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RESUMO

Esta dissertacdo analisa as relacdes entre a burocracia de Estado e o capital.
a partir da imposigéo da politica de ftransporte  coletivo urbano em
Campinas, de seus primordios em 1878 até o final de 1999. Utilizando-se
da leitura, sistematizagdo e incorporagdes criticas que Décio Saes faz do
conceito de Estado capitalista presente na obra do greco-francés Nicos
Poulantzas, efetuaram-se duas andlises gerais: a primeira no nivel das
praticas aborda as relagdes da instituicdo estatal com o usuério, com o
sindicato da categoria, com os demais niveis burocraticos e com 0s grupos

de presséo.

A segunda analise, no nivel das estruturas, trata da dimensfo juridico-
politica do Estado burgués onde sdo discutidos: o efeito de isolamento, o
topo da burocracia, a autonomia relativa, a concorréncia imperfeita, o
movimento popular e as relages entre um partido progressista e o aparelho

de Estado.



INTRODUCAQ

O objeto deste estudo sio as relagSes entre o capital e a estrutura Juridico-politica do Estado
burgugs, relagbes estas que nos propusemos a desvendar a partir da analise da politica de transporte
coletivo urbano de Campinas desde sua origem em 1878. Das hipoteses iniciais de pesquisas as
atuais hipdteses de trabalho, tentamos demonstrar como o imperativo do lucro capitalista, a0 mesmo
tempo que depende da normatizagdo imposta pelo aparelho de Estado, igualmente e de forma
refratada, determina suas agdes qualquer que seja o partido no poder, ou melhor dizendo, as

variagdes conjunturais.

Visualizou-s¢ assim, desde o inicio desta pesquisa as duas primeiras grandes falicias: os
empresarios desse segmento se apresentando como prestadores de um servigo dito social,
reconhecido constitucionalmente como essencial e, o Estado burgués assumindo a postura da
competéncia e da neutralidade, posicionado acima das classes, visando o bem-estar do conjunto da
sociedade. A simples leitura da legislagio produzida pela burocracia em todo o periodo

impossibilita, antecipadamente, a menor veleidade de se postular a defesa dessas assertivas.

O que for preservado, ao longo de mais de um século, foi um servigo precario, ineficiente e caro
para a populagdo usudria e uma burocracia comprometida em manter suas relacdes com o capital e,
principalmente, apresentar-se ao conjunto da populagio como um corpo de funcionarios
competentes e imprescindiveis. Esta ideologia, reproduzida nas suas relagdes internas e externas ¢
fundamental para a manutengao e reprodugdo das estruturas do modo de produgo capitalista. Disto
decorre uma pervertida relagdo dos agentes de Estado com os movimentos populares, sindicatos €
partidos, onde prevalece a concepgdo burocratica do transporte coletivo urbano - aceita pelas classes
exploradas - como uma prestagdo de servigo a ser remunerada e nfio um direito social, publico,

gratuito e de qualidade, como igualmente devem ser a educagfo, a satde, o lazer etc.

Para manter este simulacro de imprescindibilidade e competéncia, os funcionarios publicos valem-
se, dentre outras praticas, da ocultagio do saber burocratico. Consequentemente todos os
documentos supostamente piblicos como leis, decretos, resolugdes, ordens de servigo, termos de
concessdo as permissionarias, entre iniimeros outros, s3o de dificil acesso, mesmo para quem, como

este pesquisador, tem alguma intimidade com a maquina pablica. No entanto, como



temos a pretensio de que este trabalho colabore na instrumentalizagdo dos movimentos populares,
sindicais ¢ alternativos do setor divulgamos & exaustdo, toda informagio obtida na reconstrucdo
histérica. Este acervo esta aqui disponivel para outras ¢ melhores abordagens, uma vez que nos
detivemos nas a¢les normativas estatais pertinentes as nossas hipoteses de pesquisa, além, € claro,

das limita¢des desse autor.

Essa dissertag3o, portanto, divide-se em dois blocos, o primeiro se constitui na base empirica onde
registramos cronologicamente as ag¢des de Estado, quer na constituigio, quer na consolidagdo do
investimento de capital no setor de transporte; assim como nas relagdes que a burocracia manteve
com O usudrio, com os sindicatos e com os demais grupos de pressio. O primeiro nivel de analise

que encera este capitulo tenta dar conta do nivel institucional: o aspecto visivel dessas agdes.

No bloco seguinte nos propusemos a um segundo nivel de analise, agora no nivel das orientagdes
ideologicas que emanam das estruturas e condicionam as praticas dos agentes. Para tanto
reportamo-nos, principalmente, ao fundamental estudo que Décio Saes faz da corrente althusseriana
como um todo, porém em especial, de sua sistematizagio e incorporagdes criticas que realizou na
obra de Nicos Poulantzas. Estes autores, acrescidos de Ralph Miliband na discussio da concorréncia

imperfeita, estabelecem a sustentagdo tedrica para o desafio proposto.

Sabendo de antemao, que para robustecermos os argumentos sobre as relagdes entre a burocracia e o
capital no setor de transporte, objeto central desta dissertagdio, abordamos de forma superficial e
nem sempre precisa as demais relagbes que o Estado burgués mantém com a totalidade social;

contudo estamos convencidos de que nos pouparmos destas incursdes seria ainda mais grave.



CAPITULO 1 - AS PRATICAS INSTITUCIONAIS E A POLITICA DE TRANSPORTE
COLETIVO URBANO EM CAMPINAS

s Das origens até 1988 - Primeiro nivel de anilise

Poulantzas estabelece uma rigorosa diferen¢a entre instituigdo - aparelho de Estado - e estrutura,
onde a primeira ¢ definida pelo autor como um sistema de normas socialmente aceitas,
diferentemente da estrutura, um conceito que engloba a “(...) matriz organizadora das instituicées.
Através do funcionamento do ideoldgico, a estrutura permanece oculta no - e pelo - sistema
institucional que ela organiza. Convém, ndo obstante, acrescentar que a estrutura estd presente sob
Jforma alusiva e invertida, na propria instituicdo, e € a reiteracdo destas presengas - mascaradas -

sucessivas que € possivel descrever a principio da elucidacdo das instituigdes.” !

Portanto a presenga da estrutura em uma pratica ndo € a materialidade da pratica, mas sim sua
orientagdo ideoldgica. E a conversdo de padrdes e valores em ideologias praticas compelindo os
agentes a um certo tipo de a¢o € de pensamento. E € através da analise dessa orientagio ideoldgica

que se chega a estrutura subjacente.

Coerentes com esta concepgdo faremos uma primeira andlise, nos reteremos nas praticas dos
agentes - embora vez ou outra o condicionamento estrutural fique explicito - para depois, num nivel

mats profundo de analise, tratarmos das imposi¢des promovidas pelas estruturas refratadas.

O primeiro sistema de transporte coletivo urbano de Campinas surge logo apés o pais consolidar
seu modelo agrario-comercial exportador dependente (1850 a 1870) , modelo este decorrente da

decadéncia da mineragio ¢ do desenvolvimento da agricultura tradicional.

Campinas pode ser considerada um modelo das consegiiéncias dos acontecimentos que se seguiram,
senfio vejamos: apos a crise econdmica de 1831, inicia-se por volta de 1840 o plantio do café, que
faz mudar a base rural-agricola para urbano-agricola comercial, criando polos de desenvolvimento,
reorganizando o trabalho e principalmente fazendo surgir novas categorias com o crescimento das

camadas medias urbanas: comerciantes, funcionarios, profissionais liberais, militares, religiosos,

I Poulantzas, Nicos. Poder Politico e Classes Sociais. Sio Paulc, Martins Fontes Editora, 1977, p. 111



intelectuals, pequenos proprietarios ¢ a classe trabalhadora composta POr €SCravos, semi-escravos e

trabalhadores livres.

Neste final de século, entre 1888 e 1891, segundo Saesz, se formava no Brasil o Estado burgués ou
seja, o tipo de Estado baseado no novo direito que transforma todos os individuos em sujeitos de
direito, capazes de estabelecer liviemente relagbes contratuais e na abertura do aparelho de Estado a

todas as classes sociais,

Estas inéditas concentragSes urbanas exigiam novos servigos e é neste novo contexto que, antes
mesmo do final do modo de produgiio escravista no Brasil, o sistema de transportes coletivo de
Campinas teve seu inicio, quando, a 20 de outubro de 1878, na casa do fazendeiro Francisco de
Camargo Andrade ¢ fundada a Companhia Campineira de Carris de Ferro para oferecer os bondes

de tragdo animal, conhecidos como “bondes de burro”.

Autorizada por uma concessio estadual para exploragio do servigo por cinaiienta anos, o capital

social da empresa de 10:0003000 foi integralizado a partir de 500 a¢des de 2003000 cotizadas entre
98 acionistas. Inaugurado a 25 de setembro de 1879, com as quatro linhas AB,CeD.?

[

pesar do bonde de burro representar um avango para a cidade, significou, ao mesmo tempo, um
sério problema,, ja que deixava muito a desejar, ndo apenas por ndo cumprir hordrios, como

também pelo frequentes descarrilamentos”.”

Utilizados por trinta e trés anos, os bondes de trag@o animal so substituidos pelos bondes elétricos.

“Foram-se os candieiros de aceite, os lampedes de kerozene, quasi que estd no rél das velharias o

gaz, para dar lugar & luz brilhante e branca da eletricidade. ™

Concomitantemente @ formaco do Estado burgués no Brasil ¢ até os anos vinte, o capitalismo

em escala mundial deixa seu cariter concorrencial e impde os monopdlios. Estes, na busca de

% . Saes, Décio. A Formagdo do Estado Burgués no Brasil (1888-1891). Rio de Janeiro, Editora Paz e Terra, 1985.
Colegdo Estudos brasileiros; v. 86. pp. 349 ¢ segts.

. Pupo, Celso Maria de Mello, Campinas seu berco e juventude. Academia Campinense de Letras, 1969, p. 154 . apud
Tonon, Maria Joana in A Historia dos Bondes em Campinas. Campinas, Coordenadoria do Patriménio Histarico, 1997,
mimeo.

4 - Ricci, Maria Licia de Souza Rangel. “Os Bondes: uma etapa de modemidade em Campinas” Revista Noticia
Histérica e Bibliografica, Campinas, PUCCAMP, n° 164, jan/mar de 1997, p. 59

3 _ Amaral, Leopoldo. Campinas recordagdes. S3o Paulo: Seg3o de Obras ¢’0 Estado de S3o Paulo, 1927 p-430 ._apud
Tonon, op. cit. p.4



novos mercados, estabelecem a estratégia de difusfio e exportagdo de capitais e na esteira deste

processo, instalam-se no pais as primeiras hidrelétricas.
Para Szmrecsanyi:

“Fol esta difusdo espacial do capitalismo para sua periferia que acabou dando origem ao mercado
mundial dos nossos dias, marcando ao mesmo tempo o apogeu de sua hegemonia internacional. Um
dos motores desta difusdo foi o imperialismo, que transformou as relagbes econémicas
internacionais propiciando o surgimento da dicotomia entre paises capitalistas centrais, altamente
industrializados e exportadores de tecnologia e de capitais, e paises capitalistas periféricos
economicamente menos desenvolvidos, especializados na produgdo e exportagdo de alguns géneros
primdrios ¢ importadores de praticamente tudo o mais, inclusive de parte dos alimentos consumidos

por suas populacdes”.®

Esta nova divis3o internacional do trabalho e a subordinagio econdmica dos paises periféricos aos
grandes capitais dos paises centrais se originaram na concentragio de capitais que migraram do
capitalismo concorrencial ac capitalismo monopolista atual e na progressiva subordinagio do
Estado aos interesses deste capital que substituiu o liberalismo econdmicos pelo intervencionismo

estatal, principalmente no pos-64.

Como separadamente a estrutura econdmica, nas relagdes de produgdo capitalistas nio é suficiente
para obter a hegemonia de cunho monopolista, faz-se necessrio fortalecer a estrutura juridico-
politica de Estado’ de forma a legitimar e reproduzir o modo de producio capitalista e, no nivel do
conteido normativo que tratamos agora, criar condi¢Ges privilegiadas para o grande capital,
incapacitando e mesmo eliminando definitivamente o risco potencial da concorréncia. E
basicamente este o formato que inspira integralmente a politica de transporte em Campinas e no

pais.

O perfil assumido pelo Estado € o de interventor permanente na vida econdmica e social. Por sua
vez, 0s grupos monopolistas dominantes passam a monitorar esta intervencdo, envolvendo-se na

politica € na administragdo publica através da presso exercida sobre o aparelho de Estado.

- Szmreesanyl T. “A era dos trustes e cartéis” in Historia e Energia, n.1, S3o Paule, Eletropaulo, maio de 1986, p. 6
- Para Poulantzas, em seu conceito de implicacdo reciproca das estruturas, uma estruturz € condiciio de existéncia da
outra, oMo veremos ra segunda parte.



Entre elas a Light ¢ a Amforp que, como as demais empresas estrangeiras prestadoras de servigos
de utilidade piblica, produziam intensa acumulagdo de capitais que as colocava em situacdo

privilegiada nas economias de paises em desenvolvimento
Retomando Szmrecsanyi:

“...essas empresas tendiam a ler também acesso mais ficil as informagdes relevantes para a
tomada de decisOes na aplicagdo de seus capitais. E mesmo que ndo quisessem burlar as normas e
os interesses dos paises que atuavam - algo que na prdtica, tendia a ocorrer - as empresas em
questdo tinham tudo para se valer da fraqueza dos governos latino-americanos com vistas &

ampliacdo de suas taxas de lucro™®

Aproveitando-se do acesso as “informacées relevantes” em 1912 a Companhia Campineira de
Tragdo, Luz e Forga que detinha um contrato com a Prefeitura Municipal para a concessio de
iluminagio e energia elétrica por 35 anos, encampa a Companhia de Carris € Ferro ® e a 24 de junho
do mesmo ano, com pompa e circunstincia, inaugura o servigo de bondes elétricos, com a presenca
do prefeito Orosimbo Maia e dos doutores Francisco de Araljo Mascarenhas, Antonio Lobo, Omar

Magro, Talvino Egidio de Souza Aranha, entre outros. '

A Campineira passa a deter dois dos  insumos fundamentais para a relagdo de produgdio capitalista:
o deslocamento da for¢a de trabalho - uma vez que a finalidade do uso do transporte para a quase
totalidade dos usudrios ¢ o acesso ao trabalho - € a distribuigio de energia elétrica. Esta ja havia sido

saudada por Marx na Londres de 1850 ao deparar-se com um motor elétrico:

“Sua Majestade, o vapor, que durante o século passado revolucionou o mundo, terminou seu
reinado € enfrega o cetro a outra forca incomparavelmente mais revoluciondria: a corrente

elétrica” ™!

Em 1929, a Campineira ¢ incorporada pela Amforp - American Foreign Power Company™ que,
tendo na distribuicdo de energia eléirica seu principal interesse econdmico, ndo investiu no

transporte coletivo ao longo dos anos, comprometendo-o.

.idemp. 19

? . Mariano, Filic. Crénica de HuminagZo em Campinas. In: Monografia Historica e Estatistica de Campinas, Ric de
Janeiro, LB.GE., p.533

1% - Jornal Correio Popular, Campinas, 24 de junho de 1960... apud Tonon, op. cit. p. §



“...2 12 de agosto de 1955 a Prefeitura Municipal de Campinas ¢ autorizada a transferir a concesséio

para a exploracdo dos transportes a quem se interessasse, mediante o exigéncia de melhoramentos

nos servicos, (grifos meus) bem como a amplia¢do de linhas de 6nibus que na época jé comegavam
a ser preferidos pela rapidez. Foi desta maneira que surgiu a Sociedade Campineira de T) ransportes
Elétricos (S.C.T.E.), no dia I de outubro de 19552 4 concessdo era vdlida até 31 de outubro de
1965, mas foi prorrogada até 31 de margo de 1968. Com os anos , a S.C.T.E. chegou a possuir 14
linhas de bonde, tendo em agosto de 1967, apenas 8 linhas com 30 carros, todos com mais de 30
anos de construgdo, muitas vezes reformados. A medida que as linhas se extinguiam, os bondes,
vendidos como sucatas, eram adquiridos por proprietdrios de pargues de diversbes e

. . 13 14
colecionadores exdticos”.

A prioridade dada pela Amforp & distribuigio de energia elétrica em detrimento do servico de
transporte urbano ndo ¢ inédita. A Companhia Docas de Santos, ao construir sua propria usina em
Itatinga, passou a produzir 20 MW, porém o porto de Santos na época ndo consumia mais do que 3
MW. O excedente foi ofertado na cidade de Sdo Paulo a pregos mais baixos que os da Light, uma
vez que o contrato de concessdo desta permitia a concorréncia. Houve uma batalha entre ambas as
empresas , vencida pela Light ndo sem que , para se ver livre da concorréncia e principalmente do
item contratual que a autorizava, oferecesse & Camara Municipal véarios beneficios como tarifas de
bondes a 200 réis em qualquer linha, bondes para trabalhadores em horarios especiais pela metade
do prego, forga e luz a pregos reduzidos etc. Esta polémica entre os Guinle e a empresa de Pearson e

Mackenzie ficou conhecida como o “Caso Guinle™

Em outro relato de Salgado'® temos o resgate do periodo acrescido do esclarecimento sobre a

nova mudanga no transporte e o padrdo do servigo:

- Segundo Kar] Liebknecht.. apud Catulo Branco in Energia Elétrica e Capital Estrangeiro no Brasil, Sio Paulo, Alfa-
Omega, s/d, p. 51.
2 . Varios autores indicam a Companhia Paulista de Forga e Luz - CPF- ¢ que ndo corresponde com a realidade: A
Companhia Paulista de Forga e Luz foi fundada no dia 16 de novembro de 1912 porém em 1927 seu controle acionario
foi assumido pela Amforp - American Foreign Power Company até outubro de 1964 quando foi adquirida pelo governo
da ditadura militar e passou a ser controlada pela Eletrobras. No ano seguinte o governo do Estado de S3o Paulo assumiv
seu controle acionario. Eletropaulo Eletricidade de S3o Paulo § A - Boletim Histérico , Sio Paulo, 1986, p. 2

** . Mendes, José Castro. Efemérides Campinas - 1739 -1960, Campinas: Editora Palmexras 1963, p. 115

~Tonon, op. cit. p. 7.

- Ver “0 Monapolio Contestado”, em Boletim Historico, Eletropaulo n° 5, S.P. fevereiro de 1986, pp.5-7.

- Salgado, Denise Helena Ferren‘a, “0 Transporte Coietivo Urbano na Cidade de Cmpinas - 1980 a 1992. Monografia
ntumero 123 FCECA/PUCCAMP, mimeo, p. 43.



"Nesra época, 1961, a cidade chegou a ter quator=e finhas de bonde, nimero rediu=ido para oifo em
apenas seis anos. Eram trinta carros, todos com mais de cingiienta anos de construgdo e que muitas
vezes frafegavam superiotados. Campinas cresceu, surgiram bairros periféricos e as linhas de
bondes que atendiam a loda populacdo, deixaram de suprir a necessidade de locomogdo de grande
parte da populagdo, uma vez gue ndo iam muito longe do centro...A tarifa dos bondes, que custava
um cruzeiro em 1935, passou a custar em agosto de 1967, cento e cingiienta

cruzeiros...equiparando-se ao preco dos énibus.”

Paradoxalmente neste periodo, ao se estabelecer a imposigio de um novo padrio energético: o oleo

diesel, o setor elétrico em parceria com o Estado, se consolida efetivamente.

A transcrigdo, na integra, da citagdo de Waisman se faz necessaria porque detectamos uma enorme
semelhanga na pratica das relagbes de controle e participagio do Estado, tanto nos servigos de

eletnicidade como nos de transporte:

“Além de se dar inicio a uma estruturacdo administrativa institucional do Setor Elétrico, em bases
mais solidas e estdveis do que até entdo, foram logo tracados planos para a continua¢do da
expansdo da infra-estrutura elétrica no pais, principalmente no que dependia de pesados
investimenfos estatais: programou-se a constru¢do de grandes usinas hidrelétricas no rio Grande,
no trecho paulista do rio Parand, a ampliagdo adicional de Paulo Afonso e as linhas de
transmissdo correspondentes a esses empreendimentos. Um programa a demandar investimentos
vultosos de um Setor Elétrico cerceado pela agravada corrosdo inflacionaria das tarifas. Esta
situacdo atingia agora tanto as concessiondrias privadas (afetando a qualidade da distribuicdo
final ao consumidores) como as estatais. Seguindo a linha geral da politica econdmica, de. rigoroso
saneamento recessivo, de institucionaliza¢do da corregdo monetdria (lei de 1 7/7/64), também no
Setor Elétrico foram tomadas medidas fortes. Pondo fim a décadas de polémica sobre o custo
historico, baixou-se (+'11°64) legislacdo regulamentando a atualizacdo do valor dos atives das
concessiondrias por correcdo monetdria, decorrendo dai um drdstico ¢ generalizado aumento das

tarifus. Os novos niveis tarifdrios, mais os tributos especificos correlatos, viabilizariam por muitos



anos os grandes investimentos do Setor. Na ocasido, as agdes da Light na Bolsa de Nova York

tiveram seu valor quadruplicado em poucos dias”. "

A semelhanga do setor elétrico, o Estado precisa desenvolver e fortalecer sua estrutura burocratica
para acolher, com total seguranca, as iniciativas do investimento privado na area dos transportes
urbanos. Daf os gestores publicos e privados do setor de transportes coletivos estabelecerem,
através do poder juridico governamental, procedimentos como as concessdes de Areas operacionais
exclusivas por empresas € a imposi¢do de um modelo de metodologia tarifiria, criando assim

condigles extremamente seguras € favordveis para o investimento privado.

Observamos que desde seu inicio, ao final do império, ¢ a iniciativa privada que explora o servigo
de transporte coletivo urbano em Campinas a partir de uma concessio estadual. Esta parceria entre
0 poder concedente € a empresa permissiondria permeia toda a relagio entre o Estado e o capital,

do século passado até os dias de hoje.

Desde 1878, ainda ao final do periodo monérquico, agindo sempre em nome do conjunto da
sociedade, 0 poder publico coloca sob o imperativo do lucro servigos essenciais como a distribuicio
de eletricidade e o transporte coletivo, ¢ a Amforp - American Foreign Power Company , detentora
de ambos desde 1929, opta pelo primeiro - mais lucrativo - em detrimento do transporte. Esta
pratica ¢ acusada por Beiguelman'® na obra onde reconstréi o processo de eletrificagio brasileira:
“Itaipu e Tucurui, apesar de serem empreendimentos de um periodo no qual jé fora criada a
Eletrobrds, ndo foram concebidos em termos de uma infra-estrutura com vistas a um projeto
nacional, Tucuruf produz energia barata e abundante - mas para os cartéis minero-metalirgicos
da Amazénia e de Itaipu resultaram, por enquanto, dividas e perspectiva de racionamento no

centro-sul ",

Assim prossegue a autora:  “as corporagdes e os organismos financeiros internacionais

descobriram a vantagem das estatais para eles. E_se servem delus, ao mesmo tempo que as

desmoralizam ao indu-i-las & convivéncia”. ifo meu) e conclui: “Claro que neste processo se
P

escamoteia o conceito preciso de empresa estatal, a verdadeira, aquela pela qual se bateram os

7 - Waisman, David. A Lobotizagdo do Dinossauro (Ascensio e Queda do Setor Elétrico Nacional Estatal) Um Ensaio
Historico e Politico. S3o Paulo, margo de 1980, mimeo, p.19

¥ _ Beiguelman , Pauls, Pela Recuperagio de uma Proposta Nacional. Editado pelo INEP - Instituto de Estudos e
Pesquisa. SEo Paulo, 1986, p. 14 e sgtes.
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pioneiros”. No transporte coletivo urbano nio foi diferente, como pudemos ver anteriormente, os
primeiros registros da exigéncia de melhores servigos indicam que, desde 1955 a populagio se
ressente com a qualidade do transporte oferecido, isso sem mencionarmos a auséncia de horarios e
os descarrilhamentos dos antigos “bondes de burro”. Este processo genericamente denominado
“sucateamento” cria enormes dificuldades, quando ndo inviabiliza totalmente qualquer perspectiva
de criagdio de empresas estatais no setor, uma vez que é a Administragdo Piblica que arca com o
6nus da credibilidade dado sua identidade com o setor, além de que ¢ apenas a ela que os usuarios
se reportam diante da precariedade do servigo oferecido. A precariedade é um aspecto recormrente

em escala nacional uma vez que a excegio € o bom servigo prestado na area.

A citagd@o anterior, de Salgado, registra esta grave inversdo de prerrogativas: em 1955 ¢ a Prefeitura
Municipal - 0 poder concedente - que ¢ autorizada pela empresa a oferecer as concessdes e nio o

contrario.

Esta parceria implica num envolvimento cada vez maior do Estado no cotidiano da gestdo e
operagdo do sistema, até assumir definitivamente 0 “mecenato” nesta sociedade, com todo o énus

que esta agdo acarreta.

Este 6nus, de carater econdmico ¢ politico, tem um primeiro e significativo exemplo em 1967 diante
da perda de passageiros dos bondes para os dnibus que gradativamente ingressavam no sistema. A
saida foi equiparar a tarifa de ambos, ou seja, corrigindo-se a evasdo de receita, seja qual for o
motive, pelo aumento da tarifa. Esta pritica se transformaria em regra, adotada pelas
administragbes posteriores até os dia de hoje: o atual prefeito Francisco Amaral para compensar a
evasdo de receita dos empresarios de 6nibus para o transporte alternativo por peruas e vans, elevon a

tarifa dos 6nibus, sem que se registrasse qualquer aurnento nos custos do sistema.

Passados 56 anos de funcionamento imregular ¢ de baixa qualidade, o sisterna de transportes
coletivos de Campinas por bondes elétricos foi totalmente substituido 2 24 de maio de 1968 pelos
énibus.”® A mndanca do padrdo energético nos transportes ndo foi objeto de uma avaliagdo mais

demorada pela imprensa:

¥ . Ao término da operagdc eram 14 as linhas: 1 e 2 - Vila Industrial, 3 - Guanabara; 4 - Taquaral; 5 - Estagiio; 6 e 7 -
Cambui; § - Bonfim; 9 - Botafogo; 10 - Castelo; 11 - Saudade; 12 - Bosque; 13 - Alecrins: 14 - Boa Esperanga.
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“Amanhd, assim como os bondinhos de burro, como as serenatas do passado romdntico, de quando
a Cidade-Frincesa se envolvia & noite numa quase penumbra, na usanga dos antigos lampides a

gds, esses bondes elétricos também serdo objetos de nossa saudade” 0

No bojo de um vertiginoso crescimento da cidade, a nova modalidade de servigo € bem recebida e
implanta-se rapidamente como descreve Salgado: “os dénibus também gankam a preferéncia
popular, uma vez que podiam ser condwsidos com maior velocidade, ideal para aqueles que
trabalham e ndo possuem condugao propria. A Companhia Campineira de Transportes Coletivos -
a C.C.T.C., cyo maior acionista € a familia Maciolli, detinha a concessGo para explorar o

servigo de transporte coletivo, e atuava juntamente com empresas permissiondrias*!

Em 1961, apos assinatura do contrato com a Prefeitura, a prépria CCTC planificou o servico,(grifo

meu) o gual passou a ser executado apds sua aprovagdo. Em maio de 1968, os énibus trafegam na
maioria dos bairros, excecdo feita a alguns periféricos. Em 1972, dois tergos da populagio

campineira se utiliza do servico de transporte coletivo.

E importante observar que a implantagio deste meio de transporte coletivo se faz sem qualquer
estudo ou planejamento por parte do setor publico; isto iria acontecer somente em 1975, no
momento em que a Prefeitura comega a atuar concretamente na drea operacional, realizando um
plano de transporte coletivo para a cidade com recursos provenientes do Banco Nacional de

Desenvolvimento Econdmico e Social - BNDES.

O implementagdc deste plano teve origem no inicio da ditadura militar, em 1965, quando um
grupo de tecnocratas cuja fungdo era assistir ¢ Banco Internacional de Reconstrucfo e
Desenvolvimento - BIRD - num programa de assisténcia técnica, constituiu dois anos depois, o
Grupo de Estudo de Integracio da Politica de Transportes - o0 GEIPOT - objetivando subsidiar uma
politica nacional de transportes com vistas ao desenvolvimento nacional. Transformado em empresa
piblica vinculada a0 Ministério dos Transportes em 1973, agora denominado Empresa Brasileira de

Planejamento de Transportes - GEIPOT - competia ao drgdo articular a politica de transporte ao

2 _ Mariano, Hilic. Aquela memordave] festa dos bondes num dia de Sdo Jodo. In: Jornal Diario do Povo, Campinas, 23 de
maio de 1968

#! . Essa atuagio consorciada, autorizada em 1972 pelo ent3o prefeito Orestes Quércia seria objeto de uma agdo judicial
promovida pela familia Masciolli, acionista da CCTC, por quebra de contrato. Em decorréncia a Prefeitura foi condenada,
erm 1985, a pagar cerca de US$10,5 milhGes.



nivel nacional e entre outras coisas tratar das questdes operacionais, econdmico-financeiras e

institucionais dos transportes.

Ainda nos anos 70 a atua¢io dos militares nos transportes coletivos urbanos Jja se dava pela Empresa
Brasileira de Transportes Urbanos -EBTU - pela Companhia de Trens Urbanos - CBTU - e pelo
Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social - BNDES. E ¢ através dos recursos desta
agéncia que se estrutura um corpo de funciondrios municipais com a finalidade de intervir, em

Campinas, nas areas de transportes e transito.

Salgado recupera este periodo da génese do corpo de funciondrios que ird gerir a politica de

transporte em Campinas:

“em 1976 realiza-se o Primeiro Plano de Racionaliza¢do do Servigo de Transporte Urbano de
Campinas; em 1977 a Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas - EMDEC - realizou o
Estudo da Situagdo e Funcionamento do Sistema Vidrio e Transportes Coletivos de Campinas; Fm
1978, novamente através da Empresa Brasileira de Plangjamento de T ransporte - GEIPOT -
realizou-se o projeto DATEC - Estudo da Demanda de Transporte Urbano e Adequagdo de

Tecnologia™

Neste mestno ano pela lei 4779 publicada no DOM de 28 de abril de 1978 a Prefeitura é autorizada
a celebrar convénio com a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos - EBTU - para a elaboragéo

do Plano Diretor de Transportes Urbanos de Campinas.

