comunicagdo de massa como jornais e revistas onde
seus autores expuseram o0s seus pontos de vista sobre as modalidades de
transportes e os projetos institucionais sobre o transporte urbano nas cidades.*

O autor relata que teve o seu carro roubado e estava esperando pelo
pagamento do seguro. O jeito é ir trabalhar usando uma modalidade de transporte
urbano.

Enquanto estava no ponto esperando por um &nibus, passou uma perua
Kombi. Desceu um jovem, mais ou menos parecido com a descricdo do video no
inicio deste capitulo, chamando os passageiros para o Hospital das Clinicas e
narrando os pontos mais importantes do seu itinerario. Surge um dilema para o

arquiteto:

Eu, andar de perua? Na minha cabeca de técnico em transporte publico
urbano, eu deveria tomar um o6nibus regulamentado, com alvara, com IPK
[indice de passageiro por quildmetro rodado] [...] [conhecido] [...], integrado,
fiscalizado pelo 6rgdo publico gestor e com tudo aquilo que estava
acostumado no meu linguajar técnico. (GURGEL, 1998, p. 93)

%0 Uma destas cronicas criticou o lado desumano dos passageiros com o uso do “chiqueirinho”. Era

uma armacao de vidro ou em ferro que obrigava o usuario do 6nibus pela porta traseira a se dirigir
diretamente ao cobrador evitando que desembarcasse sem pagar. Esta e outras crénicas foram
reunidas em um livro de Rogerio Belda que atuou na Associacdo Nacional de Transportes
Urbanos. (BELDA, 1994).
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A necessidade de chegar ao seu local de trabalho fez com que ele, assim
como milhares de pessoas, fosse neste veiculo. Em 20 minutos foi conduzido por
uma perua Kombi que viajou 30 quildmetros ao seu destino.

Nesta sua experiéncia, o arquiteto fez uma avaliagdo dos pontos positivos e
negativos desta modalidade de transporte. Mas o que chamou a sua atengéo foram
as relagdes sociais vividas e construidas, todos os dias, com as pessoas que se
envolviam com o transporte clandestino de passageiros: as pessoas eram mais
proximas, muitas se conheciam e os lagos de amizade e confianga com os

operadores se fortaleciam:

Eu acho que o negdcio comegou a crescer porque a confianga, né?
Porque muitos passageiros que vocé transportava todos os dias e
passou a te conhecer, mesmo vocé sendo informal, vocé passou a dar
seguranga para ele e ele acabou te dando preferéncia, dando
preferéncia pra vocé do que o Onibus, entendeu? Porque ele comegou
a... Como carro era menor, né, vocé tinha didlogo com o passageiro e
tal, ele era bem tratado - diferente do énibus que entra, a pessoa nao da
bom dia, ndo dava, né, e a entrava la de qualquer jeito, né? Entao isso
ajudou bastante a crescer. (KALINAUSKAS, 2008).

A razdo e a técnica conseguem traduzir o valor destas sociabilidades
construidas no cotidiano de passageiros e condutores? Esta experiéncia do arquiteto
Amaral Gurgel fez valorizar o lado humano e solidario que envolve esta situagéo e
deixou um recado aos técnicos: “A relacdo entre as pessoas dentro desse
microcosmo social ndo se conhece através de pesquisa: tem que sentir na pele”
(GURGEL, 1998, p. 95, grifo nosso).

Grupos empresariais ligados ao transporte publico de passageiros ansiavam,
dentro das lutas pela preservagédo de suas garantias constitucionais (a exclusividade
na prestacdo do servico e sem a concorréncia predatéria que pudesse ferir os seus
objetivos econdmicos e politicos) e pelo espago nas cidades, um discurso que
reforgasse a legitimidade dos seus interesses. A vinculagao, por meio das entidades
patronais, a estas instituicbes de pesquisa e estudo nado foi casual: desejavam um
suporte técnico para desqualificar a atuagao dos trabalhadores informais do setor.

O editorial de César Cavalcanti (1998), na época diretor regional da
ANTP/Nordeste, procurou com o discurso a respeito da difusdo da informalidade no
transporte de passageiros pelo pais desqualificar a atuagao destes profissionais e as

suas justificativas.
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As argumentacdes que a crise econdmica e social nas décadas de 1970 e 1980
foram responsaveis pelo aumento do desemprego estrutural e que a saida para estas
pessoas ao se ocuparem com o transporte ilegal € rebatida pelo especialista com um
discurso bastante comum naquele momento histérico consubstanciado pelos técnicos
e reproduzido pelos sindicatos patronais em todo o pais com forte apelo
propagandistico ideoldgico: o desemprego causado na formalidade com a ascensao
do transporte informal € muito maior, pois atingiria os empregos indiretos (motoristas,
cobradores, fiscais...) e indiretos (empresas de autopegas e insumos para o0s
veiculos).

Além de desqualificar a potencialidade dos sujeitos sociais,
despreocupando-se em solucionar o problema do ponto de vista humano, o seu
discurso vai muito além das questdes técnicas. Sao instituicdes econémicas que

estdo em risco com a ilegalidade:

Outras dificuldades acarretadas pela adogdo do transporte informal, nas
condigdes hoje prevalecentes [1998], tais como o incremento do
congestionamento, da poluicdo e a facilidade da proliferacdo desenfreada
desta modalidade, reforcam a ideia de que o transporte informal deve ser
contido, sob pena de desperdigcarmos, de forma praticamente irreversivel, o
valioso patriménio pelo sistema nacional de transporte urbano por 6nibus.
(CAVALCANTI, 1998, p. 6, grifo nosso).

O documento produzido pela Executiva Nacional da Central Unica dos
Trabalhadores (1999), em 1999, e publicado pela Revista dos Transportes
Publicos tratou, aparentemente, de um dilema enquanto uma organizacgéao sindical
que luta pelos direitos dos trabalhadores de diversos segmentos (nesta situagao,
os trabalhadores do transporte): seria possivel atender aos interesses de todos
os trabalhadores formais e informais? Haveria vontade politica, enquanto uma
organizagao sindical, para tal agao?

As explicacdes, de acordo com o documento produzido por esta entidade
social, para a situacdo em que se encontra o transporte publico e os seus
trabalhadores, assim como os demais, estdo calcadas nas decisdes politicas
adotadas pelo governo Fernando Henrique Cardoso, ao promover as condi¢cdes
para a reestruturagcdo produtiva do capital internacional no pais. As suas
consequéncias sdo traduzidas no aumento da pobreza para a maioria da
populacdo, desemprego em massa e favorecimento dos lucros advindos do

capital especulativo para uma minoria.
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As argumentagdes para 0 caos em que se encontrava o transporte publico de
massa estavam nas facilidades dos oligopdlios do transporte publico e a destruicao
de um patrimdnio publico com o sucateamento e o inchago das companhias publicas
que operavam e administravam o sistema de transportes em varias cidades
brasileiras.

Entretanto, para justificar que a expansao da informalidade favoreceu o caos
no transporte e a sua dissociagdo dos sistemas formais, o discurso tomou outra

direcao:

A primeira consequéncia de se ter esses dois sistemas de transportes
separados [formal e informal] € o aumento da tarifa, porque na dtica
empresarial aumentar salarios €& aumentar tarifa. Portanto, diminuir
demanda consequentemente também é aumentar tarifa. (CENTRAL UNICA
DOS TRABALHADORES, 1999, p. 88, grifo nosso).

Além disso, as explicacbes de ordem técnica sao usadas para a defesa dos
trabalhadores formais na ofensiva ao transporte informal e os seus trabalhadores.
Argumentagbes como o aumento da poluicdo e dos congestionamentos nas vias
urbanas, os desrespeitos as normas de transito (estacionamento em fila dupla,
‘costurando” e realizando ultrapassagens perigosas) e a exploragdo dos
trabalhadores irregulares nesta atividade sao usados pela entidade sindical na
defesa dos empregos dos trabalhadores formais — diretos e indiretos. A panacéia

para esta situagao esta na regulamentagado do mercado neste segmento:

Nés temos a grande responsabilidade de abrir essa discussao
nacionalmente e cobrar das autoridades governamentais e 6rgaos gestores
do transporte que os servigos de transporte publico de passageiros, tanto o
convencional como o ‘alternativo’, sejam rigorosamente requlamentados de
forma a garantir a qualidade e sequranga para 0s usuarios e os direitos dos
trabalhadores rodoviérios. (CENTRAL UNICA DOS TRABALHADORES,
1999, p. 88, grifo nosso).

A simples regulamentacdo do transporte para os informais enfrentou os
seguintes problemas: os oligopdlios do transporte coletivo em Sdo Paulo — assim
como em outras regides do pais — estavam interessados em dividir a fatia do bolo?
Muitos informais estavam realmente interessados na formalidade e em seguir, do
ponto de vista juridico, as ordenagdes a que sao impelidas por meio de uma
legislagao que atribuem responsaveis que ndo eram, para uma parte, adequadas na

prestacédo dos servigos?
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Parece-nos um pretexto por parte dos sindicatos formais, na
impossibilidade de criar mecanismos para a defesa dos interesses dos
trabalhadores informais no transporte (seja em outras areas), pois estariam
perpetuando um quadro de exploragdo advinda da prépria informalidade
(JAKOBSEN; MARTINS; DOMBROWSKI, 2000, p. 10). A preocupagao estaria
na luta pela garantia do emprego direto e indireto dos profissionais formais no
setor de transportes diante da expansao, nos anos de 1990, da clandestinidade
no setor.

O documento produzido por Orlando Fontes Lima Junior (2001) pretendeu
abordar as questdes técnicas que definiram a escolha dos passageiros para as
“vans” de acordo com critérios como eficiéncia e eficacia dos servigos prestados
por esta matriz de transporte urbano. O titulo de tal documento poderia ser
entendido como uma possibilidade de discutir as relagdes sociais que
influenciassem as escolhas entre os Onibus e os transportes informais
constituidos por veiculos menores como peruas e vans ou até mesmo o0s
microdnibus. Porém, a discussao ficou norteada por comparagdes técnicas,
tornando as questdes sociais secundarias.

Uma das questdes técnicas que foi explorada pelos sindicatos patronais,
com forte apelo ideolégico no combate aos perueiros e outros informais, € o fato
de que estas matrizes de transporte ajudaram a aumentar o congestionamento
nos horarios de pico, se comparado aos 6nibus e veiculos de médio porte, pois
varias vans ocupavam o espago de um 6nibus transportando menos passageiros.
A quem interessava, naturalmente, potencializar tal questao técnica? Estaria ela
dissociada de interesses politicos e econdmicos? A busca e a luta pelo espago
nas cidades motivaram que os informais investissem em propaganda para expor
a situacao contraria: por que ficar em pé dentro de Onibus (se passasse no ponto
e pudesse, pelo menos, embarcar neste veiculo!), se poderia viajar sentado
dentro de uma perua, Van ou microbnibus? Entretanto, nem sempre foi deste
jeito, pois como diz o préprio nome, a lotagdo era, para muitos informais, para
lotar mesmo.

A analise técnica, feita por pesquisas de opinido, foi estudada e demonstrada

por meio da tabela de avaliagao coletiva do servigo a seguir:



66

Atributo Onibus Van
Tempo médio global de Controlavel N&ao controlavel
viagem na cidade
Numero de transferéncias Planejado N&ao controlavel
Densidade das linhas Planejada N&o controlavel
Acessibilidade as diversas Controlavel N&ao controlavel
partes da cidade
Confiabilidade no Fiscalizada Opera segundo a
cumprimento dos horarios conveniéncia
Periodo de operagcdo amplo Definido Opera segundo a
conveniéncia
Seguranga no transito Controlavel N&ao controlavel
Manutencao dos veiculos Controlavel Nao controlavel
Condugéo do motorista Controlavel Nao controlavel
Atendimento a todos que Definido Opera segundo a
desejem viajar conveniéncia
Atendimento dos volumes de | Definido Opera segundo a
passageiros nos picos e conveniéncia
entre picos

Tabela 4 — Desempenho dos meios de transporte informal e regulamentado nas cidades brasileiras.
Fonte: LIMA JUNIOR, Orlando Fontes. O conflito entre transporte por dnibus e vans nas cidades e regides
metropolitanas. Revista dos Transportes Publicos: Revista da ANTP, Sao Paulo, ano 23, n. 90, 1. trim. 2001

O autor problematiza, de acordo com a tabela, que as avaliagdes individuais
feitas por pesquisas de opinido podem apontar aspectos positivos do uso das vans
como, por exemplo, a disponibilidade dos veiculos nos periodos de pico ou conforto nas
cidades; mas, ao se analisar de forma conjuntural as garantias das gratuidades
previstas em lei, a conservacao dos veiculos ou disponibilidade durante todo o periodo
do dia, sdo aspectos negativos desta modalidade de transporte de passageiros.

A conclusao apontada pelo estudioso vai de encontro aquilo que uma minoria de
técnicos defendeu sobre esta problematica: existe espaco para todas as modalidades
de transporte e que as peruas, vans e microonibus poderiam ter acées compartilhadas
pelos gestores do sistema de 6nibus.

Como foi citado no primeiro capitulo deste trabalho, pesquisas realizadas por
historiadores ja apontavam o transporte ilegal como um fendbmeno antigo na cidade
de Sdo Paulo nos anos de 1930 e outros estudos ja apontavam a existéncia da
informalidade nos anos de 1960 no Rio de Janeiro (MAMANI, 2004, p. 329).
Entretanto, nos anos de 1980 e 1990, assistiu-se a explosdo deste fendbmeno pelas

cidades brasileiras. Seria possivel prever o surgimento dos informais sem o
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aprofundamento de uma discussao das relagdes sociais vividas? O discurso racional
e técnico dos estudiosos esgotaria esta problematica?

Um estudo sobre o surgimento da informalidade e a queda do numero de
passageiros no sistema de transporte publico na Regido Metropolitana de Recife
procurou uma resposta técnica para estas questoes.

Apesar de a realidade estudada estar relacionada a capital pernambucana e
aos municipios da regido, acredita-se que os fatores que propiciaram a reducéo do
numero de passageiros por meio de transporte coletivo nas grandes e médias
cidades brasileiras estdo correlacionados, nas décadas de 1990 e 2000, a procura
por outras modalidades de transporte: informal, pedestrianismo e individual.

Um ponto nevralgico que determina os (des)caminhos no transporte coletivo
de passageiros nas cidades nas ultimas décadas do século XX esta no fato que o
passageiro de 6nibus n&o possuia opgdes para escolher a empresa que oferecesse
a melhor prestacao de servigo, pois:

A certeza de que a demanda do sistema de transportes era cativa levou a
nao se buscar a qualidade do servigo ocasionando a queda da mesma e a
diminuicdo da confiabilidade do STTP [Sistema de Transporte Publico de
Passageiros] e consequentemente a demanda deixou de ser ‘cafiva’
(RECENHA, 2002, p. 88, grifo nosso).

As questdes econdbmicas apontadas de forma isoladas no documento nao foram
suficientes para prever tanto a diminuicdo da demanda de passageiros quanto a difuséo
da informalidade no transporte de passageiros nas meédias e grandes cidades
brasileiras. Porém, a caracteristica de um publico cativo para o empresariado de
transporte urbano, alicercado pela lei, fez com que se construissem novas relacbes de
poder a medida que, por um lado, a informalidade buscava este “filao” que ndo era
plenamente atendido pela iniciativa privada e, por outro lado, os empresarios defendiam
0s seus interesses na prestagao deste servigo publico a populagao.

A pluralidade das opinides expressas nestes documentos demonstra, em
maior ou menor grau de intensidade, posi¢cdes preocupadas com a valorizagao do
carater humano das relacbes sociais vividas entre os trabalhadores da
informalidade, em suas peruas Kombi ou nos microdnibus circulando pelas principais
vias da zona sul de Sdo Paulo e suas periferias, que desejavam, assim como 0s
cidaddos do transporte motorizado individual, o direito de circular pela cidade.

Naturalmente, encontraram-se relacdes sociais marcadas pela identidade de quem
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prestava o servigo e os seus clientes, diferente da situacéo fria e distante existente
em um Onibus ou mesmo nos meios de transportes de massa — trens e/ou metrés.
Por outro lado, muitas pessoas se arriscaram, em nome da velocidade e do tempo,
em viajar nestas matrizes de transporte irregulares de passageiros. No entanto,
quem suportaria nos dias de hoje ficar uma hora no ponto de 6nibus a espera do
transporte para a sua casa depois de uma jornada de trabalho?

A preferéncia de uma parte dos técnicos baseou-se, pelos motivos
apresentados e questionados acima, na defesa de argumentos que vao de encontro
as simples solugdes técnicas, procurando desqualificar os seus aspectos politicos e
sociais na questao da informalidade do transporte de passageiros. Procuraram tratar
de forma negativa esta questdo na medida em que medidas paternalistas
promovidas pelo Estado e uma suposta indefinicdo juridica na maneira como a
atividade de transporte coletivo deveria ser tratada pela iniciativa privada poderiam
suscitar questionamentos legais e possibilitar o trabalho dos ilegais, nas deficiéncias
do poder publico em ofertar um servigo de qualidade aos cidadaos.

