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Existe um transporte urbano sul-
americano? Quseja, pode-seafirmar
que as caracteristicas intrinsecas
dos sistemas de transporte coletivo
combinam-sedeformahomogénea
nas diversas cidades desse conti-
nente latino-americano (se incluir-
mosMéxicoeoCaribe), suplantando
as diferencas locais? Contrapoe-se
essa realidade homogénea as situa-
cOesem paisestantodos “primeiro”
e “segundo” mundos, quanto os do
resto da Africa e da Asia? Uma tal
especificidadeprotegeessarealidade
dastendéncias mundialmentedomi-
nantes relativas a evolugdo das for-
mas e meios da “mobilidade cita-
dina"?

Responder essas perguntas com
maior profundidade do que a das
visdes medidticas ou pré-conceituais
€ a vocacao principal da “transpor-
tadoria”. Aceitando-seaté oleve des-
démsentidogquandoalguémécatalo-
gadocomo “transporteiro” -incluin-
doaqueles nasmaisvariadas discipli-
nas- na especialidade do transporte
(campomuitosetorializadonomundo
inteiro, por razoes que nao escapam

* “Primeiro atelié de pesquisa
sobre empresas de dnibus" FGV:
Palestra de coordenagao do painel
publico sobre Gestao empresarial
do transporte urbano, 10/4/92, in
Trajeldria e perspectivas de uma
profissionalidade urbana: o
universo das empresas de
transporte por Onibus no Brasil,
Relatorio das atividades 1991/92 ao

| CNPq, FGVfOrstom, Anexo Il, pp.
| 233-237.

ao corporativismo nem a dedicagao
aosenvigopliblico). Etarefahistdrica,
para compreender-mos melhor
aspectos internos do processo de
urbanizacao continental; éexigéncia
paraatuarcom sabedorianadirecao
e no gerenciamento da-queles
sistemas; eénecessidadeprospectiva
para avaliar as mudancas tecno-
I6gicas e sociais que devem aconie-
cer nesse aspecto ja vital da vida
urbana.

Transformandoessas perguntasem
objetos deestudo, ofazeracadémico
produz conhecimentos internos e
externosaciéncia,aosubmeteressas
formulagDes hipotéticasaprocessos
de pesquisa. Nossos resultados
serdo utilizados (ou ndo) conforme
a justeza e pertinéncia de nossas
elucubractesdetransporteiros. Para
afiancarrelagdes entre conhecimen-
to e pratica, como mado de verifica-
cao dos vereditos, & necessario o vai
e vém da rua a garagem, da praca
pliblica ao atelié; razdo pela qual ja
iniciamos esse debate no comego
de uma pesquisa que precisa da
confrontagaoiterativa e permanente

entre realidade e objeto, além do
didlogocomosmiiltiplos especialis-
tas que intervém de modo prético
neste tema.

Isso implica primeiro decompor
niveiseenfoquesdiferentesdaquelas
visdes leigas da realidade que nos
saoveiculadas. Oenfoquesdcioeco-
ndmico da realidade do transporte
(e de outros aspectos da cidade,
assim como dos servicos em geral)
costuma isolar trés atores na inter-
pretacao dossistemas; esses nao se
reduzem aos seus simples (e as
vezes sofisticados) aspectos técni-
cos; nem derivam-se simplesmente
de uma “demanda” e “oferta” de
uma mercadoria que, sendo um
servigo, precisa de uma mediagao
do poder pliblico para se realizar.

Ao iniciarmos uma sistematizacao
do transporte urbano latinoameri-
cano, propusemos uma interpre-
tacdo do joge dos atores onde
combinar-se-ia a sua ambigiiidade,
reveladaem comportamentos alter-
nativamente fracos e fortes [Henry,
1985]. Poder-se-ia explicar cada si-
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tuacdo local, cada conjuntura espe-
cifica, a partir de uma combinatoria
particular:assim, nadécadapassada,
a estatizacao do transpone urbano
de México-DF proveio da veleidade

| de um poder pressionado pelos

usuérios a arrebatar o “polvo dos
camioneros”, enquanto a desregu-
lamentagdo do transporte em
Santiago de Chile deu-se em
momentos de grande prepoténcia
dos ftransportistas nos quais a
populagdo ndo teve voz alguma;
existern outras situacoes diversas,

| nomarco de um patamar de realida-

des urbanas, sociais e setoriais co-
mumatodos os paises daregido. Ja
foifeitaa objecdo de queaandlisedo
caso brasileiro dificilmente se
reduziriaasimplesjogoentreaqueles
atores [Pacheco, 1985].