No periodo desta implantagdo, durante o regime militar, as elei¢des mantiveram em Campinas a
hegemonia da oposi¢do: o Movimento Democratico Brasileiro, o MDB, venceu-as todas desde 1968
com Orestes Quércia tendo Eugénio Alati como vice-prefeito; em 1972 com Lauro Pléricies e
Otavio Ceccato; em 1976 com Francisco Amaral ¢ Magalhies Teixeira € em 1982 com Magalhdes

Teixeira e seu vice Vanderlei Simionato.

Depois de ser ¢ principal partido em Campinas, o MDB/PMDB entrou em profunda crise na
segunda metade da década de 80, conseguindo como cargo expressivo apenas a presidéncia da

Camara em 1987 com Jorge Antonio José. Somente nas eleigBes de 1996 voltaria 20 poder,

*2 _ Salgado...op. cit. p.44
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conquistando a vice prefeitura em coligagdo com o PPB de Francisco Amaral e outros partidos de

centro-direita.

1.1 O FORTALECIMENTO DA INSTITUICAO ESTATAL

Ea partir de 78, com a eleigdo de Francisco Amaral e Magalhdes Teixeira como vice, que se
consolidam estes mecanismos de adequagio e fortalecimento do aparelho juridico da Prefeitura
Municipal, para acolher este novo segmento do mercado, o servigo de transporte coletivo urbano por
onibus. A 06 de fevereiro de 1981 ¢ encaminhado a Cémara Municipal o projeto de lei que cria a
Secretaria Municipal de Transportes - Setransp -, que se efetivard a 27 de margo de 1981 pela lei
5078 ¢ revogou a lei 4997 publicada no D.O.M. numero 2551 de 4 de julho de 1980; Esta lei
estabelece que o sistema de exploragdo do servigo de transportes deveria ser executado através de
permissdo a titulo precario, ¢ 0 novo projeto também estabelece o regime de permissio onerosa
onde consta:  "fica vedado monopélio, privilégio ou exclusividade exceto o sistema de énibus

elétrico™.

O novo projeto inclui no regime de permissio a frota de dnibus privada, movidos 4 diesel, e exclui

a proposta de uma frota de 6nibus elétricos, os trolebus.

A nova secretaria com quatro cargos, um secretdrio e trés diretores, absorve por remanejamento os
cargos do Departamento de Servigos Urbanos - 0 D.S.U. - da Secretaria de Obras e também o

pessoal do Servigo de Transito, este ligado aos Servigos Técnicos de Campinas, a SETEC. |

Com pouca ou nenhuma experiéncia na nova area, este corpo de funcionarios sera responsavel pela

planificag@o geral dos transportes e do trafego e pela captaco e administragio dos recursos.

A verba, entdo de Cr$ 26.690.000,00 ¢ obtida a partir da anulagdo dos saldos de dotagdio do DSU
que deveriam ser utilizados nos transportes urbanos. Qs demais recursos da nova secretaria serdo
orfundos da cobranca de pregos publicos pela utilizagdo de zonas azuis, dos terminais de
transportes coletivos ¢ pelo uso de solo urbano pelas permissionarias do servigo de transporte

coletivo.
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O prazo previsto, ap6s sua aprovagio, foi de 45 dias para a regulamentagio e mais 25 dias para se

publicar o edital de chamamento para a seleio daquelas empresas.

Assinalamos aqui que a criagdo de uma secretaria de transportes pelo prefeito diverge da proposta
de criagdo de uma autarquia proposta pelo vice-prefeito Magalhdes Teixeira, entdo presidente do

Grupo Executivo de Transportes Urbanos - GETU.

Esta divergéncia motiva uma justificativa no Diario Oficial do Municipio de 06 de fevereiro de

1981 onde o prefeito Francisco Amara] reportando-se ao jurista Hely Lopes Meireles defende:

“d planificagdo, disciplinacdo e fiscalizacdo sdo objeto da administragdo centralizada, restando a
adminisiracdo e a operagdo, ¢ sé estas, como atribuicdes de entidade de administragdo

descentralizada.”

A opgdo por uma secretaria € reforgada pela citagio da existéncia da resolugdo 668 do Banco
Central de 17 de dezembro de 1980 que ¢ “claramente restritiva & concretizacdo de financiamentos

por parte de empresas de economia mista.”

No entanto Francisco Amaral negocia com o grupo do vice prefeito e admite a criagio de uma
autarquia, desde que para outras modalidades de transporte piblico como o “énibus-elétrico” e
imediatamente apos a criagio da secretaria de transportes, determina estudos para implantar até

1982 a primeira linha de trdlebus entre o centro e a avenida Amoreiras.

Na mesma matéria o prefeito vincula o problema dos transportes urbanos a crise econdmica, em
especial ao que se refere a necessidade de contengio do consumo de derivados de petroleo, ao
crescimento demografico, & desorganizagdo dos servigos publicos, 3 questio do uso do espacgo

urbano e 20s desequilibrios de renda. Sobre este ultimo item o prefeito afirma que:

“o investimento em obras vidrias e em sistemas de transporte coletivo, além da propria geragdo

deste complexo, através de uma politica tarifdria, estacionamentos etc., podem ser utilizados
também como instrumentos de redistribuicio de renda”™.”

Para o chefe do Executivo o transporte urbano devidamente planificado pode induzir a0 uso

racional do espago urbano e mais “(..Jonde a meta principal ndo é mais a circulacdo de veiculos e

- 3 2‘;
sim de pessoas”.
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Como a criagdo da Setransp obrigava a criagdo da primeira linha de trélebus, fica explicita a

preocupacio do alcaide quando recomenda a Secretaria de Negocios Juridicos que:

“estude a criagdo de uma autarguia para implantagdo, manuten¢do e exploragdo do transporte
coletivo por trélebus desde que ndo colida com o projeto de lei que cria a Secretaria de

25
Transportes ™.~

Finalmente a 10 de fevereiro de 1981, a reivindicagio de Magalhfies Teixeira, superintendente do

GETU, € atendida com a publicag@o no DOM n. 2701 de seu pedido, protocolo 004604/81:

“Decide pela implantagdo, em cardter prioritdrio, da primeira linha de trolebus sentido Centro -
Av. Amoreiras: Determino que se procedam estudos para a criagdo de uma Entidade Autdrquica

para implantacdo, manutengdo e exploracdo do transporte coletivo por trélebus ™.

E a partir daqui que o entdo superintendente, o sub-prefeito Magalhiies Teixeira vincula-se, como
demonstraremos, a defesa intransigente dos capitais privados do setor de transportes coletivos
publicos em Campinas em detrimento da populagio usudria, até sua morte em 1996 quando ainda
se esforcava para garantir a candidatura de seu secretdrio de Transportes Jurandir Fernandes para

disputar sua sucessio.

Ha dois outros decretos que merecem destaque nesta gestdo: o primeiro € o de n® 6406 de 6 de
fevereiro de 1981 publicado integralmente no DOM n°® 2700 do dia seguinte, que atribuiu e

normatizou 0s poderes da Administragdo através de seu artigo 2 -

“d Administra¢do, através de seu Orgdo competente, deverd tomar todas as providéncias para o
cumprimento deste Decreto e demais normas em vigor, baixando com prévia anuéncia do Prefeito,
resolugdes, portarias, instrugdes e outros atos normativos ou ordinatérios pertinentes, bem como
exercendo o poder de policia administrativa competente para o controle, acompanhamento e

fiscalizagdo dos servigos objeto das permissdes referidas no artigo I° deste decreto”.

O segundo, este publicado no DOM de 27 de margo de 1581, quande da criagdo da Secretana de

Transportes tem em seu artigo 26 o seguinte:

B _ DOM de 6 de fevereiro de 1981, p.2
* _jdem, p. 2
23 _DOM de 6 de fevereiro de 1981, p-2
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“O servigo publico de transpories coletivo de passageiros serd outorgado as empresas
particulares, em regime de permissdo onerosa, mediante a cobranga de prego publico, aplicando-
se as permissiondrias penalidades pelo descumprimento da legislacdo e de qualquer das suas

demais obrigacdes”.

Ambos se tornariam letra morta, como veremos na retomada desta analise, sendo que até o proprio
poder de policia administrativa do municipio chegou a ser revogado em 1995 pelo prefeito
Magalh3es Teixeira em seu terceiro mandato - o segundo como prefeito - para liberar totalmente a

agio empresarial na drea.

Nesta gestdo inicia-se a liquidagdo da Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas, a
EMDEC, empresa de economia mista, que de forma precursora abrigou os primeiros estudos sobre
transportes na cidade; essa liquidagdo se arrastaria ao longo dos anos até ser suspensa na
administracdo petista quando, através de uma simples alteragiio em seu estatuto, permitiu a0 poder
publico, pela primeira vez, gerir e operar com frota propria o Sistema de Transportes Coletivos
Urbanos de Campinas - STCUC.

As alteragdes de maior alcance, contudo, ocorrem quando o decreto legislativo n. 174 de 11 de
maio de 1981 da Camara Municipal, concede 120 dias de licenca ao prefeito Francisco Amaral para

tratamento de saide e viagem ao exterior.

Assume Magalhdes Teixeira que imediatamente promove duas alteragdes no secretariado, a
nomeagdo da advogada Neide Carichio para a Secretaria de Negdcios Juridicos e do economista
Manoel Moreira de Aragjo Filho para a Secretaria de Administragiio e pela portaria 15431 também

nomeia Dirk Rheinboldt para as fungdes de assessor especial em assuntos de transportes,

As mudangas nesta secretarias tinham objetivos especificos pois a seguir o prefeito edita no DOM
n. 2778 de 05 de junho de 1981, 4 pagina 4, o atendimento ao protocolado 32.353 de 19/nov/80 da

Comissdo Especial para Regularizacio das Leis dos Transportes:
“Despacho exarado pelo Sr. Prefeito Municipal

Quero ressaltar, preliminarmente, a seriedade e dedicagdo com que foram elaborados os estudos
fécnicos e juridicos que me permitem uma avaliagdo clara da situagdo, pressupostos essencial (sic)

a4 tomada de uma decisdo consciente, jusia e trangiiila. Nestas condigdes, acolho a manifestagdo da
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Secretaria de Transportes e Secretaria de Negdcios Juridicos, que consubstdncia (sic) basicamente

a defesa intransigente do interesse publico. Decido, pois, pela alternativa gue preconiza a divisdo

do municipio em quatro dreas de operacdo exclusiva e uma de operacdo comum (Grea central). As

Secretarias de Transportes, Secretaria de Negdcios Juridicos e Secretaria de Administracio para

as providéncias cabiveis.” (grifos meus)

Esse decreto que determina a “defesa infransigente do interesse publico”, com a recente divisio
da cidade em areas de operagdo exclusiva por empresa, significa até hoje, para grande parte da
populagdio usuaria o duplo pagamento de tarifas: uma até o centro da cidade € outra do centro ao

destino.

Esta medida, contradiz frontalmente a Lei 4997, vista anteriormente que entre outras coisas,

»r

determina “fica vedado monopdlio, privilégio ou exclusividades além de favorecer

enormemente os empresarios do setor em detrimento da populagéo, a saber:

Primeiro porque a normatizagio pelo poder concedente - o Estado- de uma area de operacio
exclusiva implica ndo sé o estabelecimento de um "feudo” como a garantia legal de sua preservagio,
permitindo-se prestar o tipo de servigo que interessa a empresa, uma vez que esti definitivamente

afastada a hipétese de concorréncia na mesma regido.

Segundo porque, sem nenhum Onus e sequer custos de pessoal ou de manutengfio as empresas se
apropriam, com exclusividade, dos terminais e corredores da regido que lhe foram destinados.
Permite-se portanto, ¢ Poder Piblico fornecer gratuitamente a infra estrutura necessdria ao
funcionamento da empresas privadas como o pessoal de manutengio e limpeza dos terminais e vias

exclusivas, dado que n3o € cobrado o prego publico.

Terceiro porque a cidade assim dividida impede a cria¢3o de linhas batro a bairro (as diametrais)
obrigando que o© passageiro cumpra o trajeto bairro-centro (linhas radiais) obrigando-o ac
desembarque no terminal central e ao embarque em outro coletivo, pagando duplamente pelo
percurso desejado. As areas de operagfo exclusiva impedem também a criagio de linhas perimetrais
(linhas que circundam a cidade) pois esta garantido em lei o direito que impede invasdo de area por
outra empresa. NOS raros ¢asos em que as empresas consorcladas de uma mesma area
desentenderam-se e a Administragdo Publica emitiu Ordem de Servigo - OS contemplando uma

delas, a empresa que se julgou preterida obteve, em questio de horas junto ao Judiciario, a cassagio
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da medida. Foi o que ocorreu na Area 05 quando do confronto entre a Viagdo Campos Eliseos ¢ a
Viagdo Bonavita de Transportes Urbanos na disputa pelo corredor Santos Dumont. Constata-se que
quando o Executivo nfio concilia os interesses do capital, prontamente a acgio do Judicidrio

restabelece o acordo.

Quarto porque se descarta, desde entdio, a possibilidade da criacdo da Empresa Piiblica uma vez que
todo o espago foi legalmente ocupado, em prejuizo do usuario do transporte coletivo urbano que

perde a alternativa de utilizar os servigos prestados por uma frota piblica.

Apos autorizar um novo aumento na tarifa, o recém empossado prefeito Magalhies Teixeira se

descompatibiliza do cargo para disputar as eleigbes de 1982.

Assume o Presidente da Cémara, vereador pelo PDS (ex-Arena), José Nassif Mokarzel que em seu
primeiro ato de governo, revoga a tarifa dos dnibus coletivos, reajustada dias antes, por entendé-la

“exagerada e abusiva™.*®

1.2- O GOVERNO MAGALHAES TEIXEIRA - 1982/1988

Novamente vitorioso nas urnas o PMDB mantém sua hegemonia politica 4 frente do aparelho

buracrético de Estado, desta vez com Magathies Teixeira e seu vice-prefeito Vanderley Simionatto.

Nesta gestdo temos duas novidades: os mandatos sio prorrogados de quatro para seis anos € a
mudanga para o Partido da Social Democracia Brasileira - PSDR do prefeito Magalhies Teixeira e

seu grupo, em 1986,

Este fatos, se por um lado encerram a hegemonia do MDB/PMDB 4 frente da Prefeitura Municipal
de Campinas, por outro lado ndo acrescentam fatos significativos para a analise pretendida, ja que
ndo houve alteragdes no aparelho administrativo e consequentemente no eixo da politica de
transporte adotada anteriormente. No entanto a dimensfo assumida pelo setor, dada sua importdncia
para o setor produtivo e diante do acelerado crescimento da cidade, exige que o topo da burocracia

dé continuidade & ampliagéo dos recursos financeiros e humanos e, igualmente sua readequacdo

% . DOM de 1 de julho de 1982, p. 1
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juridico-politica na expressa finalidade de atender as demandas dos grupos de pressio mais

poderosos.

Empossado em margo, j& em maio de 1983, o prefeito Magalhies Teixeira normatiza as Areas de
Operagio Exclusiva - as AOE - criadas em sua administrag@o anterior estabelecendo a divisio da

cidade entre sete empresas, com distintas participagdes no servigo:

Area 01 com a média mensal de 192.816 passageiros € outorgada 2 Empresa Bortolotto de Viacio
Ltda - EBVL.

Area 02 ¢ Area 03 com a média mensal de 4.715.666 passageiros & Companhia Campineira de

Transportes Coletivos - CCTC.

Area 04 foi atribuida a um consércio entre 2 Viagdo Santa Catarina, - VISCA - com 2.251.438

passageiros/més e a Viagdo Caprioli - VICAP  com a média mensal de 143.486 passageiros.

Area 05 originou um novo consércio a Viagdo Campos Eliseos - VCE com a média mensal de
3.352.693 passageiros ¢ a Viagdo Bonavita de Transportes Urbanos - VBTU com 1.106.078

passageiros/més.

Area 06 outorgada a Rapido Luxo Campinas - RLC com a média mensal de 1.480.591

passageiros/meés.

Esta Administragdo propde também dois outros projetos, o primeiro na area de infra-estrutura, nio
concretizado, foi o da construcdio de vartos terminais de passageiros que operariam em sistema de
interligacio e ¢ segundo um projeto perseguido desde o tempo em que o prefeito presidia o GETU,
na area de operagdo de transportes coletivos urbanos, denominado Projeto Trélebus” que, entre
estudos de implantagdo, desapropriagdes e empreéstimos consumiu, de 1983 a 1985, USS$207.038,00
com o FINEP,™ US$ 30.000.000 com o BNDE e US$ 20.000.000 com o Mitsubishi Bank™ sem que

jamais uwm tnico veiculo deste tipo tenha trafegado em Campinas.

Seu resultado € que menos de uma década depois, 0 DOM de 7 de julho de 1992 publicou a lei 7057
autorizando a Administragdo petista a aditar o contrato com o Mitsubishi Bank sobre a divida que

naquela data era de 30 milhdes de dolares apenas com esta fonte crediticia.

7. Lei nimero 5422 publicada no DOM de 22 de maio de 1984
% _ Lei namero 5529 publicada no DOM de 12 de dezembro de 1984
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Em setembro de 1988 os funciondrios piblicos municipais, organizados de forma auténoma pela
Comissio Pro-Sindicato™ e, 4 revelia da “pelega” Associagdo do Funciondrios Pablicos Municipais
de Campinas a qual se contrapunham, deflagram uma greve onde pela primeira vez questdes
administrativas foram expostas, com repercussio piblica, pelos proprios encarregados de exercé-
las: em seu primeiro manifesto, numa carta aberta 4 populagdo, os grevistas destacam os transportes
coletivos denunciando a tarifa de 80 cruzados para um piso salarial de 22 mil cruzados’' e a recusa

do prefeito em corrigir o valor do “auxilio-transporte”.

Em seu ultimo dia de governo, Magalhes Teixeira publica no DOM, numero 4636 de 30 de
dezembro de 1988, o decreto 9759 que outorga permissdo onerosa s empresas: Viagdo Campos
Eliscos - URCA, Transportes Urbanos Campina Grande - TUGRAN e Viagio Bonavita de
Transportes Urbanos - VBTU.

Para a criagdo da TUGRAN houve um desmembramento da area 5.3

Esta autonomia dada as empresas, ndo poderia oferecer um resultado diferente ao final de 1987,
conforme analise feita por Jurandir Fernandes - que viria a ser secretrio de transportes do proprio

Magalhes de 1993 a 1996 - e seu grupo nas “Teses do P.T. para Governar Campinas 1989°92”:

"...a cidade contava com apenas 707 énibus para atender & mais de 500.000 viagens didrias sendo
que 73% desta frota ( 519 ) énibus possuiam mais de 05 anos e destes, 32% ou seja 227 tinham mais

de 07 anos sendo considerados financeiramente como sucata”

O transporte que nesta ano jé era apontado como o principal problema da populagio, segundo o0s
autores das “Teses”, piorou ainda mais “...a 30 de margo de 1988 a frota havia sido acrescida de
apenas 07 onibus, indicando que em 1977 havia um énibus para cada 1.130 habitantes e 11 anos

apo6s, em 1988 a relacdo era de 01 énibus para cada 1.540 habitantes...”

# _ Termo de contrato publicado no DOM de mimero 3870, 2 15 de novembro de 1985

% _ Esta Comissdo que resultou no Sindicato dos Trabathadores do Servigo Publico Municipal de Campinas, nasceu em
opesi¢do & Associagic dos Funcionarios Publicos dirigida por uma diretoria “chapa branca” presidida pelo ento vereador
Angelo Colombar, do PSDB.

*! . Por um acordo anterior o piso salarial dos servidores deveria ser de dois salarios minimos

*? . Esse desmembramento livrou a Urca da sua “banda podre”™: a linha tronco Itajai-Centro, superavitaria, percorrendo
itinerario asfaltado com carros grandes foi mantida com a empresa, porém as linhas alimentadoras {d3o acesso até o
tronco), deficitanas e rodando em estradas de terra, geram agora a nova empresa.

¥ _“Teses do PT para governar Campinas™, Partido dos Trabalhadores. Campinas, mimeo, 1988, p.09.
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Além disso, continua, “as viagens se tornaram mais longas e demoradas: em 1968 o comprimento

médio das viagens erade 7 km., em 1977 jd 0 é de 12 km., e atinge 18 km. em 1988

Esta acelerada e consentida deteriorizagéo do transporte coletivo urbano em Campinas convivia,
em 1988, com o alto custo da tarifa: “se ndo bastussem os aspectos negativos (..) o sistema de
Transportes Coletivos de Campinas tem penalizado os usudrios com tarifas das mais elevadas de

;w35
todo o Pais"’

Frota sucateada, tarifas altissimas e o trabalhador arcando com todas as consequéncias inerentes a
situagdo como enormes filas, dnibus sujos, inseguros e lotados, atrasos constantes no deslocamento
ao emprego ¢ a escola. Por outro lado os motoristas e cobradores submetidos a longas jornadas
(conhecidas pelo jargdo de “dupla pegada™), baixos saldrios, instabilidade na preservacio do

emprego, ndo conseguem prestar um atendimento condigno & populagio.

Uma medida adotada, que atinge indiretamente o setor de transporte é quando, a partir de 1987, a
administragdo fucana decide por uma radical redugdo na cobranga de impostos e taxas, que

despencam em 19838, atingindo seu menor indice histérico em 1989,

Como os impostos, sdo estipulados no ano anterior & sua execugdo, € o governo que deixa o cargo

que estabelece o primeiro orgamento para seu suCessor.

Esta inusitada redugfo do Imposto Predial e Territorial Urbano -IPTU de Cr$ 57,3 bilhdes em 1987
para Crd 24,4 bilhdes em 1988, estabeleceu para a administragdo seguinte apenas 1/5 da
arrecadac¢@o se tomarmos por base 1987 com Cr$ 57,3 bilhdes contra Cr$10,8 bilhdes para 1989.

3 “Teses”... op. ¢it. p.10

¥ ibid... p.11
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DISCRIMINACAO DA RECEITA TRIBUTARIA
( Expressos em Cr$ Bilhdes de 1992 )

ANOS | -TPTU | ISS - | TAXAS
1981 359 63,8 383
1982 41,4 69.4 40,5
1983 334 60,0 318
1984 35.1 64,8 30,3
1985 36,5 784 296
1986 75.0 101,1 343
1987 57.3 1083 12,1
1988 242 983 35
1989 10,8 96.6 19
1990 257 97.8 53
1991 | 1036 | 1341 243

Fonte: Diagnostico Preliminar sobre Orgamento e Finangas.
Secretaria das Finangas - Prefeitura Municipal de Campinas, julho de 1992, p.- 13

Esta medida® influi sobre o sistema de transportes na medida em que a redugdo deste imposto
facilita a especulagiio e a estocagem de imoveis urbanos, encarecendo os aluguéis e forcando a
mudanga dos trabalhadores para a periferia € encorticando outra consideravel parcela nos

degradantes casarbes do centro.

Ha também outro agravante: em Campinas, praticamente a maioria dos $ervigos como os Orgdos
publicos, hospitais, escolas, bancos € o comércio, estdo situados na regido central. Os vazios
urbanos e a formagdo de niicleos distantes na periferia acarretam um aumento no custeio da

operacdo do sistema uma vez que implicam em maiores despesas na manuten¢do do vidrio, do

% . Os autores, economista José Pdlice Neto e equipe realizaram este trabalho com base nos balangos da Prefeitura, dos
exercicios de 1981 a 1992, encaminhados 4 Camara Municipa! e seus dados foram corrigidos para valores correntes de
1991, pelo indice Geral de Pregos - LG.P. - coluna 02 da Fundagio Getilio Vargas. Ver Diagnéstico Preliminar sobre
Orgamento e Finangas, Prefeitura Municipal de Campinas, julho de 1992
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controle e da fiscalizagdo; exigem aumento de frota e necessitam da construgiio de novos

equipamentos, entre iniimeras outras necessidades.

Estes custos recaem sobre o conjunto da sociedade, contudo penalizam diretamente e de forma
desigual a populag8o usuéria do transporte coletivo na medida em que o custo dos itens que compde
a planilha tanifaria, Thes sio repassados integralmente. Os individuos de classe média e alta estio

excluidos dele uma vez que ndo se utilizam deste servigo.

Quando se estabelece um prego simbodlico ao IPTU, as classes proprietarias que desfrutam de toda
infra-estrutura piblica urbana de servigos como saneamento basico, iluminag3o, asfalto, seguranca
proporcionada pela guarda municipal entre outros, acabam por no pagar nem mesmo o custo desta
manutengdo, gerando um déficit que nfo permite a extensdo destes servigos aos moradores dos
bairros populares. Como no viario asfaltado os dnibus coletivos tem sensiveis redugdes nos custos
de manutengdo e consumo, novamente o usudrio é duplamente punido: ndo desfruta da

pavimentacdo e paga um adicional na tarifa por sua inexisténcia.

Poupando-se as elites das tributagdes municipais, escasseiam 0s recursos para a intervengio na
melhoria do sistema de transportes, adiando o asfaltamento dos itinerarios nos bairros carentes,
implantagdo de sinalizacdo e pontos de embarque/desembarque etc, ¢ a falta destes melhoramentos

aumenta o desconforto, a inseguranga e paradoxalmente os custos para o usuario.

Ha também um cardter de exclusdo nesta politica como sugere Ghon®': “diferente de outras
grandes cidades do pais, Campinas tem um perfil de cidade moderna que conserva a tradigéo
devido as origens de seu desenvolvimento histérico: a producdo cafeeira...Campinas sempre
conservou o perfil de uma cidade de elites com intensa vida cultural, concentradora de grandes
riqguezas e de altos indices de renda per capita. 4 sede das elites em busca de novidades, do
consumo ostentatorio, fez com que a cidade se tornasse um pardmetro de mercade para o

lancamento de novos produtos no pais™.

Campinas se propds ao trolebus em 1982, implementou os c@mbios automaticos nos dnibus em
1991, o Veiculo Leve sobre Trilhos -VLT- em 1992, testou o Onibus a gas também em 1992 ¢

anunciou o controle do sistema por radares em 1994, O custo do primeiro foi integralmente

3 . Ghon, Maria da Gléria, Lutas entre OrganizagBes Populares, Campinas, CEDAP - 1991, pp. 7 e 8 - Colegdo
Cademos de Formagio n° 4



24

repassado para a tarifa, embora a Empresa Pablica se servisse de poderosa propaganda e referéncia

para o estimulo a venda do produto em todo o Pais.

Retomando Ghon: “Paralelamente ao desenvolvimento da Campinas dos pobres (do outro lado da

Via Anhanguera) a Campinas das elites (classes alta e média) rapidamente se acomodou aos

padrdes da vida urbano-industrial moderna”.®

Nio temos apenas o registro do "apartheid” fisico: os pobres sio expulsos para o "outro lado da via
Anhanguera” mas também a distingdo rigorosa entre classes sociais, explicitadas de um lado “no
consumo ostentatério” de alguns e, do outro na luta diaria pela sobrevivéncia de milhares de
trabalhadores que t€m, quase que exclusivamente, no Sistema de Transporte Coletivo Urbano de
Campinas seu {nico meio de acesso ao trabalho ¢ aos chamado estoque de bens sociais: escola,

satide e lazer publicos.

Anexo 1 - LEIS, PORTARIAS E DECRETOS ATE 1988

M Lei 3964 de 17 de margo de 1971 que aprova ¢ Plano de Transportes - Fase 1 que prevé o plano preliminar de

desenvolvimento integrado de Campinas.

M Lei 4339 publicada no DOM n. 920 de 15 de novembro de 1973, autoriza convénio da PMC com Secretaria de
Negocios Econdmicos e Planejamento do Estado de S#o Paulo para a criagio do Programa de Agdo Imediata de

Trifego - PAIT/Campinas - para a 4rea central da cidade,
B Decreto 4827 publicado no DOM n. 1487 de 5 de margo de 1976 que constitui comissdo para julgamento das

propostas apresentadas por firmas interessadas sobre 2 viabilidade para a instalagio de um sistema integrado de

transportes de massa em Campinas.

B Decreto 5151 publicado no DOM n. 1762 de 23 de abril de 1977 Gue cria comiss3o rmista para estudos sobre
transportes - a comissdo compor-se-a de um grupo técnico e um consultivo com prazo de propostas em 40 dias tendo

em vista a crise energética e os graves problemas no transporte coletivo do municipio.

M Lei 4779 publicada no DOM n. 2813 de 28 de abril de 1978 que autoriza 2 PMC a efetuar convénio com a EBTU

para elaboragdo de Plano Diretor de Transportes Urbanos de Campinas.
B Decreto 5402 publicado no DOM n. 2826 de 18 de maio de 1978 gue possibilita a abertura do crédito adicionat

especial para convénio com a EBTU. Amplia a dotagio para convénio entre PMC e EBTU visando 2 elaboragzo do

Plano.

*# . ibid.. p. 09



25

M 1 ci 4901 publicada no DOM n. 2307 de 7 de julho de 1979 que da nova redagdo a lel 4779 de 27 de abril de 1978
alterando a redacdo da lei que rege o convénio entre PMC e EBTU, dando novas dotages.

B 1 4838 publicada no DOM n. 2164 de 7 de dezembro de 1978 que estabelece a obrigatoriedade dos dnibus do
STUCC anunciarem seu trajeto. (revogada pela lei 5351 de 20 de julho de 1983 publicada no DOM n. 3294 em 21 de
julho de 1983)

B Decreto 5780 publicado no DOM de n. 2328 de 7 de agosto de 1979 que da nova redacdo da lei que trata do
convénio PMC e EBTU, dando novas dotagdes.

B Decreto 5859 publicado no DOM n. 2388 de 3 de outubro de 1979 que trata da implantagdo do servigo municipal de
triinsito e outras providéncias. Autoriza a SETEC a implantar processo disciplinar do uso do solo piblico por veiculos
automotores com base na let municipal de 21 de fevereiro de 1974. A receita apurada pela implantagiio do novo
sistema sera aplicada na manutengio do sistema de transito.

W i 4573 publicada no DOM n. 2483 de 22 de margo de 1980 que dispde sobre o servigo de guincho municipal.

B Decreto 5984 publicado o DOM n. 2491 de 2 de abril de 1980 que cria o Grupo Executivo de Transportes Urbanos
de Campinas - GETU - grupo criado objetivando propor a politica de transportes urbanos de Campinas, inclusive o
sistemna trolebus.