O forte apelo a técnica sé pode ser apreendido nestas produgdes sobre o
fenbmeno da informalidade a partir do momento em que um saber e um discurso

competentes séo por si s suficientes para explicar o problema e apontar solugdes:

O discurso competente é o discurso instituido. E aquele no qual a
linguagem sofre uma restricdo que poderia ser assim resumida:
ndo é qualquer um que pode dizer a qualquer outro qualquer
coisa em qualquer lugar e em qualquer circunstancia. (CHAUI,
1982, p. 7, grifo nosso).

Tal discurso esvazia a potencialidade dos sujeitos em suas relagbes em
busca pelo espago e direito a circulagao na cidade. As reivindicagdes pela legalidade
ou pela regulamentagdo do servico de transporte coletivo pelos sindicatos, em
manifestagdes, vigilias nas Cémaras de vereadores e prefeituras, ndo tém valor
racional para os estudiosos, defendendo que o transporte alternativo, informal,
irregular ou ilegal ndo teria maturidade e estrutura adequada para atender de forma
adequada a clientela cativa de passageiros na zona sul de Sao Paulo.

Os documentos setoriais da Associagdo Nacional de Transportes Urbanos
procuraram uniformizar as analises em torno da problematica do transporte
clandestino no Brasil. Tais estudos e as suas posturas, do ponto de vista politico e

ideoldgico, serao vistas a seguir.
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2.1 Os documentos setoriais

Como foi brevemente tratado na introducdo deste trabalho, o resultado de
diversas reunides e congressos da Associagao Nacional de Transportes Publicos
(ANTP) foi a publicagdo de documentos setoriais, cujo primeiro titulo, em 2000, foi:
“O transporte clandestino no Brasil”.

De certa forma, os estudos publicados na Revista de Transportes Publicos —
da mesma instituicdo — trataram desta situacdo presenciada no cotidiano dos
usuarios pelo pais.

As preocupagdes que conduziram a produgao deste documento estavam
norteadas aos temas como: “a cidade e o transporte”; “o transporte
desregulamentado”; “Onibus clandestino — espécie em extingdo?” ; "Percepcdes
sobre o Transporte Coletivo na Regido Metropolitana de Sao Paulo”; “Peruas: o
predominio da ilegalidade”; “Transporte clandestino: a favor ou contra?” Tais
produgdes foram reunidas neste documento como um material de apoio e consulta
para os futuros prefeitos (nas eleicbes de 2000) diante dos riscos do transporte
clandestino e da sua manutencao nas cidades: “[...] alertar os candidatos aos cargos
[...] sobre o significado do que esta ocorrendo”. (ASSOCIACAO NACIONAL DE
TRANSPORTES PUBLICOS, 2000, p. 5, grifo nosso).

A publicacao foi produzida pelos especialistas em transporte no pais, que
elaboraram um discurso que atendia aos interesses do empresariado — formado
por monopdlios ou oligopdlios no setor de transportes pelo pais. A ameaca da
exclusividade na prestacdo deste servico publico pela informalidade e a
incapacidade do poder publico em solucionar tal problema provocaram uma
justificativa racional que pudesse convencer o0s usuarios dos perigos que
envolviam a ilegalidade neste setor.

As causas que possibilitaram o crescimento da informalidade do transporte
coletivo no Brasil foram apontadas por esta publicagdo, como, por exemplo, o0s
problemas econdmicos e sociais nos anos de 1980 (avango do neoliberalismo, crise
do Estado, crescimento do desemprego e do trabalho informal) e questdes

referentes ao setor de transportes:
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As iniquidades de transporte permanecem inalteradas: controles rigidos
sobre o nivel tarifario dos Onibus para combater a inflagdo rebaixaram o
nivel do servigco do transporte publico e os investimentos em grandes
infraestruturas de transporte ficaram ainda menos viaveis. (ASSOCIACAO
NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2000, p. 11).

Além disso, os estudiosos chamaram a atencéo para as temeridades que a
economia liberalizante poderia trazer para o setor de transporte se os governos
municipais fossem atraidos para um processo de desregulamentagcédo do setor, que
seria responsavel pelo aumento da informalidade e o descontrole do poder publico
nesta prestagao de servigo publico. Por este ponto de vista supracitado, o estudioso
Adriano Branco, alegando ter ouvido “gregos e troianos” sobre o transporte
desregulamentado tem as posi¢gdes mais incisivas nos textos que deram forma a

este documento:

A conexao entre a necessidade do controle ou exercicio de um servigo pelo
Estado e a sua caracterizagdo como servigco publico é verdadeiramente
axiomatica; ou seja, se o servico & de importancia basica para a coletividade,
deve ser exercido ou controlado pelo poder publico. (ASSOCIACAO
NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2000, p. 25).

O temor pela desregulamentagdo do mercado demonstrou que o
conhecimento técnico-cientifico no setor de transportes deveria dar uma justificativa
convincente para que a exclusividade na prestacdo de servico publico ndo sofresse
uma concorréncia desleal e predatoria de outros grupos sociais que explorariam
informalmente o setor. Entretanto, outros estudos apontaram que ndo existia,

aparentemente, esta preocupacao, pois:

Deve-se considerar que o transporte dito ‘informal’, utilizando 6nibus, voltando
a emergir no inicio dos anos 90, parece ter sido menos um modo alternativo
ou flexivel e mais uma possibilidade de entrada no mercado convencional,
valendo-se de situacbes criticas de atendimento & demanda para agir.
(BRASILEIRO, 1999, p. 177, grifo nosso).

O empresariado ndo estava interessado em locais onde a demanda de
passageiros fosse irregular ou precaria e que os custos com a operagdao do servigo
publico de énibus se tornassem inviaveis. Naturalmente, a valorizacdo era pelas areas

onde existia um nicho de mercado mais atraente:

As empresas elas quer o “filé”. Elas ndo quer entrar na periferia, ndo quer
que o Onibus fica passando em buraco, em lombada nao! Elas queriam
pegar a avenida boa. O passageiro ele anda um ou dois quildmetros chega
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aqui e daqui ele pega o dnibus até o metrd, entendeu? Nao queria saber de
entrar na periferia. (KALINAUSKAS, 2008).

O estudo feito sobre os dnibus “piratas™’

no Rio de Janeiro demonstra quais
0os motivos que levaram os usuarios a sua escolha em relagdo aos Onibus

convencionais e regulamentados*:

Os motivos As razdes pela escolha

Convenientes a As rotas se aproximam mais dos deslocamentos origem e destino dos

demanda usuarios.

Confiaveis Os seus horarios de partida e chegada sdo conhecidos daqueles que
utilizam

Rapidos Estdo mais proximos da porta e ndo dependem de captagéo
intermediaria da demanda.

Seguros Apesar dos riscos de acidentes os usuarios sao conhecidos entre si,
diminuindo os assaltos e furtos.

Baratos Mesmo com todas as explicagbes sobre irregularidades fiscais, a
questao objetiva é esta: custam menos.

Tabela 5 — As opgdes de escolha dos passageiros pelo transporte informal no Rio de Janeiro — RJ.
Fonte: ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS. Documentos setoriais da ANTP:
O transporte clandestino no Brasil: n. 1. Sdo Paulo: ANTP, 2000.

As razdes pelas quais os usuarios escolhem os 6nibus “piratas” parecem ser
muito atraentes, pois nem o poder publico nem a iniciativa privada, responsavel
pela operagao do sistema publico de transportes, conseguiam convencer o publico
de usar somente os veiculos convencionais e regulamentados. O discurso técnico
procura responsabilizar os usuarios e apontar as consequéncias da opg¢ao pelo

transporte irregular:

E desejavel [...] frisar que as gratuidades e controles s6 ocorrem nas linhas
regulares. Nos clandestinos isso ndo ocorre. O resultado é que os usuarios
pagantes das linhas regulares pagam pelos gratuitos, todos sofrem com os
problemas de perda de qualidade e aqueles que podem, fogem para os
automoveis, 6nibus fretados, vans etc. (ASSOCIACAO NACIONAL DE
TRANSPORTES PUBLICOS, 2000, p. 30).

Como foi discutido no primeiro capitulo, em muitas cidades brasileiras houve
a primazia do transporte individual motorizado em detrimento das pessoas que

precisavam se locomover pelo espago urbano por meio do transporte coletivo. Nas

*! Denominagdo mais empregada pelos habitantes da cidade do Rio de Janeiro aos veiculos

clandestinos montados em carroceria de 6nibus urbanos ou rodoviarios.
*2 Quadro adaptado do que consta em Associagédo Nacional de Transportes Publicos (2000, p. 29).
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cidades com o transito cadtico e sem recursos efetivos para a fluidez de todos os
veiculos, aquelas formas de transporte que n&o se sujeitam as regulacdes da lei
entraram em disputa pelo espago citadino. Racionalizar o transporte coletivo nao
sera suficiente se as cidades nao permitirem, como ainda fazem, a circulagao viaria
que nao prive a maioria dos seus habitantes.

Apesar disso, racionalizar parece-nos uma palavra-chave apontada por estes
estudos. Recomendava-se aos novos governantes que se, os Onibus e peruas
irregulares desejassem continuar no sistema, deveriam seguir as determinagdes
técnicas, o que levaria a regulamentacdo deste mercado, integrando-o as varias
modalidades ou matrizes de transporte, para as cidades como S&o Paulo e o Rio de
Janeiro, como formas capilares aos sistemas de transporte de massa e de grande
capacidade.

As pesquisas de opinido publica, realizadas a pedido de instituicdes
responsaveis pela fiscalizagdo do transporte publico na Regido Metropolitana de
Sao Paulo, no final da década de 1990, apresentam como a populagcdo desta
regido encara a prestagdao do servigo realizado pelas empresas de 6nibus
municipais, pelo corredor de trélebus (na regido do ABC paulista), pelos 6nibus
intermunicipais, pelos trens metropolitanos, pelo metré e pelas lotagdes. Algo que
chama a atengao é a percepcédo que o passageiro tem sobre estas modalidades

de transporte na regiao:

O usuario nao se sente tratado nem como consumidor, nem como cidadéo,
ou seja, o sistema nao funciona nem de acordo com as leis de mercado
nem tampouco como um servigo publico essencial a cidade, voltado aos
interesses e necessidades da populacdo. (ASSOCIACAO NACIONAL DE
TRANSPORTES PUBLICOS, 2000, p. 41).

Nao obstante, os pesquisados estabeleceram diferenciacbes na avaliacdo das
diferentes modalidades de transportes. Os 6nibus do municipio paulista ndo eram
atraentes para as pessoas consultadas nesta pesquisa. Quando ocorresse uma
possibilidade, as pessoas consultadas substituiriam os 6nibus por outras matrizes de
transportes. O metr6 € o melhor avaliado entre as diferentes formas de transportes
na capital, mas as pessoas lamentaram a sua extensao reduzida no municipio. Os
trens metropolitanos ndo sao atraentes em razdo dos atrasos e das quebras

constantes neste sistema. As lotagdes eram vistas, por meio desta pesquisa, de uma
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forma mais positiva ao se identificarem com os operadores destas modalidades de
transportes publicos.

O estudioso Adhemar Gianni, no documento intitulado Peruas: o
predominio da ilegalidade, argumentou que questdes de ordem juridica
inviabilizariam o uso das peruas como uma modalidade de transporte de
passageiros em razdo de questdes técnicas (a impossibilidade se adaptar a
legislagdo concernente a prestacdo de servigos publicos em transporte de
passageiros), pela concorréncia desleal com outras matrizes de transporte que
teriam menos agilidade em circular pelas cidades e pela possibilidade das
gestdes municipais romperem com os lagos de paternalismo*® e clientelismo com

os trabalhadores informais:

Entao, ainda que respeitemos o direito de as pessoas trabalharem, ndo ha
lugar para “perueiros” no transporte coletivo de passageiros. A atividade,
nos termos em que é desejada pelos proprios “perueiros” e por alguns
politicos e administradores amantes de demagogia, é simplesmente
irregulamentavel. (ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES
PUBLICOS, 2000, p. 68).

Como ja discutido, os tedricos preocuparam-se em destacar que a
desregulamentacdo do mercado no setor de transportes pela informalidade traria
como consequéncias a extingdo de empregos diretos e indiretos na area de
transportes. Destacava-se que as montadoras de carrocerias de veiculos para
passageiros de pequeno porte no Brasil mudariam o seu enfoque para a
producao de outros meios de transporte. Um caso citado foi o da montadora
Mercedes-Benz, que encerrou a sua produ¢cédo do modelo “Sprinter” (muito usado
por perueiros em Sao Paulo) devido a concorréncia com os veiculos importados.

Sobre eles, o documento apontou os seus problemas:

A qualidade das peruas importadas da Asia, inadequadas para o transporte
publico, e o seu alto custo de manutengao fazem com que elas se tornem
menos confortaveis, menos seguras € menos confiaveis. Além disso, elas
vém envelhecendo visivelmente, submetidas que foram a um ritmo de
operagao sobrecarregado, para o qual néo foram projetadas. (ASSOCIACAO
NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2000, p. 115).

*3 Pode-se entender que a aproximacgao entre administradores publicos e trabalhadores informais
organizados, na busca de vantagens e favores politicos, € um paternalismo do Estado em que os
interesses publicos da maioria da populagdo sdo ameagados a medida que os servigos publicos
forem distribuidos para estes grupos em troca de apoio para a eleicdo ou reeleicao de prefeitos
em varios municipios no final dos anos de 1990 e nos primeiros anos de 2000.
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Como explicar entdo o interesse das montadoras de carrocerias nacionais,
ainda na efervescéncia da informalidade no transporte, no langamento de novos
modelos que fizessem frente aos veiculos asiaticos? Fabricantes de carrocerias,
como a Busscar, Marcopolo, Volare** (que é subsidiaria da Marcopolo destinada a
producdo de micro e mini-Onibus), Refam, Caio, Neobus, Comil e Mascarello,
aproveitaram o nicho de mercado advindo com a demanda pelo transporte informal.

Uma postura mais incisiva do ponto de vista ideolégico na defesa dos
interesses da regulamentacdo do transporte urbano para o convencimento dos
proximos administradores publicos (depois das elei¢des de 2000) esta na construgao

dos mitos sobre os perueiros:

Como todo ser indefeso e que busca insercdo em meio hostil, os
clandestinos do transporte travestem-se, para melhor empacotar o seu
embrulho. E abusam da piedade popular para conseguir 0 apoio inicial ao
seu negocio. Valem-se, para tanto, de alguns mitos, eternamente
renovados. (ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS,
2000, p. 105).

Para desconstruir tais mitos*, os teoricos lancam mao de pesquisas
quantitativas (da propria Associacdo Nacional de Transportes Urbanos e da
Associagcao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos) e informagdes obtidas
pelos orgaos oficiais (Policia Civil) e meios de comunicagao (jornais).

Anacronismos foram utilizados pelos estudiosos em uma associagao entre os
movimentos sociais € 0 nazismo pelo carater das agdes violentas promovidas em

manifestacdes destes trabalhadores informais pelo pais:

Deve-se lembrar que a ocorréncia catastrofica do fascismo e do
nazismo, antes da Segunda Guerra Mundial, teve por base
manifestacbes de violéncia e de intolerdncia social que tém
caracteristicas comuns aos movimentos clandestinos. (ASSOCIACAO
NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2000, p. 112).

A intencdo de usar tais anacronismos s6 pode ser entendida como justificativa
para destacar os riscos e perigos da informalidade para as cidades brasileiras, como

se desejassem ascender ao poder ou por em risco o Estado democratico de direito.

* A revista eletronica Jornalauto on-line destaca o veiculo Volare A5 como um concorrente aos
45 veiculos importados da Asia. Ver em www.jornauto.com.br/117/volare.htm
Alguns dos mitos dos perueiros seréo discutidos no terceiro capitulo deste trabalho.



75

E a disputa pela ordenacdo da prestacgdo de servigo do transporte coletivo de forma
racional que justifica a difus&o destes discursos no combate a ilegalidade.

Os varios pontos deste documento demonstraram a preocupagao do
conhecimento técnico-cientifico, imbuido de ideologias e posicionamentos politicos
na defesa dos interesses econémicos dos oligopolios das empresas de 6nibus, de
deixar claro, aos novos prefeitos, a necessidade de defender a regulamentacdo do
mercado de transportes publicos com a excluséo dos informais em sua caminhada
para a legalidade em varias cidades brasileiras.

Os diferentes grupos nos municipios brasileiros que buscavam por espago e
a circulagcdo na cidade, na vida cotidiana, geraram tensdes e conflitos na disputa
pelo transporte publico. A regulamentagdo na zona sul da cidade de Sao Paulo,

como em outras regides do pais, solucionou esta disputa?
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CAPITULO 3
OS TRABALHADORES INFORMAIS NA ZONA SUL:
PRATICAS E EXPERIENCIAS

Este capitulo pretende analisar as narrativas produzidas por
trabalhadores informais no transporte coletivo de passageiros na zona sul da
cidade de Sao Paulo percebendo assim, por meio destas, como as relagdes
sociais vividas e disputadas por estes sujeitos sociais foram construidas por
meio de sua experiéncia social.