Pois bem, a duvida éainda vdlida, no
momento em que evolucoes de ca-
da um desses atores apresenta no
Brasil tendéncias bastante semel-
hantes as dominantes emoutros
paises (segregacao, privatizacao e
atomizacao),ao ponto depodermos
falar em um processo de “latino-
americanizacao”. De modo recipro-
co, no processo de descentraliza-
cao hoje manifesto em toda Améri-
ca Latina, chama a atengdo a trans-
ferénciada questaodotransporteas
prefeituras brasileiras, onde virou
modaa “municipalizacdo” -essano-
¢ao quase trans-partidaria, embora
ndo alcance consenso quanto ao

seu conteddo concreto de uma
cidadeaoutra (nem nos poucos qui-
[6metros que separam Santo André
de Sao Paulo...).

Sem desenvolvermos toda a pro-
blemética que vem enriguecendo
€sse esquema, a partir dos nume-
rosos estudos dotransporte urbano
realizados pormuitos pesquisadores
nos (ltimos dez anos, vale lembrar
alguns topicos que justificam o fato
de a reflexdo académica hoje estar
com os pés na terra acertadamente
no interior das empresas, embora
correndo o risco de ficar presa as
suas garagens privadas. Pois trata-
seapenas de acertar (ou divagar) na
busca das tendéncias que poderao
marcaros sistemas detransporteao
fimdeste séculoeinicio do préximo.

Com relacao ao “viajante” [Fagnani,
1985] na cidade, a quem antes con-
siderdvamoscomo “usudrio” [Affon-
s0, 1987], trés evolugbes marcam o
cendrio latino-americano dos trans-
portes, justificando mudar ambas
as categorias na andlise.

Em primeiro lugar, usudrio ndo é
umapalavra-Gnibus suficientemente
abrangenteparaincluiroautomaovel,
quandoessemodoadquirirumlugar
cadavezmaissignificativonaenorme
guantidade de deslocamentos
cotidianos gerados pelas formas e
caréncias das grandes metrdpoles
latino-americanas; apesarde muitos

viajantes seremtambém dependen-
tes deste modo de locomocao, que
hoje ja atinge mais da metade dos
percursos em algumas cidades (em
Sdo Paulo, o carro proprio seria
[Vasconcelos, 1988] uma arma de
conquista da cidade pela classe
média, por razoes mais funcionais,
econdmicas ou existenciais, que
simplesmente ideolégicas ou
culturais e com a cumplicidade de
um Estado moldando para o trénsi-
to individual o nosso espaco cons-
truido). Como outra expressao
crescente do deslocamento indivi-
dual,06nibustambémjanaorecebe
1o enormes contingentes de cita-
dinos, obrigados, devido a crise e-
condmicaou dostransportes, ausar
0s proprios pés para se deslocar,
em parte ou na totalidade, nas ma-
crodistancias que enfrentam coti-
dianamente [Metro SP, 1987].

Tambémndoémaissimples usuario
quem se desloca prioritariamente
de 6nibus, revoltado pelas condigt-
es de circulagao de uma ofertainsu-
ficiente e inadaptada aos requisitos
da vida moderna ou da sobrevivén-
cia no mal desenvolvimento (sem
falar da reprodugao ou espoliagao
[Kowarick, 1980] urbanas). Os cita-
dinos latinoamericanos continuam
vitimas de uma multi oferta de um
servico precdrio IFigucroa & Henry,
1987], embora ja tenham manifes-
tado anteriormente as suas exigén-
cias de necessidade e dignidade:; a