M 1ei 4997 publicada no DOM n, 2551 de 4 de Jjulho de 1980 estabelecendo que o sistema de exploragio do servigo de
transporte coletivo do municipio passe a ser executado através de permissio a titulo precario, exceto o sistema de
ontbus elétrico. Fica vedado monopdho, privilégio ou exclugividade,

M 1 ¢ 5020 publicada no DOM n. 2605 de 17 de setembro de 1980 que autoriza o Executive a conceder permissdo para
exploragio do servigo de transporte de cargas por profissionals autdnomos.

B Decreto 6406 publicade no DOM n. 2760 de 6 de fevereiro de 1981 que encerra carater de concessio na exploracic
de servigos de transportes coletivos por nibus e cria a permiss3o onerosa com carater precirio is empresas de
transportes coletivos de Campinas.

M e 5078 publicada no DOM n. 2732 de 27 de margo de 1981 que dispde sobre a criagio da Secretaria de
Transportes, complementa e define a estrutura desta secretaria e di outras providéncias. i

B Lei 5125 publicada no DOM n. 2818 de 4 de agosto de 1981 que altera a redag3o da lei que determina a estrutura da
Setransp e inclui dispositivos & lei 5078 de 26 de margo de 1981,

M Decreto 7626 publicado no DOM n. 2869 de 13 de outubro de 1981 gue individualiza na zona de expansio urbana
areas destinadas a carga e descarga. Areas destinadas a atividades comerciais, industriais e outras providéncias.

B Decreto 6804 publicado no DOM n. 2898 de 28 de novembro de 1981 que institui normas compiementares ao
documentario fiscal das permissionarias.

B Termo de homologagio do edital de chamamento n. 001/81 publicado no DOM n. 2922 de § de janeiro de 1982 para

a seiegdo de empresas do servigo de transportes coletivos em carater de permissio onerosa e a titulo precario.



26

B Decreto 6912 publicado no DOM n. 2934 de 27 de janeiro de 1982 que outorga, em Tegime permissio oneross, a
empresa Rapido Luxo Campinas - RLC para exploracio de transporte coletive urbano de Campinas na area de
operagdo exchusiva 06 (drea Sul)

M Decreto 6913 publicado no DOM n. 2934 de 27 de janeiro de 1982 que outorga, em regime de permissio onerosa, 4
Viagio Bonavita e 4 Viagao Campos Eliseos para exploracio de transporte coletivo urbano de Campinas na drea de

operacio exclusiva 05 (drea Sudoeste).

M Decreto 6914 publicado no DOM n. 2934 de 27 de Janeiro de 1982 que outorga, em regime de permissio onerosa,
para explorag3o de servico de transporte coletivo urbano de Campinas. A Viag3o Santa Catarina, AVA e Viagio

Caprioli servirdio as reas de operagio exclusiva 04 - (4rea Oeste).

M Decreto 6915 publicado no DOM n. 2934 de 27 de janeiro de 1982 que outorga, em regime de permissio onerosa,
para exploragio de servigo de transporte coletivo urbano de Campinas & Companhia Campineira de Transporte
Coletivo - CCTC - que servira a area de operagio exclusiva 03 {4rea Norte).

B Decreto 6916 publicado no DOM n. 2934 de 27 de Janeiro de 1982 que outorga, em regime de permissio onerosa,
para exploragdo de servigo de transporte coletivo urbano de Campinas 2 Répido Serrano Viaggo Ltda. que servira a
area de operagdo exclusiva 02 (area Nordeste).

M Decreto 6916 publicado no DOM n. 2934 de 27 de janeiro de 1982 que outorga, em regime de permissio onerosa,
para exploragdo de servigo de transporte coletivo urbano de Campinas a Empresa Bortolloto Viacdio Ltda. a servir a

area de operagao exclusiva 01 (area Oeste).

W Portaria 31/82 publicada no DOM n. 2943 de 9 de fevereiro de 1982 que remaneja linhas entre as permissionaras e
areas de operagZo exclusivas devido ao novo STUCC.

B Portaria 34/82 publicada no DOM n. 2948 de 16 de fevereiro de 1982 que remaneja linhas e areas de operagdes
exclusivas entre as permissionarias devido ao novo STUCC.

M Decreto 6991 publicado no DOM n. 2966 de 16 de margo de 1982 que aprova o regimento interno da Setransp.

W Decreto /n de 30 de junho de 1982 publicado no DOM de 1 de jutho de 1982 que revoga o reajuste tarifario
promovido pelo prefeito Magalhdes Teixeira na véspera de deixar o cargo. i

M Ordem de servigo 386/28 de fevereiro de 1983 publicada no DOM n. 3198 de 2 de margo de 1983 que constitui
cOmiss30 permanente para estudar e deliberar sobre os reajustes tarifirios dos transportes urbanos de Campinas

participam desta comissZo as SABs., Camara Municipal, Transcamp, AEC, PUCC e Unicamp. (ver D.L. de 3916 de 9
de setembro de 1989, OS 406 de 1 de outubro de 1984 ¢ pasta comissdes)

® Poriaria 17143 publicada no DOM n. 3230 de 19 de abril de 1983 gue nomeia membros da comissiio permanente de

estudos sobre os reajustes tarifarios.
B Decreto 7763 publicado no DOM n. 3263 de 7 de junho de 1983 que revoga o decreto-lei n. 6916 de 27 de janeiro de

1982 que atribui permissio de exploragio do servico de transporte coletivo urbano da empresa Viagio Rapide

Serrano que explorava a area de operagio exclusiva 02 (drea Nordeste).
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B 1 ci 5273 publicada no DOM n. 3043 de 9 de julho de 1982 que cria a coordenadoria geral das assessorias juridicas e
da outras providéncias. Cria cargos de assessoria em comissio para auxiliar 2 Secretaria de Negocios Juridicos (
assessoria juridica em transportes).

I Lei 5350 publicada no DOM n. 5289 de 13 de julho de 1983 que autoriza convénio com CPFL para desenvolvimento
e implantagdo do projeto trlebus para manuten¢io, montagem e desenvolvimento do sistema.

B Decreto 7802 publicado no DOM 5289 de 13 de julho de 1983 que cria a geréncia do programa trélebus de
Campinas.

M i 5351 publicada no DOM . 3294 de 21 de Jjulho de 1983 que estabelece obrigatoriedade de colocagio de cartazes
anunciando trajeto dos Onibus mumicipais e obriga a PMC a ter local apropriado para atender reclamacdo dos
usuarios.

B Portaria 141/83 publicada no DOM n. 3389 de 10 de dezembro de 1983 gue determina remanejamento de linhas
urbanas entre as permissionarias e altera limites entre as areas de operagio exclusiva.

B Decreto 8013 publicado no DOM . 3428 de 3 de fevereiro de 1984 que cria linha seletiva Centro-Shopping operada
pela CCTC com tarifa desvinculada do STUCC dentro de sua area de operagio exclusiva 03.

B Resolucio 520 publicada no DOM n. 3489 de 5 de maio de 1984 que cria a comissio especial de estudos para
alteragdo da legislagio relativa ao transporte coletivo de Campinas proposta pela Cimara Municipal.

M | ei 5422 publicada no DOM n. 3500 de 22 de maio de 1984 Gue autariza © executivo contrair empréstimos com o
FINEP para o desenvolvimento do sistema trolebus no valor de Cr$ 292.955.000,00.

B Portaria 49/84 publicada no DOM n. 3514 de 9 de junho de 1984 que regulamenta ¢ modelo ¢nico de relatorio diario
de passageiros: 0s encerrantes,

B Decreto 8120 publicado no DOM n. 3523 de 23 de junho de 1984 que declara de utilidade publica e desapropria drea
para trolebus.

W Portaria 18016 publicada no DOM n. 3370 de 30 de agosto de 1984 que cria a comissio comunitiria de
assessoramento, composta de 20 entidades com a finalidade de melhorar o transporte coletivo na area central.

W Ordem de servigo 406/1 de outubro de 1984 publicada no DOM n. 3592 de 2 de outubro de 1984 gue nomeia novos
membros que constituirdo adicionalmente a comissio permanente de estudos sobre reajustes tarifarios: Central
Sindical Unica e Sindicato dos Condutores Rodoviarios de Campinas.

B Decreto 8280 publicado no DOM n. 3628 de 24 de novembro de 1984 que cria o Grupo Executivo para Implantagio
do Terminal Intermodat de Cargas - GETICAM.

W Decreto 8120 publicado no DOM n.3640 de 12 de dezembro de 1984 que autoriza o executivo a efetuar empreéstimos
junto a0 BNDES para desenvolvimento do sistema trolebus no valor de USS 30 milhdes.

B Lei 5606 publicada no DOM n. 3848 de 14 de outubro de 1985 que autorza convénio com a Secretaria de Economia

¢ Plangjamento do Estade de Sdo Paulo proveniente do Plano de Mobilizagio Energética - PM.E - no valor de
133.600 ORTNs a fundo perdido. '
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B [ ¢i 5615 publicada no DOM n. 3853 de 22 de outubro de 1985 que obriga a instalagio de cofres acoplados 2o chassi

dos Gnibus coma medida de seguranga.

B Edital de chamamento para classificagio de empresas para exploragio do trélebus publicada no BOM n. 3859 de 31
de outubro de 1985. Edital publicado pela Secretaria de Administragio onde apenas uma empresa, o consércio Trans-
Trolley, compareceu.

B Decreto 8686 publicado no DOM n. 3864 de 7 de novembro de 1985 que declara de utilidade piblica e desapropria

areas visando o alargamento do corredor da Avenida Amoreiras.

M Termo de contrato e contra-garantia publicado no DOM n. 3870 de 15 de novembro de 1985. Termo de CONLIate
entre a Unido Federal e Campinas e o Mitsubishi Bank de cessio de direito de crédito em contragarantia 2o
empreéstimo de US3 20 milhdes e estabelece taxas, juros e prazos.

B Decreto 8720 publicado no DOM n. 3885 em 7 de dezembro de 1985 que outorga permissdo onerosa ao sistema
trolebus de passageiros ao consorcio Trans-Trolley pelo periodo de 15 anos.

B Decreto 8881 publicado no DOM n. 4050 de 13 de 2gosto de 1986 que decreta estado de calamidade publica devido &
greve no setor.

B Decreto 8882 publicado no DOM n. 4050 de 13 de agosto de 1986 que requisita os énibus vinculados ao STUCC as
permissionarias para que possam opera-los em detrimento da greve.

M Decreto 8883 publicado no DOM n. 4050 de 13 de agosto de 1986 que regulamenta a incidéncia da lei 3078 de 26 de
margo de 1981 que dispde sobre o controle da operagio do servigo prestado por delegagdo do poder publico
municipal. D4 incumbéncia 2 Setransp para gerir a operagio dos transportes coletivos em virtude da greve.

B Decreto 8900 publicado no DOM n. 4064 de 2 de setembro de 1986 que declara estado de calamidade pablica devido
as paralisagbes ocorridas no STUCC - greve.

B Decreto 8901 publicado no DOM n. 4064 de 2 de setembro de 1986 que requisita os dnibus vinculados a0 STUCC as
permissionarias para que possam opera-los em detrimento da greve.

B Decreto 8902 publicado no DOM n. 4064 de 2 de setembro de 1986 que regulamenta a incidéncia da let 5078 de 26
de margo de 1981 que dispde sobre o controle da operacio do servico prestado por delegacdo do poder publico
municipal. Dé incumbéncia 4 Setransp para gerir a operacio dos transportes coletivos em virtude da greve.

B Decreto 8911 publicado no DOM n. 4077 de 18 de setembro de 1986 que dispde sobre fiscalizagio nas empresas
permissionarias. Autoriza a empresa Arthur Andersen a proceder auditoria nas empresas permissiondrias de Campinas
visando esclarecer a situagio econdmico-financeira das mestmas.

Wi 5712 publicada no DOM n. 4087 de 3 de outubro de 1985 que concede isengdo de ISSON 2 partir de 1 de
outubro de 1986 até a data em que for implantada e estiver funcionande a Cimara de Compensagio Tarifaria,

ocasido em que sera revogada. A isengdo fica sujeita as empresas que deram 10% de reajuste a partir de 01 de

outubro de 1986, no minimo.



29

M ;i 5719 publicada no DOM n. 4108 de 4 de novembro de 1986 que define enquadramentos nas quais as
permissionérias estdo sujeitas 4 interven¢Bo devido a redugao da frota em 20% e nio cumprimento as ordens de
SErvigo.

M Decreto 8982 publicado no DOM n. 4115 de 13 de novembro de 1986 que considera deficiente a prestagiio de
servigos publicos de transporte coletivo ¢ intervém, assumindo totalmente a operacio dos servigos na Viagio Campos
Fliseos, V.C.E.

B Portaria 9028 publicada no DOM n. 4138 de 16 de dezembro de 1986 que revoga o decreto-lei 8982 de 11 de
novembro de 1986 sobre a intervengio na V.CL. considerando o aumento da frota, a regularizagdo do quadro de
funcionarios da permissionaria bem como o reajuste salarial aos mesmos concedido, revoga a intervengao na V.CE.

B i 5754 publicada no DOM n. 4145 de 30 de dezembro de 1986 que altera a redagao dos dispostitivos da lei 5078
5125, leis que determinam a estrutura administrativa da Setransp.Lei 5772 publicada no DOM n. 4162 de 23 de
janeiro de 1987 que autoriza a criag3o da Camara de Compensagac Tarifaria composta de uma associaglo constituida
pelas empresas € consorcios do sistema, de um conselho deliberativo ¢ de uma comissdc permanente de arbitramento.

M Decreto 9143 publicado no DOM n 4224 de 29 de abril de 1987 que aprova o regulamento da lei 5772 que uma
dispde sobre a regulamentagdo da Camara de Compensagdo Tarifaria do STUCC nas suas defini¢des de equilibrio
financeiro entre os participantes, descreve metodologias de calculos tarifarios e disciplina o funcionamento desta
Camara.

M Portaria 19558 publicada no DOM n. 4281 de 22 de jutho de 1987 que nomeia os membros que constituirdo a
associacdo, o consefho deliberativo e a comissdo de arbitramento da Cimara de Compensac¢io Tarifana.

M Portaria 043/87 publicada no DOM n. 4328 de 26 de setembre de 1587 que determina colocago de lacre nas catracas
do Gnibus urbanos visando determinagio efetiva da demanda para subsidiar a Camara de Compensago Tarifaria.

B poriaria 45/87 publicada no DOM n. 4335 de 7 de outubro de 1987 que regulamenta o modelo anico de relatario
diario de passageires - {encerrantes).

M Portaria 007/88 publicadz no DOM n. 4409 de 27 de janeiro de 1988 que determina a planitha de calculo basica para
cada participante da Camara de Compensacio Tarifaria ¢ descreve a metodologia 2 utilizada. '

M 1 ei 5507 publicada no DOM n. 4426 de 24 de fevereiro de 1988 que altera a redagdo dos dispositivos da lei 5078
5123, leis estas que determinam a estrutura administrativa da Setransp.

M Portaria 020/88 publicada no DOM n. 4430 de 1 de margo de 1988 que determina o custo padriic por tipo de veiculo,
combustivel, oleo, lubrificantes, rodagens ¢ pegas para cada participante.

B Portaria 19972 publicada no DOM n. 4433 de 4 de margo de 1988 que nomeia a comissio de julgamento (edital n.
002/88) para exploragdo do servigo de transporte coletivo na érea de operagio exclusiva Norte e Nordeste.

B 1ei 5926 publicada no DOM n. 4477 de 10 de maio de 1988 que revoga a Camara de Compensacio Tarifaria (let
5772 de 23 de janeiro de 1987). Revogada pela Camara Municipal de Vereadores.
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B Portaria 016/88 publicada no DOM n. 4429 de 27 de fevereiro de 1988 que determina o custo padrio para pagamento

do custo de mao de obra mais encargos.

M Decreto 9513 publicado no DOM n. 4486 de 24 de maio de 1988 que outorga, em regime de permissdo onerosa, para
exploragdo do servigo de tramsporte coletivo urbano de Campinas, 2 emipresa Viagdo Transportes Urbanos de

Campinas - TUCA - servir a drea de operagio exclusiva 03 (Norte).

M Decreto 9514 publicado no DOM n. 4486 de 24 de maio de 1988 que outorga, em regime de permissio onerosa, para
exploragio do servigo de transporte urbano de Campinas a empresa Viagio Bonavita Transportes Urbanos Ltda. que

servira a area de operag8io exciusiva 03 (area Norte).

B Decreto 9529 publicado no DOM n. 4499 de 11 de junho de 1988 que outorga permissio onerosa para exploragio de
servico de transporte coletivo urbano de Campinas a empresa Viagio Campos Gerais que servira a area de operagio

exclusiva 02 (drea Nordeste).

M Lei 5952 de 06 de Julho de 1988, processo n. 46175 que dispde sobre a instalagdo de tacografos nos veiculos

vinculados ao servigo de transporte urbano e di outras providéncias,

B Decreto 9590 publicado no DOM n. 4543 de 13 de agosto de 1988 que revoga o decreto lei 6915 de 26 de janeiro de
1982 que autoriza a permissdo da Companhia Campineira de Transportes Coletivo - CCTC - que explorava a area de

exploragio exclusiva 03 (area Norte).

B Decreto 9759 publicado no DOM n. 4636 de 30 de dezembro de 1988 que outorga permiss3o onerosa para
exploragdo de servigos de transportes coletivos urbanos de Campinas 2 empresa VBTU, Viagdo Campos Eliseos e

Tugran que servirdo a rea de operagdo exclusiva 05 (area Sudoeste).

B Decreto 9761 publicado no DOM n. 4637 de 31 de dezembro de 1988 que dispSe scbre os nivels de supervisio e a
estrutura administrativa da PMC e Setransp.

1.3 - OINTERREGNO PETISTA - 1989/1992

Este curto periodo sera analisado mais minuciosamente por trés motivos: primeiro porque apenas
durante esta gestdo foi possivel ter acesso a documentos supostamente publicos e a documentos da
mtimidade partidania; segundo que nosso objeto de pesquisa ¢ a capacidade de um partido de
esquerda promover transformagdes substanciais através da imposigio de seu programa de governo ¢
terceiro, que o ineditismo da vitéria do Partido dos Trabalhadores nas eleigdes de 1988 em
Campinas com a vitéria de Jacé Bittar para prefeito € Antonio da Costa Santos como vice,
constitui um breve hiato na vida politica da cidade uma vez que quebra a hegemonia de mais de

vinte anos do MDB/PMDB; cujas liderangas, agora abrigadas em diferentes legendas, retornariam
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imediatamente apés o final da gestdo petista & chefia do Executivo: Magalhies Teixeira em 1993

pelo PSDB, assim como Francisco Amaral em 1997 pelo PPB.

Dois fatos sobressairam nestas eleigdes, o primeiro a vitéria de um partido com as caracteristicas do
PT numa cidade com o perfil e a importincia politico-econdmica de Campinas - € sua decorrente
visibilidade nacional - e, segundo pelos antecedentes politicos de seu prefeito: Jaco Bittar, ex-
dirigente sindical, fundador do Partido dos Trabalhadores e da Central Unica dos Trabalhadores,
tendo presidido aquele. Sua expressiva votagiio como candidato ao Senado em 1982 deu-the enorme
wm visibilidade politica , contribuindo para gozar do starus de segundo homem na hierarquia
petista logo depois de Lula. Além de que os pressupostos de um governo popular eram a

participagdo popular ¢ a inversdo de prioridades.

Esses componentes geraram enormes expectativas: no plano externo pela atengdo do pais sobre o
resultado deste processo em curso , no plano interno pela possibilidade de mudangas na

administragfio publica e de atendimento das demandas sociais locais.

Diferentemente da pratica politica habitual, o partido vitorioso apresentou antes das elei¢des os
titulares das diversas secretarias municipais, praticamente todos recrutados Jjunto ao corpo docente
da UNICAMP, Isto acrescentou maior autoridade aos eleitos e entendemos que, dado o equilibrio
entre os dois finalistas no segundo turno das eleicdes, foi decisivo para o sucesso nas urnas. Outra
novidade importante foi o fato do Partido tornar publica sua proposta de governo organizada no

documernto denominado “Teses - Programa do PT para Governar Campinas - 89/927

Essas teses, assinadas pela Comissdo Executiva Municipal, foram apresentadas em setembro de

1988, como

“um esfor¢o conjunio de dezenas de petistas...Educadores, médicos, economistas, técnicos, e
profissionais das mais diversas dreas, procuraram colocar todos os seus conhecimentos a servico
do PI, porque compreenderam plenamente o tamanho da responsabilidade que temos nas mdos:

ousar governar uma das principais cidades do pais.”

¥ . Para a Secretaria de Finangas Paule Davidoff, Educacio Newton Bryan; Satde Gastic E.; Cultura Marco Aurélio
Garcia; Transportes Jurandir Fernandes; Governo Plinio Morass & parz a elaboragio do Plano Diretor Ulisses Semeghini.
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Os petistas entendiam que “persistem lacunas e problemas néo resolvidos neste trabalho coletivo.
Mas, temos a certeza de que a simples apresentacdo destas “TESES” é uma prova da capacidade

do PT”.

Agradecendo seus colaboradores, a Executiva do Partido coloca o documento para apreciagiio e
critica de toda a sociedade. Na apresentagdo “O PT vai governar Campinas” ¢ colocado em
primeiro lugar a questio do transporte coletivo seguindo-se as da saide, educagdo, habitacdo,
finangas pablicas, mulher, negro, seguranga piiblica, cultura e lazer e meio ambiente. Esta ordem

deixa implicito o grau de prioridade de cada area.

Na apresentagio®’ seguros de que o PT se transformou “num legitimo representante dos
trabalhadores do pais” e com o aprendizado através “ de nossa atuacdo na Cdmara e da
participagdo didria nas lutas dos sindicatos, dos bairros, das entidades estudantis” se diziam
convictos de que era 0 momento de romper com o passado: “dando um ponto final a anos de gestdo

do PMDB em Campinas sem que quaisquer dos nossos problemas fundamentais fossem resolvidos”.

A Executiva prossegue a apresentag3o afirmando que Campinas nio é uma cidade conservadora e

Justifica-se:

“Campinas ¢ uma das mais modernas cidades brasileiras. Sua populacdo é estimada em mais de um
milhdo e cem mil habitantes™. E uma das cidades que mais cresce no pais: ha 20 anos nde tinha
mais que 280.000 habitantes. Cerca de 60% da populagdo é constituida de migrantes, atraidos pelo
impressionante desenvolvimento da indistria e do comércio na cidade... grandes multinacionais,
dos diferentes ramos industriais instalaram-se na cidade; Campinas é a 3° praca bancdria do pals
em compensagdo de cheques. Esta expansdo desordenada acarretou o crescimento do ntimero de

favelas, a falta d’dgua, o transporte coletivo cadtico,(grifo mew) a falta de assisténcia médica, a

existéncia de 15% de popula¢do analfabeta. Este quadro evidencia uma transformagdo profunda
na composicdo social da cidade. O crescimento da CUT, as greves e manifestacies populares que
ocorreram em larga escala nos ditimos anos, comprovam que a grande forca social de Campinas é,

hoje, a classe trabalhadora das fébricas, dos bancos, das escolas, dos orgdos publicos, do

40«

-« “Teses do PT"..op. cit. p.1
4 - Pelo ltimo censo realizado pelo IBGE a cidade tem apenas 860 mil habitantes.



comércic. Sdo estes 0§ que mais necessitam e mais lutam por mudangas radicais nos destinos de

Campinas e do pals. Sdo estes que, a cada dia, sd@o afastados para a periferia mais distantes.

E a classe trabalhadora que o PT dedica o centro de sua preocupacdo”, (grifo meu).

A seguir dirige-se 4 classe média, pequenos e micro-empresarios € pequenos comerciantes
esperando © entendimento de que “s6 nossa visdo transformadora da realidade poderd lhes

ussegurar condi¢cbes reais de trabalho”, conclamando-os a se aliarem no enfrentamento aos

“candidatos dos mesmos bangueiros que lhes negam empréstimos e lhes pressionam diariamente.”

A terceira pagina da ‘Apresentagio” os autores mostram as limitagdes do Partido e acenam com a

a importédncia da vitoria em Campinas para a constru¢do de uma sociedade socialista:

“Porém, € necessdrio reafirmar que o PT ndo transformard Campinas através de um toque de

mdgica. A razdo de nossa limitacdo estd na prépria estrutura da sociedade brasileira, com uma

pequena minoria de privilegiados vivendo as custas do sacrificio de milhdes, e na existéncia de um
Governo Federal que representa exclusivamente os interesses dos poderosos. Deles ndo podemos
esperar sendo portas fechadas, cortes de verbas, descaso e perseguicio. O PT entende que s6 numa
sociedade socialista pode haver igualdade, criando as condigbes para acabar com a fome, o
desemprego, a miséria e a repressdo que aumentam a cada dia no Brasil. Uma prefeitura petista

numa cidade com a importdncia de Campinas podera significar um passo decisivo neste sentido ™.

Colocando o socialismo como meta o texto se desenvolve apresentando o perfil da campanha e de

seus candidatos:

“Os candidatos do PT sdo trabalhadores escolhidos pelos seus companheiros de trabalho, pelos
seus vizinhos, para represenid-los. Por isso, nossa campanha ndo é um acontecimento & parte,
apoiado por shows e churrascos gratuitos e distribui¢do de brindes. Nossa campanha é de luta, de

enfrentamento com o Governo, de propaganda do socialismo, que é o nosso objetivo final.”

A apresentagdo deixa o plano mais geral de andlise e se fixa no destaque das questdes locais onde,
sob o titulo “AMagalhdes Teixeira ndo é oposicdo” trata mais especificamente das aliancas e da

gestdo do prefeito em exercicio:

“ Do Prefeito Magalhdes Teixeira e de seu candidato & sucessdo, Wanderley Simionato - atual Vice

Prefeito - a primeira coisa que o PT cobra é o compromisso que manteve até pouco tempo com o
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Governo Federal. Magalhdes e Simionato estiveram & frente do grande conglomerado que se
Jformou na cidade para referendar a farsa do Colégio Fleitoral e legitimar o maior golpe ja dado &
populacdo. Usaram de todos os recursos que tinka & disposi¢do para incentivar as campanhas de
adesdo ao Plano Cruzado e ao Plano Bresser que tiveram resultados trdgicos para quase todos

brasileiros.

Da mesma forma, a indisposicdo do prefeito com o candidato Quércia na campanha para o governo
do Estado em 1986 ndo significou qualquer ato de defesa das reivindicagdes populares, mas apenas
a colocagdo em primeiro plano de suas diferengas pessoais e das desavengas que tiveram para
controlar 0 PMDB da cidade. Foi em fungdo delas que Magalhdes Teixeira decidiu apoiar o maior

empresdrio do pais, Antonio Ermirio.

Seu lema de campanha em 82 - Vamos Governar Juntos - foi esquecido na hora da posse. As
associagdes de bairro continuaram sem qualquer canal de participagdo e o Prefeito e o Vice
Prefeito sempre tentaram manté-las sob controle direto, insistindo na pratica clientelista de seus
antecessores. Ao mesmo tempo, atuavam no sentido de quebrar os movimentos independentes que

surgiam. Sem g parlicipacdo popular o resultado ndo poderia ser outro.(grifo meu) Os recursos

Jinanceiros disponiveis foram aproveitados das formas mais questiondveis. O maior exemplo deu-se
no chamado “Plano Vidrio”, que comprometeu todo o orcamento municipal em obras faradnicas de
interesse duvidoso, deixando de empregd-lo para responder s necessidades mais elementares da

periferia.”
E na esteira desta critica colocam ipsis Jetteris:

“esta mesma postura o FPrefeito e o Vice demonstraram seguidas vezes quando trataram da questio

dos transportes. fazendo com que este servico tenha chegado aos padrdes mais baixos de gualidade,

sacrificando diariamente milhares de usudrios. (grifo meu) Passados 2 mandatos com Magalhaes

Teixeira no governo (como Vice e depois como Prefeito da cidade) , a constatacdo que somos
obrigados a fazer ¢ que permanecem sem resolugdo os principais problemas da cidade. A
urbanizagdo das favelas, a construgdo de creches, a melhoria dos postos de satide, a ampliagdo da
rede escolar - questdes muito lembradas nos palangues - tiveram avancos insignificantes diante do

ritmo de crescimento da populagdo e da multiplicagdo de seus problemas.”



Antes de encerrar a primeira parte o docurnento faz sérias acusagdes contra o prefeito e seu vice -
este ultimo candidato a sucess@o - sobre o uso do dinheiro piblico em propaganda em TVs, radios
€ jornais para se auto-promoverem. A primeira parte das “7Teses” termina com a explicitagio do eixo

da proposta do PT para Campinas: a participagdo popular, cujas diretrizes gerais eram:

1 - reorientar a aplicagdo dos recurso mumicipais para ¢ desenvolvimento social da populagéo e

para uma politica de cria¢do de empregos;

2 - democratizar o aparelho administrativo do municipio através da constituicdo de mecanismos de
participagdo e controle popular, da descentralizagdo da administragdo e transparéncia da gesido,
aproximando o Prefeito da popula¢do, possibilitando seu contato direto com os problemas da

cidade;

3 - governar com a mobilizagdo social, wtilizando a comunicagdo de massa, para estimular a
participagdo popular;
-f - reestruturar a administracdo municipal visando a racionalizagdo e o gerenciamento direto dos

recursos, servigos e obras;

3 - enfrentar os problemas emergenciais criando programas que visem a superacdo dos mesmos e

também de suas causas;

6 -resgatar para o Servidor Publico Municipal sua fungdo de servidor da populagdo e apoiar a

Jformagdo de seu Sindicato.

7 - combater a violéncia social, promover a cidadania e os direitos sociais rompendo com as

prdticas assistenciais de submissdo e de discriminagdo dos indrviduos; :
8 - reorientar a politica tributdria, fazendo recair maior peso sobre as classes de renda mais alta;

9 - exigir a autonomia municipal perante o Estado, procurando, no entanto, estabelecer projetos

conjuntos no dmbito social com outros municipios da regido.

10 - convocar elei¢des livres e diretas para as sub-prefeituras dos Distritos de Bardo Geraldo,
Soucas’Joaquim Egidio e Nova Aparecida, redefinindo as atribui¢bes dos Sub-Prefeitos e a

utilizagdo do orgamento municipal;
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11 - combater a agressdo ao meio ambiente e promover a recuperacdo da qualidade de vida da

populacdo;

12 - colocar o Governo Municipal do PT a servigo das lutas de libertacdo da exploragdo do homem

pelo homem, rumo a constru¢do do socialismo.

Estas propostas™ que encerram a apresentagdo das “Teses” sdo seguidas da analise e da proposta

do Partido para o setor de transportes coletivo urbanos.