Procuro observar como os sujeitos se definem através da linguagem, como
constroem suas praticas, manifestam disputas e relagées de poder. A linguagem é
entendida como uma pratica social, um elemento constitutivo do fazer-se historico,
cujo ponto de partida reside na realidade presente dos sujeitos sociais.

A Histéria Oral é entendida como uma perspectiva de reflexdo sobre a
realidade social. Por meio do estudo das narrativas orais dos trabalhadores
informais do transporte de passageiros na zona sul da cidade de Sao Paulo, vou
destacar como estes sujeitos fazem a histéria, como s&o constituidas as suas
praticas sociais vividas em um universo marcado por uma multiplicidade de
disputas no espago urbano da cidade.

O trabalho de interpretacdo das narrativas procurou compreender como 0s
sujeitos sociais — através da cultura e da linguagem que s&o os meios de realizag&o
dos sujeitos no mundo — apreendem 0s processos sociais reais, forjados por
tendéncias em disputa, sem perder as perspectivas do presente no didlogo com o
passado.

As narrativas orais, na Histéria Oral, sao unicas, pois trazem os fios para onde
se entretecem as relagdes sociais vividas e disputadas por meio das multiplas visdes
do passado e do presente. Para a subjetividade das narrativas orais, os fatos trazem
significados em suas préprias interpretagbes, que se manifestam no tempo da
consciéncia e da memoaria e indicam possibilidades presentes na sociedade.

As perspectivas do pesquisador em Histéria Social residem em observar a
estrutura e o significado da construgdo narrativa nas relagdes sociais vividas. Ao

interpretar criticamente as narrativas cabem, ao pesquisador, os seguintes
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guestionamentos: sobre quem se fala? Refere-se a quem? Para quem? Ao
perceber o tempo referido, como se organizam os fatos? Em quais
circunstancias? Diante disso, tais questionamentos estardo correlacionados a
experiéncia social vivida por estes trabalhadores informais na zona sul da cidade
no transporte de passageiros. Enfim, havera a preocupag¢do em destacar como os
trabalhadores informais forjaram-se como sujeitos sociais no transporte coletivo
na zona sul de Sdo Paulo e como eles significaram a cidade por meio de suas

praticas nas relagdes sociais vividas.

3.1 O trabalho com o transporte a margem da Lei

As narrativas analisadas neste capitulo sdo de trabalhadores que se
envolveram, em algum momento do recorte temporal definido para o estudo (1989-
2004), com o transporte de passageiros na zona sul de Sado Paulo e que estiveram a
margem da legalidade e/ou conseguiram participar do processo de legalizagdo da
sua funcdo. Estao envolvidos direta ou indiretamente com esta atividade, associados
as cooperativas Cooperpam e Cooperlider.

Nos relatos, percebe-se que as transformagdes surgidas com a reestruturagéo
produtiva no capitalismo contribuiram para a inser¢do destas pessoas no transporte de
passageiros na zona sul. Tais mudangas séo abordadas por estudiosos como Giovanni
Alves com o crescimento da precarizagdo das relagdes de trabalho e a flexibilizagcao da
acumulacgao do capital no Brasil nos anos de 1990.

Para Alves, as transformacgdes, do ponto de vista social e histérico, que
atingiram a todos os setores da sociedade global, principalmente nos anos de 1980
e 1990, foram advindas das crises do capital nas economias centrais nos anos de
1970. Os avangos nas novas tecnologias na informatica avangcada e na robdtica,
combinados com as tensdes entre as classes, foram responsaveis pelo avango da

mundializagcdo do capital. Esta promovera a desregulamentagéo dos mercados* e a

46 “A ascensdo de politicas neoliberais, a partir de 1979, com a vitéria de Thatcher, na Gra-Bretanha, e de
Reagan, nos EUA, promoveram a desregulamentacéo da concorréncia e a liberalizagdo comercial, além
de adotarem politicas antissindicais, impulsionando, desse modo, novos patamares de flexibilidade e
contribuindo para instaurar um novo poder do capital sobre o trabalho assalariado o que implica
considerar, portanto, a reestruturacdo produtiva como acumulagéo flexivel, antes de tudo, um resultado
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afronta aos direitos trabalhistas representados pelo Estado de Bem-Estar Social nas
economias centrais e em legislagdes mais rigidas a flexibilizag&o das leis do trabalho
como, por exemplo, a Consolidagao das Leis do Trabalho no Brasil.

Enfim, o novo complexo da reestruturagdo produtiva, entendido como a
implantagdo de novas tecnologias (robadtica, microeletronica) e novas formas de
organizar a producdo social capitalista (programas de qualidade total, fusdo de
empresas, terceirizacbes, mudangas do local de instalagdo das empresas,
flexibilizagcao das leis trabalhistas), modifica os processos de trabalho, intensificando
a precarizacao da vida dos trabalhadores e debilitando a associagdo destes como classe.

A reestruturagdo produtiva no Brasil se manifestou durante o governo Collor,
nos anos de 1990, como um processo de integragdao entre o desenvolvimento do
capitalismo no Brasil e a mundializagdo do capital. Os polos industriais foram
modernizados tecnologicamente e também foram alteradas estratégias de gestao,
localizagdo, bem como a relagdo com sindicatos e trabalhadores. Além disso, o
desenvolvimento de microprocessadores pequenos e baratos elimina dificuldades
técnicas e econbmicas para a aplicacdo de regulagem eletrbnica em diversos
processos produtivos e fabricacao de utensilios computadorizados.

As transformacgdes ocorridas no setor fabril na zona sul nos anos de 1990
vieram ao encontro da situagao problematizada por Giovanni Alves. As grandes e
meédias empresas na regido do bairro de Jurubatuba passaram por um processo de
reestruturagcao produtiva por meio da adogcdo de medidas para racionalizar ainda
mais a produ¢do e deram sinais a um processo de precarizagao das relagdes
trabalhistas. Multinacionais, como Philips, Walita, passaram a terceirizar os seus
setores, como a Ferramentaria e a Estamparia, para outras empresas.

ApoOs esta etapa, as empresas com maior destague mudaram-se da regiao,
em razdo da guerra fiscal incentivada por outras cidades brasileiras ao oferecer
incentivos, como a isengao de impostos, além da possibilidade de uma mé&o-de-obra
com salarios menores. O perfil da regido das fabricas se alterou: empresas de
grande porte deram lugar para centros universitarios, supermercados e um Shopping

Center.

sQ@cio-histérico na luta de classes, que atingiu seu ponto decisivo, nos paises capitalistas centrais, na
primeira conjuntura da crise — 1973/79 — ou ainda um pouco antes, a partir de 1968.” (ALVES, 2000, p.
16).
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As justificativas abordadas nestes relatos podem ser convincentes se
associadas as mudangas ocorridas na regido com o aumento do desemprego no
setor industrial. Entretanto, no embate entre as diversas for¢gas que lutavam pelo
direito a locomocgao na cidade, foram construidas argumentagdes técnicas para o
combate do transporte ilegal pelas cidades brasileiras. Na constru¢do dos “mitos
dos perueiros”, feita por um grupo de estudos da Associagdo Nacional dos

Transportes Urbanos em 2000, destaca-se este mito:

Na verdade, pesquisas feitas em SP mostram que o desemprego anterior a
essa atividade, por parte dos motoristas, € de 14%, ou seja, menor que o
existente na média de todas as demais categorias econémicas, que hoje
[2000] estd em torno de 19%, nas grandes cidades. (ASSOCIACAO
NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2000, p. 106).

Os relatos também apontam para a possibilidade do transporte informal ser
compartilhado com outra atividade funcional. Geralmente, foi encarado como um
bico para aumentar a renda familiar, apesar dos riscos da clandestinidade em seu
cotidiano. Entende-se que s6 foi possivel esta dupla jornada de trabalho quando
o transporte clandestino se tornou muito mais atraente e com a possibilidade se
auferir mais lucro do que uma atividade formal. A possibilidade de se desenvolver
uma atividade sem as obrigagdes formais em um ambiente de trabalho também
atraiu estes trabalhadores do transporte: “Eu sempre gostei de trabalhar na rua,
no ar, sair... Nao importa o trabalho, mas na rua. Nada de ficar preso, né?”
(SANTOS, 2009).

Pode-se fazer uma leitura de que a informalidade no transporte de
passageiros possibilitaria uma autonomia financeira ou uma oportunidade em investir
em um negdcio que poderia crescer, pois a demanda de passageiros na regiao sul
nao era atendida de forma qualitativa para se locomover ao trabalho, aos estudos ou
lazer. Percebe-se também que o empresariado subestimou a sua clientela cativa de
passageiros. Insatisfeitos, muitos usuarios fizeram a opgéo pelo transporte ilegal na
regido para se destinar aos bairros maiores como Santo Amaro e de la se dirigir para

o centro da cidade ou para alguma estagao do metro.
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Apesar das criticas dos técnicos de que a baixa escolaridade era um mito
criado pelos perueiros,*’ as narrativas destacaram que a atracdo ao trabalho com o
transporte de passageiros estava na auséncia da exigéncia de uma qualificagédo

para a fungao:

[...] Talvez por achar uma coisa muito cémoda. Cémoda por qué? [...] pra
vocé entrar num determinado emprego, numa empresa, seja la qual for ela,
vocé precisaria de uma condicdo melhor... [...] De uma capacitagao melhor,
ter um pouco mais de estudo. Ali ndo precisa disso necessariamente. Ali
vocé precisa assim de... necessariamente um carro, né? Ser um bom
motorista, de preferéncia, e coragem pra trabalhar. Que isso € bem menos
que vocé precisaria pra entrar numa empresa, por exemplo. Vocé teria que
estudar anos, cursar uma faculdade pra vocé ter um emprego melhor. Entéao
acredito que isso € um pouco de comodismo de algumas pessoas. Talvez
até minha também. (SANTOS, 2009).

Percebe-se que existe uma valorizagao pelo estudo na vida das pessoas por
esta narrativa. Em outras fontes, ha relatos dos perueiros que se preocuparam em
oferecer educacao de qualidade para os seus filhos e isto se tornou um motivo de
orgulho para eles, mas que n&o desejariam para eles seguissem a mesma carreira
que os pais em razao das dificuldades encontradas para se manter no transporte de
passageiros.*®

A situagdo em que se encontrava esta regidao da cidade — com os seus
problemas sociais mais evidentes — possibilitou que a atividade com o transporte de
passageiros feito por milhares de pessoas se tornasse uma “febre”. A disputa pelo
direito a circulacdo nesta area vai ser responsavel por uma série de tensdes: as
incertezas do amanha perante a sua situacdo, o temor de ter o veiculo apreendido
ou a rispidez da fiscalizagao faziam parte do cotidiano destas pessoas.

Se o poder publico demonstrava sinais de enfraquecimento por ndo conseguir
adequadamente resolver os problemas referentes a oferta de transporte para as
populagdes da periferia da cidade nas relagdes estabelecidas com a iniciativa
privada — mais interessada com demandas mais atraentes de passageiros —, a
reacdo dos empresarios era diminuir a frota das linhas deficitarias, estimulando

locautes para pressionar o poder publico a reajustar as tarifas. Nesta conjuntura

*" Para os técnicos: “[---] apenas 17% deles [os perueiros] estudou até antes do 2° grau. 83%; entao

ao menos iniciou o colegial.” Como se isto fosse suficiente para disputar uma ocupacgéo formal no
mercado de trabalho. Ver em Associagdo Nacional de Transportes Publicos (2000, p. 110).

A reportagem do jornalista Alencar lzidoro abordou as experiéncias de perueiros que foram
regulamentados e obtiveram um prestigio social na periferia das zonas sul e leste com a
formalidade no transporte na cidade. (IZIDORO, 2005).
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politica, diante das narrativas, se entendeu que a solugao para o problema, diante

dos impasses, era incentivar o transporte informal:

Porque eu lembro que uma vez que teve na prefeitura uma reunido com o
presidente do sindicato do, das empresas de O6nibus e o pessoal do
transporte coletivo da prefeitura. [...] Entao ficou mais de quarenta dias num
impasse: prefeitura querendo de um jeito, as empresas de 6nibus querendo
de outro. Quando foi um dia, a Erundina disse isso na televisdo: “ja que
vocés nao querem a partir de amanha quem tem as suas Kombi, Opala, poe
na rua pra trabalhar, pra atender a populagdo”. (GOMES; MACARIO;
TEOFILO, 2009).

A aproximagao entre os perueiros e politicos poderia ser interessante para
ambos. Por um lado, a esperanga de uma regulamentagdo ou mesmo da liberdade
em poder exercer o seu trabalho e, por outro, a possibilidade de eleger os candidatos
eletivos com identificacdo com os informais. Esta questado foi abordada pelos técnicos

como mais um dos mitos dos perueiros:

De fato, os clandestinos usam também a arma do voto: costumam trabalhar,
ao mesmo tempo, para varios candidatos a postos legislativos e executivos,
ganhando de todos e n&o elegendo ninguém. (ASSOCIACAO NACIONAL DE
TRANSPORTES PUBLICOS, 2000, p. 112).

Na falta de compromisso do poder publico em garantir um transporte publico de
qualidade para os habitantes que se encontram na periferia, nota-se que as narrativas
destes trabalhadores do transporte apontam uma relagdo mais humana entre o usuario
€ 0 perueiro e outras pessoas associadas com esta atividade. Além disso, é possivel
perceber nos relatos que houve uma preocupacao de indicar relagcdes positivas com
passageiros que valorizavam o transporte através de vans e outros veiculos n&o

regulamentados:

O passageiro da lotagéo ja se identificava também com o passageiro da
lotagdo. Entao é... ele ia, conversava com o passageiro as vezes O
passageiro passava alguma coisa, alguma alegria, algum conhecimento
do dia. Chegava ja era... amanha outra histéria e assim por diante. Ja
passava: “opa vocé nao vai? Vamo, vamo rapidinho!” A pessoa dizia,
ficava pensando: “N&o, eu vou”. E assim foi o dia-a-dia. (GOMES, 2009,
grifo nosso).

Pode-se entender que era possivel estabelecer relagées de solidariedade e

de cumplicidade entre os usuarios de lotagdes. Essa aproximacdo com quem se
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identificava como passageiro de lotagdo se manifestou até nos momentos onde as

relagdes de disputa pela circulagdo na zona sul na cidade se tornavam iminentes:

A populagdo ndo gostava da... Por incrivel que parega... Ndo gostava da
fiscalizagdo ndo. A gente era vaiado em qualquer lugar que a gente
chegasse, né? Se a gente chegasse no ponto final de... Por que acho que...
Pra populagdo a gente era o...errado da situacdo, né? Pra fiscalizar pra...
Também, né? Porque geralmente muitos carros ndo tinham condigéo
nenhuma de rodar, mas a populagdo ndo gostava muito ndo da...
fiscalizagdo. (CHAVES, 2009).
Contudo, os técnicos da Associagdo Nacional dos Transportes Urbanos
argumentaram com este tipo de narrativa — de certa forma difundida no cotidiano de

informais e passageiros — com o discurso do mito do perueiro bonzinho:

Essa gente “boa”, “educada”, “motorista amigao”, chega a formar amizade
com sua clientela e conseguir sua fidelidade mesmo. Evidentemente, isso é
muito valorizado pelos usuarios, ja que melhora sensivelmente, no inicio, a
qualidade do servico nesses casos. (ASSOCIACAO NACIONAL DE
TRANSPORTES PUBLICOS, 2000, p. 107) .

Com o tempo, de acordo com o estudo, devido a concorréncia desleal entre
0s seus pares, os “bonzinhos” mudaram de atividade profissional e o transporte
clandestino ficaria sob o controle de grupos criminosos que s&o 0s responsaveis
pelo aumento da violéncia no setor na luta pela sobrevivéncia na ilegalidade.

Independentemente do juizo de valor expressado, nao se pode ignorar que
sao discursos que procuraram enfatizar, de um lado, o resgate da clientela
perdida pelo crescimento da ilegalidade nas cidades brasileiras e, por outro, a
disputa por este usuario que se defronta com uma prestagcdo do servico de
transporte publico muito aquém das necessidades dos moradores da periferia na
zona sul de Sao Paulo.

As narrativas ndo deixam claro, mas a proximidade entre os perueiros e 0s
passageiros das peruas, vans e outros veiculos de capacidade menor pode ter sido
intencional, pois se notava que a oferta do servico publico ndo era adequada ao
direito das pessoas circularem pela cidade para se divertir, trabalhar ou estudar.
Apesar disso, lembro-me, na condi¢gdo de usuario, de uma conversa numa lotagao
nos anos de 1990 sobre como deveria ser um ambiente no veiculo: “O passageiro
trabalhou o dia inteiro, ta cansado... e lotacdo nao é discoteca. Tem que colocar uma

musica calma pra ele descansar.” Mesmo em um clima tenso, que era o cotidiano
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destes profissionais atuando na ilegalidade, pode se entender que as sensibilidades
nao foram perdidas.