Gnica reagao possivel amanha sera
sob a forma de um traumético
arrastao? Ficamos longe da positiva
esperanca tanto da racionalizagdo
dos fluxos da época de ouro do
planejamento estratégico dos
transportesrodovidrios urbanos (cu-
jaexpressdo maxima podetersidoa
invencaodos “comoniores” daEBTU,
promovidos em toda a América La-
tinacomo “trenes de buses”), como
de uma auto-transformacdo da
espontaneidadedas massasem poli-
ticas alternativas [Moises & Alier,
1979]. E simplesmente, ao ter que
combinarvérios 6nibus (oumodos),
esperar, desceratéoterminal, alcan-
car plataformas ou ser integrado
(qual é o significado vivencial da
eméritaintegragaoconceituadapelos
transporteiros?) - “suben, estrujen,
bajen” ordena o cobrador de Lima -
que classe de viagem se estd prati-
cando assim?

Usudrioéotermocorrentenasburo-
cracias que dirigem as grandes em-
presas publicas quando operam, por
conta propria, alguns segmentos
ferrovidrios do transporte urbano
latino-americano. Serndiivida, é utili-
zadoemreferénciaaumaurbanidade
mais ampla, com intencao mais de
modemismo que de respeito se ca-
da vez mais impera a “lei dos fluxos
& dos estoques” na engenharia do
transporte de massa. A atual preo-
cupagao com a opinido piblica e o
recurso aos peritos na pesquisa de-



ssetrago humano, reflete marketing
comercial ou politico, ou bem ajuda
a promover um vetor cultural novo?
E dificil tarefa do oficio de trans-
porteiro transformar nessa direcdo
oempenbo pela “qualidade” e cons-
truir sobre essa base uma nocdo de
viajanie; ainda mais quando, ge-
ralmente, o metrd, ouotrem,apenas
faz parte de uma mesma viagem
para a pessca integrada em uma
oferta que continua sendo pluri-
modal, jA que deficitiria de (em)
qualquer modo.

Em resumo, o Onibus permanece

| como o modo principal de deslo-

| camento nas cidades latinoameri-

canas, apesar da concorréncia do
automdvel no segmentos mais de-

" senvolvidos das mesmas, e en-

quanto tecnclogias ferrovidrias nao
possam crescer no ritmo acelerado
das necessidades nem segundo as
suas formas de expansao.

Na metropole corporativa frag-
mentada [Santos, 1990], O trans-
porte do cidaddo reflete essas trés
tendéncias, que poderdo ou entrar
em conflito social ou se integrar no
idedrio e na pratica dos viajantes.

Onde, entdo, se encontra o dnibus?
Progressivamente, ele consegue se
imporemsubstituicaoastecnologias
mais antigas € menos adaptadas as
necessidades de deslocamento em
massa. E verdade que as kombis,

camionetas, jeeps, truffis, micros,
lievres e diversos outros urbanitos
experimentam certo renascimento,
quando um grande niimero de vei-
culos comerciais latinoamericanos
se “suzukiaram” e “toyotaram” (n@o
é s0 o conceito de gerenciamento
em qualidade total que é japonés...).
E a forma expansiva e segregacio-
nista de crescimento das cidades
assegura um radiante futuro a esse
mercado. Mas é interessante ob-
servar também no setor “infomal”,
“clandestino” ou “fantasmal”, apro-
gressiva troca de veiculos de porte
pequeno por dnibus, mesmoseeles
provém dos segmentos mais
convencionais da oferta (a lata que
ndo é lata), desenvalvendo-seagora
um mercado latinoamericano de
reutilizacao comercial de onibus ja
amortizados.

Sem maior diferenciacao externa
que a idade dos chassis, essa ten-
déncia a generalizacdo do Merce-
des-Volvo-Scania - brasileiro - em
superar tanto o Pegaso argentino, o
Dina mexicano ou o Girdn cubano,
traz importantes conseqiiéncias
organizacionais. Pois colocam-se
outros termos para a concorréncia
entre setores convencionais ou nao
da oferta, além de alguma espiral de
complementaridade entre ambos e
de qualquer variagdo nas politicas
de regulamentacdo puiblica, girando
segundo as sucessdes politicas no
poder. Defato, poucacoisadistingue

0 mau pirata do dono legal, se
ambos operam os mesmos dnibus
em con-di¢des bem semelhantes. E
prosseguiea“guerrapelopassageiro”,
embora seja verdade que ambos
setores oferecem servigos tao
independentes (na propriedade) e
autbnomos (diantedasleisenormas).
Consequéncia, ou manifestacao de
um poder crescente do aregula-
mentado,agindoemtodasascidades
do continente (poder-se-ia falar em
latino-americanizacao da oferta
brasileiradetransporte)?