No entanto, em seus primeiros meses, diante da precaria situacio do sistema de transportes urbanos
e da quase insolvéncia do municipio, 0 que ganha visibilidade sio as crises internas entre a
Administragdo e Partido, precipitadas exatamente na area dos transportes quando, a 2 de julho de
1989, em nota a imprensa local o Conselho Politico da Administragdo Popular de Campinas® acata
a reconsideragdio do pedido de demissio do secretirio de transportes Jurandir Fernandes,

reafirmando sua importincia no projeto administrative do PT e decide:

"dprofundar o mais amplo debate no interior do Partido e com a sociedade de Campinas, sobre a
politica de transportes da administragdo em seus aspectos de curto, médio e longo prazos. O P.T.
considera que o0s transportes coletivos se constituem em desafio prioritdrio para a Administracdo
de Campinas (...) eventuais diferencas de entendimentos quanto aos métodos a serem adotados séo
vistos com absoluta naturalidade no Partido, que sempre garantiv o debate democrdtico de todas as

posicdes existentes(...)”

O comunicado 4 imprensa a 2 de julho de 1989, tornava publica a2 primeira crise intema da
Administragdo, mas ¢ o final do texto que deixa transparecer o distanciamento entre a
Administragdo/Partido ¢ a dura realidade vivida pela populacdo com seu precario sistema de

transportes:

"4 Administragdo petista estd trangilila por ter a convicgdo plena de estar governando a cidade

dentro de seus principios e da realidade local.”

Ja se evidencia portanto, logo no inicio do governo a pratica da auto-avaliag@o burocratica que

coloca o cidaddo de espectador, ndo de participe das politicas publicas.

42 . “TCSCS”...OP. Cit. p‘g
# _ Compde o Conselho Politico: o Prefeito, alguns Secretarios, membros da Executiva do Partido e os vereadores da
bancada.
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Ao sétimo més da Administragdo Popular, enquanto aguardava o “aprofundamento do debate ¢ as
politicas de curto, médio e longo prazo” e diante da tranquilidade do governo, a populagio
depreda ou incendeia Onibus no Parque S3o Quirino ¢ nas macro regides do Quro Verde e do

Campo Grande.

Esta situagdo, encerrada com a demissdo do Secretario de Transportes, foi o estopim de outras crises
que posteriormente implicaram no rompimento entre o prefeito Jacé Bittar ¢ membros da
“Administragdo Popular” com a dire¢io do Partido dos Trabalhadores em Campinas e ganharam
repercussdo nacional, dada evidentemente pela importancia estratégica de Campinas no cendrio
politico-econdmico do Brasil e pela enorme visibilidade que as administragSes petistas obtinham a

€poca, especialmente Campinas comandada agora por uma lideranga sindical de enorme expressio.

e A Capitulacido

E inegavel que as propostas contidas nas “Teses” termn um claro carater de ruptura com a historia
politica local apés décadas de comando politico do PMDB; tem também um sentido classista
distinto ao colocar a classe trabalhadora como centro de sua atengiio €, 0 que seria impensavel
poucos anos antes, coloca oficialmente sua perspectiva pela via eleitoral de seu objetivo final: a

construgdo do socialismo.

Além das propostas, venfica-se duras criticas ao entio prefeito Magalhdes Teixeira , ora

questionando ¢ uso duvidoso do dinheiro plblico, ora indagando sobre obras de suspeito interesse
social, ora apontando a utilizagdo da propaganda no sentido da auto promogdo e destacando que o
transporte coletivo urbano chegou aos “padrdes mais baixos de qualidade sacrificando milhares de
usugrios”. E € ao apresentar sua proposta nesta drea que o partido faz um balango da situacio 3
época, a qual entendemos ser mais correto reproduzi-la na integra® porque eXp@em claramente ©
resultado da politica de transporte implementada durante mais de um século ¢, especialmente para
que ndo fiquem pontos obscuros na andlise que faremos entre o proposto e o realizado pela

“Administragéo Popular™

* . Foram mantidos os destaques em mafisculas ¢ os grifos originais.
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Transportes Coletivos: cade dia estd pior!!!

1 - Situacdo Atual do Transporte Coletive de Campinas

Denominag-se VIAGEM o deslocamento de uma pessoa de um ponto ao outro da cidade, com um

certo objetivo: ir para o trabalho, regressar ao lar, ir & escola, etc.

Em Campinas, realizam-se mais de wm milbdo e duzentas mil viagens por dia, do seguinte modo:

45% em Gnibus, 30% em automéveis, 2% de tdxi, 23% a pé, de bicicleta ou moto.
P

Diariamente, mais de meio milhdo de viagens sdo feitas de onibus. E importante salientar que: 60%

dos usudrios de énibus tem renda familiar de até 6 saldrios minimos.

O 6nibus € portanto o principal meio de locomocdo da imensa maioria da populagdo, notadamente

a de baixa renda.

Para cobrir toda esta demanda, a cidade contava ao final de 1987 com apenas 707 énibus dos
quais 519 possuiam mais de 5 anos (73% da frota) sendo que destes 227 possuiam mais de 7 anos

32% da frota) ou seja, cerca de um tergo da frota jé era financeiramente considerada SUCATA.
J

Hoje, (30/03/88 Campinas conta com 714 6nibus para uma populacio de I milhdo e cem mil
habitantes. Note-se que em 3 meses a frota aumentou 7 énibus apenas. Com isso temos hoje em
Campinas 1 6nibus para cada 1540 habitantes em 1988 ao passo que hd onze anos havia 1 énibus

para cada 1130 habitantes em 1977,

Fazemos esta comparacdo com 1977 porque naquele ano uma pesquisa apontou o T ransporte
Coletivo como o principal problema para a populagdo de Campinas. De Id para cé a situacdo
piorouPiorou porque ndo sé diminuiu o nimero de dnibus em relagdo & populacdo, como também

ficaram mais longas e demoradas as viagens realizadas neste sistema.

Vejamos o guadro abaixo:

Ano Comprimento médic das viagens
1968 7 km
1977 12 km

1988 18 km
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As viagens hoje sdo mais demoradas ndo s¢ devido as distdncias, mas também devido aos
congestionamentos ocorridos na regido central da cidade, nas horas de pico. O que poucos
discutem é que o Transporte Coletivo é a maior vitima destes congestionamentos pois o espago do
sistema vidrio esta dividido da seguinte forma: 80% ¢ ocupado pelos automéveis, 13% pelos

veiculos de carga e 7% pelos énibus.

Na verdade hoje ndo sdo poucos os trabalhadores de Campinas que perdem mais de 3 horas por dia

para ir e voltar do servigo.

Os numeros até aqui apresentados demonstram claramente a necessidade de uma politica de
Transporte Urbanos voltada para os Transportes Coletivos. E preciso urgéncia e decisdo neste

setor. Para isso propomos a reflexdo sobre os pontos que se seguem:

II - Proposta de Municipalizacdo de Servico de Transporte Coletivo de Campinas.

Se ndo bastassem os aspectos negativos apontados no item anterior, ¢ sistema de Transportes
Coletivos de Campinas tem penalizado os usudrios com tarifas das mais elevadas de todo o Pais.
Sistematicamente, desde 1984, as tarifas tem aumentado a taxas maiores que o salario minimo. A
partir do ano passado, seguindo os passos do Prefeito de Sdo Paulo, o prego da passagem de
énibus disparou de vez. Hoje, em Campinas, ndo sdo poucos os que gastam 20% do saldrio sé em
condugdo. O vale transporte, a exemplo do resto do Pais, ainda ndo chegou na prdtica aos

assalariados e jamais chegard aos gue ndo tem carteira profissional assinada.

Acrescente-se a tudo isso a decisdo da CCTC de abandonar o servigo de transporte urbano. Outra
empresa, a Campos Eliseos comunica a decisdo de ndo querer mais operar certas linhas

consideradas pouco rentdveis.

Frente a este quadre, o Partido dos Trabalhadores coloca como proposta a criacdo de uma

Empresa Municipal de Transportes Coletivos. Por que?

I - Um servigo publico ndo pode ser objeto de lucro de empresdrios. Este objetivo vai contra a
prestagdo de um bom servio, pois ao buscar o maior lucro possivel, 0 empresdrio deteriora todo o

sistema de Transporte: 6nibus superlotados, hordrios desrespeitados e condutores com jornadas de
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trabalho ilegais e saldrios corroidos. Em busca de maior lucro, as empresas de Onibus sdo

negligentes quanto & manutengdo dos veiculos e renovagéo da Jrota.

2 - Um servigo piblico com a complexidade de um sistema de transporte coletivo para uma cidade
de mais de um milkdo de habitantes, ndo pode ficar ao sabor de empresdrios atuando

desordenadamente em dreas distintas da cidade. Deve haver um planejamento global nio s6 da

operacdo como da expansdo e modernizacio do sistema.

3 - A expansdo do sistema deve prever modelos padrdes de énibus de dimensées adequadas as

linhas onde operardo. E imperativa a padronizacdo dos veiculos, em busca de economia de escala
em manutencdo e em investimentos de expressdo. A modernizagdo do sistema também deve seguir

andlises globais, numa visdo conjunta do planejamento urbano da cidade.

O Partido dos Trabalhadores ndo propée uma municipalizacao feita de cima para baixo sem a

participacdoc e controle populares.

As estatizacdes feitas em nosso Pals quase sempre buscaram um acerto de interesses com o setor
privado, ampliando seus lucros as custas da populagdo. Exemplo tipico é o da CMTC (Companhia
Municipal de Transportes Coletivos) em Sdo Paulo, onde as linhas mais rentéveis sempre ficam

para os empresdrios, ficando a CMTC com as deficitdrias.

Além disso a falta de controle popular permitiu que a CMTC virasse um grande cabide de
empregos. Chegou mesmo a servir grupos politicos em épocas eleitorais, com uso indevido de
onibus.

O controle popular é imprescindivel em gqualquer Srgdo publico, seja ele responsdvel pelo
transporte ou por qualquer outra atividade essencial ao cidaddo. O PT deve portanto, levantar uma

politica de implementacdo do controle popular sobre os orgdos publicos municipais.

we. Estratégia de Acdo

Para se atingir a municipalizag¢do com controle popular, é necessdrio considerar basicamente as

seguintes etapas:
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1 - Fiscalizac@o do servico e realidade tarifdria

2 - Criacdo da EMITC (Empresa Municipal de Transportes Coletivos)

3 - Encampaciio das empresas particulares.

4 - Planejamento da operacido e da expansio do sistema de transportes coletivos

Vejamos com um pouco de detalhe, cada uma destas etapas:

1 - Fiscalizacdo do servico e realidade tarifdria

A tarifa é calculada dividindo-se o custo por quilémetro pelo nimero de passageiros transportados
por quildmetro. Procurando garantir maiores lucros, o empresdrio procura duas saidas: declara

custos mais elevados na planilha e diminui 0 nimero de passageiros transportados.

Os movimentos populares de Campinas, desde a década passada, vem atuando no sentido de
impedir esta corrupgdo existente no sistema de transportes. O PT ndo ficou de fora, pois a grande
maioria das manifestacbes (abaixo assinados, atos publicos, cartas & populagdo, declaracdes &
imprensa) foram feitas a partir de entidades coordenadas por companheiros petistas. Hoje sdo
intimeros os trabalhadores que compreendem os mecanismos de buria postos em prdtica pelas

enipresas.

Neste sentido sempre se lutou por uma fiscalizacéo mais atuante por parte da Prefeitura. Alguns
resultados favordveis foram obtidos: aumento do numero de fiscais, implantacdo dos encerrantes,
obrigatoriedade de lacre nas catracas e implantagio de um sistema de informagdo. No entanto
estes resultados ndo significam que o problema das fraudes tenha acabado, uma vez que é na
pratica do dia a dia gue se faz valer a autoridade dada pelos Decretos e Portarias assinadas pelo

Prefeito.

Dai a importdncia do controle popular. O Partido dos Trabalhadores deve propor a formagdo da

Comissdo de Usudrio cuja composigdo deverd ser amplamente discutida junto & comunidade.

* . Os autores enganaram-se na numeragio da proposta, este bloco deveria ser o I, uma vez que a numeracio das
paginas esta na sequéncia correta. .
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Esta Comisséo de Usudrios teria a funcio de:

Q) - Acompanhar os trabalhadores do corpo de fiscais da Setransp, no que diz respeito ao

cumprimento das Ordens de Servigo pelas empresas;

b) - Acompanhar os indices: passageiros transportados e quilometragem percorrida, em todas as

linhas;
¢) - Credenciar, junto a Prefeitura, elementos seus para atuarem junto aos fiscais da SETRANSP;

d) - Participar, junto aos técnicos da SE TRANSP, dos estudos de cdlculo da tarifa. Como primeiro

passo deverd participar das discussdes de reativagdo da Comissdo Tarifaria.

¢) - Propor agdes populares contra o Poder Piblico, caso este nio esteja efetuando de fato uma

Jiscalizag@o efetiva do sistema de Transportes.

2 - Criacdo da EMTC (Empresa Municipal de Transportes Coletivos)

Efetivados os mecanismos para uma fiscalizagdo realmente eficiente e restabelecida a realidade
tarifdria, os empresdrios terdo seus lucros comprimidos. Procurardo recuperar as altas taxas de
lucro diminuindo o nivel de servico prestado, retirando énibus de linka ou mesmo se negando a

operar em certas linhas.

Este procedimento dos empresérios levard ao descumprimento mais acentuado das cléusulas do
Termo de Permissdo. E o momento importante de mobilizar a populagdo no sentido de fazer com

que o Poder Piblico leve em conta a alternativa de municipalizagdo dos transportes.

O Partido dos Trabalhadores ciente de que esbarrard no angustiante problema de verbas para a
municipalizagdo total e imediata de sistema de transportes, propbe a criagdo de wma Empresa
Municipal de Transportes Coletivos - EMTC - gue deverd crescer aos poucos. Os passos deverdo

ser dados de forma segura e irreversivel. S@o pontos importantes para reflexdo e debate:

a) - 4 maior parcela do investimento numa Empresa de 6nibus estd na frota. O Partido dos
Trabalhadores deverd fazer da Prefeitura um 6rgdo atuante em busca de recursos iniciais paraa

aquisicde da frota minima.
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b) - Levando-se em conta a possibilidade de boicotes dos érgdos federais e estaduais sobre uma
Prefeitura do PT, devemos procurar minimizar os investimentos iniciais, adquirindo veiculos sob

o sistema de “leasing” (aluguel com op¢dio de compra ao fim de certo periodo).

¢) - Ao lado das duas alternativas acima, a Prefeitura do PT lancard mio da ENCAMPACAO,

conforme discutimos mais adiante.

d) - de inicio deverdo ser aproveitadas as instalagbes da propria Prefeitura, tais como: garagens,

pdtios e terrenos e oficinas de manutengio.
Estas instalagdes podem ser ampliadas para a absorgdo dos servigos de énibus da EMTC.

A EMTC deverd iniciar sua atuagdo nos corredores de Bardo Geraldo e Av. Dunlop. Quanto ao
corredor das Amoreiras deverd ser melhor analisado o que a atual Administragéio jG comprometeu

com os grupos financeiros (BNDES) e o que pode ou ndo ser revogado.

Uma vez implantada a EMTC, seus servigos deverdo servir de pardmetros para a administragdo e a
populagdo. Um maior controle sobre as empresas privadas faré com que paulatinamente se
desinteressem pela continuidade do servigo. Estardo interessadas em devolver ao Poder Piblico as
linhas menos rentdveis. Aqui uma vez mais a Prefeitura do FT estudaré a possibilidade de
ampliagdo da EMTC, abrindo negociagdes e procurando obter vantagens junto ds empresas
particulares que desejam se retirar. Sempre hd que se levar em conta que o ndo cumprimento das
cléusulas do Termo de Permissdc nestas fases de negociagles, implicard na encampagdo da

empresa privada pelo Poder Publico.

3 - Encampacdo das Empresas Particulares

Esta fase deve ser precedida do estudo juridico profundoe desta guestdo, através dos militantes

advogados do Partido que deverdo fazer parte da Assessoria Juridica da Prefeitura.

A encampacgdo tem a vantagem de permitir ao poder publico um salto qualitativo na diregdo da

municipalizacdo, pois poderd incorporar de uma s6 ve: toda a frota da empresa privada, a custos

bem mais baixos do que se fosse adquiri-la no mercado.
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Isto porque a maior parte da frota jé tem mais de 7 anos de uso, estando, portanto, com o capital

correspondente contabilmente_amortizado. Em Campinas quase um terco da frota estd nestas

condi¢bes. Ou seja, a populagdo jé pagou quase 30% da frota, via tarifa.

Assim é evidente que, wma vez decorrido o prazo da depreciagdo, o veiculo deverd ser
automaticamente passado & populagdo, ou seja, ao Poder Piblico, que deverd dar ao veiculo sua

destinagdo social. No lugar deste veiculo, a empresa privada deverd colocar um novo.

Estes veiculos, a custo zero de investimento, deverdo ter a vida itil ampliada por mais 3 anos,

através de um rigido esquema de manutencao.

O valor a ser pago na encampagio é composto de:
a) - Lucro cessante pelo remanescente do contrato;
b) - Valor do Ativo Fixo.

Teoricamente, a questdo do [ucro cessante seria o pagamento da parcela representada pela

remuneracdo do capital do qual a frota representa 93%. Uma vez que a frota tem idade média
elevada (no final de 1987 a idade média era de 5 anos e 3 meses), uma parcela significativa deste
capital ja estd depreciada e sua remuneragdo, que é de 12% do capital efetivo, assume portanto um

valor reduzido.

Além disso, o Poder Piblico pode propor um prazo para efetuar mensaimente estes pagamentos.
Por outro lado, se vier a ser comprovado que a Empresa Privada auferiu lucros superiores aos 12%
do capital, como € de lei, o Poder Piblico deverd aciond-la juridicamente a devolver o valor que

apropriou indevidamente, por ter cobrado tarifa acima do que devia. ’

Quanto ao valor do Ativo Fixo, como jd dissemos, a maior parcela jé foi paga, uma vez que € alta a

idade média dos veiculos em circulagdo.
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4 - Planejamento da operacio e da expansdo do sistema de transportes coletivos.

O problema dos transportes coletivos de uma cidade de mais de um milhdo de habitantes, tem que
ser abordado de forma SISTEMICA. E por isso que nos referimos ao Sistema de T, ransportes

Coletivos de Campinas.

Para um tratamento sistémico € necessdria a centralizagdo do planejamento, tanto da operacdo
quanto da expansdo, do transporte. Este mesmo planejamento terd que vir inserido na politica

urbana gque o PT implantard em seu governo.

A centralizagdo do planejamento do transporte deverd se dar na Setransp e, no governo petista, a
énfase dos trabalhos se dara sobre o transporte coletivo, desestimulando o uso do automdvel,

principalmente na exigua drea central da cidade.

E inadmissivel pensar em sistema de transportes coletivos para um centro urbano do porte de
Campinas, sendo tratado de forma empirica, como fazem os atuais empresdrios, ou ao sabor de

pressées isoladas de cabos eleitorais fisiologicos.

Como medidas_imediatas a Prefeitura deverd buscar aumentar a produtividade do que jé existe,

dispendendo para isto poucos recursos:

a ) - Racionalizagdo dos itinerdrios das linhas existentes, diminuindo o tempo de percurso.

b) - Racionalizacdo dos pontos de paradas, ampliando as distdncias médias entre os pontos.

¢} - Definicdo de ruas exclusivas para énibus e taxis na regido central. Estas ruas seriam liberadas

para o trdfego normal apos as 18:30 hs.

d} - Disseminacdo de vendas de passes, com desconto atrativo, na rede bancdria, bancas de

revistas, elc.
e} - Proibicdo de carga’descarga, no periodo de 7h as 19h, em toda drea central.

f - Estudo sobre medidas urgentes para redugdo do tempo de transbordo no Terminal de Bardo

Geraldo. Tratamento urgente das viagens dos estudantes e dos usudrios do Hospital da UNICAMP.

g/ - Implantacdo imediata de linha de lazer aos domingos: Lagoa do Taquaral e Bosque.
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A médio e longo prazo a Prefeitura do PT atuard no sentido de:
a) Acelerar a implantagdo de terminais em todos os corredores jé definidos da cidade.

b) Implantar a integracdo tarifiria entre todos estes terminais, incluindo o Terminal Cury,

retomando na prética a volta de percursos diametrais ao custo de uma tarifa.

¢) substituir os veiculos dos corredores com terminais (ex. de Bardo) por énibus com 3 portas.
d) - implantar o uso de micro énibus para os hordrios Jfora de pico.

e) - Implantar um sistema de informacdes em todos os pontos de Onibus, que deverdo possuir

cobertura.
J) - Prioridade de asfalto nas vias por onde trafegam os coletivos.
g) - Dar cumprimento a todas as reivindicagdes acertadas nos acordos de trabalho dos condutores.

h) - Atualizar as pesguisas de origem/destino da cidade, propiciando a andlise das necessidades de

deslocamento, para a implantagdo das linha circulares, até hoje inexistentes em Campinas.
A Prefeitura do PT dard prioridade ao transporte coletivo sobre pneus (6nibus) porque:
a) - é de rdpida implantacéo e expansao;
b} - o Pais detém a tecnologia de produgéo deste sistema.
¢) - E um sistema que wtiliza a estrutura vidria existente dispensando gastos em obras civis;:

d) - E de grande flexibilidade para alteracdes e adaptagdes.

V- Comentdrios Finais

O PT entende que o planejamento dos transportes deve se dar em conjunto com wuma série de
medidas abrangendc todo um Planejamento Urbano. Ndo basta colocar mais &nibus
indefinidamente, para satisfazer uma demanda que cresce muitas vezes de maneira imprépria.
Exemplo disso é o deslocamento didrio de milhares de estudantes da UNICAMP que carecem de

moradia na regido de Bardo Geraldo.
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O PT deverd fazer esforcos conjuntos para que intimeras viagens hoje realizadas deixem de ser
necessdrias, descentralizando os servigos de correio, de satide e educacdo, incentivando a criagdo
de dreas de compras nos bairros, agéncias bancdrias, a exemplo do que vem ocorrendo em alguns

pontos da cidade (Taquaral, V. Nova, V. Teixeira, Bonfim, Bardo, Amoreiras).

Quanto ao reescalonamento do hordrio dos diversos setores econémicos da cidade, nio é tarefa de
fdcil e imediata solucdo. Deverdo estar envolvidos os Sindicatos aféetados (comercidrios, por ex.) e

as entidades dos patrdes.

Propondo a municipalizagio do transporte com a participagiio e controle popular uma vez que “um
servigo publico ndo pode dar lucro” e mais, “sem acerto de interesses com o setor privado,
ampliando seus lucros as custas da populacdo” e citando o exemplo da municipalizagio da
Companhia Municipal de Transportes Coletivos - CMTC de S@o Paulo, onde as linhas rentaveis
permanecem com Os empresarios, restando as deficitérias ao poder publico, este discurso comeca a
mudar ji em fevereiro. O boletim informativo do Partido do Trabalhadores,* que trata da
Administragdo Popular informava que, passada a euforia da vitdria eleitoral, constatava-se uma
grave crise financeira na Prefeitura: uma divida de 120 milhdes de cruzados novos e 82% da receita
consumida apenas com a folha de pagamento, um déficit mensal de 2 milhdes de cruzados novos e
“(...) faltam cerca de 200 énibus para que o transporte funcione adequadamente.” Desta situagio
decorrem alguns objetivos, entre eles o esclarecimento e a mobilizagio da populagdio, a integragio

do Partido a Administracdc e “criar condicbes para o estabelecimento de uma nova politica

tarifaria (grifo meu) e o aprofundamento da politica de austeridade no interior da Prefeitura”

Porém o afrouxamento da proposta inicial fica evidente quando, no boletim de margo* o secretario
Jurandir Fernandes, autor da proposta na area de transportes ¢é entrevistado. Agora ele descarta a
reativagdo da EMDEC e sugere a criagio da Empresa Municipal de Transportes - EMT; Para tanto

propde debates com os vereadores a partir de 16 de marco e a contratacfio de uma equipe técnica

para fazer um diagnostico do sistema vigente dos gastos das empresas pela quilometragem das

linhas, na perspectiva de se criar um processo denominado Sistema de Arrecadacdo Publica, onde a

“ - Boletim Informativo Comunicag3o, ano I, n 0, fevereiro de 1989, p. 2. Editado pelo Pré-Nicleo da Comunicagio do
Partido dos Trabalhadores.
¥ . Boletim Informativo Comunicag3o, ano I, n, 1, fevereiro de 1989, p.2 Editado pelo Pré-Nucleo da Comunicagiio do
Partido dos Trabathadores.
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EMT recolheria a receita e repassaria a0s empresarios na forma de pagamento por quildmetro

rodado. Alertando sobre as dificuldades de implementar tal sistema o secretario afirma:

“um projeto desta dimensdo ndo possui respostas imediatas. Nés iremos subsidiar o

transporte,(grifo meu) porém se a receita for menor do que teremos que pagar aos empresdrios,

vamos buscar outros recursos sem aumentar a tarifa.”

Até aqui nenhuma novidade com os governos anteriores; os empresarios serio pagos, mesmo que
com subsidios municipais retirados das verbas da saiide, educagdo, saneamento basico e outros,
Nao obstante, a preservagio e a intocabilidade do capital privado dos empresarios de transporte e a
orientagdo para a politica do setor ficam delineadas e se explicitam J& nos primeiros meses de
mandato, quando este novo governo cede ao imperativo do lucro e ndo a qualidade dos servigos

prestados & populacdio, no documento intitulado “Termo de declaragdo e acordo” onde se 1&:

“dos 14 dias de julho de 1989, o Prefeito Municipal de Campinas, Dr. Jacé Bittar, assessorado
pelo Secretdrio de Transportes Dr. Jurandir F. Ribeiro Fernandes e pela Secretdria de Negécios
Juridicos Dra. Ofélia Amorin Reinecke, ¢ o Presidente da Associagdo das Empresas de Transporte
Coletivo Urbano de Campinas - TRANSURC, Dr. Donato Gulin, assessorado pelos Drs. Neide

Carichio® e Rui Ferreira Pires Sobrinho, declaram e acordam o seguinte:

I - E compromisso do Prefeito de Campinas, do Secretdrio de Transportes e dos Empresdrios do
Setor, representados por sua entidade, a TRANSURC. O aperfeicoamento do servico publico

municipal de transporte coletivo,

Ambas as partes, o Poder Municipal e o Setor Empresarial, reconhecem a essencialidade do

transporte coletivo para a cidade. Néo obstante este reconhecimento, é descabida a afirmacdo de

que a Prefeitura tenha propésitos estatizantes, socializantes ou expropriatorios _em termos de

transporte urbano e gue estariam prestes a materializar-se. (grifo meu)

* . A dra. Neide Carichio despontou anteriormente no topo da burocracia quando Magalhies Teixeira em seu primeiro
governo promoveu duas alteragdes no secretariado, a nomeacio desta advogada para a chefia da Secretaria de
Negocios Juridicos e do economista Manoel Moreira de Aragjo Filho para a Secretaria de Administragio, mudangas
estas que criavam a Comiss3o Especial para Regularizagio das Leis dos Transportes. Em seu despacho o prefeito destaca
a seriedade e dedicagdo de ambos na “defesa intransigente do interesse publico”, quando criou as areas de operagio
exclusiva na cidade (ver p. 16). O secretdrio Manoel Moreira reapareceria posteriormente na cena politica nacional como
um dos deputados federais denominados, pela imprensa, de “Andes do Orgamento”,
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E inten¢do da Prefeitura, como declarado na imprensa, a implantagdo de uma empresa municipal
que se responsabilize pelo gerenciamento do transporte e imponha padrdo e racionalidade ao

sistemay...)

O documento continua com a confissdo de que a Prefeitura “ndo analisou os servigos e tarifas de
outros municipios mas fez um trabalho comparativo com os servigos e tarifas da Campinas™, e na
sequéncia se compromete com a suspensio da intervengdo na Viagdo Campos Gerais - VCG, além
de ceder em dois outros pontos importantes: primeiro, ao estabelecer um aumento imediato na
tarifa e agendar, antecipadamente, trés novos reajustes para os dias 1° de agosto, 3 de setembro e 1°
de outubro; segundo, ao também conceder isengdo do Imposto Sobre Servicos de Qualquer

Natureza - ISSQN para o setor.

Criou-se também uma comissdo mista, paritria composta pela SETRANSP ¢ TRANSURC a fim de
estabelecer os pardmetros da planilha de custos e decide-se que as tarifas serdo fixadas com bases
nas planilhas técnicas elaboradas pela SETRANSP, “sempre com a participagdo obrigatéria dos

empresdrios ou seus representantes’

Os membros desta comissio, de cardter permanente, pela SETRANSP sdo Keiji Kanashiro e José

Lannes de Melo, ambos co-autores das “Teses™.

Descartado o programa de governo, a capitulagdo se deu com apenas seis meses de governo, e isto

quando Administra¢do e Partido caminhavam juntos.

No que tange ao controle publico sobre a maquina administrativa, esta curta gestdo, contrariou
frontalmente o previsto nas “Teses” onde o eixo da proposta era a participagio popular
especialmente em seus itens 2, 6 e 11 da “Apresentagdo”, além de negar textualmente o que foi

proposto no item 11

“o controle popular é imprescindivel em qualquer ¢rgdo publico, seja ele responsdvel pelo
fransporte ou qualquer outra atividade essencial do cidaddo. O PT deve portanto, levantar uma

politica de implementagdo do controle popular sobre os érgdos publicos municipais”
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Quando Jurandir Fernandes foi demitido, ao final do nono més de gestdo, ndo havia qualquer
registro de reclamagdes de usudrios.*’ Este distanciamento do programa partidario serd analisado na

parte consagrada a estrutura e no aqui na abordagem da instituicio juridico-politica.

Na primeira queda de brago entre Administragio petista e empresarios de Onibus, quando do “Jock-
ouf” praticado pelas empresas permissiondrias a 10 de junho de 1989, a resposta da administragio
publica ocorreu no dia seguinte, através de intervengio na Viagio Campos Gerais ~ VCG. Essa agfio
pablico-administrativa foi suspensa dias depois, obrigando o erario publico a arcar com os
compromissos e dividas da empresa vincendos nos dias em que esta esteve sobre controle estatal
(seguindo as normas juridicas da intervengiio), sem contudo acrescentar nenhuma melhoria ao

sistema.