Existiu uma correlagdo entre o crescimento da informalidade e as
mudangas no espacgo urbano na zona sul de Sdo Paulo? A situagdo destes
sujeitos na realidade social apontou que esta relagdo sé poderia ser entendida a
partir do momento em que a mobilidade dos passageiros se tornou mais facil e
rapida apds este fenbmeno, mas tal circulagdo se deu sob as disputas e tensdes
para possibilitar isto.

Os relatos denunciaram que os interesses privados dos empresarios estavam
acima dos interesses publicos da populacdo na zona sul e que necessitava se
movimentar da regido para outros pontos da cidade para as suas atividades no
cotidiano. Ir ao hospital, a escola ou trabalho estavam regulados as expectativas do
empresario: se os indices técnicos no setor de transportes (como o indice de
passageiros por quildmetro rodado) fossem satisfatorios, as linhas teriam uma frota
melhor e com mais partidas. Caso contrario, a frota era mais antiga e os intervalos
muito mais espagados entre um coletivo e outro.

Pode-se fazer uma leitura de que a incapacidade do poder publico em cobrar,
de forma efetiva, dos empresarios o cumprimento das exigéncias estipuladas pela
municipalidade contribuiu para a explosao da ilegalidade no setor? Esta é uma fala
que se apresentou nas narrativas, mas ndo era o unico motivo. Os estudiosos

rechagavam esta argumentacao, pois:

Na verdade, conforme detectado em pesquisa da ANTP [Associagao
Nacional de Transportes Publicos] em dezembro de 1999, o argumento da
falta de transporte traduz-se de diversas maneiras; o usuario quer chegar
logo ao seu destino, esperar pouco nos pontos de embarque, caminhar
pouco a pé e nao ficar parado no transito. (ASSOCIACAO NACIONAL DE
TRANSPORTES PUBLICOS, 2000, p. 109).

Talvez os técnicos estivessem mesmo preocupados em combater o
sedentarismo e a obesidade da populagdo. Realmente, a impaciéncia dos
passageiros deveria ser vista como uma falta de educacgéo e das boas normas de
convivéncia “civilizadas”. A argumentagdo dos técnicos busca justificar as
deficiéncias e inoperancias do sistema de transporte para os moradores das regides
mais distantes da zona sul da cidade. Em regi6es, como a llha do Bororé (regiao

limitrofe com o municipio de Sdo Bernardo do Campo), a populagado precisava
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passar por duas balsas até chegar ao bairro do Jardim Eliana e seguir caminho até
Santo Amaro — os destinos mais procurados pelos passageiros s&o as outras
regides da cidade. A partir deste bairro ha um corredor de énibus e trélebus para o

Terminal Bandeira. O mapa abaixo localiza esta regido do extremo sul da cidade.
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Mapa 1 — O extremo sul da cidade de Sao Paulo e os limites com os municipios de Embu-Guagu e
Sao Bernardo do Campo.49 Fonte: <http://www.sp-turismo.com/mapa-interativo.htm>

A distancia entre os dois bairros da zona sul € de 30 quildbmetros e como o
indice de passageiros por quildbmetro rodado era baixo para linhas com o perfil de
gue a maioria dos usuarios do ponto inicial até o ponto final (e vice-versa) se
mantivesse a mesma. Era algo que desagradava o empresariado, pois 0 mais
atrativo era que durante o percurso existisse uma circularidade maior de
passageiros durante o trajeto. Uma linha longa como esta tinha um intervalo
muito longo entre os coletivos e muitos passageiros preferiram andar alguns
quildmetros para chegar, pelo menos, ao Jardim Eliana com a expectativa de se
locomover mais rapidamente até Santo Amaro. Atualmente, a linha €& operada

¥ Os bairros desta regido fazem limite com os municipios de Embu-Guacu - SP e Sao Bernardo do
Campo - SP. O transporte coletivo foi sempre problematico nesta area devido a sua distancia com
0s principais bairros da zona sul, estagdes do metrd e o centro da cidade de Sao Paulo.
Atualmente a cooperativa Cooperpam e as viagbes Cidade Dutra e Itaim Paulista sao
responsaveis pelo transporte de passageiros nestas regides. Disponivel em: <http://www.sp-
turismo.com/capita-interativo.htm>. Acesso em: 10 ago. 2009.
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pela Cooperpam e foi restrita até o Terminal Grajau. De la, por meio do bilhete
unico, os usuarios se deslocam para outras estacdes de transferéncia e terminais
da regiao e/ou da prépria cidade.

As narrativas destacaram que a informalidade no transporte possibilitou novas
maneiras para a circulagdo na regidao e na cidade, mas que nao eram exploradas

pelo poder publico e/ou pelos empresarios de 6nibus:

[...] por necessidade ali na regiao ai: “eu trabalho 18 em Moema nao

tem um 6nibus que passe em Moema. Nao sai daqui € nédo sei o qué” E
ai comecgou: “vamos fazer linha Moema.” E juntou um grupinho ali de
dois, trés. “Vamos fazer essa linha Moema. A gente vai por ali e tal, da
passageiro pra caramba e ndo sei o qué, né?” E ai foi indo, foi indo e ai
poe |4 uma perua, duas peruas ja ndo da conta no primeiro dia, no

segundo dia ndo tem condi¢gbes e ai a pessoa fica pedindo mais: “0,
nado tem mais ai?” Vocé vai, vai. “6, vocé quer rodar aqui, quer rodar
ali? O tem aqui, tem vaga pra rodar aqui.” E ai foi indo, foi indo, foi
indo, foi indo e foi crescendo, esse numero de peruas foi aumentando e
teve... Essa minha linha tinha sessenta peruas. Comegou com, duas,
trés... (KALINAUSKAS, 2008).

Entende-se que houve uma percepc¢éo dos espagos da regido da zona sul
onde uma demanda de passageiros pela circulagdo era evidente por parte dos
perueiros. As pessoas precisavam se locomover seja da periferia aonde o énibus
nao chegasse até um bairro maior ou entre bairros menores na propria periferia.
Um exemplo: os usuarios que desejassem ir até Santo Amaro e morassem em
bairros como Jardim Niterdi, Jardim Maria Luiza ou Jardim Ideal na zona sul néo
tinham uma opg¢ao direta. Precisariam andar até o Jardim Ubirajara na Rua Santo
Canuto até o ponto final da linha nos horarios de pico, e fora deste horario
poderiam utiliza-la na Rua Zike Tuma.

As partidas entre os coletivos eram muito espagadas e o servigo prestado
pela empresa regulamentada era muito precario, com os seus veiculos antigos e
mal-conservados nos anos de 1990. Com o crescimento da informalidade, os
perueiros e 6nibus clandestinos exploraram essa demanda de passageiros que
nao era atendida pela empresa de Onibus. Do final dos anos de 1980 até 2003
operaram as seguintes empresas: Viagdo Zona Sul, Viagdo Transleste, Viagao
Santo Expedito e Viacdo Santa Barbara. Esta ultima foi descredenciada pela
prefeitura em 2003 e até hoje os 6nibus desta empresa (do grupo Niquini e Sao

Judas), que se encontram abandonados em garagens nas regides sul e leste de
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S&o Paulo, estdo envolvidos em uma disputa judicial com bancos privados e a
propria Sdo Paulo Transportes S.A.

Os perueiros e operadores de 6nibus clandestinos exploraram o itinerario que
partia do Jardim Niterdi até Sdo Paulo. Sabiam da existéncia de uma clientela cativa
que nao era assistida pela empresa de 6nibus, descobrindo uma possibilidade de
disputar espacos pela zona sul. O sistema bairro a bairro na gestdao Paulo Maluf
regulamentou o funcionamento da linha, que foi estendida até a Vila Missionaria.
(linha 0225 - Vila Missionaria / Santo Amaro). Apesar disso, 0s perueiros
continuaram prestando o servigo, mas reduzindo o trajeto até o Jardim Niterdéi. Com
a implantacdo do sistema Interligado a permissdo da operagao do percurso ficou
com o consorcio AuthoPam. Atualmente é a Cooperlider que responde pela
operacgao da linha.

Para o empresariado seria um risco investir onde havia uma incerteza dos
lucros em experimentar novos trajetos, que possuiam até uma demanda de
usuarios, mas com uma clientela permanente do inicio ao final do itinerario. Pelos
relatos analisados e em informagdes obtidas em outras fontes®, a tentativa de se
arriscar em varias partes da zona sul se deu por conta dos criadores destes novos
percursos pela regido.

Apesar dos riscos, 0s perueiros na zona sul perceberam a existéncia de
pontos atrativos aos usuarios que seriam explorados por meio de novas rotas. Tais
caminhos nao foram apreendidos pelos empresarios como uma demanda cativa de
passageiros ou que as opgdes oferecidas pelas linhas regulares eram pouco
atraentes ou inviaveis para a circulagdo das pessoas na regido. Um exemplo:
moradores das regides da Vila Guacuri, Parque Dorotéia e Jardim Santa Terezinha
— préximo da divisa do municipio de Diadema, SP — ndo tinham opc¢ao direta para ir
e voltar ao Shopping Interlagos. O mapa a seguir localiza estas regides préximas
ao limite com o municipio de Diadema e a Represa Billings:

% Na reportagem do jornalista Alencar Izidoro, alguns dos entrevistados reclamaram da cobranga
informal realizada pelos criadores dos trajetos informais que hoje se transformaram em linhas
regulamentadas pela prefeitura. (IZIDORO, 2005).
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Mapa 2 - A regido da zona sul de S&o Paulo e o limite com o municipio de Diadema. A represa Billings € um
dos principais mananciais da grande Séo Paulo.”’ Fonte: <http://www.sp-turismo.com/mapa-interativo.htm>

No final dos anos de 1990 e inicios de 2000, os perueiros criaram uma linha
entre a Vila Guacuri e o Shopping Interlagos. Apesar da fiscalizacdo e da
possibilidade de apreensdao dos veiculos, a linha “operou” até as vésperas da
licitagdo para o sistema Interligado em 2003.

As iniciativas de se criar linhas alternativas para a circulagédo na regido da
zona sul da cidade, através da atuagdo dos condutores clandestinos, foram
entendidas por alguns estudiosos como uma forma de aceitagdo do poder publico da

abertura parcial do mercado em regides onde n&o houvesse o interesse em

°! Os bairros desta regiéo fazem limite com o municipio de Diadema — SP. Uma das empresas que
prestava o atendimento na regido até 2003 esteve envolvida em fraudes no sistema de transportes
da cidade. A prefeitura descredenciou a Viagdo Santa Barbara nesta época. Atualmente a
cooperativa Cooperlider e as empresas Viagdo Paratodos, Transportes Urbanos Piratininga e
Viagdo Itaim Paulista atuam nesta regido. Disponivel em: <http://www.sp-turismo.com/capita-
interativo.htm>. Acesso em: 10 ago. 2009.
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operacionalizar tais trajetos. Entenderam a criacdo do sistema “bairro a bairro”, na
gestdo Paulo Maluf em 1993, como uma possibilidade dos trabalhadores informais
terem acesso a regulamentacao desta atividade, se aproximando cada vez mais do
modelo de funcionamento das operacdes realizadas pelas empresas de 6nibus
regulamentados. (BRASILEIRO, 1999, p. 176-177).

Pode-se entender que as queixas e protestos do empresariado foram menores
em uma situagdo como essa, pois as linhas eram muito extensas com uma
aparentemente demanda irregular de passageiros durante o trajeto. Operacionalizar
uma linha de 20 quildmetros, como a linha 0211 — Chacara Santa Maria — Parque
Primavera, passando por um itinerario insidioso ao transitar em bairros como Valo
Velho, Cap&o Redondo, Parque Arariba, Jardim Angela, Jurubatuba, Cidade Ademar,
Jardim Miriam e Jardim Luso, ndo era tdo atraente para o empresario de Onibus.
Regides marcadas por uma série de problemas sociais agudos como seguranga
publica, saneamento basico e habitagdo. A linha foi operada pela COOPERTASMA,
COOPERAUTHON e CTC Zona Sul. O mapa abaixo indica as regides por onde

circulava esta linha na regido sul da cidade:
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Mapa 3 - A area de bairros da regido sul conhecida como "tridangulo da morte" e os limites com os municipios
de Embu-Guacu e ltapecerica da Serra.>* Fonte: <http://www.sp-turismo.com/mapa-interativo.htm>

°2 Os bairros desta regido fazem limite com os municipios de Embu-Guacgu - SP e ltapecerica da
Serra - SP. As principais vias de acesso a esta regido sdo as Estradas do M’ Boi Mirim e de
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Quando as pessoas tomaram conhecimento da possibilidade de se
locomover em regides da zona sul onde era necessario o uso de, no minimo,
duas condugdes e poderiam se mobilizar com mais economia para ir, por
exemplo, aos Shoppings Interlagos, Fiesta e SP Market ou assistir as missas
do Padre Marcelo Rossi na regido de Jurubatuba, esta linha passou a ter uma
demanda de passageiros interessante para as empresas regulares. Este
interesse ficou claro com as mudangas no sistema de transportes em 17 de
maio de 2003 a linha foi remanejada para a Viagao Paratodos com uma nova
denominagao: 5129 - Jardim Miriam / Chacara Santa Maria. Atualmente, a
linha teve um trajeto restrito ao bairro da Capela do Socorro. A justificativa
dada para alterag¢des de linhas como esta do sistema bairro a bairro € o uso do
bilhete unico. Ao permitir o uso de outras modalidades de transporte para se
locomover pela regido (e também para outros pontos da cidade) sem prejuizo
financeiro ao usuario e, como isso, nao existindo a necessidade de linhas com
um longo trajeto.

Os técnicos do transporte, ao defender a tese da concorréncia desleal
dos informais nas linhas regulamentadas pela municipalidade, procuraram
responsabilizar as precariedades do sistema devido a atuacédo dos clandestinos.
A concorréncia era visivel, porém as narrativas sempre destacaram o abandono
da periferia pelos donos de viagdes e o proprio poder publico ao se tornar

omisso nesta questao:

Eles [os empresarios] reclamam, mas eles esqueceu né? Que os
perueiros ia na rua esburacada até |a em cima, la no morro onde eles
nao queria subir o perueiro subia com o pessoal la. Eles reclamam,
mas ndo viam isso. Eles ndo via isso dai. Nenhuma... Nenhum canal de
televisdo vinha filmar. “Vamo |a filmar, ver se o perueiro leva até 1a”.
Nois levava até la. Tem locais ai que nao ia que o 6nibus nao vai até
hoje. Até hoje vocé pode procurar. Da uma analisada nas linhas... que
tem linha que nao vai até ali, até la e ndo sei aonde. A perua ficou pra
aquela linha. Por qué? Porque a perua vai até la. Acabou a estrada
aqui e daqui pra la, agora é mato. Agora acabou a estrada, a perua vai
até ali. Tinha 6nibus que ndo ia. (SANTANA, 2009).

ltapecerica. A regido dos bairros de Cap&o Redondo, Jardim Angela e Jardim Sao Luis é
conhecida como o “tridngulo da morte” devido aos seus problemas sociais. Atualmente as
cooperativa Cooperpam e as Viagdes Campo Belo e Transkuba operam o transporte de
passageiros nestas regides. Disponivel em: <http://www.sp-turismo.com/capita-interativo.htm>.
Acesso em: 10 ago. 2009.

3 A relagcdo completa das mudancgas das linhas de lotagao e do sistema bairro-a-bairro foi publicada
nos jornais de cidade. Ver em <http://www1.folha.uol.com.br/folha/cotidiano/20030516-onibus.pdf>.
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Neste relato, percebe-se que a valorizagdo do seu trabalho, assim como de
outros perueiros irregulares, se apresenta como uma unica opgao para O passageiro.
Ele atravessava estradas, subia os morros e enfrentava outros desafios que os
empresarios de 6nibus n&o tinham disponibilidade e interesse, preferindo as linhas
mais rentaveis da cidade. E pouco a prefeitura fez para atender adequadamente os
usuarios das regides mais distantes e pobres da zona sul.

Na situacao onde acontecia a sobreposicdao de linhas, ou seja, a
concorréncia entre os informais e as linhas regulamentadas, era comum, por
diversos motivos, tragar rotas alternativas nos trajetos. Tais posigdes ocorriam
quando existia a ameacga da fiscalizagdo ou para que a viagem ficasse mais
rapida ao cortar caminhos do trajeto regulamentado pela municipalidade. Estas
decisdes poderiam trazer insatisfagdo por parte dos usuarios acostumados com
o itinerario da linha de Onibus.