A tecnologia do Gnibus vem geral-
mente acompanhada de uma for-
ma de operagdo e sobretudo de
manutencao onde, seguindo a
experiéncia historica, necessita-se
uma escala minima de operacao
[Orrico, 1979]. Recomenda-se essa
forma superior de organizagao em-
presarial tanto para poder dispor
uma oferta conforme as altas va-
riagbes temporais e especificagdes
espaciais da demanda, como para
assumir internamente as farefas
ligadas & manutencao dos veiculos
(em particular se & a motor diesel -
ou mais recenternente, a gas natu-
ral). llusdo ou preguice, essa idéia
aparece como um preconceitoaose
olhar a realidade latinoamericana,
onde também se poderia assumir
que a grande operacao traz limita-
¢Oesnestecontexto, semchegarmos
a concordar em que seria inade-
quadaemfuncdodascaracteristicas

tanto das cidades como dos seus
sisternas detransporte [World Bank,
1980). De toda forma, para além da
situagdo prevalecente nas (ltimas
décadas, nasquaisreinouapequena
escala em quase toda a América
Latina (com excecdo do Brasil),
apresenta-se hoje uma contra ten-
déncia de as empresas crescerem.
Reside aqui um importante debate
para nés transporteiros.

Convinha primeiro registrar uma
gama extremamente variada de
unidades operacionais desses
veiculos, apés a queda do modelo
empresarial que vinha acompa-
nhando a primeira importacao de
Gnibus nos anos cinqiienta: os Blue
Bird's reformados dos Estados Uni-
dos e sucedédneos, de segunda e,
depois, de primeira mao. Alguns
ainda transitam nas ruas de cidades
latino-americanasenquantoaquelas
empresas naotém maisimportancia
alguma. A sua forma de empresa,
diretamente privada ou herdada do
municipalismo da primera metade
deste século, ndo deu certo diante
da explosdo da multipropriedade e
de agilidade de veiculos bem mais
leves, ndo s6 para o seu transito nas
cidades em pleno processo de ur-
banizagdo, sendo sobretudo para
uma forma de operacao sui generis,
basada na reunidao de pequenos
“transportistas” agrupados em
associagoes, comités, cooperativas
ou outras formas. Nas décadas se-
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guintes deu-se a mudanca destes
“artesdos” dotransporte urbanoem
pequenos produtores de uma
atividade mercantil simples, embora
no setor de servicos nao fabril.
Paralelamente, foramabandonando
0 uso de veiculos particulares co-
merciais, para se adotar o tdo
conhecido chassis de caminhao
transformado para uso em trans-
porte de passageiros urbanos. Até
hoje, nosdiferentes paises daregido,

| acrescenta-se uma carroceria local

aos chassis importados, mesmo se
se troca o motor a gasolina por um
a diesel.

0 esquema analitico dessa forma
também sui generis de se organizar
0 servico de transporte foi desen-
volvido nao tanto para parabenizar
nemsatanizarumsistemacomplexo
articulando a niveis diferentes a
operacdo, a manutencao o geren-
ciamento interno, a gestdo sistémi-
ca, a propriedade, a representagdo
corporativa e a negociaco com o
poder publico. Que esse modelo
tenha a capacidade de responder
com agilidade a demanda, de se
adaptar as mudancas de uma urba-
nizacaoemergenteedeaceitartarifas
nao proibitivas nen subsidiadas,
chamou a atencao de especialistas
internacionais [Armstrong Wright,
1985]. Masofatode queesse modelo
se mostrasse instavel, ciclico,
involutivo, corporativistaedegrande
inregularidade em relagdo as neces-