Em setembro de 1989 o secretario municipal de Transportes Jurandir Fernandes e seus assessores

Keiji Kanashiro e Joaquim Lopes, através do “Documento da Equipe da Setransp” assumem a

autoria_e reafirmam a validade das_propostas inseridas no bloco de transportes das "Teses do PT

para_Governar Campinas - 1989/92". fazem um balanco de sua curta gestdo e entregam seus
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cargos.

Foi neste periodo que tivemos os menores salarios pagos 2os condutores e o menor investimento de

capital feito no sistema, até entio.

Com o afastamento de Jurandir e sua equipe assume o novo secretario Laurindo Martins J unqueira.
Em sua gestio di-se uma série de iniciativas, entre elas a de maior impacto: a criagdo do
denominado “Passe Popular” que nada mais é do que a cobranga acima do custo real da viagem,

gerando um superdvit que subsidia o Passe Popular.® Esta diferenga, a mais, é deslocada para o

* . Sobre a auséncia de registro no  atendimento devemos considerar que o usuério do sistema constitui a maior base
eleitoral do P.T. em Campinas. Constatamos assim, na fase inicial desta Administragio, uma trai¢3o ao plano de governo
expresso nas citadas “Teses do P.T. para governar Campinas, 1989/1992” no que tange as expectativas do usuario de
transporte ¢ principalmente 4 propria origem do Partido dos Trabalhadores e ao seu eleitorado.

% |- Esta foi 2 primeira crise entre Administracio e Partido. A questdo seria o primeiro ponto da pauta da reuniio do
diretério municipal de 5 de agosto de 1989 onde também seria discutido um problema menor: a disputa pela indicacio do
presidente da Superintendéncia de Agua e Esgoto S.A - SANASA, uma autarquia municipal. Porém, como na ata nada
consta sobre a SETRANSP, ficamos autorizados a supor que ou essa questdo nao sensibilizava o Partido ou a saida do
titular e equipe nio alteraria o cotidianc da 4rea. Para discutir a superintendéncia do outro Grgdo exclui-se da pauta, além
da discuss&o sobre 0 orgamento municipal, a crise nos transportes.

! Essa simples equacdo evita o subsidio publico e reduziu para apenas 12,5%, em janeiro de 1991, o percentual de
passageiros que pagavam a tarifa integral em dinheiro na catraca. Esses passageiros sdo agora considerados, ndo ativos
do sisterna. Ver Sanches, Claudio A . “Quem tem medo do Passe Popular 7 Campinas, P.M.C. 1991, mimeo, p. 4
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Vale Transporte (esse custeado pela classe patronal) e para o valor da tarifa na catraca ( paga por

eventuais usuarios, nfo cativos do sistema).

Com esta novidade em fevereiro de 1991, para uma tarifa nominal de Cr$ 125,00, 88% dos usuarios
pagavam no maximo Cr$69,00 (valor do “Passe Popular”) sendo que 28% pagaram menos,
considerande que recebem o Vale Transporte do empregador com desconto méximo de 6% sobre o

salario, sendo comum este vale ser fornecido gratuitamente.

O “Passe Popular” teve um desdobramento imprevisto. No auge de sua aceitagiio permitiu a
administra¢ao publica arrecadar cerca de 90% de toda receita do sistema de transporte, até entio

totalmente em maos da TRANSURC, a associagiio patronal.

PASSE POPULAR
Evelucio Mensal da Quantidade Vendida - Milhares
Set/89 a Mar/91
Meses/Anos 1989 - 1990 1991

Janeiro - 3.206 8.069

Fevereiro - 4.112 8.491

MAargo - 6.797 7.199
abril - 5.020 -
maio * - - -
junho - 8.167 -
julho - 6.936 -
Agosto - 6.329 -
Setembro 304 6.816 -
Outubro 1.612 8.874 -
Novembro 2.294 7.978 -
Dezembro 3.076 8.109 -

Fonte: Sanchez, C. A "Quem tem medo do Passe Popular?.” 1991 mimeo, p.05.
*+ Em maio de 1990 ndo houve a comercializagio do Passe Popular em virtude de liminar
proibitiva, impretrada pela vereadora Cékia Ledio do PSDB.

Para esclarecer melhor o grafico anterior, é necessario dizer, inicialmente, que ao ser criado em

setembro de 1989, o Passe Popular foi comercializado pelas empresas permissionarias, assim como
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. . i . .. -~ .
todos os demais tipos de passes.”” Estas somente devolveram 4 Administragdo essa prerrogativa
temendo as possiveis transformagdes econdmicas advindas da posse do novo presidente da

Repiblica, Fernando Collor.

A partir de margo de 1990, a Prefeitura assume a comercializagio dos passes cuja venda,
contrariando a expectativa empresarial, cresce progressivamente; o resultado ¢ que ao assumir a
venda dos passes, a "Administragdo Popular” consegue, ja em 1990, arrecadar ¢ administrar 80%
da receita do sistemna, o que lhe permite um maior controle ¢ a pressdo econdmica sobre os

empresarios de dnibus,

O passe popular - vendido em quarenta postos - custava no méximo 50% do valor da tarifa na
catraca e esta receita antecipada, antes de ser repassada aos empresarios era aplicada no mercado
financeiro onde, além de juros rendiam a chamada reciprocidade bancaria. Isto €, o banco que
pagava as melhores taxas de aplicagio ainda podia - diante do grande volume de capital aplicado -

dar em contrapartida uma remuneragio nio oficial , o conhecido "por fora".

Originalmente, esta vantagem em 1990 ¢ administrada e contabilizada na EMDEC e se converte em
40 milhGes de fichas magnéticas, micro computadores, vinte abrigos, ambulancia para o transito,
veiculos para fiscalizagio etc. Nao ha registro deste expediente na Administraciio seguinte. Na

tabela seguinte temos a relagdo entre alguma tarifas nacionais e o “Passe Popular™.

%2 . Desde seu inicio a responsabilidade pela confeccdo e distribuicio dos passes foi das permissionarias, o que lhes
permitiu um controle perverso sobre a venda e os custos. Alegando altos custos de impressio devido o risco de
falsificagdo, os empresdrios repassavam estes custos 2 tarifa e pior, pelo mesmo argumento trocavam mensalmente as
cores, o que provecava o encalhe e a consequente perda de um nlmero considerivel de bilhetes nas mios dos
trabalhadores. Também dificultavam a distribuigio dos passes com desconto ao operarem com poucos pontos de vendas e
diminuto ndmerc de funcionarios, além de dificultarem o cadastramento e a posterior emissio das carteiras aos idosos e
aos estudantes. Ao assumir o controle da distribuigio, a Administrac3o implementou as fichas magnéticas de validade
permanernte e facilitou sobremaneira a emiss3o dos documentos que do direito 2 gratuidade ¢ aos descontos. O governo
seguinte, ao devolver o controle acs empresarios permitiu 2 volta ao antigo sistema,
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COMPARATIVO DAS TARIFAS PRATICADAS NAS
CAPITAIS E CIDADES DE MEDIO/GRANDE PORTE
FEV/91 - CrS$ Correntes

CIDADES TARIFAS CIDADES TARIFAS
Brasilia 140,00 Manaus 75,00
Sorocaba 100,00 Porto Velho 70,00
Rib. Preto 80,00 Rio Branco 70,00
S.J. Campos 80,00 Guarapari 70,00
Salvador 75,00 Cubatio 70,00

Osasco 75,00 Campinas 69.00*

* Em Campinas, valor do Passe Popular.
Fonte: Sanchez, C.A. op.cit. pg. 05

Como esta metodologia satisfez plenamente suas expectativas, os empresarios repassaram
integralmente o saldrio previsto na planitha tarifaria atendendo assim uma das principais bandeiras

de luta do Sindicato dos Condutores: estabelecer a equiparagio salarial com a caprtal de Sio Paulo.

O controle da quase totalidade da arrecadagdo pelo Estado, teve como decorréncia novos avancos,
como o “Passe Passeio” que libera a catraca gratuitamente, em domingos alternados, de todo o
sistema. A respeito deste passe, um de seus idealizadores afirma:

"Com relagdo ao Fasse Passeio, a coeréncia da Administracdo Popular de Campinas continua
entendendo que o lazer nada mais é que a recomposicdo de forca de trabalho e que, portanto,
também deve ser custeado pelo capital. Isto se fez no célculo tarifério, quando agregamos o custo
operacional da frota adicional dos domingos de tarifa grdtis ao custo do Vale T ransporte  ( ndo
do FPasse Popular), resgatando a cidade para a populacdo mais carente, o que além de
socialmente correto, é matematicamente inteligente, uma vez que os custos de capital da frota

: : . s 53
ociosa do domingo tarifado jé estdo pagos”.
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SALARIOS PRATICADOS NA CAPITAIS E CIDADES DE MEDIO/GRANDE PORTE DAS

REGIOES METROPOLITANAS
FEV/91 - Cr$ Correntes
CIDADES MOTORISTA COBRADOR
Campinas 91.602,16 52.876,48
Boa Vista 75.000,00 35.000,00
Campo Grande 54.420,00 35.280,00
Curitiba 70.000,00 42.000,00
Recife 63.000,00 34.342,10
Rio de Janeiro 87.191,46 48.149.65
Aracaju 43.500,00 23.042,00
Belém 49.577.75 27.091,13
Belo Horizonte 62.000,00 27.659,02
Brasilia 61.467,93 31.470,93
Cuiaba 42.000,00 23.000,00
Florianépolis 33.000,00 18.315,00
Fortaleza 50.641,00 29.020,65

Levantamento feito a 2/7/91
Fonte: Sanchez, C.A. opcit. p. 5

A populagdo que aderiu macigamente a implementago do “Passe Popular”também aprova o
“Passe Passeio”, registrando-se edigdes com até 750.000 deslocamentos contra 250.000 viagens de

qualquer dia 0til normal.

Facilitado o acesso ao lazer, a populagdo ocupa as pragas, bosques e equipamentos publicos.
Aumenta sobremaneira o nimero de pessoas nos estadios de futebol, cinemas, pra¢as de esportes ou
simplesmente passeando pela cidade, especialmente pelo seu centro, que grande parte de seus
conterrancos desconhecia. Os antes seletos espagos publicos, ganharam um novo perfil com sua

ocupagio massiva.

Nota-se uma enorme participagdo de criangas entre as familias de usuarios que se deslocam para
visitas, além de grupos religiosos, escolas, times de futebol, enfim, parodiando Ghon o pobres
cruzam o outro lado da Via Anhanguera. O que demonstra que o custo proibitivo do transporte
coletivo urbano obriga que os trabalhadores s6 se utilizem dele para a venda de sua forca de

trabalho, e ndo hi absolutamente nenhuma orientagdo empresarial para abrigar esta enorme

** - Sanches, C. A. ... op. citada. p. 05
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demanda reprimida e, 1gualmente o administragdo publica niio se interessa por esta faceta social do

transporte, nfo intervindo, embora seja o poder concedente, para solucionar esta visivel caréncia.

Neste periodo a Prefeitura obtém junto a0 BNDES uma linha de crédito que permite 4s empresas
renovarem seus dnibus e a idade média da frota cai de 6,4 para 3,5 anos no periodo de janeiro de 89
a janeiro de 91 (sem considerar o envelhecimento vegetativo de 2 anos), o que significa substituir

por dnibus novos 66% da frota de Campinas.

Como a renovagdo se fez substituindo 6nibus de menor capacidade de lotagio por modelos padron
de trés portas e alguns dnibus articulados (duas carrogarias interligadas por sanfonas), a oferta de
lugares aumentou de janeiro de 1990 a janeiro de 1991 em 28%, elevando-se de 30.551 para 39.000

lugares.

Isto se deve exclusivamente pelo fato de ocorrer no periodo, o retorno 2 anterior supremacia
unilateral que privilegia apenas os interesses empresariais pois, embora o sindicato patronal nio
tenha recuperado o controle da arrecadagdo do sistema, preservou-se integralmente a otica
empresarial que determina as relagdes do setor: lucra-se pelo montante do capital investido e ndo
pelo servigo prestado a populagdo. Dois aspectos comprovam esta nova fase: primeiro a renovagio

descontrolada e agora desnecessaria da frota.

O exemplo da Transportes Urbanos Campinas - TUCA € esclarecedor: de uma frota recentemente
renovada com idade média de trés anos, aproveita-se a empresa dos mecanismos de remuneracio
existentes que privilegiam o retomo sobre o capital investido e as facilidades de crédito obtido pela
Administragio junto ao BNDES - crédito este de longo prazo, subsidiado e com caréncia de um ano
para inicio do pagamento - € se permite uma nova renovacio, que lhe confere uma posigio
peculiar; sua frota alcanga a idade média de seis meses, 50% dos carros com um ano de uso e a

outra metade, zero km.

Além de desnecessaria, esta renovagdo niio amplia a oferta de carros ou assentos; além de aumentar
consideravelmente o custo fixo do investimento que € repassado ao usuério através da elevagio da

tarifa.
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O segundo aspecto ¢ o afrouxamento do controle, j4 que as empresas nio s3o monitoradas, nem
multadas e a prestagdo de servigos se deteriora com a complacéncia do Estado. Isto é sentido pelo

publico e acusado através de suas reclamagdes:

Pedido de criagdo ou remanejamento de ponto de 6nibus....42 pedidos
Pedido de fiscalizagdo: ndo cumprimento Ordem Servico....40 pedidos
Solicitagdo de alteracdo de itinerdrio..................ovoence..... 38 pedidos
Pedidos de implantag¢do ou remanejamento de abrigos........ 33 pedidos
Pedidos de implantagdo de sinalizagéo...........ceeeeeeee...... 33 pedidos
Reclamagdo de maltratos @ USUATIOS............uvevveeeeeveverninne. 28 pedidos
Solicitagdo de implantagdo de redutores de velocidade....... 28 pedidos
Reclamacdo de ndo observagdo de pontos de parada........... 24 pedidos

Fonte: Setor de A¢io Comunitdria - SAC/SETRANSP - margo de 1992

Observa-se que a populagdo ndo exige aumento de frota, construgio de terminais ou dnibus novos,
que demandariam altos investimentos, mas sim a solug3o de problemas que podem ser facilmente
atendidos, ndo estivesse a instituicdo a servigo do capital. Uma fiscalizagio rigorosa e um eficiente
controle, além da aplicagdo de multas e penalidades, obrigariam as empresas a cumprir com mais
eficacia suas determinagdes legais, previamente estabelecidas pelo contrato entre as partes (poder

concedente e permissionarias).

Ainda que os empresarios nunca se disponham a reduzir sua taxa de lucro, o atendimento destas
reivindicagbes implicaria num irrisério aumento nos custos, seja na operagio para se obter maior
eficiéncia, seja no treinamento de pessoal para se obter um methor atendimento. Mas como o
empresario, sob a protecdo da instituicdo juridico-politica do Estado burgués, é pago pelo volume
do estoque de capital € nfo pela qualidade dos servigos, acaba materializando a deficiéncia do

atendimento 2 populagéo.
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Na esteira do “Passe Passeio”, gratuidade em domingos alternados, com a mesma metodologia de
custo implementa-se o “Passe Vacing” que ¢ a gratuidade nos dias de vacinagéo e¢ o “Passe

Eleitor” igualmente catraca franqueada nos dias de eleigio.

Entra em operagio o Circular Gratuito, conhecido como "Bola Azul" que percorre a regifio central
atendendo principalmente os grandes hospitais, Prefeitura, correios, bancos, escolas, estacio
rodoviana, terminais de dnibus e o comércio do centro; apesar de seu enorme sucesso essa nova
linha ¢ um paliativo na tentativa de suprir a falha estrutural do sistema: os énibus ndo cruzam a
cidade, as linhas sfo radiais, isto €, bairro/centro em virtude de ainda vigorarem as areas de

operagdes exclusivas que impedem, juridica e institucionalmente, a cria¢io de linhas diametrais.

Neste periodo sio substituidas as duas piores empresas da cidade, a Viagio Campos Gerais - VCG,™
e a Transportes Urbanos Campina Grande -TUGRAN®, esta mantida sob interveng&o municipal, da
origem a Empresa Piblica de Transportes™ a partir da reativacio da Empresa de Desenvolvimento
de Campinas - EMDEC.”

Ja como operadora, a EMDEC eleva o cumprimento das viagens programadas de 65% - quando nas
mios da iniciativa privada - para 96% e, através da redistribuig@io do percurso e do resscalonamento
de horanos, aumenta em 25% a oferta de lugares. A Empresa Piblica aumentou em 83% o niimero
de viagens e o nimero de passageiros transportados. Além de um acréscimo de 93,2% na
quilometragem rodada. De 29 apedrejamentos de Onibus em 1990, ocorrem quatro nos seis

primeiros meses de 1991

A proposta mais ousada da administragfio petista foi o Projeto do Veiculo Leve sobre Trilhos - VLT
um trem mais leve, de superficie, semelhante a um metrd o qual, projetado sobre os trithos

desativados do complexo ferroviario de Campinas, € tragado para operar no eixo Norte-Sul.

* . Decreto D.OM. 13.Junho.1990 - Quando foi revogada sua Permissio constatou-se que sua frota estava a mais de
um ano sem manutengdo. Esta empresa pertence 2o presidente da TRANSURC - Associacio dos Empresarios de Onibus
de Campinas.

¥ . A TUGRAN, a0 sofrer interven¢io piblica a 13/02/90, trafegava com apenas 16 dos 44 dnibus exigidos para o
cursprimento das Ordens de Servigo; Destes 16 carros, 10 tinham o chassis trincado, o que colocava em risco permanente
a populagio usuaria da regidio.

% _ Decreto 10.357 do D.OM. de 22 de Janeiro de 1991. Revoga a TUGRAN e cria a EMDEC Operadora.

57 . Esta reativagio foi descartada no inicio do governo petista pelo Secretario Jurandir Fernandes. Jornal Cormunicacio,
Ano [, mimero 01 - PT Campinas, Margo de 1989,

*¥ . Revista "Campinas: Uma Nova Politica de Transportes, PMC, 1990
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A escolha da primeira rota Centro-Campos Eliseos ¢ Jjustificada pelo perfil sécio-econdmico da
regido com renda menor que cinco salarios minimos e também da maior concentragdo populacional

do municipio.

Outras justificativas para esta escolha foram: a implantacdo de um conjunto habitacional, a vila
Unifo com 60 mil novas moradias, a criacdo de um novo distrito industrial naregido, além de ali se

localizarem o Aeroporto Internacional de Viracopos e outros grandes conjuntos residenciais.

Seu primeiro trecho foi inaugurado em marco de 1990. A rota Centro-Campos Eliseos
(parcialmente concluida) operou deficitariamente até 1994, quando foi desativada pelo prefeito

Magalhies Teixeira.

Esta obra ¢ objeto de ago popular do préprio vice-prefeito petista, contra o prefeito Jacé Bittar e o

governo do Estado sob acusag@o de superfaturamento.

Possivelmente na esteira do Jock-out ¢ aprovada, ao final de 1990, a Taxa Transporte, que prevé

uma arrecadagio de cinco milhdes de dolares para 1991 %

Para o atendimento aos usudrios consolida-se Setor de A¢do Comunitiria - SAC, com uma nova
metodologia de trabalho, o qual analisaremos nas relagdes da burocracia com os movimentos

populares.

Outras medidas so: a Camara de Compensacio Tarifaria - que é uma forma de manter a tarifa
tmica para todos, independente do trajeto percorrido -, a inauguracio do Terminal Campo Grande, a
colocacdo de 60 novos abrigos e a implantacio da Central de Controle Operacional - CCO visando

priorizar a fluidez do transporte coletivo.

Também ¢ assinado um convénio com o governo do Estado que autoriza a municipalizagdo das

multas de transito, cujo total arrecadado deve ser aplicado na melhoria da circulagio do trinsito.

% _ Taxa a ser cobrada de 25% das empresas de Campinas que empregam mais de nove funciondrios. Estes recursos
devem ser investidos na infraestrutura viaria: asfaltamento de itinerarios, construgio de terminais, equipamentos de
seguranga no transito, entre outros. As pequenas empresas classificadas pelo niimero de empregados menor que 9, estdo
isentas de qualquer taxagio, enquanto que as grandes empresas praticamente nic gozam de nenhuma. Sua cobranca,
depois de aprovada na Camara Municipal, foi suspensa na Justica Comum, pela bancada do PSDR, sob o pretexto de
ilegalidade. Importante destacar gue esta forma de captagio de recursos ndo incide sobre os trabathadores que dependem
do sistema de transportes.
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Em 1991 ¢ criada a Geréncia de Desenvolvimento de Recursos Humanos - GDRH - que obriga
todos os motoristas e cobradores do sistema, através de treinamento, a aprimorar suas relagdes com

os usuarios, recebendo aulas de diregdo defensiva e de primeiros socorros etc.

Em 1992, 0 desempenho na drea de transporte coletivo, que havia se destacado nos anos 90 e 91,
sendo considerado o carro chefe da Administragdo - os indices das pesquisas do Instituto DataFolha
indicavam um grande percentual de bom e 6timo - comega a declinar. O “Passe Popular” que
atingiu seus melhores indices de utilizagdo em 1991 passa agora a ter sua relagio proporcional com

o prego de catraca reduzida progressivamente.

Uma pesquisa daquele mesmo Instituto de julho de 1991 colocava a conservagio de ruas e
avenidas como principal problema, seguido pelas reclamagdes na area da saide. Exatamente um
ano apds outra pesquisa desta empresa’®’ colocou o transporte coletivo como o principal problema a

ser resolvido pela nova administragdo, seguido da conservagio das vias piblicas.

Outra realizagio desta gestdo € a criagdo da Empresa Municipal de Transportes Urbanos de
Campinas - EMTUC frustrada na origem por uma emenda da bancada do PSDB®* que limita sua
frota no maximo em 10% do total de veiculos do sistema. Esta proposta, aprovada, inibe qualquer
perspectiva de crescimento da empresa piblica, impedindo que intervenha na operagéio das demais
empresas, preservando o cardter privado do sistema. O mesmo impedimento  ocorreria
posteriormente, por ocasido do surgimento do transporte alternativo por peruas, quando estas teriam
seu raio de agdo reduzido ao se estabelecer um nimero limitado de veiculos e, principalmente pela

imposi¢do do mesmo itinerario das linhas de dnibus, preservando assim as AOEs.

Estas AOEs seriam proibidas pela Lei 7012 de 2 de junho de 1992, logo depois revogada no governo

Magalhdes Teixeira sem ter sido sequer normatizada por Jaco Bittar.

Esta Lei, além de seu alcance social, teria respaldo nos termos da Lei Orgénica do Municipio, que
cumpre uma prerrogativa constitucional dada aos municipios: o artigo 30 da Constitui¢io, nos
atributos que competem ao municipio, que assinala em seu paragrafo V "organizar e prestar,
diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, os servicos publicos de interesse local,

incluindo o de transporte coletivo gue tem cardter essencial”.

% . Pesquisa Data Folha. Jornal Fotha de S3o Paulo de 14 de julho de 1991.
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Com a estrutura juridico-politica do Estado capitalista visivelmente comprometida com o0s
interesses da classe empresarial, o cumprimento desta lei s6 se efetivara pela acdo dos grupos de

pressdo através dos movimentos populares, partidos politicos, sindicatos etc.

Esta administra¢do encerra com as Areas de Operagdes Exclusivas preservadas e a novidade € a

inclusdo da EMDEC como operadora do sistema.

Anexo II: A legislacio deste periodo

M portaria 22/89 publicada no DOM n. 4638 de 18 de margo de 1989 que regulamenta & coleta do relatério didrio de

passageiros. { encerrante {nico}.

M Lein 6044 de 11 de abril de 1989 que dispde sobre a isencio do pagamento do transporte coletivo urbano concedida

ao idoso, 20 portador de deficiéncias e a0 aposentado por invalidez e da outras providéncias.
B Decreto 9823 de 12 de maio de 1989 que dispde sobre transporte por meio de lotago.

M Decreto 9828 de 23 de maio de 1989 que dispbe sobre o sistema municipal de passes para transporte coletivo de

passageiros por dnibus.

B Decreto 9830 de 23 de maio de 1989 que dispde sobre reajuste de tarifas de transporte coletivo urbano.

B Decreto 9835 de 5 de junho de 1989 que dispde sobre preo plblico devido pelas permissionarias do STUCC.

B Decreto 9850 de 10 de julho de 1985 que dispde sobre reajuste de tarifas de transporte coletive wbano de
passageiros.

B Decreto 9851 publicado no DOM n. 4763 de 11 de julbo de 1989 que dispde sobre intervengdo na Viagdo Campos

Geraes devide a interrupgio dos servigos de transporte coletivo a seu cargo.

B Portaria 087/89 publicada no DOM n. 4763 de 11 de jutho de 1989 que nomeia os membros constituintes na
intervengdo na V.C.G. (Keiji, Joaguim Lopes, Allair e Roberto Cordeiro)

M Decreto 9855/6 publicado no DOM de 15 de julho de 1989 que dispde sobre crédito de CZS 2 milhdes para
intervengio na Viagde Campaos Gerais - V.C.G.

M Decreto 9858 de 14 de julho de 1589 que dispde sobre reajuste de tarifas do STUCC.

B Decreto 9881 publicado ne DOM n. 4784 de 9 de agosto de 1989 que revoga o decreto 9851 de 10 de jutho de 1989

que dispde sobre a intervengio na Viagio Campos Gerais.

¢! - Jornal Folha de S3o Paulo de 21 de Junho de 1992, Caderno 11, p. 03.
52 - Emenda proposta pelo vereador Salvador Zimbaldi em nome da bancada do PSDR.
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B Decreto 9883 publicado no DOM n. 4784 de 9 de agosto de 1989 que declara estado de calamidade pablica no

municipio devide as paralisagdes (lock-out) efetuado pelas empresas de dnibus a partir de 8 de agosto de 1989.

B Decreto 9885 de 9 de agosto de 1989 que dispOe sobre a abertura de crédite adicional extraordinirio de NCZS
3.000.000,00 (trés mithdes de cruzados novos).

B Decreto 9386 publicado no DOM n. 4785 de 10 de agosto de 1989 que autoriza a SETRANSP requisitar servigos e

bens particulares necessarios a prestagio de servigo da populagio.

B Decreto 9887 publicado no DOM n. 4785 de 10 de agosto de 1989 que autoriza a prestagio por particulares do

servico de transporte por meie do servigo de lotagdo.
B Decreto 9888 de 9 de agosto de 1989 que dispde sobre reajuste de tarifas do transporte coletive urbano.

M Decreto 9890 publicado no DOM n. 4787 de 12 de agosto de 1989 que autoriza as empresas de fretamento, turismo e

transporte intermunicipal de passageiro a operar no STUCC cobrando tarifas vigentes até a normalizacio do servico.

B Decreto 9891 publicado no DOM n. 4787 de 12 de agosto de 1989 que dispSe sobre o horéric de funcicnamento dos

estabelecimentos comerciais em virtude do estado de calamidade publica. Novos horarios das 9:00 as 19:00 hs.
M Decreto 9898 publicade no DOM n. 4751 de 17 de agosto de 1989 que revogam os decretos de calamidade publica.
M Decreto 9899 de 18 de agosto de 1989 que dispde sobre reajuste de tarifas do transporte coletivo urbano de
passageiros.
M Decreto 9916 de 9 de setembro de 1989 dispde sobre reajuste de tarifas do transporte coletivo urbano de passageiros.
M Decreto 9918 de 11 de setembro de 1989 que dispde sobre tarifa de transporte coletivo urbano de passageiros.
B Decreto 9923 de 15 de setembro de 1989 que dispbe sobre a validade dos passes do STUCC.
B Decreto 9933 de 29 de setembro de 1989 gue dispde sobre os reajustes da tarifa do STUCC.

B Decreto 9940 de 6 de outubro de 1989 que dispde sobre o prazo de validade dos passes e dispensa a complementagio

do passe cormunt.
B 1 6107 de 23 de outubro de 1989, processo n. 43980 que protbe a complementagio do prego da tarifa no STUCC.

B Decreto 9967 de 30 de outubro de 1989 que da novo regulamento 2 Lei 5211 de 19 de janetro de 1982 que autoriza o

Executivo subsidiar em at€ 40% do respectivo prego atual, a tarifa de transporte coletivo urbano.

B Decreto 9969 de 1 de novembro de 1989 que dispde sobre reajustes de tarifas do STUCC.

B i 6112 de 6 de novembro de 1989, processo n. 48397 que autoriza a venda de passes do STUCC nas
administraces regionais.

B Decreto 9981 de 14 de novembro de 1989 que regulamenta a lei 6044 de 11 de abril de 1989 que dispbe sobre a
iseng3o do pagamento do transporte celetivo urbano concedida ao idoso, ao portador de deficiéncias e ao aposentado

por invalidez.

BB Decreto 10005 publicado no DOM n. 4860 de 28 de novembro de 1989 que libera devido a greve dos motoristas e

cobradores do STUCC, os servigos particulares de lotagio.



B Decreto 10007 de 27 de novembro de 1989 que dispde sobre a venda e a validade do vale transporte.
M Decreto 10015 de 1 dezembro de 1989 que dispde sobre reajuste de tarifas do STUCC.
B Decreto 10016 de 1 de dezembro de 1989 que estabelece novo valor para o passe- troco.

M 1ci 6132 de 5 de dezembro de 1989 que autoriza o Executivo a subsidiar em 50% do respectivo preco, a tarifa do
STUCC.

W Decreto 10042 de 26 de dezembro de 1989 que dispSe sobre venda de passe comum com desconto.
B Decreto 10047 de 29 de dezembro de 1989 que dispbe sobre reajustes nas tarifas do STUCC.

M 1 6168 de 8 de janeiro de 1990, processo n. 48674 que isenta de pagamento da tarifa os aposentados e pensionistas

na dia do recebimento de seus beneficios

B Decreto 10068 publicado no DOM n. 4899 de 25 de janeiro de 1990 que libera, devido a greve dos motoristas
cobradores do STUCC, os servigos particulares de lotacio.

W Decreto 10071 de 31 de janeiro de 1990 que dispde sobre reajustes de tarifas do STUCC.
B Lei 6174 de 13 de fevereiro de 1990, processo n. 49232 que dispde sobre ¢ uso de dnibus aos maiores de 65 znos.

B Decreto 10079 publicado no DOM n.4912 de 13 de fevereiro de 1990 que autoriza a intervengio na viacdo
Transportes Urbanos Campina Grande -Tugran

B Decreto 10083 publicado no DOM n. 4913 de 14 de fevereiro de 1990 que dispde abertura de crédito adicional de

CZ3$ 14 mithGes para sustentar a intervengio na Tugran.