Os relatos analisados apontaram também que a relagdo entre o espaco e a

informalidade na cidade esta vinculada as mudancas ocorridas nas ultimas décadas:

Porque muitas das... As linhas que nés operavamos néo tinha 6nibus. Nao
tinha 6nibus, vocé ta entendendo? Eram vilas que faziam loteamento que nao
tinha 6nibus nenhum e comegavamos a fazer e depois obviamente que a
regiao sendo povoada as empresas também levava onibus pra la. Certo.
(MOURA, 2009).

Bairros como llha do Bororé, Engenheiro Marsilac, Jardim Santa Fé,
Parelheiros, Colbnia e Jaceguava eram atendidos nos anos de 1980 pelo servico
municipal operado e gerenciado pela Companhia Municipal de Transportes Coletivos.
Eram regides distantes do centro cerca de quarenta quildbmetros. Quando ocorreu o
processo de privatizacdo da empresa publica, as linhas dessas regides foram
distribuidas as empresas prestadoras de um servigo precario aos seus usuarios.

Empresas como Viagcdo Sao Camilo, Expresso Parelheiros, Viacdo Santa
Barbara e Viagao Ibirapuera atuaram nestes bairros com um histérico de denuncias
da péssima prestacao de servigos, com veiculos velhos e mal conservados, pois a
maior parte de seus Onibus vinha de outros estados brasileiros. A fragilidade do
papel do poder publico em fiscalizar a procedéncia, as condi¢gdes dos coletivos e 0
tempo de servico permitiam estas atitudes. Além disso, o aumento da informalidade

foi usado como um pretexto em nao se renovar a frota.
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Estas viagdes de 6nibus também recorriam a procedimentos para ludibriar a
fiscalizacdo da municipalidade como, por exemplo, a adulteracdo do chassi e da
carroceria dos veiculos. Os veiculos ficavam conhecidos como “cabritdes”:
reformavam ou trocavam a carroceria dando a impressao de que o 6nibus fosse
novo, mas os chassis e motor eram antigos e estavam em péssimo estado de
conservagao.

Eram frequentes as denuncias em jornais e nos programas de
telejornalismo do atraso no pagamento de funcionarios e evasao de divisas
concedidas pela prestagao da atividade publica com o transporte. Costumavam
nao repassar o recolhimento da contribuicdo previdenciaria dos seus
funcionarios ao Instituto Nacional de Seguridade Social; falsificavam os dados
referentes ao recolhimento dos vales-transportes54 e nao honravam o0s seus
compromissos financeiros com os bancos.

Diante deste quadro, a populagdo que vivia nestas regides da zona sul se
viu privada do direito a circulagao, e a informalidade do transporte surgiu como
uma opcao “forcada” para muitas pessoas.

Como seria a circulagdo das pessoas hoje na zona sul da cidade se nao
houvesse o transporte informal nesta area da cidade? As narrativas, quando fazem
a associagdo entre o espago urbano e o transporte informal, destacam a seguinte

transformacao:

Voltando atras falar dos perueiros, né? Abriu um espago grande, né? Pra
toda a comunidade. Pra vocé ter uma idéia hoje nés temos dois terminais
na zona sul: Terminal Parelheiros, Terminal Grajau e Terminal Varginha
que oitenta por cento quem opera é a Cooperpam. [...] E daqui mais seis
meses, aproximadamente, esses terminais serdo todos eles abastecidos
sO6 por carros da Cooperpam. [...] Acabou aquele problema de o
passageiro ficar uma hora no ponto. Hoje nao. Vocé tem opgéo: ndo quero
nessa eu vou na outra. Vem atras. Acabou a superlotagdo. Antigamente
vocé pegava o jornal todo dia, uma televisdo era passageiro caindo das
portas de Onibus. Era o famoso pingente. Hoje isso ndo existe mais. Todos
0s carros sdo modernizados com o sistema que s6 opera com as portas
fechadas. (GOMES; MACARIO; TEOFILO, 2009).

* “Desde 0 inicio de setembro [de 2002], a SPTrans [Sdo Paulo Transportes S.A.] administra trés

empresas (Sao Judas, Santa Barbara e Parelheiros) do Grupo Niquini, suspeitas de fraude na
prestacao de contas. O processo administrativo movido pela Prefeitura contra o grupo de Niquini o
obrigava a ceder 900 carros para que a prépria SPTrans [Sdo Paulo Transportes S.A.] pudesse
operar as linhas enquanto o contrato ndo fosse rescindido. A decisao foi tomada depois de uma
auditoria feita pela Prefeitura, em 12 de agosto [de 2002], que constatou uma diferengca de 88 mil
vales-transportes, referentes ao més anterior, nos documentos apresentados pela empresa. A
administragdo municipal acredita que os passes tenham sido vendidos no mercado negro.”
(IZIDORO, 2002).
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Pode-se acreditar que a narrativa acima nao responde tal pergunta, mas a
situagao dos sujeitos na realidade social aponta que a experiéncia social, construida
por relagbes de disputa, possibilitando entender que o direito a circulagdo das
pessoas na regido e para o resto da cidade se deu com o fendmeno da

informalidade no setor de transportes.

3.2 O relacionamento com o poder publico

O poder publico, representado pelos 6érgaos de gerenciamento do sistema
(Sdo Paulo Transportes S.A., Secretaria Municipal de Transportes e o Poder
Executivo), estabeleceu formas diferenciadas no trato da problematica do transporte
irregular na zona sul, assim como no restante da cidade. As narrativas dos perueiros
apresentaram dois momentos diferentes no relacionamento com os 6rgaos oficiais
gue eram responsaveis pelo transporte e com os sujeitos sociais envolvidos nesta
atividade.

No primeiro momento, pode-se entender que o poder publico ndo reconhecia
a regulamentacao da atividade prestada pelos perueiros. As narrativas destacaram
que nao havia possibilidade de dialogo com a municipalidade e o 6rgao responsavel
pela gestdo do sistema de transportes, pois a preocupagédo € conter e suprimir a
onda da informalidade no transporte na cidade. Quanto maior se tornou o movimento
clandestino, mais intensa se tornou a fiscalizagao no combate a clandestinidade.

Os impactos da fiscalizagdo marcaram mesmo aqueles que nao foram

vitimados fisicamente nestas situagdes:

Teve varias pessoas inclusive teve amigos meus que sofreram acidentes
até fatais. Na boca do metr6 ali, na [estagdo do metrd] ali, na Santa Cruz ali,
o rapaz fugindo da fiscalizagdo bateu num poste com uma perua e
infelizmente veio a falecer ai, né? Mas é geralmente, acontecia ndo pela
jornada de trabalho e sim pela fiscalizagdo. Por fugir da fiscalizagao
aconteciam essas tragédias. (KALINAUSKAS, 2008).

Na condicao de estar na informalidade do sistema e em uma situacéo onde as

relagdes sociais estavam em disputa pela preservagao ou a extensdo do direto a
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circulagdo na cidade, diferentes setores da sociedade criaram imagens sobre o

perueiro neste momento do crescimento desta atividade:

[...] naquela época qualquer pessoa que usasse uma pochete pendurada na
frente era vista como perueiro. Se vocé tivesse andando na rua. Por
exemplo, os homem [a policia] tdo prendendo e vocé ta passando aqui, na
época da [policia] militar, eles enquadravam vocé: “Opa, mao na cabeca ai”.

=N«

“Eu néo sou perueiro nao”. “Ah a pochetinha ai, abre a pochete ai rapaz.”
Vocé abria, mostrava pro cara a identidade: “Aqui a minha bolsa, meu
cigarro, meu isqueiro, ndo tenho dinheiro ndo, ta louco?” Porque todo
perueiro tinha uma pochetinha de dinheiro, né? (SANTANA, 2009).

Muitas pessoas identificavam o perueiro pela sua indumentaria (a pochete e o
porta-moedas); a musica ambiente em alto volume nas peruas e as suas buzinas
tematicas® que chamavam a atencdo de transeuntes e motoristas de carros nas vias
para persuadir os usuarios a embarcar nas vans. Era visto como um transgressor da
ordem instituida ao burlar as leis de transito e ao fugir da fiscalizagdo. Nos seus relatos,
0s ex-perueiros — hoje regulamentados — n&o aceitaram esta identificagao:
preocuparam-se em passar uma imagem de um trabalho responsavel e digno no seu
cotidiano.

A narragédo dos acontecimentos dos trabalhadores dos perueiros foi marcada
pelas tensbdes existentes no cotidiano e pela incerteza da sua pratica no dia
seguinte. Entretanto, uma situacao inusitada serviu para marcar na memoéria de um

dos entrevistados:

Um dia a passageira... Entrou duas senhoras la no meu carro e falou:
“‘motorista anda rapido que eu to pra ganhar neném”. E que que eu fiz? Eu
tava com quatro passageiros, nessa época eu tinha uma H100 [Hyundai],
eu soltei os quatro passageiro e prossegui viagem sé com as duas senhoras
dentro do carro. E eu segui em viagem, fui até o hospital aqui na regido de
Santo Amaro, o Sao Leopoldo, e chegando la o parto foi feito, teve inicio
dentro do préprio meu carro. Isso ai me marcou muito. (GOMES; MACARIO;
TEOFILO, 2009).

Apesar das adversidades do dia-a-dia, as narrativas procuraram valorizar a

sensibilidade destes trabalhadores em se preocupar com as necessidades dos

* 0 engenheiro eletrénico paulistano Aldo Felicio Naletto Junior foi o inventor das buzinas que
imitavam sons de bichos, gritos e frases engragadas para uns e grosseiras para outros. A buzina
tematica foi criada em 1994 e se difundiu por todo o pais. Foi muito usada por perueiros que
usavam sons como a risada do desenho Pica-Pau, “sai da frente manoooo”, “fiu-fiu gatinha”, o
relinchar de um cavalo, o cacarejar de uma galinha ou de um galo, 0 mugir de um boi e o itinerario
da prépria linha. Com a regulamentacdo do sistema de lotacdo em 2003, em Sdo Paulo, estas
buzinas cairam em desuso. Ver em http://www.redetec.org.br/inventabrasil/pixtar.htm
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passageiros nos momentos mais dificeis, como o que foi relatado acima. Além disso,
servia ainda para justificar e reforgar a importancia do seu trabalho com o transporte
de passageiros na regiao.

As relagdes de disputa pela circulagdo na zona sul da cidade favoreceram a
construgdo de linguagens apropriadas pelas pessoas envolvidas com a atividade
ilegal no transporte. Evoco Raymond Williams quando afirma a potencialidade da

linguagem como uma forma de articulagao da experiéncia ativa e em transformacao:

[A linguagem] tornou-se uma ferramenta ou instrumento ou meio, utilizado
pelo individuo quando tem de comunicar alguma coisa, em distingdo da
faculdade que os tornou, desde o inicio, capazes ndo s6 de relacionar-se e
comunicar-se, mas em termos reais, de ser praticamente conscientes e com
isso possuir a pratica ativa da linguagem. (WILLIAMS, 1979, p. 38).

Antes mesmo do aumento da ofensiva da repressdo, as linguagens
constituidas no cotidiano destas pessoas estdo intimamente relacionadas a
sobrevivéncia de sua atuagao neste espaco da cidade:

Entdo a gente... a gente apelidava de “Maria Bonita” [as peruas da
fiscalizagao] porque a Sao Paulo Transporte ndo sabia o que era. Entao, por
exemplo, se a “Maria Bonita” tivesse na Jodo Dias, vamos supor, em frente
aquela Igreja Universal. Entdo, o que a gente falava? Ai o cara falava: “QRU
se encontra por onde?”Ai o cara falava: “QSL Tubardo, QRU se encontra aqui
na [Avenida] Jodo Dias pela Casa da Moeda.” Na Casa da Moeda a gente ja
sabia que QRU tava de frente pra Igreja ou do lado ou na rua lateral. Tava la
escondida. Porque eles tinham a mania de ficar escondido atras da igreja,
mandava um cara la pra avenida. Ficava olhando, olhando né? Ai eles
falavam. O cara chamava pelo radio. Falava: “Vem que agora da pra ndis
pegar.” Parava aquele transito, vinha correndo e abordava as peruas e levado
preso. Eles adoravam pegar no transito porque se fosse pra correr atras eles
nao conseguia né? Entdo, a nossa linguagem de giria era essa: ‘Ai Tubarao
QSL como é que se encontra a [Avenida] Interlagos por ai? * “A [Avenida]
Interlagos é tudo mil irm&o. Pode vir que é nés aqui.” Era mais ou menos
assim. (SANTANA, 2009).

As comunicagdes entre 0s perueiros e as pessoas que estavam diretamente
envolvidas com a atividade clandestina nos transportes na regido aconteciam por
meio de uma frequéncia de radio amador conhecida neste periodo como “PX
Cidadao”. Olheiros espalhados pela regido mantinham informados os perueiros
quando havia barreiras e abordagens na fiscalizagdo promovida pela Sao Paulo
Transportes S.A.

As narrativas dos perueiros chamaram a atengcdo de uma situagao que

naturalmente iria acontecer com o tempo. A fiscalizagdo do poder publico passa a



95

utilizar da mesma frequéncia de radio para ouvir e compreender o sentido de uma
linguagem usada nas relagdes sociais vividas entre estes individuos com o intuito de
apreender os veiculos irregulares.

Em uma guerra que se tornou a disputa entre o poder publico e as pessoas
que estavam na informalidade pelo transporte de passageiros, a abordagem da
fiscalizagdo é representada nas narrativas de forma impactante para estes

trabalhadores:

Entdo naquele momento quando cheguei ali [na Avenida Geovanni Gronchi]
corri encurralado. Quando fui fazer uma meia volta na Sprinter [veiculo
utilitario] ja chegou o policial com a... os dois policiais ja me tirou do volante.
O meu carro andando [me] tirou do volante [...] [e o policial] parou o meu
carro. [...] Desceram e ja me pegaram pra fazer uma... revista. E naquele
momento eu pensando que era uma revista, mas nao era. Ai um dos
policiais me deu uma... duas paulistinha nas coxas que naquele momento

[...] vieram bem preparados pra fazer o que tinha que fazer. [...] Eu fiquei
uns dois dias em casa sem poder andar € o meu carro preso. (GOMES,
2009).

Os jornais noticiavam que os fiscais da Sado Paulo Transportes S.A. eram
vitimas de agressdes por parte dos perueiros, em alguns casos fatais. No dia 23 de
fevereiro de 2002, trés fiscais da Sdo Paulo Transportes S.A. foram assassinatos
quando levavam um veiculo apreendido no Jardim S&o Luiz, na regido sul de S&o
Paulo, para o patio da companhia no Pari. Os funcionarios foram torturados e mortos
no bairro Alto da Lapa. Dois deles morreram no local e o terceiro veio a falecer dias
depois. A Sao Paulo Transportes S.A. responsabilizou os perueiros pelo crime e a

violéncia contra os fiscais se tornou cada vez mais frequente:

“Eles [a Secretaria de Seguranca Publica] falam que € um problema de
transporte, nao admitem que estamos tratando com o crime organizado”,
disse. Segundo ele [Clovis Granado], dez funcionarios da SPTrans [S&o
Paulo Transportes S.A.] encontram-se afastados do trabalho por licenga
médica. Os casos mais graves sao o de uma fiscal, quase paraplégica, e de
outros dois, com traumatismo craniano. “As agressdes sdo constantes e
assustadoras. Todos os dias recebemos ameacgas dos perueiros”, disse
Granado [gerente geral da companhia]. (PANDA, 2002b).

Neste momento de transigdo para a regulamentacao do servigo de lotagao, as
trocas de acusacgdes entre a prefeitura de Sdo Paulo e o Governo do Estado ficaram
cada vez mais evidentes. Era a incapacidade das duas esferas de poder em resolver
estes dois problemas naquele momento e foi mais conveniente se eximir da

responsabilidade em resolvé-los a contento da sociedade civil.
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O assassinato dos fiscais da Sdo Paulo Transportes S.A. e os protestos dos
funcionarios da companhia em exigir mais seguranga para o trabalho fizeram com
que o processo de abordagem passasse a ter o suporte de forgas oficiais e privadas
na repressao aos perueiros. As narrativas analisadas apontaram os ataques, mas
que foram atenuados diante da ofensiva contra os trabalhadores informais.

O segundo momento das relagdes entre o poder publico e os profissionais
autbnomos é marcado pela tentativa de se regulamentar o sistema de lotagdo na
cidade de Sao Paulo. Os numeros nao sao precisos em relagdo a quantidade de
perueiros circulando pela cidade no momento em que é aprovada, na gestdo Celso
Pitta, a Lei n° 12.893, de 28 de outubro de 1999, que previa a regulamentacéo da
modalidade de lotagdo na cidade. As narrativas dos perueiros falavam em 15 a 25
mil motoristas perueiros rodando pela cidade. Cinco mil estariam, naquela época,
atuando na zona sul da cidade.