sidades sociais uecondmicas, levou
a sérias ddvidas a respeito de sua
capacidadedeevoluirpositivamente
sem crises [Figueroa, 1990). Pen-
sou-se queele,aoseterinstalado de
forma hegemonica nas cidades
latino-americanas ap6s a saida dos
bondesoudasempresas estatizadas
nametadedesteséculo, tivessetodas
as caracteristicas de uma insergao
taosdlidanarealidade urbana latino-
americana, para se auto-reproduzir
de forma permanente (com a exce-
¢ao do Brasil, onde foi substituido
nas tiltimas décadas por um esque-
ma muito mais claramente empre-
sarial).

Atualmente, os sistemas de trans-
porte urbano vém sofrendo os im-
portantes impactos da crise eco-
ndmica e dos esquemas de saidada
mesma. Esses momentos sao pro-
picios a reestruturacdes que mo-
dificam o comportamento das mul-
tiplas varidveis urbanas, além das
suas dimensBes macro-socias e
econdmico-estruturais. Eocasodos
“servicos de consumo coletivo
urbanos” que, apesar de se or-
ganizarem em umasituacaode crise
endémica no capitalismo depen-
dente [Jaramillo, 1985], ndo ficam
insensiveisaosacontecimentosdes-
de que se implementaram politicas
deajusteestruturalimpactandotanto
a demanda como a oferta dos bens
eservicos dacidade. Ouparamanter
certaortodoxiaanalitica, redefinem-

se as variaveis no jogo entre 0s
atores dos sistemas urbanos. Até se
poderia conceituar que os trés
apresentam hoje um perfil baixo,
sem que nenhum deles pretenda
hegemonizar os sistemas. Dai certa
impressao de deriva dos sistemas,
ameacados por involugdes impor-
tantes: usudrios desmobilizados até
suportar uma grave queda da sua
mobilidade cotidiana, poderes
publicos renunciando as suas
prerrogativas e transportadores
abandonados a uma simples so-
brevivéncia, para resumir rapida-
mente elementos bdsicos de um
diagndsticoasermaisaprofundado.

Essasituacao ndo é um privilégio da
América Latina, pois no mundo in-
teiro existem férmulas de planeja-
mento e regulamentagédo, que
pareciam imutdveis, defrontando-
se contra o problema do financia-
mento, numa crise muito acima dos
préprioslimites setoriaisdosistema,
pois procede da crise do modelo
geral de acumulacdo e crescimento
e do fim do “Estado de bem-estar
social”. Desde ainsolvéncia publica
para continuar assumindo um
subsidio a atividade, até aspectos
ecolgicos e ambientais, uma série
de problemas convergem no trans-
porte urbano e questionam as
formulas tradicionais. Nestes
momentos, observam-setendéncias
novas de mercantilizagdo dos
servigos urbanos e dasuacrescente

dominagao porgruposdedimensdo
até internacional. Entre as saidas
propostas, adquire muita impor-
tanciaaprivatizagdo, quenaoéapenas
expressaodeumneo-liberalismosem
critérios. Sementrarno méritodesse
modelo, mencio-namo-lo aqui para
recolocarasnossas preocupagdes, e
formular de novo nossa pergunta
inicial: o transporte urbano
latinoamericano seria tao especifico
a ponto de escapar das tendéncias
predomi-nantes no mundo inteiro?

Sob tal influéncia, ha alguns anos
levanta-se emtodaa América Latina
otema da privatizagdo, cujo contedi-
doédificilde entender numcontexto
ondehddécadaspredorninamformas
privadas do transporte (por mais de
que ndo estejam organizadas de
formaclaramenteempresarial, como
exposto acima). E dificil com-
preendermosoquesepretendeouo
quesemanifestaatrasdesse feitrmotiv.
A primeira vista, observa-se o
descompromissodeEstadoslevados
a desregulamentar (0 pouco que
estava regulamentado, isto &, as
tarifas), a desinvestir (até em obras
ferrovidrias com as quais se havia
obtidocréditos...e contraido dividas
internacionais), a abandonar os
subsidios (que sao mais a excegao
quearegraemtodaaAmeéricaLatina
e,nessalinha,adescentralizar (idest
“municipalizar”).