B Portaria 018/90 publicada no DOM n. 4912 de 13 de fevereiro de 1990 que nomeia membros interventores ma
Transportes Urbanos Campina Grande - TUGRAN.

M Decreto 10089 de 21 de fevereiro de 1990 que institul comissdo encarregada de realizar estudos para viabilizar 2

realizagdo de consulta 4 populagio sobre a criagio da empresa municipal de transportes de Campinas.
B Decreto 10090 de 2 de margo de 1990 que dispbe sobre reajuste de tarifas do STUCC.

B Decreto 10093 de 6 de margo de 1990 que dispde sobre a emissdc e comercializagio de passes do sistema de

passageiros.

B Decreto 10185 publicado no DOM n. 5013 de 13 de Julho de 1990 que revoga o decreto-lei 9529 de 10 de junho de
1988, revogando a permissZo de exploragio do servigo de transporie coletivo urbano da viagio Campes Gerats -

VCG - que explorava a drea de operagdo exclusiva 02 (drea Nordeste).

B Portaria 23075 publicada no DOM n. 4939 de 24 de margo de 1950 que nomeia os membros da comiss3o do terminal

intermodal de passagetros.
B 1ei 6228 de 6 de junho de 1990 que dispde sobre publicidade interna e externa em veiculos vinculados ao STUCC.
W 1cic256de 15 de agosto de 1990 que dispde sobre o pagamento de tarifas por estudantes no municipio de Campinas.

M Decreto 10260 de 5 de outubro de 1590 que dispde sobre reajuste de tarifas do STUCC.



B Portaria 001/90 publicada no DOM n. 5078 de 16 de outubro de 1990 que cria comissio de sindicincia para apurar

falta de numerano e alteracdo de encerrantes na intervengdo na Tugran.
B Decreto 10278 de 1 de novembro de 1990 que dispde sobre reajuste de tarifas do STUCC.
M Decreto 10295 de 16 de novembro de 1990 que dispde sobre a criagio do “Passe Passeio”.
M Decreto 10307 de 30 de novembro de 1990 que dispde sobre reajuste de tarifas do STUCC.
B Decreto 10319 de 5 de dezembro de 1990 que dispde sobre o “Passe Passeio” para os usuarios do STUCC.

B Decreto 10321 de 7 de dezembro de 1990 que altera a redacio do decreto 7204 de 17 de jutho de 1982 que aprova a
consolidagio dos regulamentos da lei 4742 de 25 de outubro de 1990 e da outras providéncias.

M 1ci 6363 publicada no DOM n. 5127 de 27 de dezembro de 1990 que institui a Taxa Transporte cujo fato geradore a

utilizac@o efetiva € o potencial do servigo de manutengio e conservagdo do transporte coletivo municipal € cria o

Conselho Municipal de Transportes.
B Decreto 10342 de 28 de dezembro de 1990 que dispde sobre reajuste de tarifas do STUCC.
B Decreto 10343 de 29 de dezembro de 1990 que dispde sobre o “Passe Passeio” para usuarios do STUCC.
B i 6375 de 04 de janeiro de 1991 dispde sobre obrigagbes, infragdes, penalidades e recursos relativo ao STUCC.

B Decreto 10356 publicado no DOM n. 5145 de 22 de janeiro de 1991 que dispde sobre a suspensio da intervengio na
TUGRAN que devoive ao poeder publico todas as linhas permissionadas pela SETRANSP e que ndo fara juz a

indenizacio.
W Decreto 10357 publicado no DOM n. 5145 de 22 de janeiro de 1991 que revoga o decreto-lei 9759 de 29 de
dezembro de 1988, retirando a permissZo de exploragio de servigos de transporte coletivo urbano de Campinas da

empresa Transportes Urbanos Campina Grande - TUGRAN - que explorava a irea de operagio exclusiva 05 (irea

Sudoeste} e outorga permissdo onerosa & EMDEC para substitui-la na mesma regifo (Campo Grande).
B Decreto 10360 de 24 de janeiro de 1991 que implanta o “Passe Especial” nos dias 25, 26, 27 e 28 de janeiro de 1991,
B Decreto 10366 de 31 de janeiro de 1991 que dispde sobre reajuste nas tarifas do STUCC.
B Decreto 10371 de 7 de fevereiro de 1991 que dispde sobre o “Passe Passeio” para os usuarios do STUCC.
B Decreto 10385 de 7 de margo de 1991 que dispde sobre a venda de passe popular e da outras providéncias.

W Lei 6417 de 20 de margo de 1991, processo n. 54675 que altera a lei 6375 sobre penalidades irnpostas as empresas

gue cometerem infracBes consideradas medias e pesadas e recursos refativos ao STUCC.

B Decreto 10396 publicado no DOM n. 5193 de 27 de margo de 1991 que especifica a forma de pagamento da taxa

transporte ¢ nomeia representantes do Conselho Municipal de Transportes com 13 entidades.
M Decreto 10403 de 5 de abril de 1992 que dispde sobre venda do passe popular e do beneficio do “passe passeio”.

B Decreto 10415 de 25 de abril de 1991 que altera a redagio do decreto 7204 de 17 de junho de 1982, aprova a

consolidagdo dos regulamentos da ley 4742 de 23 de outubro de 1977 e da outras providéncias.



B Decreto 10420 de 30 de abril de 1991 que dispbe sobre reajuste de tarifas do STUCC.
W Decreto 10427 de 8 de maio de 1991 que dispde sobre o “passe passeio” aos usuarios do STUCC,
B Decreto 10433 de 09 de maio de 1991 que da nova redagio a0 artigo 5 do decreto 10420 de 2 de maio de 1991.

B Lei 6479 de 22 de maio de 1991 que da nova redagao ao inciso I, do artigo 1 da lei 6044 de 11 de abril de 1989 gue

dispde sobre a isen¢do do pagamento da tarifa concebida ao idoso, 20 portador de deficiéncia fisica e do aposentado

por invalidez.

M Decreto 10459 de 3 de Junhe de 1991 que dispde sobre o periodo da venda de passe popular e prazo de validade dos
passes em vigéncia.

W Decreto 10462 de 6 de junho de 1991 que dispde sobre o passe passeic para usuarios de STLUCC.

B Decreto 10468 de 12 de junho de 1991 que dispbe sobre o “Passe Vacina™ para usuarios do STUCC.

M Lei 6524 de 13 de junho de 1991 que acrescenta inciso ao artigo 1 da Jei 6044 que trata da isencio de idosos, etc.

B Decreto 10487 de 28 de junho de 1991que dispde sobre reajuste de tarifas do STUCC.

B Decreto 10492 de 5 de julho de 1991 que dispGe sobre o “Passe Passeio” para os usuarios do STUCC.

M [ci 6561 publicada no DOM 1. 5266 de 10 de julho de 1991 que obriga a PMC a promover aos motoristas e
cobradores do STUCC cursos de relagdes humanas, primeiros socorros, sistema de trifego e de trinsito. Determina

periodicidade ¢ ¢ tempe de cada curso.
B Decreto 10512 de 26 de julho de 1991 que estabelece novos valores para o “Passe Troco”,

W Lei6539 de 28 de julho de 1991 que dispde sobre a instalagio de pontos de dnibus urbanos Jjunto a shoppings-centers,

lojas de departamento e supermercados.
M Decreto 10516 de 31 de julho de 1991 que dispde sobre reajuste de tarifas do STUCC.
B Decreto 10525 de 8 de agosto de 1991 que dispde sobre reajuste de tarifas do STUCC.

W 1 et 6580 publicada no DOM n. 5288 de & de agosto de 1991 que concede isengdio e remissdo dos créditos tributarios

de ISSQN as permissionarias do STUCC. Atrela a isengfio o rebaixamento da tarifa.
B Decreto 10547 de 27 de agosto de 1991 que dispde sobre o “Passe Vacina” par os usuarios do STUCC.

B Decreto 10552 de 30 de agosto de 1991 que dispde sobre a programacio do “Passe Passeio” para usuarios do
STUCC.

M Decreto 10553 de 30 de agosto de 1991 que estabelece os valores das tarifas s permissionarias do STUCC.

B 1ei 6600 publicada no DOM n. 5311 de 12 de setembro de 1991 que regulamenta o sistema de transportes urbanos e
de passageiros, cria 2 EMTUC e d4 autras providéncias.
B Decreto 10578 de 30 de setembro de 1991 decreta valores das tarifas 2 serem cobradas pelas perrissionarias do

STUCC.

W Lei 6650 de 1 de outubro de 1991, processo i 58502 que dispSe sobre a competéncia do Executivo de fomecer
passes 2o IBGE.



M 1ei 6658 de 9 de outubro de 1991, processo n. 58036 que altera a lei 6417 de 20 de margo de 1991, que alterou a lei

6375, que dispde sobre obrigagdes, infragles, penalidades e recursos relativos ao STUCC.

B Decreto 10583 publicado no DOM n. 5331 de 9 de outubro de 1991 que libera transportes particulares de lotagio

devido 2 greve dos motoristas e cobradores do STUCC.,

M 16665 de 16 de outubro de 1991 que altera inciso ao artigo 1 da lei 6044 de 11 de abril de 1989, modificada pela
lei 6524 de 13 de junho de 1991.

M Decreto 10600 de 31 de outubro de 1991 que dispde sobre tarifas do servigo de transporte coletivo.

B i 6738 de 7 de novembro de 1991 que acrescenta inciso ao artigo 1 da lei 6044 que foi modificada pelas leis 6242
de 22 de junho de 1990 e 6524 de 13 de junho de 1991.

M 1ei 6750 de 11 de novembro de 1991 que acrescenta inciso ao artigo 1 da lei 6044 de 11 de abril de 1989, modificada
pelas leis 6242 e 6524,

M Lei 6760 de 12 de novembro de 1991, processo n. 55616 que autoriza o poder executivo a contrair empréstimo

junto a Caixa Econdmica Federal para 2 EMDEC.

B Decreto 10623 de 22 de novembro de 1991 que amplia a venda do “Passe Popular” nos dias 22, 25 e 26 de novembro
de 199].

M 1ei 6787 de 3 de dezembro de 1991, processe n. 59679 que institui o passe estudante com desconto de 80% sobre o

valor de catraca.

B Decreto 10563 de 18 de dezembro de 1991 que amplia a venda do “Passe Popular” para o dia 20 de dezembro de
1991.

B Decrero 10674 de 3 de janeiro de 1992 que estabelece reajuste para as tarifas do STUCC.

M Decreto 10676 de 3 de janeiro de 1991 que dispde sobre a programacio do “Passe Passeio” para usuarios do
STUCC.

B 1.ei 6907 de 10 de janeiro de 1992 que institui o sistema municipal de passes e vale transporte.

B Decreto 10690 de 20 de janeiro de 1992 que altera dispositivos do decreto 7204 de 17 de junho de 1982 e aprova a

consolidacio dos regulamentos da leil 4742 de 25 de outubro de 1977 e da outras providéncias.
W Decreto 10651 de 20 de janeiro de 1992 que dispde sobre a ampliacio da venda do “Passe Popular”.
B Decreto 10704 de 31 de janeiro de 1992 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.
M Decreto 10710 de 7 de fevereiro de 1992 que dispde sobre paradas fora dos ponto pré-determinados apds as 22 hs.
M Decreto 10711 de 7 de fevereiro de 1992 que altera a redagio do decreto 10676 de 3 de janeiro de 1992.
M Decreto 10717 de 4 de margo de 1992 que estabelece reajuste na tarifas do STUCC.
B Decreto 10720 de 6 de margo de 1992 que altera a redagdo do decreto 10676 de 3 de janeiro de 1952,

8 Decreto 10721 publicade no DOM n. 5434 de 10 de margo de 1992 que libera transportes particulares de lotagdo

devido & greve dos motoristas e cobradores do STUCC,
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M Decreto 10851 de 14 de julho de 1992 que altera a redagdo do decreto 10676 de 3 de janeiro de 1992.
M Decreto 10852 de 14 de jutho de 1992 que dispde sobre a venda do “Passe Popular™.

M Decreto 10853 de 15 de julho de 1992 que autoriza a venda do “Passe Popular” em carater especial.

M Decreto 10864 de 31 de julho de 1992 que autoriza a venda do “Passe Popular” em carater especial.

B Decreto 10865 de 31 de julho de 1992 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

B Decreto 10871 de 7 de agosto de 1992 (néo conseguimos localizar a disposigo).

B Decreto 10883 de 19 de agosto de 1992 que dispde sobre o “Passe Vacina” para os usudrios do STUCC.

W Decreto 10888 publicado no DOM n. 5555 de 28 de agosto de 1992 que libera o transporte particular de lotagio e a

zona azul de estacionamento devido & greve dos motoristas e cobradores do STUCC.
M Decreto 10894 de 1 de setembro de 1992 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

M Lei 7126 de 1 de setembro de de 1992, processo n. 63039 que acrescenta um inciso ao artigo 61 da lei 6907 de 10 de

janeiro de 1992 que instituiu o sistema municipal de passes ¢ vale transporte.

B Lci 7127 de 1 de setembro de 1992, processo n. 64643 que revoga em seu inteiro teor a lel 6994 de 15 de maio de
1992, dispositive da lei 6907 de 10 de janeire de 1992. Lei que isentava de tarifa os estudantes.

M 1ei 7129 publicada no DOM n. 5559 de 3 de setembro de 1992 que revoga a let 7046 sobre a colocagio de catracas

eletro-mecinicas nos onibus. Volta a ter validade a lel 5466 de 14 de setembro de 1984 em seu inteiro teor,

M Lci 7148 de 4 de setembro de 1992, processo n. 61149 que acrescenta incisos Xi ao artigo 10 e medifica o artigo 17
da lei 6907 de 10 de janeiro de 1992,

B Decreto 10937 de 5 de outubro de 1992 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

B Decreto 10938 de S de outubro de 1992 que autoriza a venda do “Passe Popular” em carater especial.

W Decreto 10944 de 8 de outubro de 1992 que altera a redagio do decreto 10676 de 3 de janeiro de 1992

W Lei 7181 de 9 de outubro de 1992, processo 63231 que dispbe sobre protbigio de instalagio de abrigos de &nibus.
B Decreto 10947 de 14 de outubro de 1992 que dispde sobre o “Passe Vacina™ para usuérios do STUCC.

B Decreto 10951 de 16 de outubro de 1992 que dispde sobre a venda do “Passe Popular”.

B Decreto 10955 de 21 de outubro de 1992 que altera a redagio do decreto 10676 de 3 de janeiro de 1992.

M Decreto 10961 de 27 de outubro de 1992 que autoriza a venda de passe popular em carater especial.

B Decreto 10968 de 30 de outubro de 1992 (Nio conseguimos localizar a disposigio)

M Decreto 10977 publicado no DOM n. 5603 de 7 de novembro de 1992 que aprova o regulamento de treinamento dos

motoristas e cobradores do STUCC. Compete a Emdec ministrar Cursos a0s mesmaos.
B Decreto 10984 de 12 de novembro de 1992 que autoriza a venda de “Passe Popular” em carater especial.
B Decreto 10985 de 20 de novembro de 1992 que dispSe sobre a ampliagio da venda do “Passe Popular”.

B Decreto 11001 de 27 de novembro de 1992 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.
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M Decreto 11016 de 4 de dezembro de 1992 que altera a redacio do decreto 10676 de 3 de janeiro de 1992
B Decreto 11031 de 14 de dezembro de 1992 que dispde scbre a ampliacio da venda do “Passe Popular”,

W iei 7381 publicada no DOM n. 5631 de 18 de dezembro de 1992 que estabelece a fiscalizagio popular nos

transportes coletivos por dnibus. O mimero de fiscais populares sera igual ao nimero de linhas de cada regido.

B Decreto 11046 publicado no DOM de 22 de dezembro de 1992 que libera o transporte alternativo (lotagdes) devido a

greve no setor de transporte coletivo urbano de Campinas,
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- O RETORNO: 1993/1998 - O GOVERNO MAGALHAES TEIXEIRA / EDVALDO ORSI

Em 1993 Magalhdes Teixeira retorna ao comando do Executivo, tendo como vice Edvaldo Orsi,
ambos do PSDB. Nomeia para a chefia da Secretaria Municipal de Transportes o ex-secretario

Jurandir Fernandes demitido no inicio da administragio petista.®®

Na primeira semana de janeiro, os primeiros atos de governo apontam para o desmonte de algumas
realizagbes do governo anterior como 0O encerramento das atividades da Geréncia  de
Desenvolvimento de Recursos Humanos - GDRH que dava treinamento aos motoristas e
cobradores; do Departamento de Projetos Especiais - DEPE - responsavel pelos projetos no transito
eda TV Popular.

Liquida-se, imediatamente, toda gratuidade dos Passes: “Passeio”, “Vacina™® e “Eleitor”. Como
medida de maior alcance, inicia-se o processo de extingdo do “Passe Popular”, aproximando més a

més o prego pago pelo usuario a0 pago pelo empresariado.®

E importante reter que o prego nominal da tarifa estava acima do custo em virtude do sistema de

subsidio ao Passe Popular. Esta Administra¢8o usou de uma artimanha: manteve a tarifa de catraca,

& . Sobre essa inusitada nomeagio assim se manifestou a imprensa: “Jurandir Fernandes, secretario de Transportes, foi o
ultimo a ser indicado pelo prefeito Magalhaes enfrentou pressdes do P.T. partido do qual teve que se afastar para ocupar
a pasta. A insisténcia ¢ o alto custo dessa indicagio se deve ao fato de Fernandes ser um especialista no assunto com
credibilidade no meio universitario. Folha de S3o Paulo de | de agosto de 1993, p. 10-3.

® . O fim do passe vacina contribuiu negativamente, J& em 1993, para a segunda fase da campanha nacional de
multivacinagdo cujo resultado foi o mais baixo desde 1988. Segundo a Secretaria Municipal de Saiide foram vacinadas
66.048 criangas, 74% das 88.204 com menos de cinco anos residentes na cidade. A meta era vacinar 80% delas. Jornal
Folha de Sdo Paulo de 25 de outubro de 1993, p. 7-3 .

® - Ao assumir, em janeiro, a diferenca entre o passe popular e a passagem na catraca era de 50%. Em outubro com o
aumento de 36.94% essa diferenca cafu para 12%. O maior reajuste do passe popular em todo ano aconteceu em
fevereiro, quando subiu 16.59% acima da inflacdo. Em compensacio, o prego da tarifa na catraca ficou 11,81% abaixo
da inflacio. Em 1990 dividindo-se ¢ valor do Vale Transporte pelo valor do Passe Popular, obteve-se seu maior
coeficiente, de 2,2. Significa dizer que um Vale Transporte equivale a mais de dois Passes Populares, deixando eXpIesso o
baixo valor do Passe Popular em relagdo ao Vale Transporte. Agora, neste governo ocorre a deliberada e gradual
extingdo do Passe Popular. A partir de janeiro de 93, de forma sistematica e consecutiva ele é aproximado da relagic de
1 para 1, no que diz respeitc & comparagdo entre o seu valor e o do Vale Transporte, esterilizando qualquer beneficio
para © usuario. Este passa a dividir igualmente com o capitalista, os custos do deslocamento da sua propria forga de
trabalho. Com o agravante de que, o Passe Popular, comercializado no inicio do més significa uma antecipagio de receita
para ¢ sistema, agora sem nenhuma vantagem para o usuario. Estas medidas de favorecimento explicito as classes
proprietarias, promovem a fuga do usuario e aumentam os deslocamentos a pé.

Para o secretario de Transportes Jurandir Fernandes, a redugdo da diferenga entre o passe popular e a tarifa na catraca é
uma maneira de evilar a agio das pessoas que compram passe para vender. Ele sempre negou uma possivel tentativa de
acabar com o passe popular: “Nos queremos que apenas quem realmente precisa compre o passe” diz. Jornal Folha de
Szo Paulo de 1 de outubro de 1993, p. 5-2
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estabelecida acima dos custos reais e elevou o valor do “Passe Popular™ até a equiparagio de ambos.
Dagqui por diante, nio havia como cumprir o prometido na campanha eleitoral, ou seja a niio

majoragdo do valor da tarifa (nominal) acima da inflago.

Em margo, o secretario de Transportes, dois dias apos liquidar com a ultima gratuidade, a do
circular “Bola Azul” que servia o centro da cidade, em entrevista ao jornal Folha de S3o Paulo®
afirma que a promessa do prefeito sera quebrada pois a SETRANSP poderia fazer o reajuste da
tarifa de acordo com a inflagdo e, literalmente: “Gostaria de parar de dar esses reajustes abaixo da
inflagdo jd. Ndo sou doido de querer acabar com a frota”. E seguindo com a explicagdo declara que
“Nos estamos podendo fazer isso porque estamos cortando todas as gorduras da planilha” e que
um dos motivos que permitiram que a Prefeitura segurasse os reajustes foi a reducgio do niumero de
onibus em circulagio: “Desde setembro os empresdrios vem tirando 6nibus de circulagdo. Ji que a

frota diminuiu, os custos da planilha também tém que diminuir”.

Ja em margo o Sindicato dos Condutores acusa a reducio dos dnibus em circulagio e demissio de

trabalhadores nos Gltimos dois meses.’

Contraniando a afirmagdo de seu secretario, os dados da propria SETRANSP/EMDEC confirmam
uma brutal redugZo, tantos nas viagens programadas como também €, principalmente nas viagens
realizadas, as quais atingem seu menor indice desde 1989, nio a partir de setembro, mas j4 nos seis
primeiros meses deste governo, isto sem considerar o crescimento da Popuiagdo Economicamente

Ativa - PEA - que agravaria os problemas decorrentes da reducgio da oferta.

A tabelas seguintes s3o esclarecedoras:

® . Jomal Folka de Sdo Paulo de 7 de margo de 1993, p. 10-5
o7 idem...p.10-5.



VIAGENS OFERTADAS - PROGRAMADAS E REALIZADAS

VIAGENS PROGRAMADAS - Milhares set/89 a jun/93

meses/anos 1989 - | 1990 1991 1992 . | 1993
Janeiro - 2063 |- 208,00 | 3765
fevereiro - 3749 384.8 382,0 3335
margo - 4313 430,0 4077 363,2
abnl - 4148 4493 3888 3430
maio - 4273 435,0 403,0 3635
junhe - - 4256 3957 3573
julbo - - 4433 4112 -
agosto - - 447 8 4039 -
setembro 4117 3909 4253 3939 -
outubro 410,7 4123 4273 403,6 -
novembro 3889 4054 396,35 - -
dezembro 3946 4336 406,3 3558 -
Média mensal 401 4 4109 4248 3954 3563
VIAGENS REALIZADAS - Mithares

meses/anos 1589 1950 1991 1992 1993
janeiro - 3218 - 3833 3312
fevereiro - 3286 3329 3733 3014
margo - 3745 399,7 3338 3526
abril - 353,1 4093 3833 3351
maio - 370.9 4140 3973 358,1
junho - - 4033 3886 3338
julbo - - 4248 396,3 -
agosto - - 4263 363,9 -
seternbro 372,01 3603 4043 3627 -
outubro 3782 3848 3831 386,8 -
novembro 3606 3754 3773 - -
dezembro 3688 3844 3827 326,4 -
Média mensal - 3699 361,7 3980 3723 3386

Fonte: SETRANSP/EMDEC
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Ate outubro do ano da posse o “Passe Popular” teria o seu terceiro aumento consecutivo acima da
inflagdo e o sétuno do ano. A tarifa subiu 1.010% contra uma inflagio de 917% até setembro
Inicia-se  a acelerada recuperagio da remuneragio aos empresarios na forma de majores

ressarcimentos pelos custos fixos.%

Tém-se também a retomada do crescimento do volume de pagamento na catraca a partir de 1993,
cuja arrecadagio € feita diretamente pelo empresario, reduzindo o controle e a possibilidade da

pressdo econdmica, pela Prefeitura, a fim de exigir melhores servigos.
Esta tendéncia drena os cofres da empresa publica responsavel pelo gerenciamento.

Como a fiscalizagdo € incipiente como comprova o relatério do SAC™, nada garante a corre¢do dos

resultados financeiros apresentados pelas empresas.

Ainda no inicio desta Administragdo uma medida importante ¢ tomada, j& sinalizando para a
retomada da tradicionais relagdes de subserviéncia deste governo com os empresarios: a linha
tronco Itajai/Terminal Central cuja permissio pertence a Viagio Campos Eliseos - URCA € que

opera na mesma area da empresa piblica € transferida para a Viag@io Santa Catarina- VISCA.

Ocorre que, como ja vimos, pelo decreto 9759 em seu tiltimo ato de governo, em 30 de dezembro
de 1988, o prefeito Magalhies Teixeira havia desmembrado a drea 5 mantendo a linha tronco
{(superavitaria) com a URCA e, com as demais linhas afluentes (deficitarias), instituiu a TUGRAN.
Foi precisamente nesta ultima, apés a intervengéo em 1990, que se deu a criagio da empresa
ptblica. A época investiu-se pesadamente na substituig@o da frota, na construgio da garagem e na
conclusdo do Terminal Campo Grande até viabilizd-la operacional e financeiramente;
Concomitantemente varias tentativas foram feitas naquela Administragdo para retomar talmbém a

linha tronco Itajai/Terminal Central, o que garantiria o equilibrio financeiro para seu crescimento

8 _ Relatério Setransp/Emdec da evolugio dos pregos relativos de jan a out/93. Campinas, novembro de 1993. Tabela 10.
Segundo a FIPE as tarifas de transporte coletivo tém um peso muito grande nos indices do custo de vida. Nesta data o
transporte por dnibus tem um pese de 3.37%, sendo um dos itens que mais elevam a inflagdo, atingindo indistintamente o
conjunto da sociedade.
& . Os custos fixos sio compostos pelos seguintes itens: depreciagdo do patriménio, remuneracio do capital investido e
pagamento de pessoal. De todos esses componentes ¢ Ginico que niio se elevou refere-se a0 pagamento de saldrios. Tais
custos haviam sofrido uma acentuada redugio ao final do governo Bittar pois constatou-se um superfaturamento no
rego de chassis e carrocerias,
O . A falta de fiscalizagio € o segundo item mais manifestado pelos usuérios:
Pedido de fiscalizag@o: ndo cumprimento de Ordem de Servigo.... 40 pedidos
Fonte: Setor de A¢io Comunitdria - SAC/SETRANSP - marco de 1992



auto-sustentdvel e fortaleceria sobremaneira a empresa municipal, capacitando-a para intervir
fisicamente com sua frota nas permissionarias omissas. O valor de seu patriménio e a relutincia do

permissionado em negoctar impediram sua concretizagio,

Agora, inexplicavelmente, a URCA cede para outra empresa (a VISCA) sua enxuta e rentabilissima
linha. Inexplicavelmente também € o fato da URCA, que havia fechado seu balanco de 1992 no
vermelho, incorporar em sua frota 15 novos 6nibus articulados (200.000 délares cada unidade 3
época) adquiridos na concessionaria paulistana Vocal, que eram parte de uma encomenda maior do
governo Erundina, cancelada pelo recém empossado prefeito Paulo Maluf que tinha por objetivo

privatizar a CMTC.

Satisfeita a Vocal com a venda - em periodo recessivo - de 3 milhdes de dolares em veiculos de
limitado mercado {s80 encarrogados sob encomenda), satisfeita a URCA que acrescentou 2 mesma
importancia em seu custo fixo para efeito de ressarcimento via tarifa; satisfeita também a VISCA
que expande-se na area 5. Ainda que acreditemos que houve a maior lisura nestas atipicas
transagdes, a intervengdo estatal se deu no sentido de aumentar o estoque de capitais das empresas

em detnmento do interesse publico.

Encerrando o processo de troca de permissionarias na area 5, poucos meses depois é a propria
operadora publica, a EMDEC, que ¢ extinta ao ser absorvida também pela VISCA que se

transforma na maior empresa da cidade.

A 1° de margo de 1993 € promulgada a lei 7457 que isenta da tarifa o idoso a partir do ano em que
completar 60 anos. Seis meses depois o decreto 11179 proibe sna execucdo ¢ a lei 8244 de 2 de
janeiro de 1995 o revogana integralmente, além de revogar a lei 7458 de 4 de margo de 1993 que

garantia:

“as pessoas portadoras de deficiéncia, idosos, gestantes e obesos o livre acesso e locomocdo nos
veiculos de transportes coletivo do Municipio. (...) a garantia referida neste artigo serd efetivada
mediante a instalagdo, nos veiculos coletives, de portas largas, elevadores hidrdaulicos e eliminacdo
de obstaculos internos que dificultem a locomogdo da categoria de pessoas nesta lei referida, sem

prejuizo de outros dispositivos aplicdveis ao fim que se destina™.
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Em maio, o jornalista Edimarcio Augusto Monteiro’! embarcou na linha DIC-1/Terminal Central,
ouviu as reclamagdes dos passageiros € registrou, em uma ampla reportagem a situagdio do sistema

de transportes:

“Filas, espera que pode chegar até uma hora, ficar de pé dentro do énibus espremido nomeio de
outros passageiros, e ainda supertar o mau humor de motoristas e cobradores. Essa é a realidade
didria dos usudrios do transporte coletivo urbano de Campinas, que pagam uma das tarifas mais
caras do pais e ndo estdo vendo melhorias no sistema, apesar das promessas oficiais feitas neste

sentido”.

Do presidente da Comissdo Parlamentar de Inquérito do Transporte Coletivo™ da Céimara
Municipal, vereador Cid Fereira de Souza do PFL, (partido coligado ao do prefeito) ouvin: “a
pontualidade é uma porcaria e a tarifa é absurda™; consultado, o presidente do Sindicato dos

Condutores, Alvino de Faver, afirmou:

“a longa espera nos pontos de énibus fora dos hordrios de pico se deve ao fato de estar em
circulagdo no mdximo 40% da frota circulante nesse periodo, o que aumenta os intervalos entre a

passagem de um énibus e outro”.

Os burocratas t€m opinides distintas: para o diretor técnico da COHAB - Campinas o problema é
cultural pois o trabalhador de baixa renda "mora mal e ndo sabef... ) Eles preferem morar préximo

ao trabalho para economizar no transporte”. "

Para o secretario Jurandir Fernandes o problema € outro, a €spera nos pontos de Onibus se da
porque “os passageiros precisam aprender a usar o sistema”. Para tanto anunciou a distribuicio de
300 mil folhetos com os horarios e linhas de énibus para que o usuario, tomando conhecir}lenio do
horario exato da passagem do dnibus, “ird para o ponto minutos antes, redu=indo o seu tempo de

espera’.