Os requisitos para que os 4.042 perueiros fossem contemplados como
‘permissionarios” no processo de licitacdo previsto na lei eram n&o possuir
condenacao por homicidio doloso e néo ser reincidente em homicidio culposo. Seria
um receio geral dos perueiros em associa-los como contraventores do sistema penal
ou era uma forma de qualificar aqueles que nao tiveram histérico com acidentes de
transito envolvendo vitimas fatais? Uma das narrativas chamou a atencao para esta

desconfianca:

Agora o que existe é tentaram colocar uma pecha sobre os trabalhadores
coisa que nao existia. E ai aconteceu o qué? Em 2006, a pedido, aconteceu
0 qué? Todos os perueiro que falava que perueiro tava envolvido com
faccdo A, faccdo B e ndo sei o que la e tal. O que eu sempre dizia. Eu
sempre disse o contrario: que isso nao existia. Existia sim aqueles que
queriam jogar essa responsabilidade pra esses trabalhadores que de fato
que estavam prestando servigo. Sdo pessoas que tém responsabilidade e
tinha uma familia pra cuidar. E ai foi o qué? Todos os perueiros tinham que
apresentar o qué? Atestado de antecedente criminal pra ver se pode e isso
ai... Sempre teve que fazer isso. Ai teve em 2006 apresentaram tudo isso.
Identificou-se o qué: dentre os seis mil e tanto havia uma parcelinha minima.
Nem cinco por cento teve problema. Simplesmente tirou fora tudo isso que
diziam que o perueiro era. Que era isso, que era envolvido com bandido e
ndao sei o que la. O atestado de antecedente criminal enxotaram
isso...(MOURA, 2009).

A construgdo da relagéo entre o crime organizado e os perueiros ficou bastante

clara nas narrativas dos trabalhadores informais. A preocupacao seria evidenciar a
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honestidade e a dignidade do seu trabalho e ndo aceitariam ser rotulados ou relacionados
as atividades criminais de uma minoria.

Além de ndo se envolver com homicidio doloso e ndo ser reincidente em
homicidio culposo, era primordial ter experiéncia como condutor autbnomo, carteira
de habilitagcdo na categoria “D” e possuir veiculo compativel com o transporte de
passageiros. O processo licitatério era de responsabilidade da S&o Paulo
Transportes S.A. A permissao para o transporte de passageiros seria concedida
para pessoa fisica por um periodo de cinco anos.

A cidade seria dividida em areas, cuja responsabilidade ficaria a cargo da
Secretaria Municipal de Transportes. Os critérios considerados para esta divisdo
seriam: a necessidade de transporte coletivo, as caracteristicas de operagdo do
sistema e os limites e as especificidades geograficas de cada area. Um candidato ao
sistema permissionario sé poderia concorrer a uma area do municipio.

A legalizagcédo de parte dos perueiros sofreu criticas por parte dos sindicatos

dos perueiros, como o Sindilotagéo:

No mandato do Celso Pitta ele passou primeiro por aquele processo la que
ele foi afastado por quinze dias, depois os perueiros levantaram ele. Ai
quando ele voltou e tal que é um grupo de perueiros que atua hoje no
sistema. Eles que levantaram o Pitta, Pitta voltou pra prefeitura. Ai o que
Pitta, o que ele fez? Ele publicou uma licitagao [...] € ai nds participamos do
processo licitatério, mas foi uma licitacdo totalmente... Um negdcio
totalmente sabe... que ndo correspondia com a realidade do sistema de
transporte. N6s fizemos. S6 que tinha tantas coisas obscuras que fizemos a
licitagdo... (MOURA, 2009).

A credibilidade deste processo licitatorio foi questionada quando surgiram
denuncias de pagamento de propinas para obter a autorizagdo provisoria para
trabalhar com o lotagdo na cidade. Em um universo de quinze mil perueiros, a
maior parte permaneceu na ilegalidade. Entretanto, os perueiros contemplados
trabalhariam um “protocolo” enquanto ndo fosse regulamentado o sistema de
lotacdo. As abordagens da fiscalizagdo — com o suporte da Guarda Civil
Metropolitana, a Policia Civil e a Policia Militar — se intensificaram contra os
clandestinos na zona sul, assim como em outras regides da cidade. As denuncias
contra fiscais da S&o Paulo Transportes S.A., assim como os informais armados

durante as fiscalizagdes e confrontos eram bastante comuns:
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A Sao Paulo Transporte aceitou conversar com a gente na [Cidade] Dutra
sem prender carro nenhum, mas ai apareceu uma outra equipe do nada, da
Sao Paulo Transporte, ndo sabia de porcaria nenhuma, ja chegou: “ta todo
mundo preso”. Ai foi aquela bagunga, precisou de intervir até a policia civil e
a militar entrar no meio pra... Ai ja saimo logo no tapa e o coro comeu. Tinha
cara da Sao Paulo Transporte armado, ai perueiro conseguiu tomar a arma
do cara. Veio para 48. [Distrito Policial]. “Olha ta aqui ¢ [faz sinal de um
revolver com as maos], olha como a Sao Paulo Transporte vem pra cima da
gente. Nois tinha combinado que era tudo na paz, néis sé ia conversar aqui
direitinho pra ver como néis fazia pra regularizar tudo direitinho ai vem a
equipe, cerca nois e fala que todo mundo ta preso. (SANTANA, 2009).

Na narrativa de André Santana, este se preocupou em contar de forma
convincente os impactos de uma guerra que se travou pelo direito a circulagado na
cidade. As relacdes de disputa e poder que se tragaram no cotidiano de fiscais,
agentes, policiais e perueiros regulamentados/clandestinos retratavam uma situagéo
muito complexa do transporte na cidade: a dificuldade da municipalidade em oferecer
transporte organizado e de qualidade para seus habitantes.

A gestao Celso Pitta ndo conseguiu equacionar as demandas dos diversos
grupos sociais envolvidos com a disputa pela circulagdo na cidade. Os empresarios
de Onibus reclamaram de perdas relacionadas a evasédo de receitas, pois uma
parcela significativa da clientela cativa do transporte foi absorvida por perueiros
clandestinos. A populagédo contestava a prestagao de servigos do empresariado que
nao renovava a sua frota. Os condutores, com protocolo que autorizava a sua
atividade, denunciavam irregularidades no processo de licitacdo do sistema de
lotagdo. Além disso, os perueiros protestavam junto a prefeitura da forma truculenta
como os ultimos eram abordados. Fiscais se queixavam da violéncia sofrida pelos
clandestinos. Foram desafios que a proxima gestdo da municipalidade procurou
solucionar.

A gestdo Marta Suplicy procurou reformular o sistema de transportes na
cidade com o planejamento e constituicdo do sistema Interligado, cujo
gerenciamento seria feito pela Secretaria Municipal de Transportes, Sado Paulo
Transportes S.A. e a Companhia de Engenharia de Trafego. A operagao deste
sistema, dividido em dois subsistemas (estrutural e local), ficaria sob a
responsabilidade das empresas de 6nibus e cooperativas de operadores.

A licitagcdo que concedia, provisoriamente, a permissédo para que um condutor
operasse em Sdo Paulo na gestdo anterior foi cancelada e substituida por este
processo de escolha. Tal decisdo da prefeitura causou divergéncias entre os

perueiros. Uma parcela acreditava que a possibilidade de o subsistema local ser
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operado por cooperativas de condutores poderia transforma-los em funcionarios de
uma situagao que se tornaria precaria. Defendiam a liberdade em se associar ou que
se pudesse operar individualmente.

Esta questao foi discutida judicialmente. O que ocasionou na interrupgao do
processo licitatorio no ano de 2003. Entretanto, o poder publico recorreu da decisao e
a licitacao foi realizada e os contratos de permissdo e concessao do transporte na
cidade de Sao Paulo foram assinados.

Antes da assinatura dos contratos, foi feito um contrato provisério que
permitia a circulagdo dos veiculos pelos operadores. As peruas e outros modelos
utilitarios foram enfaixados, pois a cidade foi dividida em oito areas e cada regiao
com uma cor respectiva. A zona sul, neste primeiro momento, ficou com a cor verde.

O contrato de licitacdo previa que os veiculos deveriam ser substituidos por
modelos maiores como micro-6nibus e mini-Gnibus num prazo de dezoito meses. Os
veiculos novos receberam faixas que os identificavam de acordo com a sua regido e o
subsistema que deveria operar. As cooperativas da area seis, zona sul, foram
identificadas com a cor azul claro e as cooperativas da area sete, zona sudoeste,
identificadas com a cor vinho. A mesma identificagdo foi utilizada para o transporte
realizado pelo subsistema estrutural operado pelas empresas de 6nibus organizadas
em consorcios. As permissionarias também se organizaram em consorcios. As
cooperativas da zona sul ficaram constituidas no consorcio Authopam (Cooperauthon e
Cooperpam).

A reorganizagdo do sistema de transportes nado fez com que os informais
parassem de circular pela zona sul e em outras regides da cidade. O desinteresse
em se regulamentar pode ser entendido como um desejo de grupos de fazer uma
concorréncia predatéria com linhas de maior demanda de passageiros. Além disso,
nao se pode ignorar o fato de condutores defenderem judicialmente o direito de
prestar um servico sem se filiar a uma cooperativa. Ainda hoje € questdo sem
solugdo, mesmo com a determinacao do atual Secretario Municipal dos Transportes,
Alexandre de Moraes, para que 0s poucos perueiros beneficiados com as liminares
se filiem a cooperativa para ter o direito de trabalhar no subsistema local na cidade.

A luta pela circulagdo na zona sul da cidade foi marcada por tensdes e disputas
entre quem ainda persistia na clandestinidade e a fiscalizagdo realizada pela Séo
Paulo Transportes S.A. e suas equipes de apoio. As violéncias, intimidacbes e

ameacas se manifestaram de ambos os lados.
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As relagdes sociais vividas por aqueles que se encontravam a margem do
sistema de transporte na zona sul construiram artimanhas para ludibriar a
fiscalizagao feita pelos 6rgados que representavam o poder publico nesta regido da

cidade:

A gente puxava na verdade [no momento da abordagem] pela numeragao
fora do 6nibus, né? A numeracgéo que ele puxava, ligava no... na central e ai a
chegava na central que passava a informagédo que aquele énibus ndo... a
numeragao nao existia ou as vezes a numeragao nao batia com aquele tipo
de veiculo, né? Vocé uma Sprinter, por exemplo, passava a numeragao:
“6786” e ai a pessoa la falava: “6786 € um Neobus”. “P6, calma ai € uma
Sprinter.” Ai dava problema e isso ai dava apreensdo, né? Isso era uma
apreensdo. (CHAVES, 2009).

O ingresso na formalidade por meio do subsistema local fez com que aqueles
identificados e categorizados como perueiros repensassem a sua condigdo anterior
diante destas mudangas e um novo cenario construido em novas relagbes entre os
grupos sociais com interesses envolvidos com o transporte de passageiros na zona

sul de Sao Paulo depois da regulamentacéo.

3.3 As formas de organizacao

A luta pela sobrevivéncia no transporte fez com que os trabalhadores informais
elaborassem meios de se constituir em meio as tensdes ocorridas no cotidiano na
zona sul da cidade.

As narrativas e outras fontes deram sinais de que maneira uma estrutura de
organizacgao no transporte clandestino na regiao foi construida. A partir do momento

em que uma linha foi criada e um individuo comecou a “lotar’®”

e passou a ter
demanda de passageiros, outras personagens entraram em cena durante esta
atividade. Surgiram os olheiros, fiscais de linha e a criagdo de uma linguagem,
difundida através de uma frequéncia de radio amador, para que 0s perueiros

clandestinos soubessem da existéncia das blitzes contra o transporte ilegal durante

% Entende-se lotar como o exercicio do perueiro no seu cotidiano em transportar os passageiros nas

linhas.
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o trabalho no seu cotidiano. As informacgdes eram repassadas por meio de bases
clandestinas espalhadas por toda a zona sul, assim como em toda a cidade:

Ao meio-dia, o perueiro perguntou: “Bom dia! Alguma novidade por ai?”. A base
respondeu: “Caiu no Jabaquara. Trés CBX-500 e um carro na avenida Saboia”.
O perueiro questionou: “Quem ta amparando os home hoje?”. A base
respondeu: “Sumiu, tomou Doril € sumiu. Passou pela avenida das Juntas
Provisérias e sumiu”. Fim da conversa. o “cédigo de comunicagdo” dos
clandestinos, “cair”’ significa fiscalizagao, dizer que “ha trés CBX-500" é indicar
que policiais do Comando de Policiamento de Transito estdo usando motos. A
palavra “sumiu” & para revelar que os “olheiros” perderam os fiscais de vista.”’

Percebe-se que o enfoque da noticia é associar a linguagem a transgresséao e
a criminalidade. O transporte é ilegal assim como a estrutura para o seu
funcionamento sédo ilegais. Entretanto, para poder circular pela regido, lotar o seu
veiculo de passageiros e sobreviver trabalhando no transporte informal, se fez
necessaria a criagao desta linguagem que nao fosse compreendida pela fiscalizagao
e difundida em uma frequéncia de radio onde quem estivesse sintonizado poderia
ouvi-la. Mesmo quando os fiscais da Sao Paulo Transportes S.A. compreendem o
significado desta forma de se comunicar, o dinamismo da linguagem e a luta pelo
espaco na cidade fazem com que a lingua usada no cotidiano se transforme e passe
a ter novos sentidos para os trabalhadores informais na zona sul da cidade.

Os relatos dos perueiros analisados neste trabalho identificaram nomes
diferentes para uma lideranga que € responsavel por toda esta organizagdo. Tal

comando normatizava o funcionamento da linha para os perueiros:

E assim porque na informalidade havia os pontos, os pontos de lotagdo e
assim nessa época todo ponto de lotagdo tinha um “cabega”. Tinha um
“cabega” que dominava ali a area ali, né? E pra vocé colocar o carro nessa
época, vocé tinha que pagar. Vocé tinha que pagar. Vocé tinha que procurar
quem que é esse “cabega”’, quem que dominava a area e vocé tinha que
pagar... (KALINAUSKAS, 2008).

Cabia a esta lideranga garantir que os perueiros de sua linha pudessem
exercer a sua fungdo com relativa tranquilidade. Nao se poderia garantir que os
condutores trabalhassem aliviados. A partir do momento da explosdo da
informalidade, a fiscalizagdo se tornou mais intensa com a apreensao de veiculos
clandestinos. Apesar disso, a ocorréncia de assaltos e outras formas de violéncia

eram menores devido a atuacado deste comando na linha.

%" \Ver em http://www1.folha.uol.com.br/folha/cotidiano/ult95u46835.shtml|
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A cobrancga de valores conhecida como “madeira” foi usada para beneficio do
préoprio “cabega” ou grupo de trabalhadores que atuava nas linhas? Os relatos nao
esclarecem totalmente esta duvida, mas podemos deduzir que para a preservagao

da atividade nas linhas seria necessario destinar os recursos para isso:

la uma perua presa né? De repente a gente... Tinha um fundo de caixa,
entendeu? Tinha o fundo de caixa. Pagava pro coordenador, ele ia la e
punha o dinheiro la, guarda o dinheiro la na conta no banco. Tinha o fundo
de caixa e fala assim: “p6 a minha perua foi presa ontem cara. E mil e
quinhentos pra tirar.” O coordenador falava: “Vocé tem quanto?” “Ah, eu sé
tenho oitocentos... oitocentos real” “Entao falta setecentos? Entédo, eu vou
ver quanto tem no fundo de caixa” Chegava la falava: “Puta, s6 tem
quinhentos no fundo de caixa”. Os outros amigos falam ai: “falta quanto
fulano?” “E mil e quinhentos, oito, cinco, trés. Falta duzentos reais.” “Entao
ta bom vai, cinquenta pau de cada rapidinho pra tirar a perua do parceiro.”
Entdo fazia assim entendeu? Entdo vocé falava: “O, eu vou pagar”. Vocé
pagava o fundo de caixa que ndis te ajudou. Depois vocé vinha e dava
cinquenta real pra quem te ajudou também. Uns recebiam outros n&o
queriam receber. “O deixa quieto ai. Eu ndo sei se a minha vai e vocé vai
me ajudar’. (SANTANA, 2009).

Mesmo com a regulamentagdo do transporte informal, a cobranga da
‘madeira” ainda é denunciada pelos jornais como uma pratica comum para evitar
os assaltos dos veiculos dos cooperados no seu cotidiano (TAVARES, 2005).
Dependendo da rentabilidade da linha, os valores cobrados dos operadores
variam entre trinta a sessenta reais por dia. Os estudiosos do setor de transporte
urbano também denunciaram esta pratica que estad relacionada ao crime
organizado para o financiamento de sequestros, libertarem presos, trafico de
armas e drogas, por exemplo. (ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES
PUBLICOS, 2000, p. 106).

N&o se pode negar um paradoxo: o momento do crescimento da
informalidade na zona sul de Sdo Paulo € marcado por um desarranjo nas relagbes
econdmicas advindas com o neoliberalismo dos anos de 1990 que resultou em um
apelo a desregulamentagdo do mercado, crise econdmica e desemprego.
Entretanto, grupos que estavam na ilegalidade do transporte coletivo forjaram
mecanismos de organizagao para o seu trabalho em uma regido desassistida pela
prestacdo de servicos das empresas privadas e do proprio poder publico.