| Na tradugcdo mais simples da
privatizagdo, teme-se um ataque as
empresas publicas de transporie
(ondeainda existirem, no rodovidrio
pelomenos, ejanometrd de Buenos
Aires). Eumfato quenemsempreas
proprias poderosas autoridades do
Distrito federal do México sairam
em defesa da monstruosa empresa
publicamonaopolistade dnibus desta
cidade. E a pressdo pela produ-
tividade, pela eficiéncia e pela
| racionalizagdo do gasto piblico, sao
argumentos fortes para “acabar”
comestesrestos de umaagresssiva
presencapublicanosetor, vistacomo
historicamente obsoleta. Mas o
| problema central ndo parece residir
aqui, pois a “privatizacao” nao é
apenas uma afirmacao politico-
: ideoldgica, e as empresas privadas
| acomodaram-se bastante a inter-
vengao paliativa e reguladora das
empresas puiblicas.

Pois em terceira instdncia, a
| privatizacao parece ir de encontro &
prépria nocdo de empresa, pelo
IMenos nos seus aspectos formais,
| enquanto a desregulamentacao em
| enfoque a-estatal [De Soto, 1987:
| 103-141] parece, como assinala
| claramente oexemplochileno, tentar
maioratomizagdodagestac (embora
nao da propriedade, que fica oculta)
dotransporte emmditiples unidades
operacionais sem a minima coor-
denacdo, que manteve-se, mediante

fortes relagOes corporativas, vin-
culadasaoEstado. Quseja, procurar-
se-iachegarao desafio do possivel e
inviavel negdcio mercantilistanuma
atividade quer-se afastada de toda
referéncia ao servigo publico.

Quaodurdvel éumtal esquema, cuja
implantacao se observa aqui e ali, e
que perspectiva tern de se afirmar
como estratégia de longo prazo?
Pergunta de transporteiro, que deve
também considerar os impactos
econdmicos e sociais desta pro-
posta, nasfamosas “externalidades”
do transporte urbano. Pergunta
enderecada também ao politico, e
em particular aos prefeitos, ou
melhor, as administragGes muni-
cipais, menos transitérias que eles:
tém possibilidade de lidar com o
arrastdo dos clandestinos, hoje
legitimados pelas tendéncias
dominantes do pensamento (por
exemplo, o prefeito Barrantes quis
frear uma “calcutizagdo” de Lima)?

No pano de fundo dessa evolugéo,
surge uma outra tendéncia: a do
crescimento do nimero de empre-
sdrios que concentram a prestagdo
doservigodotransporteemdistintas
cidades de vdrios paises latino-
americanos. Essa concentragao
precisa desenvolver formas empre-
sariais superiores, tanto para
assegurar o fluxo de um lucro eco-
nomico e financeiro cotidiano, com
relacaoas regras dojogocapitalista,

como paradifundiresse produtoem
atividades conexas ou colaterais da
economiaurbanaem plenoprocesso
de reestruturacdo. Faz-se referéncia
aquiaomodelobrasileirodeempresa
de transporte urbano, sui generis
tanto na América Latina como no
terceiro mundo, ou até mesmo nos
outros.

Dai que nosso interesse de frans-
porteiros dirija-se hoje para essa
realidade, que ja se fortaleceu neste
pais e se expande em outros. Dai
que o nosso conhecimento da
realidade gerencial da empresa
pareca fraco, quer sejamos especia-
listas em transportes ou em
administracao de empresas. Pois
trata-se de compreender a emer-
géncia de um novo modelo, que
bem poderia significar uma mudan-
ca estrutural dos sistemas de
transporte urbano, além das demais
observacOes resenhadas anterior-
mente.

Uma mudanca qualitativa da mes-
ma rmagnitude que aquela que se
deu nos anos cinquenta, na meta-
morfose do esquema de transporte
latincamericano? Uma evolugdo &
qual,apesardese mantersintonizada
comas mudancas fordneas, a Amé-
rica Latina daria uma contribuicao
propria?
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