Ainda a 9 de junho de 1993 a Cémara Municipal apresenta o relatrio da Cornissio Especial de
Inquérito da Tarifa, como ficou denominada, onde aponta a empresa pliblica com ineficiente e

responsavel pelo “sobrepreco,” pratica que tornou a tarifa na cidade a mais alta do pais.

- Jornal Correio Popular de 4 de maio de 1993, caderno Cidades, p. 1.
- Esta CPI conclui pela extingio da EMDEC e a posterior criagao da Empresa Municipal de Transportes Coletivos que
cuidaria apenas da administragio do sistema de transportes da cidade.
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Esta CEI foi aberta em 15 de fevereiro de 1993 apés o jornal Diario do Povo, 2 9 do mesmo més

denunciar a extingio do “Passe Popular”.

Para reverter a situagdio os vereadores propuseram a reestruturagio de todo o sistema de transporte
coletivo a ser gerenciado pela Secretaria de Transportes em conjunto com trés novos Orgios a serem
criados: o Instituto Municipal de Transporte Coletivo, o Conselho Municipal de Transportes ¢ a
Empresa Municipal de Transportes Urbanos de Campinas - EMTUC, sendo que esta ultima
substituiria a EMDEC sendo apenas operadora do sisterna e detentora de 20% das linhas
municipais. O relatorio acusa a gestio financeira de “pouco transparente” e a saida apontada ¢ a
centralizag@o dos recursos e aplicagdes financeiras no Fundo Municipal de Transportes a ser criado.
Os recursos necessarios a manutengio do sistema seriam oriundos do orgamento municipal, do
repasse de verbas federais e estaduais; da criagio de contas passe e vale-transporte; além de criagdo,
na verdade a reapresentagio da proposta da Taxa de Transportes’*, que seria cobrada de todas as

empresas, tidas como beneficiarias indiretas do sistema.

Os destaques desta CEI sdo, em primeiro lugar constatar a fuga de passageiros do sistema pois entre
janeiro de 1990 a margo de 1991, dos 12 milhdes de passageiros transportados mensalmente a

média caiu para menos de 10 milhdes”.

Pelo mesmo relatério as empresas de fretamento se aproveitaram desta situag3o tornando 0s custos
mais baixos que os praticados nas catracas ¢ com isso aumentaram sua frota de 500 para mais de

2000 6nibus. O presente projeto de lei também previa o recadastramento destas empresas € a

™ . Jornal Folha de s S3o Paulo de 21 de novembro de 1993, caderno 10, p4. .

™ . Taxa de Servigo Publico do Transporte Coletivo; Essa taxa foi instituida em dezembro de 1990, aprovada peia
Céamara e sancionada pelo prefeito Jaco Bittar a ser cobrada de cerca de 2,7 mil empresas com mais de 9 funcionarios.
Por cada funcionario que excedesse este limite seria cobrada uma taxa de 15,56 Unidades Fiscais do Municipio (UFM),
estando isentas as empresas operadoras de transporte coletivo. O projeto, de autoria do Executivo teve pareceres
favoraveis dos juristas Geraldo Ataliba e Francisco de Almeida Prado. Os empresarios de Campinas, através do delegado
regional Carlos Serpa. do Centro das Indistrias do Estado de S3o Paulo - CIESP - informaram que ndo pagariam a taxa.
O Clube dos Diretores Lojistas de Campinas (CDL) também € contra a cobranca desta taxa. Qutras 140 empresas da
regido filiadas a Associacgo dos Executivos das Empresas de Campinas e Regiio - Acre - segundo o presidente do
consetho Agostinho Tavolaro, decidiram nio entrar na justiga com um mandato de seguranga 3 exemplo do CIESP e de
outras empresas. “Elas simplesmente nfo vo pagar”, afirmou em entrevista & Folha Sudeste de 27 de jutho de 1991, p.
10-3. O diretorio municipal do PSDB, através do advogado da deputada Célia LeZo, Adelmo Emerenciano entrou corm
pedido de inconstitucionalidade da cobranga da Taxa de Transporte criada pela Prefeitura de Campinas. O presidente do
Tribunal de Justica do Estado, Aniceto Lopes Aliende concedeu liminar suspendendo a cobranga da taxa, que em sua
opinido € ilegal.

7% - Jornal Diario do Povo, 10 de junho de 1993, p. 3
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cobranga de uma taxa a ser revertida para o Fundo Municipal de Transportes. Propde também que
os subsidios e gratuidades sejam eliminados, penalizando desta forma os portadores de necessidades

especiais (deficientes), idosos e os desempregados.

Em segundo lugar, o relatério da CEI aponta que diferentemente da situagdo da empresa publica, “a
saide financeira das demais permissiondrias de transporte vai muito bem, porque Campinas estd

entre as trés cidades mais atraentes do pais para o setor”.

. .7 e . s ~ - -
Para o vereador Sérgio Benassi’®, membro da comissdo, o relatério acusa que a atracio maior “é 2

absoluta falta de controle da Prefeitura sobre as planilhas de custo”,

Diante deste diagnostico a Comissio defende maior clareza nos direitos e deveres das empresas € a

realizagdo periddica de licitagbes, feitas pelo Poder Piblico, para manter a qualidade dos servigos.

A Prefeitura ndo contestou o relatério apresentado, apenas o secretario admitiu o fechamento da
EMDEC - que novamente nfo se concretizou - afirmando que reduzira o valor da tarifa de US$0.44
da administragéo anterior para USS 0,33 pelo fato de que apenas 15% da populagfo pagaria a tarifa
integral, e que, segundo o préprio, o restante dos demais usuarios gozariam do beneficio do passe

com desconto.

No entanto, o diretor do Sindicato dos Trabalhadores em Transporte Rodoviario de Campinas ¢
Regido, Moysés Moreira Santos afirmou que a longa espera pelos coletivos deveu-se A retirada dos
mesmos pela SETRANSP, que vem alterando as ordens de servigo: “Em novembro estavam

circulando cerca de 870 carros, Neste més este niimero caiu para 640”77

A diretora de transporte da SETRANSP Nadia Zakia Lian contestou-o afirmando que a0 assumir em
Jjaneiro circulavam 630 carros e que em maio esse niimero subiu para 699: “Realmente sdo tirados
carros de algumas linhas no entrepico, em fungdo da queda de demanda” confirmou, alegando que
esta medida visa reduzir custos para evitar que a tarifa sofra grandes reajustes, mas que “ 4o mesmo
tempo, estamos distribuindo folhetos para os usudrios informande sobre os hordrios e itinerdrios

. 78
das linhas”.

™ _idem..p.3
77 _ Jornal FSP, 13 de julho de 1993, p. 10-6
™ idem .p.10-6
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Logo depois, a 27 do mesmo més, em uma entrevista sobre seus seis primeiros meses de governo, &
o proprio prefeito quem descumpre a sua principal promessa de campanha: nio elevar a tarifa de
dnibus acima da inflagfio, afirmando ser o valor desta o maior motivo do desgaste politico por ele

acumulado:

“As eriticas que ougo sdo em relagdo ao prego da passagem. A pior das coisas que tem para
reajustar é a tarifa dos onibus. Pode ter certeza disso. Dos 30 dias do més, 15 sofro pelo aumento

que dei e 15 dias sofro por antecipacdo pelo aumento que vou dar.””

A pesquisa DataFolha de 1 de agosto de 1993 confirmaria o transporte coletivo como o principal
problema da administracdo e na matéria oferece um breve perfil do secretario da drea: “Jurandir
Fernandes, secretdrio de Transporte, foi o dtimo a ser indicado pelo prefeito. Magalhdes enfrentou
pressées do PT, partido do qual Fernandes teve que se afastar para ocupar a pasta. A insisténcia e
o alto custo dessa indicagdo se deve ao fato de Fernandes ser um especialista no assunto com
credibilidade no meio universitario.” Como se vé, o mito da competéncia tecnocratica ¢
caracteristica invariante nas diversas administragdes. Sobre a repercussio desta mesma pesquisa o
secretario declarou: “(...) na minha drea, eu acho que nds temos que corrigir os defeitos estruturais,
que é o intervalo dos onibus nos hordrios de “entrepico”. E claro que nunca ninguém vai estar

satisfeito porque ninguém gosta de andar de énibus".%

Em outubro os passageiros revoltados retomam as depredagdes comegando pelo bairro do Campo
Grande na manha do dia 6.

O prefeito que ja havia demonstrado ser contra taxas, desde que ndio fossem para beneficiar os
empresarios de onibus, defende agora explicita e publicamente o interesse empresarial contra o

Passe Popular ¢ a Taxa de Transporte:

"..Sobre a Taxa Transporte, outro ponto polémico, é necessdrio esclarecer: ela é inconstitucional,
ou seja, € contra a lei. S6 isto bastaria para explicar a luta do meu partido para derrubd-la. Mas
vamos Id: o empresdrio jé pagou wm valor a mais pelo uso do transporte. Quando o passe popular
foi instituido, a tarifa foi aumentada artificialmente, isto é, a mais do que o valor real obtido pela

planilha tarifaria. Alega a atual administragdo que o vale transporte tinha que ser mais caro gue ©

" . Entrevista ao Jomnal FSP, 27 de junho de 1993, p.10-6
% _ Jornal FSP, 1 de agosto de 1993, p.10-1
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real porque o empresdrio se beneficiava dele. Lembram-se do slogan "Paga mais quem dele se
beneficia?" Este pagamento a mais ndo ia para os donos das empresas de onibus. Alegavam que
ficaria na Prefeitura para cobrir investimentos no setor. A gora tentaram criar mais uma taxa com o

mesmo objetivo. Mas, afinal serd que é correto ficar na contramdo da histéria? Enguanto hoje um

dos grandes debates nacionais é a reducdo do nimero de taxas, impostos, porque em Campinas esta

dnsia de aumentd-los? S6 a incompeténcia explica”.®

Agora, como o nivel de remuneragdo dos empresarios ndo os satisfaz ¢ diante do desgaste dos
sucessivos aumentos de tarifa®’ o prefeito se contradiz a0 dirigir-se a Brasilia, a 30 de agosto de
1993, para entregar ao ministro da Fazenda Fernando Henrique Cardoso uma proposta que cria um
imposto de 6,54% nos pregos da gasolina e do 4lcool que seria repassado integralmente aos
empresarios de dnibus.® Sobre este assunto o secretario Fernandes foi textual: “Todo o dinheiro
arrecadado a mais com os outros dois combustiveis seria repassado para as empresas
permissiondrias. E o que Jja acontece no Primeiro Mundo. Néo existe possibilidade de as empresas

aumentarem a quilometragem para receber mais dinheiro”,%

A idéia era comegar por Campinas para depois implant-la em todo o pais; Esta iniciativa do alcaide

encontra receptividade entre seus pares, como a prefeita de Salvador/Ba, Lidice da Matta, do PSDB.

Encarregado pelo ministro desse estudo, o secretario-adjunto de Politica Econdmica, Luiz Milton se
propds verificar como cada municipio controla seus sistemas de transporte coletivo, pois uns
adotam o sistema de caixa Gnico, outros a Camara de Compensagdo etc. tornando, de inicio, a

proposta inviavel.

Atentemos que a criagdo deste novo imposto atingiria indistintamente todos os usuarios do

transporte 4 gasolina € a dlcool - que ja recolhem o IVC de 3% que € repassado a0 municipio -

! Direito de resposta. Jornal Didrio do Povo, Campinas, 21 de agosto de 1991

2 _ Eleito com 60,58% dos votos validos, o prefeitc Magalhdes Teixeira obtém 36% de aprovagdc na pesquisa
DataFolha de 1 de agosto de 1993. O principal fator de desgaste de sua imagem politica € o transporte coletivo acusado
por 24% da populagio, ou seja um em cada quatro moradores de Campinas, seguido dos problemas da Saide com 10% e
Seguranga Publica com 9%,

8 _ Pelo estudo feito pela Prefeitura o litro de gasolina passaria de Cr$54,00 para 57,53 e o do alcool de CrS 46,20 para
49,22. Segundo Jurandir Femnandes o projeto seria aplicado apenas em Campinas, mas a intengo da Prefeitura é que
entre em vigor em todo pais. Todo o dinheiro arrecadado a mais com os dois combustiveis seria repassade para as
empresas permissionarias. “E o que acontece em paises do Primeiro Mundo” afirmou o secretario. A proposta foi
considerada invidvel pelo secretario-adjunto de Politica Econdmica Luiz Milton. Jornal Folha de Sdo Paulo de 1 de
setembro de 1993, cadernc Folha Sudeste, p. 1.
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poupando os veiculos de passageiros ou carga, estes movidos a diesel. Bem diferente da Taxa de
Transporte que deslocava o 6nus desta receita para os principais beneficiados pelo sistema: a
grande empresa, na medida que isentaria apenas 0,3% das empresas com mais de 1000 funcionarios;
1,4% com mais de 500; 2,6% com mais de 250; 5,9% com mais de 100; 13% com mais de 50;
30,1% com mais de 20; 66,1% com mais de 10 e 100% das empresas com nove ou menos
funcionarios®™. Além de que desestimularia o fretamento e seu enorme tempo ocioso, além de

aumentar a oferta ¢ a exigéncia de melhores servigos para toda a cidade.

A Taxa de Transporte, depots de aprovada pela Camara Municipal na gestio anterior, foi suspensa
na Justica Comum, através de liminar impetrada pela bancada do PSDB, sob o pretexto de
tlegalidade.

Ao final do ano de 1993, empresarios, funcionanios federais e prefeitos, criam uma comissio, no
nivel nacional, para reduzir as tarifas de transportes. Para Rogério Belda, representante da
AssociagBo Nacional de Transportes Publicos - ANTP, o momento € propicio para acordos pois:

As empresas de transporte enfrentam uma forte queda de demanda e os prefeitos arcam com o dnus

de reajustar”. (grifo meu) Na mesma linha de raciocinio a prefeita Lidice da Mata (PSDB),
representante da Frente Nacional de Prefeitos na comissio, declara que diante do objetivo de deter
os aumentos acima da inflagio - em 1992 as tarifas subiram em meédia 8% acima - “Conseguir

reajustar pela inflagdo jé serd um avango”.

Os trés eixos do pacote proposto sdo: o primeiro € a formacdo de um grupo de negociagio entre os
formadores de pregos dos insumos {0leo diesel, pneus, veiculos). Este grupo ¢riado, denominado de
“Comissdo de Barateamento” funcionara como uma camara setorial; o segundo eixo ¢ a isengio de
impostos, como o {CMS, IPI e taxas de importagio para pegas de reparo e, o terceiro trata-se de uma
politica nacional para o setor através do Conselho Nacional de Transportes. Mas o consenso maior

foi de que € preciso limitar os beneficios: os prefeitos devem promover o combate as tarifas

gratuitas, pois mais de 60 tipos de passageiros andam de graga nos émibus do pais. Para Augusto
Galvio do Ministério dos Transportes, a situagdo chega a alguns extremos como no Distrito Federal,

onde andam de graca os doentes renais cronicos!®

84 _ Jornal FSP. 1 de setembro de 1993, folha sudeste, p. 1
 _ Fonte Instituto Polis, S.P.,1990
8 . Jornal FSP, 18 de setembro de 1993, p.3-3.
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Ao anunciar a nova tarifa para novembro, o secretirio de Transportes comentou também sobre a
greve na rede estadual de ensino e desta forma prestou importantes informagdes sobre a forma de
remuneragio as empresas. Para ele, a greve até o final de outubro, proporcionara uma reducdo de
§,6% no movimento mensal do sistema de transporte coletivo urbano que acarretou uma divida para
a Prefeitura de 1 milho de viagens. A divida surgiu em fungdo do tipo de sistema de remuneragio
implantado em Campinas. Os empresarios recebem por quilémetro rodado e corn base na previsio
de viagens. Quando ha um aumento no movimento, a prefeitura fica com um caixa extra e quando
ha redugéo fica devendo, em passagens. Fernandes afirma que “a situagdo ndo € muito grave. Vou
devolver este dinheiro as empresas como passagens™. E alerta que pode quitar a divida em dois
meses, porém “ E claro que ficard um residuo, mas esse é o risco do sistema. Os empresarios sabem

que ndo estdo em um negécio de risco zero.”

O residuo, segundo o secretario seria provocado pelos alunos que ja desistiram de terminar o ano e

pelos professores que arrumaram outros empregos.

Sobre a nova tarifa o secretario afirmou que o desconto de 16,25% para o passe popular é ¢ maior ja
concedido na administragdo do PSDB, que no entanto duraria apenas uma semana, sendo reduzido a
5% até o encerramento das vendas. O escalonamento do desconto, para Jurandir, seria uma

estratégia para desnortear os cambistas, pois “eles esperavam um desconto menor™.
No segundo ano de governo o VLT € totalmente desativado sob a alegagfio de ser deficitario.

Em julho de 1994 deu-se um confronto entre a prefeitura e o governo federal em raziio do aumento
da tarifa para R$ 0,50 porque, mesmo sendo o prefeito o coordenador estadual da campanha do
candidato de seu partido, Fernando Henrique Cardose, 4 Presidéncia da Republica, ele estabelece a

tarifa mais cara dos {ltimos anos: US$ 0,50.

A orientagdo do Ministério da Fazenda para a conversdo dos precos piblicos em URYV, anunciada
em junho, propunha que as tarifas deveriam ser convertidas pela média dos valores dos tltimos

quatro meses, de fevereiro a maio.

No entanto 0 secretario de Transportes anunciou um reajuste de 26% que elevaria a tarifa para 0,5
po q [%

Unidade Real de Valor - URV. A medida, segundo ele, é para facilitar a conversio da tarifa em

URY paraoreal, e ao final de um encontro com 60 secretirios de fransportes e representantes onde
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foram tragadas estratégias comuns, o secretario afirmou que a planilha de custos continuara sendo

seguida para converter a tarifa, nio havendo preocupagio se ¢ pelo pico ou pela média; “O sistema é
» 87

planilhado e demonstra a realidade. Ndo é possivel adotar a média

Sua preocupa¢io maior naquele momento nfo era o surpreendente aumento da tarifa e sim a
possivel falta de troco ¢, para tanto havia solicitado 50 toneladas de moedas para o Banco do Brasil

para o sistema de transporte coletivo urbano.

Acusado pelo vereador Arly de Lara Romeo (PMDB) e pelo presidente da  Associagio dos
Moradores da Vila Pe. Anchieta Jos¢ Carlos Silva, de praticar abuso de prego ¢ de boicotar o Plano
Real, sendo politicamente incoerente, o prefeito se defendeu afirmando: “O valor da tarifa é o que
aponta a planitha de custos. Nao houve reajuste em fungdo do plano”,® e que tem a consciéncia de
que agiu de maneira correta no tratamento da liminar judicial que reduziu a passagem para R$ 0,43
na antevéspera, mas que perdeu seu efeito por um novo decreto - emitido pelo proprio - que passou
a vigorar na véspera. O prefeito complementou alegando que as condigdes para reduzir a tarifa
estavam fora de seu alcance, citando ¢como exemplo o subsidio para o éleo diesel e a redugiio do

ICMS sobre chassi e carroceria de dnibus.

Para o coordenador dos cursos de pos-graduagio da PUCCAMP, o tributarista Alpheu Julio, o
prefeito agiu legalmente ao baixar novo decreto que eliminou os vicios técnicos que tornaram a
conversdo para o real irregular. Esta medida, segundo ele, revogou automaticamente o decreto
anterior que continha os erros ¢ a liminar que reduziu a tarifa para R$ 0,43 perdeu seu efeito, e
concluiu afirmando que nenhum juiz iria conceder liminar a um mandado de seguranga ou agfio
civil publica que questionasse o arredondamento de prego através de um aumento da passagem de
dnibus, porque o juiz “vai respeitar o principio de independéncia dos poderes e o prefeito é o unico

que tem a prerrogativa para reajustar a z‘a*rifa”.gi3

Outro tributanista Jose Eduardo Regina, também nio acreditava no sucesso de uma medida judicial

contra ¢ aumento, mas com ouira versio:

“0 que estd causando muita confusdo é que as pessoas estdo confundindo o atual plano como o

Plano Cruzado. Desta vez ndo hd congelamento, ninguém € obrigado a manter os precos. {..)

¥7 _ Jornal FSP, 15 de junho de 1994, p. 7-1
8 _ Jornal Correio Popular de 8 de julho de 1994, caderno Cidades, p.3
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mesmo a Lei Antitruste é instrumento que dificilmente poderd ser aplicado porque é subjetiva e é
tecnicamente complicado comprovar abuso de prego. {.. ) € impossivel para o governo comparar

pregos e dizer que foi abuso.”

No entanto 0 mais importante para o analista ¢ que a economia a as relagdes comerciais continuem
funcionando normalmente: “Eu quero é que a cidade Juncione. Se para isso for necessdrio que a

tarifa de dnibus va para RS 0,50, que va".*°

Finalmente, ha oitenta ¢ trés dias das eleigdes e sob a ameaga do ministro da Fazenda Rubens
Riclpero, de recorrer ao Judiciario contra a Prefeitura de Campinas, o prefeito recuou dizendo: “Se

ficar constatade que a tarifa pode ser reduzida, iremos Jazé-lo com a maior boa vontade” *!

O ano de 1995 comega com doze bairros da regido do Campo Grande sem Onibus, devido as
chuvas. A auséncia dos coletivos foi justificada pelo diretor de Servigos Urbanos da Secretaria de
Agdo Regional Oeste (SAR - OESTE) José Luiz Cezar, que as ruas n3o se enconitravam em

condigbes adequadas de trafego devido a uma prosaica falta de cascalho.

Em fevereiro, o secretario de Transportes, em entrevista ao jornal Correio Pcopuiar92 anunciou a
privatizagdo das seis linhas de dnibus que o poder piblico mantinha, a 4.80 no Centro e cinco outras
no Campo Grande. Esquecendo-se que no inicio de seu governo nao incorporou a linha Itajai-
Centro, superavitaria que the daria o equilibrio financeiro, preferindo repassa-la a outra empresa
privada, a VISCA na tentativa de justificar a medida a ser tomada afirmou: “4 operacdo das linhas
pela EMDEC era invidvel. Tinhamos que conviver com a burocracia, gue acabava aumentando os
nossos custos” e completou citando o fato da EMDEC Operadora ser uma empresa plblica exigia a
publicagdo de editais nos jornais da cidade para qualquer servico a ser executado, o que encarecia o

custo final do servigo oferecido pela empresa.

Outro motivo seria que a empresa fechou o ano de 1994 com um déficit operactonal de RS 1 milhiio
“Este custo adicional parece ser fruto de cambalachos ou malversagdo do dinheiro piblico. Mas,

na realidade, fazendo o mdximo de esforco, ainda tinhamos prejuizos”

. idem...p.3

% _ibidem...p.3

°! . Jornal Correio Popular, 11 de julhe de 1994, p.]

* . Entrevista publicada a 4 de fevereiro de 1995 no caderno Cidades, p. 1
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Agindo desta forma o secretario devolve 4 iniciativa privada as mesmas linhas que foram objeto de
encampagdo pelo municipio em 1991, dado o caos que estas mesmas empresas promoveram na
regido. Com isso desconsiderou, em nome dos interesses particulares, os 35000 passageiros diarios

da regiio mais carente da cidade.

Apobs informar que os trinta € oito 6nibus da empresa seriam leiloados, dirigin-se aos funcionarios

da empresa:

“o encerramento da operagdo ndo elimina a responsabilidade da EMDEC em garantir o transporte
para uma das populagdes mais carentes da cidade. Ao contrdrio, a transferéncia das linhas para a
iniciativa privada certamente trard uma melhoria de qualidade que o Poder Piblico, hoje, se sente

incapaz de oferecer”.

Consumada a privatizagio, a Prefeitura de Campinas desembolsa R$ 400 mil de indeniza¢des aos
funcionarios da EMDEC, demitidos com a transferéncia das linhas para a VISCA®: além de
absorver 25 funcionarios entre seu gerenciamento e diretoria técnica; patrocinar a estabilidade de
outros vinte, entre sindicalistas e cipeiros e decidir sobre outros nove, em liéenca de salde,

ameagados de demissdo.

. . 4 . ;. -
Ao se pronunciar em outro jomal,9 todavia, o secretario colocou outra razio para o fechamento da
empresa: a EMDEC néo registrou um déficit operacional de RS 1 milhio como anunciou e sim “z

operagdo de linhas por parte da EMDEC gera um prejuizo anual ao sistema de RS 700 mil. "

Mesmo sendo verdadeira a primeira versio, a experiéncia com a iniciativa privada na area, pela
TUGRAN, foi sofrivel, porém fica claro que a segunda vers3o é mais coerente com a j4 historica

preocupagdo de se manter o equilibrio financeiro para se garantir o lucro empresarial no sistema.

As palavras do vereador César Nunes (PT) quando ingressou com uma liminar na justica contra o

secretario por “sucateamento da EMDEC e md administragdo publica™ sio esclarecedoras:

“ 4 EMDEC tinha hd dois anos 77 énibus. Todas as empresas de Campinas cresceram nos #iltimos

tempos menos a EMDEC. Aos poucos a prefeitura foi parando de investir no setor para alegar

déficit financeiro™.”

% . A VISCA, a 11 de fevereiro de 1996, afravés de seu advogado José Carlos Furigo pediu a criagdo de um plantéio na
area do 11° Distrito Policial, onde atua sua empresa.
%% _ Jornal FSP de 4 de fevereiro de 1995, p.7-2
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O proprio secretario confirma a opgdo privatista ao afirmar:

“4 decisdo também é politica. Em outras dreas, com Saiide e Educagdo, a administracio ndo
consegue parceria para investimentos. Jd nos transportes a facilidade de encontrar parceiros com a
iniciativa privada é mais ficil "%

O Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Campinas e Regifo, ameagou
contestar jundicamente a privatizagdo e através de seu diretor Licio Rodrigues” levantou duas
questdes, a primeira que “as razdes da privatizagdo ndo estdo devidamente explicadas” e que ela
ndo seria a solugdo para um saneamento da empresa, cuja divida atingia US$ 7 milhdes, segundo o
economista Fernando Vaz Pupo, contratado pela entidade. A segunda refere-se ao atendimento aos

usuanios: “A EMDEC fazia um transporte decente. A VISCA s6 vai visar lucro.”

O mesmo Sindicato torna pablico um relatério obtido junto a EMDEC, que faz o levantamento das
multas no periodo de 30 de janeiro de 1993 a 30 de novembro de 1994, Nele, as empresas
cometeram 1.640 infragdes, cujo valor se ressarcido aos cofres publicos totalizariam RS 703.574,00

ou 1.563.500 passagens a época.

O secretario de Transportes admite que as empresas inviabilizam o pagamento destas multas:
“sempre entram com recursos e a decisdo sobre a multa acaba durando até mais de dois anos. "™
No entanto afirma, pirotecnicamente, que este problema sera resolvido até o proximo més de maio
quando todos os Onibus da frota urbana serdo fiscalizados através de uma tecnologia denominada

Geoposicionamento de Satélites - GPS, onde 21 satélites substituiriam os fiscais.

O secretario executivo da TRANSURC, Valério Lenzi respondeu que a contestagdo estd dentro do
direito de defesa porque pode haver fathas humanas e por isso concordou com o GPS, pois este

trara maior confiabilidade para a aplicacdo de eventuais multas.

Um fato contraditério vem demonstrar como a auséncia de uma avaliagio externa exercida pelos
trabalhadores sobre a burocracia permite algumas aberragdes, proporcionadas neste caso pelo

abrigo da mesma legenda nos niveis federal e municipal: na tltima pesquisa DataFolha sobre “As

% _idem ..p.7-2

* _ibidem... p.7-2

57 _ Jornal Correio Popular, 7 de feveretro de 1995, cadernc Cidades p3
% _idem._p3
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Duas Faces de Campinas™ divulgada ao final de 1993, as respostas expontaneas da populagio
indicavam que das oito principais desvantagens de se morar na cidade, a metade se referia ao
transporte e transito: em segundo lugar o transporte urbano ruim; em terceiro estd o dnibus caro e
em oitavo o trinsito cadtico. Apesar da degradago que continuou sofrendo, como vimos, ao final de
1995 o projeto da prefeitura tucana na drea de Gestdo de Transporte e Transito recebe o aval do
governo federal e € sugendo para ser incluido no catdlogo das Cem Boas Praticas Urbanas da
ONU 1%

Neste nivel de analise cabe a observacio de Heller'®' “a elaboracio tedrica ndo pode jamais
determinar o privilégio dos intelectuais definirem a dnica interpretagio justa e possivel. A
atividade dos intelectuais deve ser comparada a wma atividade de “servico”. Os intelectuais
elaboram teorias e alternativas, depende das massas aceitd-las ou ndo. Se uma teoria corresponde
aos carecimentos delas, serd aceita; tornar-se-d, entdo, uma for¢a concreta, material. Mas se for

rechacgada, o erro ndo estard nas massas e sim na teoria’.

Podemos afirmar que a caracteristica desse governo, além da devolugfo, de fato, do controle da
operagdo e da arrecadagdo aos empresarios foi a prioridade dada ao trinsito como a retomada e
implementac3o de um projeto da administracio anterior para melhorar a circulagdo na area central

da cidade: o Projete Roétula.

Da-se énfase 4 seguranga ao estabelecer-se o uso obnigatério do cinto de seguranga; ao
incrementar-se o Programa de Educagio no Trénsito - PETE - voltado as escolas de primeiro grau e
por altimo ao ampliar a colocag@o de radares e lombadas eletrdnicas. Essa administracio ao seu
término, além de suprimir todos os beneficios sociais do sistema ainda dobrou o valor médio da

tarifa: de US$ 0,43 ao assumir em janeiro de 1993 para USS 0,85 192 30 final de 1996.

% _ Jornal FSP, 19 de novembro de 1993, p.3-7

1% _ Este resultado foi divulgado pelo jornal FSP de 30 de janeiro de 1596 p.3-1
190 Heller, 1982, p. 22...apud Carlos, AnaF.A . ob. cit. p. 27

192 _ Yornal Correio Popular, Campinas, 14 de marco de 1997, p. 4
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Anexo II: Sao estas as leis do periodo.

M Decreto 11069 de 4 de janeiro de 1993 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC,
MW Decreto 11086 de 29 de janeiro de 1993 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC,
M Decreto 11092 de 11 de fevereiro de 1993 que dispde sobre a ampliagdo da venda do “Passe Popular”.