As relacbes de disputa ndo ficaram, evidentemente, restritas a oposicao de
perueiros com a municipalidade. O anseio pelas vantagens que o controle pela

circulagdo na zona sul da cidade correlacionado a auséncia do poder publico em
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disciplinar tais situagdes contribuiram para o surgimento de tensdes entre os proprios

informais:

Uma vez o pessoal daqui da.... Pedreira, la onde vocé mora na Pedreira,
0 pessoal tentou vir aqui. S6 que chegou aqui vieram com bala e foram
recebido a bala também. Aqui nédo cidadao. Vocés vao mandar pro lado
de la. Aqui ninguém manda, quem manda € nodis aqui 6. (SANTANA,
2009).

Por mais que tenham sido frequentes as tensdes entre os perueiros e a
municipalidade por meio da fiscalizagdo na cidade se deve tomar certo cuidado que
as relagdes de poder e disputa pela circulagdo na zona sul de Sao Paulo nao
ficaram restritas a esta polarizagdo que os estudiosos do setor e os jornais
enfatizaram. As relagdes sociais vividas se manifestaram por sujeitos histéricos que
lutaram pelo espacgo e o direito a cidade. Nem sempre se identificaram como um
grupo ou um setor, mas o cotidiano marcado por estas tensdes fez construir lagos de
solidariedade e sensibilidades na sua pratica como pessoas que precisavam
trabalhar.

Entidades de classe, ndo reconhecidas pela lei e por outros sindicatos oficiais,
foram criadas por grupos de perueiros na defesa dos interesses dos trabalhadores.
Tiveram uma maior visibilidade nos meios de comunicagdo o Sindilotagdo (Sindicato
dos Proprietarios de Veiculos e Profissionais Autbnomos) e a Associagao dos Perueiros
da Zona Sul.

As lutas dos sindicatos convergiram para a defesa do sistema de lotagao
bairro a bairro na cidade e os seus trabalhadores. A participagdo em passeatas,
vigilias na Camara dos Vereadores em defesa da regulamentacéo da categoria e

apos a legalizacdo, marcaram a atuagao destas entidades de classes:

Ai ja legalizados. Isso aconteceu em 2005. Ano que margo, fevereiro, inicio
de margo de 2005. Eu acho que foi 0 maior enfrentamento que nds fizemos
na histéria ali no Viaduto do Cha. Ficou o maior da histéria onde nés
enfrentamos la o pelotdo de choque. Tinha ROTA, tinha cavalaria, tinha,
sabe, tudo que vocé imaginar de policia. Tinha gas de efeito moral, tinha o
gas pimenta, tinha tudo que vocé imaginar. Foi no... Sabe. Ali virou-se uma
praca de guerra mesmo. [...] Era policia dando tiro de bala de borracha,
acertando no pessoal, acertando em quem passava. Foi um confronto
grande e noés ficamos trés dias la. Nao foi facil. Foi o maior, assim, por qué?
Porque teve o confronto com a policia. Teve cavalaria, tudo que imaginar
tem. Eles queriam que a gente saisse, mas nao saiamos. Recuava, mas
voltava. (MOURA, 2009).
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A disputa pela cidade ndo se limitava mais neste momento apenas ao direito
de trabalhar. A narrativa valorizou a potencialidade destes sujeitos sociais que ja
foram aceitos e inseridos na organizacao do sistema de transportes do municipio.
Defendiam o repasse de verbas provenientes do repasse do Bilhete Unico para as
cooperativas, porém, apos o aumento das passagens no primeiro bimestre de 2005,
estavam defasadas. Tal medida da municipalidade pode ser entendida pelo relato
como uma forma de negar o espago conquistado no processo de legalidade no
transporte.

As tensdes existentes nas relagdes de poder dentro de um dos sindicatos —
Sindicato das Cooperativas de Onibus do Sistema Bairro a Bairro (Sincooturb) —
tiveram como desfecho o assassinato de um dos diretores, Paulo Gongalves, em
outubro de 2003. A motivacao criminal estaria associada a cobranga de propina por
parte de diretores de cooperativas nas linhas com maior demanda de passageiros
para os condutores operarem e a pressao para que os cooperados renovassem a sua
frota até as vésperas das eleigdes de 2004. Até hoje o crime nao foi solucionado.

O relato de um dos fundadores do Sindilotagdo — que teve 4.800 perueiros
sindicalizados — descreveu as dificuldades em se manter a estrutura da entidade
que nédo era reconhecida pelos 6rgaos oficiais:

As dificuldades foi muito grande porque primeiro ndo tinha recursos. Era
uma dificuldade pra cada um pagar quinze, vinte reais de mensalidade pra
ter uma estrutura minima pra manter o escritorio, pagar aluguel, pagar
advogado, cuidar dos problemas. E uma dificuldade enorme. Vocé tinha que
vender o almogo pra comprar a janta. (MOURA, 2009).

As narrativas dos trabalhadores informais destacaram certa desconfianca em
relagcdo a atuacao dos sindicatos. Nao se sentiam representados em uma entidade
sem reconhecimento legal e se convenceram das vantagens de uma politica publica
de transportes voltada para uma maior legitimidade destes novos personagens na
atuacao do sistema Integrado na gestdo Marta Suplicy.

Nao obstante as relacbes de disputa e poder durante o processo de
crescimento da informalidade, pode se entender que o surgimento de varias
cooperativas de condutores autbnomos veio no sentido de formalizar uma
organizagdo dentro de uma atividade de prestacdo publica que ainda estava
marginalizada pela municipalidade. Os relatos analisados convergem neste sentido.

Mesmo que a primeira licitagdo que procurava a regulamentacao deste sistema de
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transporte concedesse a permissao individual e na pessoa fisica para os perueiros, a
organizagdo em cooperativas ordenaria, de forma racional, os custos e as receitas
dos seus associados visando o bem comum. Na pratica, especificamente na
implantagdo do sistema Integrado na gestdo Marta Suplicy, tais principios foram
questionados através de denuncias de precarizacdo da prestacdao de servicos,
trafico de influéncias e corrupgéo.

Nos anos 1990 surgiram diversas cooperativas na regido da zona sul da

cidade. No quadro abaixo estao alguns exemplos:

COOPERPAM Cooperativa dos Trabalhadores Autbnomos em Transportes do Estado de
Sao Paulo
COOPERTASMA Cooperativa de Transporte Alternativo Santa Maria

COOPERAUTHON | Cooperativa de condutores auto-6nibus urbanos de Sao Paulo

COOPERROI Cooperativa de Transporte Coletivo Jardim Niteroi

CTC ZONA SUL Cooperativa de Transporte Coletivo Zona Sul

CCTCZL Cooperativa Comunitaria de Transporte Coletivo da Zona Sul
TCS TRANSP Cooperativa do Sudoeste

Tabela 6 — Cooperativas de 6nibus do sistema "bairro a bairro" e de lotagdes na zona sul de Sdo Paulo — SP
Fonte: Elaboragao do autor.

Estas e outras cooperativas eram pequenas e atendiam determinados bairros
na zona sul da cidade. Por exemplo, a regido dos bairros de Cidade Dutra, Grajau e
Vila Séo José era atendida pela Cooperpam (lotagdo) e CCTCZL (bairro a bairro).
Em bairros como Valo Velho, Campo Limpo e Jardim Sao Luiz, o transporte era feito
pela Cooperauthon (bairro a bairro), Coopertasma (bairro a bairro) e Cooperpam
(lotacdo).

As vésperas do processo licitatério na gestdo Marta Suplicy, estas
cooperativas passaram por um processo de fusdo para que pudessem participar da

I58

formagdo dos consorcios do subsistema local®™. As narrativas apontaram que isto

seria um passo decisivo para o0 anseio dos perueiros em se regulamentar:

*® No sistema Interligado foi dividido em dois subsistemas: local e estrutural. O subsistema local
atende as populagbes entre os bairros e/ou dos bairros para as linhas troncais do subsistema
estrutural com maior numero de passageiros que se locomovem para o centro da cidade e em
outras regides. Os veiculos destinados para este subsistema sao mini-6nibus e micro-6nibus, pois
conseguiriam atender os usudrios que vivem em pontos de dificil acesso para um Onibus
convencional.
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E eu fiz uma ligagdo pro Pandora [presidente da Cooperpam] e falei:
“Pandora: eu t6 aqui com cinqlienta e quatro cooperados na minha linha.
Cinqlienta e quatro operadores. E daqui a um més mais ou menos vai ser
tudo cooperativa e eu ndo quero agora 0 meu grupo de pessoas va pra o
outro lado da cidade. Vai ficar dificil. Queria saber com vocé se a gente
pode se afiliar a sua cooperativa ai.” Ele falou: “Olha Macario, a cooperativa
aqui é de vocés. Pode vim que a gente ta de bracos abertos”. (GOMES;
MACARIO; TEOFILO, 2009).

Como ja mencionado, as divergéncias em relagdo a maneira como deveria
ser feita a licitacdo apareceram no proprio sindicato e entre os perueiros. Aqueles
que entenderam que o poder publico ndo tinha o poder de mudar uma regra que fora
definida e aprovada pela Camara Municipal na gestdo Celso Pitta tomaram a
decisdo judicial de requerer a nulidade do processo licitatério. Destaco este relato
justificando as razbées de grupos reunidos em associagdes como ASSESP
(Associagdo de Transportadores em Auto-Lotagdo do Estado de Sao Paulo),
ABRACOVI (Associagao Brasileira de Condutores de Veiculos) e Micro-Luxo para a

licitagao individual e ndo em consércios de cooperativas:

Foram na conversa do Léo que tava fazendo movimento oposto a
legalizacéo, ta certo? Ou seja, pregavam um movimento que seria favoravel
a clandestinidade. Achavam que a licitagdo né&o ia virar, que nao ia vingar e
tal. Tanto & que depois que na frente eles entraram com recurso pedindo o
cancelamento do contrato, certo? (MOURA, 2009).

A crenga de que o sistema proposto fosse funcionar € um argumento para a
desqualificacdo das explicacbes dos opositores. As narrativas marcaram a
expectativa de que a organizagédo do transporte na cidade deveria ser desse jeito.
Naturalmente, podem até ser contadas de modo verdadeiro, mas ndo se pode
ignorar que a primeira tentativa de regulamentar o servigo de lotagdo néo foi bem
sucedida.

Neste processo transitorio ao processo licitatério do sistema Interligado, a
disputa pelo espago na regido entre os perueiros e os 6nibus mereceu destaque dos
jornais (MACHADO, 2002; PANDA, 2002a). Um procedimento conhecido pelos
fiscais da Companhia de Engenharia de Trafego de “ancoragem” impedia que os
Onibus parassem para o embarque e desembarque no ponto de Onibus para os
fiscais e cobradores das cooperativas de perueiros alimentarem os veiculos com

passageiros. As matérias que sairam no mesmo dia em jornais diferentes apontaram
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em maior ou menor grau a insatisfagcdo dos usuarios a esta situagdo em seu

cotidiano na zona sul:

“Toda vez que eu venho aqui acontece esta baguncga. As peruas ficam
no ponto e os Onibus na rua”, disse a estudante Elenilda Santos da
Silva, que esperava condugdo a tarde na Avenida Interlagos, em frente
do Shopping Interlagos. (PANDA, 2002a).

Pode-se fazer um entendimento, além do carater de denuncia, de que as
matérias trataram sobre a tenséo a respeito da circulagdo na regido da zona sul. Os
empresarios de 6nibus estavam insatisfeitos com a possibilidade de que uma clientela
cativa dos Onibus se destinasse, por meio da regulamentagdo, aos perueiros,
conforme seria previsto para o sistema Interligado, e criaram diversas situagdes para
que isso se concretizasse. Nao foi casual que, proximo ao processo licitatério,
ocorreram greves dos condutores, cuja alegacao era a de perder os seus empregos
para os perueiros quando a licitacdo definisse como ficaria o transporte na cidade.
Porém, denuncias feitas pelos jornais apontaram uma ligagdo entre a diretoria do
sindicato e os empresarios de 6nibus, ao pagarem propina para promover locautes
pela cidade. A investigagcao do Ministério Publico em 2003 evidenciou esta ligagéo e a
diretoria do sindicato foi presa.

Notou-se que situagbes abordadas na reportagem viriam a explicar que os
perueiros organizados em cooperativas nado teriam conhecimento técnico para
operar no subsistema local do sistema Interligado. Pode-se deduzir que existia certo
ceticismo em relacdo a potencialidade dos perueiros para isto.

Apos a definigcdo da licitagdo, o poder publico cobrou do consércio Authopam
(lotacdo e bairro a bairro) e dos outros consércios das outras areas da cidade o
compromisso das diretorias e de seus cooperados em atender as obrigagdes que o
subsistema local exigia da Cooperpam e Cooperauthon. As pessoas que circulavam
nas regides de acesso mais dificil, em razdo das caracteristicas geograficas desta
area, deveriam ser transportadas por uma frota composta por mini-6nibus e micro-
Onibus. Este subsistema alimentaria o subsistema estrutural formado por 6nibus
padron, articulados e biarticulados trafegando em corredores de énibus por todo o

municipio.
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Era necessario o entendimento dos cooperados e os seus funcionarios a
respeito da profissionalizagdo exigida para a execucdo desta tarefa. Determinadas
posturas ocorridas na batalha pela circulagdo na regidao e na cidade n&o deveriam

mais ocorrer:

E... algumas vezes... Como é que era o... O cobrador ficava fora as
vezes fora do... da lotagcdo. Chamar o passageiro, né? Fica em frente
ao Largo Treze de Maio que as vezes o pessoal: “quem vai pra tal
lugar”, né? Ai eles... Dava multa, né? Esse tipo de coisa... (CHAVES,
2009).

Parece que nao foi uma tarefa muito facil. Ao visitar uma das garagens da
Cooperpam, depara-se com 0 seguinte aviso: “é proibido entrar de bermuda e
chinelo”. Os cooperados passaram por cursos de profissionalizagao oferecidos pela
Sao Paulo Transportes S.A. relacionados ao atendimento do usuario, por exemplo.

A administracdo das cooperativas tomou como prioridade o atendimento as
solicitagdes em cumprir os requisitos basicos para a operagao do subsistema local:
os horarios de partida dos veiculos nas linhas, a manutencao e vistoria dos énibus e
micro-6nibus. A Cooperauthon apresentava dificuldades na operagdao dos seus
Onibus, pois estes faziam parte de uma frota com o tempo de uso mais antigo. Era
uma situagdo que acontecia com as outras cooperativas que operavam desde a
época do sistema bairro a bairro. Anos depois, em 2007, a Cooperauthon foi
descredenciada do sistema em razdo de problemas relacionados a operagao no
subsistema.

A municipalidade possibilitou uma participacdo maior das cooperativas nas
decisdes pertinentes aos destinos por meio dos conselhos e féruns municipais de
transporte. Tal participacao era estendida para outros segmentos da sociedade civil
interessados em debater, contribuindo para as disposicdes concernentes ao
assunto. As reunides envolvendo membros do empresariado, do poder publico e os
representantes das cooperativas criaram um sentimento de importancia e parceria

para o funcionamento do sistema Interligado:

Hoje nao existe mais aquela coisa das empresas de 6nibus querendo derrubar
cooperativa € nem a cooperativa querendo derrubar a empresa de O6nibus.
Ninguém. Entdo cada um ta no seu espaco e trabalhando pra quem? Pra
melhorar o transporte e todo mundo sai bem: a prefeitura, o pessoal de
empresa de Onibus, as cooperativa e a populagédo que tem o que merece.
(GOMES, 2009).



109

Pelo relato, pode-se apreender que, a partir do momento em que os
cooperados se reconhecem como integrantes para o funcionamento do sistema, a
tendéncia é a harmonizagdo das relacdes entre os diferentes segmentos da
sociedade com participagdo na operagdo do sistema na cidade. A experiéncia
social construida pelas relagbes de disputa no passado é percebida como uma
base para a conquista do espaco e o direito a circulagdo na zona sul da cidade.
Pode-se fazer outra leitura: o movimento da historia estaria atribuido ndo a
tensdes no anseio por legitimidade ou pela identidade em ter sido clandestino,
mas a um alinhamento as diretrizes do poder publico por meio da busca
incessante da qualidade na prestacdo do servigo: ter uma garagem de 6nibus
moderna, uma frota de micro-6nibus e mini-énibus.

A busca pela qualidade e a prestacdo do servico foram, e ainda séo,
apropriacdes feitas pelos cooperados e pela propria administragdo. Os relatos dos
cooperados sao incisivos neste aspecto. Como fazer com que o funcionario que
trabalha com e/ou para o operador (ha casos de antigos perueiros “administrarem” a
operagao do seu veiculo) e o passageiro se convengam deste discurso?

A maior parte das relagdes de trabalho que foi estabelecida entre cooperados
na zona sul (isto n&o se limitou a esta regido da cidade), motoristas e cobradores, &
de forma precaria. O poder publico municipal ndo se preocupou, a principio, com

esta condicao incerta:

“

[Era] Tudo verbal. Chega la: “oi, tudo bem. E ai, beleza? Vocé é o
motorista?” “Sou”. Ah, ndo sei o que conversinha e tal. “Pega o carro ai.
Vamo dar uma volta comigo pra ver.” Ele dava uma volta, via que vocé
dirigia bem e... “Vocé ja trabalhou?” “Trabalhei ndo, né? Trabalhei de
motorista de caminhdo, de outras coisas...” “Mas vocé ja carregou?” “Nao,
ndo ainda nao”. “Ah, entdo ta bom vai comega hoje”. Vocé ja comegava e
acabou. O cobrador ja ia te ensinando a linha rapidinho e ai comegava. Era
assim. [...] O treinamento seu era daqui a Santo Amaro: “vai pega o 6nibus
ai e ja vai treinando, pegando passageiro e vai embora.” Vocé dava a
primeira viagem, a segunda, a terceira. Trabalhava o dia todo... Vocé ja era
motorista. (SANTANA, 2009).

Contudo, com o passar do tempo, uma situacao descrita no relato acima se
tornou menos comum, uma vez que os cooperados passaram a cadastrar o(s) seu(s)
motorista(s) na Sao Paulo Transportes S.A. exigindo que estes profissionais passassem
por cursos de capacitacdo para o tratamento com o usuario. Inicialmente, os cursos
eram pagos pelo cooperado e posteriormente receberam a capacitagéo na propria sede

da cooperativa.
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E importante destacar que as narrativas indicaram uma mudanca de visdo em
relacdo a sua condigdo enquanto trabalhador. O que antes era estigmatizado como
informal, ilegal, clandestino, ou mesmo como perueiro, passou a ser identificado
como condutor autbnomo, operador do subsistema local ou o cooperado. Fazia-se
necessario aproxima-lo do que se considera trabalho digno e do ser cidadao que lhe
foi negado enquanto permaneceu a margem como um trabalhador do sistema de

transportes

[Antes] Eu ndo me sentia como um... E... Como um penetra na sociedade
porque € aquela coisa estranha. Muitos falam: “poxa vocé é clandestino”, mas
a mesma pessoa que falava que é clandestino — no sentido da palavra
mesmo de ilegal — usava. E usa até hoje. [E atualmente] [...] eu me sinto mais
assim como mais dentro da sociedade na verdade, né? Me sinto como
cidadao. (SANTOS, 2009).

Os sacrificios foram, e ainda sdo, muito grandes em uma regiao da cidade em
que a batalha pela circulagédo pelo espacgo ainda € intensa. Seja pela operagao dos
servigcos, como demonstrado na narrativa dos cooperados, seja na administragéo
para que a prestacado deste servigo de utilidade publica seja de uma boa qualidade
ou proximo a isto. A situacdo destes sujeitos, na realidade social, procurou

desqualificar a nog¢ao do “ser clandestino”:

Voltando atras clandestino é uma palavra pejorativa. A gente sentia muito.
Aquelas pessoas que trabalhavam quando alguém falava: “fulano é
clandestino” pra aquelas pessoas que trabalhavam de bem e que queria
uma evolugdo, a gente se sentia mal. (GOMES; MACARIO; TEOFILO,
2009).

A convicgao da vitoria obtida por meio da regulamentacao da atividade e da
sua relacdo mais estreita com o poder publico, da persisténcia em ficar no ramo —
apesar das incertezas em varios momentos desta trajetdria —, e da responsabilidade
sao destacados na experiéncia social vivida destes ex-informais. Isto pode ser
entendido como uma maneira de dar uma significacdo do passado em suas

narrativas?
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CONSIDERAGOES FINAIS

O presente estudo discutiu como foram construidas as relagdes de disputa e
de poder pelo direito a circulacdo na zona sul da cidade de S&o Paulo. Tal direito foi
negado pela incapacidade da municipalidade e o desinteresse do empresariado em
atender de forma eficaz as populagbes que habitavam os bairros mais distantes
desta regido. As argumentagdes técnicas foram utilizadas para que estas pessoas
nao fossem atendidas de forma qualitativa.

O transporte urbano é percebido como um fator constitutivo das cidades. A
populagdo precisa trabalhar, estudar ou se divertir na metropole. A disputa pelo
espagco fez com que o priviléegio em circular pela cidade atendesse
prioritariamente o transporte motorizado individual, visto como um simbolo de
status e poder, em detrimento da maioria das pessoas que necessitam do
transporte coletivo. Os investimentos em transportes publicos de massa nao
foram totalmente suficientes para as necessidades de locomog¢ado nas varias
regides de S&o Paulo. Na contramdo das recomendagdes dos estudiosos em
transportes, os sistemas de transporte capacitados para atender uma grande
demanda tiveram investimentos muito restritos ou entraram em um processo de
deterioracdo. A rede ferroviaria passou por um processo de sucateamento nas
ultimas décadas nas cidades brasileiras e a malha metroviaria teve um avango
muito modesto na regido metropolitana de Sao Paulo, se comparado a outras
metropoles. O 6nibus foi condicionado a uma modalidade de transporte cujas
especificagbes técnicas nao estavam adequadas: de complementar se
transformou em um transporte publico de massa.

Contudo, nédo se pode imaginar o transporte urbano de forma isolada na
cidade. As outras questbes sociais estdo diretamente relacionadas e sao
interdependentes. Para que o transporte urbano se torne viavel € preciso relaciona-
lo ao acesso a habitagdo, ao emprego e a educacgao, por exemplo. Se a cidade se
transformou, sofreu mutagdes e todas estas questbes sociais acompanharam tais
modificagdes. Estas alteragdes ndao se deram com um devir histérico inevitavel.
Tensdes e disputas se manifestaram nestas ultimas décadas na zona sul da cidade

assim como no restante do municipio, evocando o direito a cidade por saude,
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moradia, educagdo, saneamento basico, seguranga e transporte. Movimentos
sociais dos bairros mais pobres e das periferias reivindicaram o direito de viver na
cidade da mesma maneira como viviam as pessoas nos bairros centrais.

Na auséncia de politicas publicas de transporte coletivo que fossem
satisfatorias para atender aos habitantes da zona sul da cidade, no final dos anos
de 1980, se destaca o ressurgimento do fendmeno da informalidade no setor.
Peruas Kombi, 6nibus, vans e outros veiculos foram usados para o transporte de
passageiros, principalmente em locais da regido sul onde a prefeitura e os
empresarios de dnibus nao prestavam um atendimento de forma eficaz. O direito
ao trabalho e a circulacdo nesta regido da cidade foram marcados por relagbes
de poder e disputa. Manifestaram-se tensées em ambos os lados, entre perueiros
e a fiscalizacdo promovida pela Sdo Paulo Transportes S.A. e entre os proprios
trabalhadores informais. Foi construido um discurso competente para legitimar os
riscos para o pais com a explosdo da informalidade no setor. As decisdes
técnicas seriam suficientes para justificar a condenagdo do transporte
‘clandestino” e a iminéncia da desregulamentagcdo do mercado. Tais
argumentagdes eram convincentes e suficientes para o empresariado de 6nibus
pressionar as municipalidades em tomar medidas para a repressao dos informais.
A analise da produgdo técnica nos artigos produzidos pelos especialistas da
Associacdo Nacional de Transportes Publicos destacou a desqualificacdo da
questéo social para os envolvidos com a ilegalidade no transporte.

O estudo das narrativas de sujeitos sociais envolvidos procurou enfatizar
como se perceberam, enquanto trabalhadores, as relagdes de poder construidas no
seu cotidiano e o que esta experiéncia trouxe a estes individuos. O entendimento
que fizeram sobre o seu papel nesta trajetéria com o transporte esta bastante
influenciado pela visdo que possuem do seu presente. Nao se identificam mais como
perueiros, pois, com a regulamentacdo da sua atuagédo e a insergao nas politicas
publicas de transporte na gestdo Marta Suplicy, a partir de 2003, com a criagao do
sistema Interligado, deram-lhes mais representatividade na operacionalizacdo do
setor. Entretanto, valorizam a sua experiéncia como uma luta ardua e vitoriosa para
estar onde se encontram hoje e incorporam o discurso voltado a necessidade de
oferecer um servigo de transporte a populagdo da zona sul da cidade.

A zona sul da cidade de Sao Paulo mudou com a atuacdo dos

trabalhadores informais na regido? Pode-se deduzir que sim. As estratégias
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criadas no cotidiano dos perueiros foram de encontro a dinamizar a circulagao
das pessoas para varios pontos da zona sul onde, por falta de interesse do
empresariado, estas possibilidades nao eram exploradas como potenciais
clientelas cativas no transporte. Naturalmente, houve situagées em que as taticas
utilizadas pelos informais entraram em concorréncia desleal com as linhas
regulares devido a sobreposicdo dos itinerarios. Com o processo de
regulamentacao do servigo, estas distorgdes foram corrigidas. O importante é
perceber que esta experiéncia vivida por estes trabalhadores possibilitou outras
maneiras de se interagir com o espago urbano nesta regido da cidade, sobretudo
quando o sistema Interligado delegou, apds disciplinar a atuagdo destes
profissionais, responsabilidades em muitas rotas criadas em bairros que néao
eram, antes da explosao da informalidade, atendidos pelos empresarios de
Onibus. O cotidiano, os lagos de sociabilidade com os passageiros deram
condigdes para se explorar novos caminhos pela regido sul da cidade.

A perspectiva apontada pelos relatos para o futuro desta modalidade de
transporte operada por meio de condutores em cooperativas visa a uma
profissionalizacdo ainda maior que a realidade do setor. A experiéncia traduzida
por meio de lutas nas relagdes sociais vividas anseia em uma vitéria maior
quando transitarem da permissdo para a concessdao no transporte publico.
Encaram como uma caracteristica importante para a legitimacao do seu trabalho.
Esta esperancga pode ser percebida quando a cooperativa Nova Alianga, na zona
leste, se tornou uma empresa concessionaria com a formacao da Viagdo Novo
Horizonte. Um questionamento: as cooperativas da zona sul e os seus
cooperados terdo o mesmo félego para isto?

A reivindicacdo do direito a circulacdo na cidade nao se encerrou.
Recentemente, uma polémica foi criada pela gestdo Gilberto Kassab em
restringir a circulagdo de Onibus fretados em algumas regides da cidade. Tal
medida causou indignagcao por parte dos usuarios desta modalidade de
transporte, pois a opgado pelo fretamento deveu-se a comodidade para o
passageiro em se dirigir ao seu local de trabalho. Além disso, moradores de
municipios da regido metropolitana e de cidades mais distantes da capital
paulista argumentam que o uso do transporte coletivo publico ndo atenderia de
modo eficiente a necessidade de locomogdo para 0Ss seus cCoOmpromissos

profissionais do dia a dia. As solugdes apontadas pela prefeitura ndo agradaram
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0s passageiros com a criagdo de pontos de embarque e desembarque dos
fretados em estacdes de metrd, estabelecendo que desses locais deveriam
utilizar-se de linhas especiais de transporte coletivo para se dirigir ao seu
destino final. Manifestagcbes de usuarios e trabalhadores do transporte de
fretamento, e suas entidades de classes, ocorreram na cidade, marcadas por
confrontos com a policia. As relagbes de poder e disputa por este direito se
constituiram e estdo longe de se encerrar. Parece-nos uma histéria sem fim que
envolve toda a problematica na cidade e a sua relagdo com o transporte urbano

nesta “grande cidade de S&o Paulo”.
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APENDICE — RELAGAO DE ENTREVISTADOS NA PESQUISA

Gladson Kalinauskas: morador em Diadema - SP, casado, tem um casal de
filhos e 33 anos de idade. Comecgou a trabalhar com o transporte informal na
zona sul de Sao Paulo desde 1990. Ao mesmo tempo em que trabalhava
com o transporte de passageiros era fiscal de linha da empresa de &nibus
Trans-Bus em S&o Bernardo do Campo. Comegou a transportar passageiros
na mesma cidade e depois se dirigiu para Sao Paulo. Depois da demissao da
Trans-Bus se dedicou ao transporte de passageiros na regido do Jardim
Miriam. Ja teve o veiculo apreendido durante uma blitze da fiscalizagao.
Participou do processo licitatorio na gestdo Celso Pitta em 1999, obteve uma
autorizacdo com o lotagcdo. Na gestdo Marta Suplicy (2001-2004) participou
do novo processo licitatério para o sistema Interligado. Foi cooperado da
Cooperpam e atualmente pertence a cooperativa Cooperlider desde 2008.

Senival Moura: morador em S&o Paulo-SP, casado, tem dois filhos e vive em
Guaianazes. Iniciou com o transporte informal em 1984 na zona leste e
simultaneamente trabalhava em uma metalurgica. Manteve esta dupla
jornada por dez anos. Foi um dos fundadores do Sindilotagado — sindicato dos
profissionais de lotagdo na cidade de Sao Paulo e foi presidente. Participou
do processo de licitagdo na gestdo Celso Pitta. Filiou-se a Cooperalfa e
participou da licitagdo do sistema Interligado na gestdao Marta Suplicy. Foi
diretor desta cooperativa, € cooperado e estd em seu segundo mandato de
vereador da Camara Municipal de Sao Paulo-SP pelo Partido dos

Trabalhadores.

Luciano Carlos dos Santos: morador em S&o Paulo-SP. Iniciou com o
transporte informal em 1998, mas ja realizava transporte de passageiros de
empresas. Realizou outras atividades antes de se dedicar com a
informalidade do transporte: foi metalurgico, desenhista mecanico e trabalhou
em um mercadinho da familia. O seu veiculo de lotagao foi apreendido duas
vezes. Também participou das licitagbes nas gestdes Celso Pitta e Marta
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Suplicy. Tornou-se um cooperado da Cooperpam e atualmente pertence a
Cooperlider.

Francisco das Chagas Chaves: morador em Diadema — SP, casado, pai de
uma filha e 35 anos de idade. Trabalhava no setor administrativo de uma
empresa e ficou desempregado em 2003. Por indicagdo de um parente foi
trabalhar em uma instituicdo de suporte a fiscalizagdo da Sao Paulo
Transportes S.A. Trabalhou nos bairros da zona sul e leste da cidade onde
sua fungao era verificar a procedéncia dos veiculos apreendidos nas ruas e
reboca-los para o patio da Sao Paulo Transportes S.A. no bairro do Pari. O
periodo que atuou junto a fiscalizacdo foi marcado pela transicdo das
cooperativas para o sistema Interligado na gestdo Marta Suplicy (2001-2004).

Trabalhou por pouco tempo nesta empresa e atualmente é comerciante.

Antbnio Macério: morador em Sao Paulo-SP, casado e um de seus filhos
deseja seguir a profissdo do pai. Foi metalurgico em uma empresa por 20
anos, mas a instituicdo veio a faléncia e com 45 anos de idade decidiu
investir no transporte informal em 1997 para transportar passageiros. O seu
veiculo ja foi apreendido uma vez, mas estava com a sua esposa e outro
motorista. Foi coordenador de linha e participou das licitagbes nas gestdes
Celso Pitta e Marta Suplicy. Filiou-se a Cooperpam, participou da direcao em

uma gestao e atualmente trabalha no setor administrativo da cooperativa.

Moisés Gomes: morador em S&o Paulo-SP. Foi metalurgico da MWM no
bairro Jurubatuba na zona sul de Sdo Paulo. Demitiu-se da empresa e tomou
a decisdo em transportar passageiros em 1996. Ja teve o seu veiculo
apreendido e foi agredido pelos policiais durante a operagcdo em 1999. Foi
coordenador de linha na regidao do Valo Velho, regido sul da cidade, e
participou das licitagdes nas gestdes Celso Pitta e Marta Suplicy. Filiou-se a
Cooperpam, participou de duas gestbes na dire¢do da cooperativa e

atualmente é diretor-secretario.

Luis Tedfilo: morador em Sao Paulo-SP. Trabalhou na empresa Elevadores

Atlas. Foi demitido em 2000 e tomou a decisdo em trabalhar como informal
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adquirindo duas peruas Kombi. Atualmente é cooperado da Cooperpam e
trabalha como auditor na cooperativa. E um dos responsaveis em ministrar

capacitacao para cooperados e funcionarios.

André Santana: morador em Sao Paulo-SP, casado, quatro filhos. Realizou
varias atividades antes de se tornar um trabalhador informal: trabalhou em
uma loja, foi enfermeiro e em uma empresa de impermeabilizacdo. Nao
soube precisar o ano em que comegou com a informalidade, mas acredita
que comecgou a atuar durante a gestdo Luiza Erundina (1989-1992). Foi
cobrador e motorista de lotagdo. Era s6cio em uma perua Kombi e nunca
teve o veiculo apreendido. Desentendeu-se com o sécio ao tentar ludibria-lo
para obter a Kombi e saiu da informalidade. Durante o sistema Integrado na
gestdo da Marta Suplicy foi motorista da Cooperpam. Atualmente trabalha em

uma transportadora como motorista.