B Lei 7457 de 1 de margo de 1993 altera a lei 6044 de 11 de abril de 1989 que dispde sobre a isengio de pagamento ao

idoso, portador de deficiéncia, etc. (proibida a execugo pelo decreto 11179 ¢ revogada a 2 de janeiro de 1995 pela lei
8244).

M Decreto 11101 de 02 de margo de 1993 que estabelece reajuste nas tarifss do STUCC.

B 1 7458 de 4 de marco de 1993 que garante © acesse ¢ a locomogdo interna nos Snibus urbanos as pessoas

portadoras de deficiéncia e outras que especifica, sendo revogada pela lei 8244 de 2 de janeiro de 1993,

M Decreto 11107 publicado no DOM n. 5683 de 9 de margo de 1993 que dispSe sobre o conselho municipal tarifirio

com doze entidades.

M Decreto 11108 publicado no DOM n. 5683 de 9 de marco de 1993 que determina cobranga tarifa na linha 5.18 -
“Bola Azul” (circular gratuita)

B i 7464 de 15 de margo de 1993 que acrescenta inciso ao artigo 1° da lei 6044 de 11 de abril de 1989, autorizando

isen¢do ao Comissario de Menor. Essa lei foi revogada pela lei 8244 de 2 de janeiro de 1995
M Decreto 11132 de 31 de margo de 1993 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.
M Decreto 11154 de 30 de abril de 1993 que estabelece reapuste nas tarifas do STUCC.
B Decreto 11158 de 4 de maio de 1993 que altera o anexo I do decreto municipal 9440 de 11 de fevereiro de 1990,
M Decreto 11173 de 31 de maio de 1993 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

B Decreto 11179 de 15 de junho de 1993 que proibe a execugdo das leis que tratam da isengio de pagamento da tasifa
do STUCC ao idoso: leis 7457 de 1 de margo de 1993 e da lei 7464 de 15 de margo de 1993,

W e 7561 de 13 de julho de 1993 que dispde sobre a exigéncia de que o IPVA e o licenciamento dos w.'reiculos do

STUCC e de fretamento sejam recolhidos em Campinas.

B i 7563 de 13 de julho de 1993 que dispde sobre dispositivos de seguranca nos dnibus do STUCC. As portas dos

novos veiculos ndo poderZo abrir com este em movimento.
B Decreto 11221 de 30 de julho de 1993 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

W 1. 7585 de 23 de agosto de 1993 institui a obrigatoriedade da existéncia de quadros infortativos sobre horarios das

linhas regulares nos dnibus coletivos urbanos.
M Decreto 11265 de 30 de agosta de 1993 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

B Decreto 11287 de 20 de setembro de 1993 que dispde sobre a venda do “Passe Popular”.
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M Decreto 11304 de 4 de outubro de 1993 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

M Decreto 11326 de 25 de outubro de 1993 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

W Decreto 11329 de 25 de outubro de 1993 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

I Decreto 11383 de 29 de novembro de 1993 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

W Decreto 11384 de 29 de novembro de 1993 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

B Lei 7748 de 29 de dezembro de 1993 que dispde sobre a criagio da Cimara de Compensagio Tarifiria em Campinas.
M Decreto 11427 de 30 de dezembro de 1993 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

B Decreto 11433 de 3 de janeiro de 1994 que regulamenta a lei municipal 7585 de 23 de agosto de 1993 que institui

obrigatoriedade dos quadros informativos de horarios das linhas regulares de dntbus urbano,
M Decreto 11443 de 28 de janeiro de 1994 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.
M Decreto 11445 de 28 de janeiro de 1994 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.
B Decreto 11461 de 25 de fevereiro de 1994 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.
I Decreto 11463 de 25 de fevereiro de 1994 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

B Lei 7782 de 14 de margo de 1994 que autoriza a compra de 100 passes para os estudantes que tiverem comprovada

necessidade. Revogada pela Lei 8244 de 2 de janeiro de 1995,

M [ci 7784 de 17 de margo de 1994 que obriga as empresas permissionarias de transporte coletivo a manterem o livro

de registro de ocorréncia nos veiculos.
M Decreto 11470 de 21 de margo de 1994 que dispde sobre a venda do “Passe Estudante™.
B Decreto 11477 de 30 de margo de 1994 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

M Lei 7850 de 22 de abril de 1994 que dispde sobre a obrigatoriedade de destinagdo de espagos publicitarios nos dnibus
do STUCC para a divalgacio de campanhas educacionais na rea de saide publica.

M Decreto 11509 de 29 de abril de 1994 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

M Decreto 11525 de 31 de maio de 1994 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

M Decreto 11530 dispde sobre a inutilizagio de passe de papel.

B Decreto 11544 de 20 de junho de 1994 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

M Decreto 11549 de 30 de junho de 1994 que estabelece a conversio das tarifas do STUCC para o real.
B Decreto 11556 de 6 de julho de 1994 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

B Decreto 11559 de 12 de julho de 1994 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

M 1 7992 de 4 de agosto de 1994 que cria o fundo municipal de transportes e da outras providéncias.

M 1 7993 de 04 de agosto de 1994 que estabelece diretrizes para o planejamento, gestdo, operagio e financiamento
do Sistema de Transportes Coletivos de Campinas - SISTUC, cria o Fundo Municipal de Transportes e da outras

providéncias,
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B Decreto 11587 de 11 de agosto de 1994 que estabelece alteracdes na validade do “Vale Transporte”.

M Decreto 11590 de 17 de agosto de 1994 que estabelece novo valor para o “Passe Troco™.

M Decreto 11628 de 28 de setembro de 1994 que dispde sobre a retirada de circulag3o das fichas na cor vermetho-tijolo.
M Lei 8182 de 1994 ( ndo conseguimos localizar sua disposigio)

B Lei 8244 de 1 de dezembro de 1994 autoriza o sistema de comercializagio e arrecadagio automatica de tarifas do
municipio de Campinas criando apenas 5 tipos de bilhetes: Unitario, Passe Social Simples, Passe Social Integrado,

Vale Transporte e Escolar, revogando 17 leis anteriores.

B Lei 8295 de 13 de janeiro de 1995 que disp3e sobre o atendimento e autuagio de reclamagdes concernentes ao

transporte pablico urbano.

B Decreto 11726 de 31 de janeiro de 1995 que estabelece novas finalidades para as fichas de cor azul e verde do
STUCC.

M 1ei 8310 de 17 de margo de 1995 que autoriza 0 municipio a criar paradas de Onibus alternativas para atendimento de

usuarios do transporte coletivo apos as 22:00hs.
B Decreto 11826 de 30 de maio de 1995 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.
B Decreto 11872 de 5 de Jjulho de 1995 que estabelece nova forma de comercializagfio do “Passe Desemprego”.

B Decreto 11909 de 31 de julho de 1995 que estabelece a forma de comercializagio dos passes social, simples, escolar,
operario, vale transporte bem como a distribuigio do passe livie e os respectivos locais de vendas de passes e

cadastramento.
M Decreto 11999 de 17 de outubro de 1995 que altera o anexo I do decreto $440 de 11 de fevereiro de 1988,

B Decreto 12000 de 17 de outubro de 1995 que revoga a permissao onerosa do STUCC outorgada 4 Viagio Itacolomy
Turismo Ltda - VITA

B i 8554 de 31 de outubro de 1995 di nova redagio ao artigo 7, da lei 8182 de 21 de dezembro de 1994, que
“dispde sobre a penalidade para empresas permissionarias de transportes coletive aos motoristas que desrespeitarem

0s idosos, revigora a lei 6375 de 4 de janeiro de 1991 e da outras providéncias.
M Lei 8616 de 4 de dezembro de 1995 que dispde sobre a isencio de tarifs de transporte coletivo urbano ao
incapacitado por deficiéncia
M Decreto 12103 de 20 de dezembro de 1995 que dispde sobre prego publico devido pelas permissionarias do STUCC.
M Decreto 1211 de 26 de dezembro de 1995 que determina a retirada de circulagdo das fichas plasticas.

B Lei 8719 de 27 de dezembro de 1995 que dispde sobre obrigagSes, infragdes, penalidades e recursos relativos ao

STUCC. Revoga a Lei 8554 de 31 de outubro de 1995 que pune os motoristas que ndo respeitarem 0s idosos.
M Decreto 12136 de 30 de Janeiro de 1996 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

B Decreto 12211 de 21 de maio de 1996 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.
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B i 8847 de 27 de maio de 1996 que obriga a Setransp/Emdec & credenciar os usudrios de transportes coletivos que
apresentem comprometimento fiisico e se sintam constrangidos ao passarem nas catracas dos celetivos urbanos de

Campinas.

W 1 ci 8360 de 19 de junho de 1996 que altera os incisos IL, IV, V, VI, VII e IX ¢ acrescenta o inciso X ao artigo 2° da
le1 7947 de 27 de junho de 1994 sobre o Consetho Municipal de Transporte.

W 1 8893 de 16 de julho de 1996 que autoriza o executivo a fornecer passes de Onibus s entidades assistenciais que

ministram cursos profissionalizantes ou atendam menores de rua, dando-lhes amparo.
M Decreto 12432 de 6 de dezembro de 1996 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

B 1.i 9154 de 16 de dezembro de 1996 que autoriza a venda de 100 passes escolares para alunos que residam em bairro

afastado da escola.

1.4.1 - O GOVERNO FRANCISCO AMARAL/CARLOS CRUZ

Na segunda fase deste Ultimo periodo, tivemos a volta de Francisco Amaral, pelo Partido
Progressista Brasileiro - PPB, ao comando do Executivo, tendo como vice-prefeito Carlos Cruz do
Partido do Movimento Democrético Brasileiro - PMDB - “Chico Amaral” como ¢ conhecido inicia
seu governo vetando, a 7 de janeiro, o projeto do lider do Partido da Frente Liberal, vereador Cid
Ferreira, aprovado ao final do governo anterior que propunha o fim da isen¢do de Imposto Sobre

Servigos de Qualquer Natureza - ISSQN - as seis permissionarias de dnibus da cidade.

A administrac@o pepebista alegou que “se g isengdo caisse, o valor do imposto a ser pago pelas
permissiondrias seria repassado automaticamente para o prego da tarifa, hoje fixada em RS

0,85 ou US$ 0,85 pois & época ainda havia a equivaléncia entre as duas moedas.

Em margo a Cémara Municipal derruba o veto do prefeito, permitindo assim o encerramento da

chamada Camara de Compensacio Tarifaria do Sistema de Transporte Coletivo de Campinas,

Sobre este assunto 0 ex-secretario Jurandir Fernandes manifestou-se em um artigo intitulado Rumo
ao Passado'™ onde diz: “(..)Com o Jim da Cdmara de Compensagdo voltamos ao cada um pré si
entre os empresdrios de Onibus. Aqueles que sairam ganhando com o fim da compensagdo terdo

gordos sobre-lucros. Us que sairam perdendo certamente fardo os devidos ajustes para sairem do

' . Jornal Correio Popular, Campinas, 14 de margo de 1997, p. 4
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prejuizo. Como? Reduzindo frota, ndo cumprindo hordrios e reduzindo itinerdrios das linhas menos

rentdveis e principalmente deixando de investir em frota nova. ()7

Também neste inicio de governo o Tribunal de Justica acata, por unanimidade, pedido de
intervengdo no municipio feito em 1995, em razio da prefeitura ndo ter pago a divida de R$ 10
milhdes junto a Companhia Campineira de Transporte Coletivo, a CCTC. Esta divida é originaria
do afastamento desta companhia das 4reas 2 e 3 do sistema de transporte coletivo urbano de

Campinas, na administracio Magalhies Teixeira em 1983.

A empresa recorreu & Justiga alegando quebra de contrato e venceu. Como os precatorios emitidos
ndo foram pagos, geraram o decreto de intervengio no municipio sem que, no entanto, até dezembro

de 1999 o governador Mario Covas nomeasse o interventor.

Sobre assunto similar, 0 novo secretario de Transportes Amando Coetho foi chamado para depor em
nova CEI da Camara Municipal, que agora investiga a divida da Prefeitura para com as empresas de
transportes, divida essa de R$21 milhSes assumida ainda em agosto de 1992 na gestdo de Jaco
Bittar'”.

Em julho de 1997 o presidente da Ferrovias Paulistas S.A - FEPASA - propde a venda das
instalagbes e dos trens do Veiculo Leve sobre Trithos - VLT - implementado parcialmente no

governo Bittar e desativado em 1994 no segundo governo Magalhdes Teixeira.

Neste més os fiscais da SETRANSP apoiados pela Policia Militar apreendem 14 peruas Kombi e
um dnibus que faziam o chamado transporte alternativo na regifio sudoeste, mais precisamente no
corredor da avenida Amoreiras, local onde se concentra a maior frota de transporte urbano: 30
linhas e o maior nlmero de ususrios por regifio, cerca de 60 mil, A respeito o secrétério de
Transportes afirmou que a “b/it=” deveria desestimular o transporte clandestino de passageiros,
apesar que

" o transporte clandestino ndo compete com o transporte coletive urbano, que circula 18 horas por

x

dia, enguanto 6s perueiros ndo.’

104

- Jornal Correio Popular, 23 de margo de 1997, p.3
105

- Ja haviam sido ouvidos pela Comissio os depoimentos do empresario Jodio Duarte Filho, presidente da
TRANSURC e do técnico da EMDEC Eiison Folgosi na intengéio de comprovar a existéncia da divida.
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Concluiu dizendo que a frota de 850 6nibus ¢ suficiente para os usuarios.'® No més seguinte diante
da formagdo da primeira associagdo de perueiros, a Transportes Alternativos de Campinas -
TACAMP, que inicia o cadastramento destes trabalhadores, o secretirio reafimou a
impossibilidade de regulamentar esta atividade e declarou:

“Nao ha necessidade nem condicdes para isso. Nos temos é que melhorar o transporte coletivo, as

3 »l07
linhas, renovar a frota. !

Nesta mesma linha de raciocinio se manifestou o presidente da TRANSURC Jodo Duarte Filho
perante a Comissio Especial de Estudo - CEE da Camara Municipal que analisava a viabilidade de
legalizagdo do transporte alternativo, quando, denominando esse tipo de atividade de pirata
clandestino, fez questdo de deixar claro para os vereadores que compunham a Comissio que ndo ha

possibilidade de perueiros e dnibus trabalharem juntos no transporte coletivo de passageiros.

Diante da enorme aceitagdo popular e da intensa mobilizag3o da categoria, o prefeito promulga a
Lei 7.787 de 1994 que regulamenta o transporte alternativo em Campinas, mas que é considerada
inconstitucional pela sua propria Secretaria Municipal de Negocios Juridicos'®™ tornando
clandestina a atuag@o dos “perueiros”, como s3o conhecidos. Entretanto, a 9 de setembro, é o
proprio secretario de Transportes, Amando Coelho que anuncia o encaminhamento dentro de 30
dias a Camara Municipal de um projeto de lei que regulamenta o transporte alternativo na cidade e
antecipadamente esclarece que ndo havera limite de cadastrados, “Legalizaremos tantos guantos se

. . 118
inscreverem”.

Neste mesmo més sio implantadas dez lombadas eletrénicas pela iniciativa privada'’’ além dos 86
pontos de radares )4 existentes (em dezembro de 1996 eram 64) e outros equipamentos de
seguranca ¢ fiscalizagdo como 35 novas motos. Estas medidas, segundo a SETRANSP, resultam no

registro de 78 mil infragdes em junho e jutho, 105% a mais que o verificado no mesmo bimestre

¥ _ Jornal FSP, 18 de jutho de 1997, p. 3-1.

17 _ Jornal FSP, 25 de agosto de 1997, p.3-1

9% _ A lei 7.787 é de autoria do vereador Tadeu Marcos (PMDB). Aprovada pela Cimara em 1994, ela seguer chegou a
ser regulamentada.

Y% _ Para ao secretario dos Negécios Juridicos Geraldo Bassoli leis deste tipo s3o privativas do Executivo, “A prefeitura
teria que mandar & Camara projeto de lei que regulamenta concessdo de servigos piiblicos™, disse. Jornal Folha de Sio
Paulo de 29 de agosto de 1997, p. 3-3.

1% _ Jornal FSP, 10 de setembro de 1997, p.3-3

Bl _ A empresa Fotosensores ¢, desde a administragio do PSDB, responsavel pela instzlaclio e manutengio dos
equipamentos recebe 12% do valor total das multas.
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em 1996. Isto permite, segundo o préprio secretario, uma arrecadacdo média mensal de RS 1.8
milhdo que “aplicamos em trdnsito e em educacgio de trénsito. Quem quiser entrar na Justica, pode

entrar. Estamos fazendo o correto ™’

E neste periodo que o jornal FSP'" antecipa o teor do relatério conclusivo da CEI que apura a
negociagéo da divida da EMDEC junto aos permissionarios de transporte coletivo, onde o contrato
de confissdo de divida, assinado em 25 de agosto de 1992, ao final do governo Bittar, perdoava
estas empresas de uma divida de Cr$ 17,33 bilhes de Imposto Sobre Servigo de Qualquer Natureza
- ISSQN ( cerca de USS 4 milhSes). Outra irregularidades apontada ¢ o superfaturamento de
carrocerias, um dos principais itens da planilha de custos, que as empresas haviam declarado 42% a
mais nestes gastos. Sobre este assunto o presidente da CEl, vereador Sebastiio Arcanjo (PT)
comentou: “Biftar jamais poderia ter assinado esse contrato sem que passasse pela aprovagdo da
Cdmara. {...) houve confianga exagerada nas relacdes entre Prefeitura de Campinas e as empresas
de fransporte coletive da época. (...) Foi um negdcio entre amigos, que ndo levou em conta os

interesses da populagdo.”

Bittar respondeu que a confissdo da divida foi uma estratégia para ganhar tempo e evitar possiveis
reclamages de empresarios, “O faro de eu ter reconhecido a divida nao significa que ela seria

paga. Tentei ganhar tempo”™

Em apenas dois meses o namero de peruas triplica, agora sio 600 veiculos e }4 sdo duas as
associagdes: a Transportes Alternativos de Campinas - TACAMP e a Associagdo dos Motoristas
do Transporte Alternativo de Campinas - AMTAC, que cadastram em média 10 novos perueiros
por dia. De acordo com essas entidades a expectativa é chegar a 1.800 peruas explorando 180

linhas. Para o coordenador da AMTAC, Carlos Anténio Gomes, o sucesso desta alternativa & reflexo

da caréncia no fransporte coletivo.

Para o secretario de Transportes, ¢ propric mercado devera adequar a competiciio entre os
transportes por Onibus e peruas “ Ewu tenho avisado hd tempos para o pessoal do transporte

alternativo ser prudente. O mercado deve mostrar que ndo precisa do nimero de perueiros que

2 _ Jornal FSP, 1 de setembro de 1997, p. 3-1
' . Jornal FSP, 24 de setembro de 1997, p. 3-2



estdo surgindo” Ao mesmo tempo propde a criagdo de uma geréncia para cuidar do transporte

alternativo e escolar, que teriam as mesmas bases de regulamentagio.

Também o Sindicato dos Taxistas de Campinas através de seu presidente Rubens da Rosa Gois
apresenta um pedido de autorizag@io para a “vantaxi”, uma mistura do sistema de taxi com o
transporte em perua “Seria uma perua ou van com taximetro. Até quatro passageiros, o motorista

cobra a tarifa de tdxi. Acima disso, cobra taxa de perua.(..) Ndo podemos ficar atrds desta disputa.

Temos que concorrer, principalmente com as peruas”.'*

Em outubro, um novo aumento da tarifa recoloca a discussdo sobre seu superfaturamento, é que
desde a implantago do Plano Real, em junho de 1994, seu prego foi de RS 0,45 para RS 0,95. Se
em julho de 1994 com o salario minimo de RS 64,79 era possivel comprar 144 passagens, agora o
mesmo saldrio fixado em R$ 120,00 permite pagar apenas 126 tarifas, dado que por si s6 evidencia

a perda de poder aquisitivo dos passageiros do sistema.

Esse aumento de 111% ¢ mais que o dobro da inflagio do periodo, que foi de 56%, segundo a
Fundagdo de Pesquisas Econdémica - FIPE. Como neste periodo a alimentagiio sofreu uma aumento
de 15%; produtos de higiene e limpeza 30,3%; gis de cozinha 52,8%; 4gua e esgoto 63,8%;
servigos publicos 95,7%, a tarifa de 6nibus passou a ser o segundo maior item a penalizar os 300 mil
usuarios didrios, cativos do transporte coletivo piblico em Carnpinas, perdendo apenas para a tarifa
da energia elétrica que foi reajustada em 142,65% depois da recente privatizagio das companhias

energeticas.

Para Céandido Ferreira da Silva, professor do Departamento de Economia da PUCCAMP, o reajuste
de 111% nfo se justifica e ndo estd adequado a realidade, além de que as empresas sio mal
administradas e a Prefeitura, responsavel pelo gerenciamento do sistema de transporte pablico, nio
exige melhorias na qualidade dos servigos prestados pelo setor, “Q sistema de fransporte piblico

em nossa cidade ndo estd bem racionalizado ™!

114 _ Jornal FSP, 9 de outubro de 1997, p.3-1
13 _ 1ormal Correio Popular, 12 de outubro de 1997, cadernc Cidades, p.11
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O relator da CEE que analisa a tarifa, vereador Roberto Fratti (PL) observou: “ As empresas sempre

superfaturaram _os _precos dos itens que compde a tarifa e @ EMDEC é co-responsdvel nesse

absurdo. O usudrio, que nada mais é que um consumidor, estd sendo lesado ™ !?

O presidente da mesma Comisséo, vereador Sebastifio Arcanjo (PT), revelou que proporia ao
Ministério Piblico, a partir daquele momento, que o calculo do reajuste da tarifa de dnibus para

futuros reajustes tenha que ser aprovado pela Camara e tem sua explicagio para os aumentos

“As empresas sdo ineficientes. Isso acaba aumentando o custo do sistema e, para cobrir os

prejuizos, a tarifa é reajustada acima do que devia ser" .

O secretario de Transportes, Amando Coelho reagiu afirmando que a partir do inicio do proximo
ano iria realizar um detalhado estudo para comegar a reduzir percursos e até mesmo retirar algumas
linhas de circulag@o “Vamos racionalizar o sistema para evitar gue a tarifa acabe sofrendo novos
regjustes” € para reajustar a tarifa de acordo com a inflago bastaria: “os gastos e despesas poderdo
ser mais racionalizados”. Entretanto ele ndo atribui 2 ineficiéncia do sistema o alto custo da tarifa
e sim 20 fato de que toda cidade tem que ser atendida, inclusive as linhas que sfo deficitarias “Nao

tem oulro jeito, o transporte publico sempre dependeu de decisées politicas. Se determinam (erifo

mew gue um bairro com poucos passageiros em potencial tem que ter uma linha, essa linha serd

- - z LES 117
criada, mesmo dando prejuizo ™.

Para a SETRANSP desde 1991 o sistema de transportes coletivo vem perdendo passageiros, caindo
de 15 para 11,5 milhGes de passageiros transportados mensalmente, numa reducio de 26%; Além
de que, alegam que a quilometragem percorrida pelos coletivos aumentou em 31% ou seja de 4,5
para 5,9 milhdes de quilémetros por més fazendo com que o indice de Passageiros por Quilémetro
Rodado, 0 IPK, caisse de 2,7 para 2,06.

Dai a conclusdo do secretirio “Os dnibus passaram a percorrer distdncias maiores, gastando mais

com combustivel e pegas, com menos pessoas pagando passagens. 4 equagdo fez a tarifa aumentar”

16 _jdem ..p.11

"7 _ibidem _.p. 11
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Em novembro, na contra ofensiva do aumento do numero de peruas de lotagdo,''® inicia-se o
processo de integracdo nos transportes, engavetado desde a administragdo passada, via bilhetagem

eletrdnica, implementado pela EMDEC em parceria com a TRANSURC com a instalagdo inicial de

catracas eletronicas em duas das seis empresas do sistema.

Esse tipo de equipamento a ser instalado nos 800 6nibus da frota requerera, segundo a TRANSURC,
um investimento de R$ 6 milhdes e a integragio prevista se dard através de um cartiio, com o qual,

a cada crédito, o usudrio podera se utilizar de diferentes linhas dentro do prazo de 75 minutos.

Outras medidas contra as peruas foram: o aumento da represséo policial nos principais corredores e
no centro da cidade, até mesmo com a apreensdo de peruas vazias e segundo, as rigorosas

exigéncias estabelecidas pela EMDEC para o transporte alternativo:'"’

M Ser maior de 21 anos

M Possuir carteira de habilitago categoria D

B Morar hd no minimo dois anos em Campinas

B Apresentar atestado de antecedentes criminais

B Apresentar exame psicotécnico

B Possuir curso de direcdo defensiva

M Possuir apolice de seguro obrigatdrio para veiculo de transporte de passageiro
B Registrar no minimo um auxiliar de condutor auténomos

® Possuir veiculo com idade minima de dois anos na data da inscri¢io

W O veiculo deve estar no nome do perueiro

M O veiculo deve ter placa de Campinas

W O veiculo deve estar equipado com tacografo

B Depois de seis meses de regulamentagfo, sé poderdo ser registrados veiculos na cor branca
B Os veiculos terdo de ser vistoriados semestralmente pela EMDEC

® A licenga sera renovada anualmente

"** . Em margo de 1998 seriam mais de 2.000. Para a Associagio dos Motoristas do Transporte Alternativo de Campinas
- Amtac - 40% destas peruas ndo devem ser aprovadas na vistoria a ser feita pela Emdec para regulariza-las. Esta dltima
contesta os nimeros apresentados alegando circularem apenas 900 peruas. Jornal Correio Popular, Campinas, 16 de
margo de 1998, p. 3

9 _ Jornal do Perueiro, Campinas, novembro de 1997, p.7
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W Os lotagdes ndo poderdo operar a menos de 100 metros dos terminais de énibus
M As peruas e vans nfo poderdo embarcar nem desembarcar passageiros nos pontos de énibus
M Os Jotagdes terfo que transportar gratuitamente idosos com mais de 65 anos

B Os perueiros ndo serdo obrigados a cumprir hordric nem itinerarios predeterminados.

Mais dificuldades para os perueiros viriam da recém criada CEE do Transporte Altemnativo da
Camara Municipal que apresenta um substitutivo ao projeto de lei elaborado pela SETRANSP, onde
segundo declaragdo do presidente desta comissio vereador Roberto Frati {(PL) ¢ para preservar o

sisterna formal de transportes que vem sofrendo com a concorréncia das peruas, que sé no ultimo

més havia perdido 1,5 milhdes de passageiros.

Aqui fica explicita a preocupaggo, também do Legislativo, de se preservar o capital e ndo as opgdes

que favoreceriam os passageiros.

Para tanto o projeto propde a fixagdo da tarifa das peruas em R$ 1,20 contra os R$ 0,95 dos Onibus;
obriga a EMDEC a estabelecer linhas ¢ itinerdrios fixos e um limite para o ntumero de perueiros
cadastrados; estabelecer dois turnos distintos de trabalho para as peruas, metade da frota trabalharia
das 5h as 14hs e a outra metade das 14h as 24 hs, ndo podendo o mesmos motoristas e veiculos
“dobrarem” o periodo; além da criagio de um disque-teclamagdes exclusivo para o transporte

alternativo.

O secretario dos Negécios Juridicos Alvaro César Iglesias, interfere na situacio descartando a

proibi¢o da atividade dos perueiros pois, “Proibir o gue a populacio de Campinas estd dando

mostras de aprovacdo poderia causar comogdo™ ndo obstante deixe clara sua posi¢do pessoal ao

afirmar que a catraca eletronica € a solug@o para o fim da queda de passageiros nos dnibus urbanos
uma vez que 0s passes de papel sdo utilizados como moedas pelos perueiros, aqueles estdo fadados
a0 desaparecimento. Como a prefeitura deu prazo de seis meses para a eliminaciio desse tipo de
passe, a situagdo se normalizaria em breve, ou seja mesmo com a maciga aprovagio popular, deve-

se buscar saidas para preservar 0 monopdlio.

Fmalmente a TRANSURC resolve se manifestar ¢ através de sua assessoria de imprensa informa
que a regulamentagdo dos perueiros ndo € a alternativa apontada pelos empresarios para o sistema e

sim a melhoria da estrutura vidria. Defendem a criacdo de corredores exclusivos de Onibus,
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sincronizagio dos semaforos e a eliminagfo de barreiras fisicas, como as lombadas ¢ os buracos.

Essas medidas aumentariam a velocidade dos énibus e a qualidade do servigo.*

Em novembro o Sindicato dos Condutores de Campinas *' sai 4s ruas com cerca de 400 motoristas
e cobradores de dnibus num ato de protesto em represilia 4 evasdo de passageiros para o sistema

alternativo de transporte e pela demissio de 200 funcionarios pela patronal TRANSURC.

A Viac@io Rapido Luxo, responsavel por 9,5% da frota de Onibus urbanos propde uma saida
alternativa a perda de passageiros, um sorteio de RS 3.000 por més entre seus passageiros. A
medida, segundo o gerente da empresa Adriano Magaira, é proviséria e tomada em carater

emergencial.

Ao final de 1997, dois fatos prosaicos ressaltam a cotidiana orientagfio das praticas burocraticas, o
primeiro € quando a juiza Gisela Ruffo da 5°. Vara Civel de Campinas, concede uma liminar
determinando a suspensdo do processo licitatério dos parquimetros eletrdnicos por existirem
indicios de violagd@o dos requisitos formais relativos a este processo; O segundo € a Prefeitura, que
isenta mensalmente as empresas de dnmibus do ISSQN no total de R$ 800 mil, o equivalente a quase
um milhdo de passagens, vir a publico através de seu secretirio de Educagdo, Paulo de Tarso
Soares, afirmar que a prefeitura nfo tem verbas para custear o transportes de 200 criangas que

. : A 122
residemn em bairros com caréncia de vagas e de escolas.

No primeiro trimestre de 1998 o Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de
Campinas ¢ Regido langa uma campanha com a distribui¢dio de 20 mil panfletos e 5 mil cartazes

defendendo a legalizac@io de apenas 200 peruas que teriam que cumprir linhas e horaros, sendo

integradas ao sistemna formal de transporte coletivo. O Sindicato também ameaga entrar na justiga

contra a EMDEC sob a acusagdo de omissdo em ndo fiscalizar os “perueiros” que atuam

clandestinamente na cidade.

A advogada do sindicato, Katia Gomide declarou que a entidade estd fazendo um levantamento

fotografico de irregularidades cometidas pelos perueiros, como dirigir sem o cinto de seguranga &

122 _ jomal FSP, © de dezembro de 1997, p.3-1.

! _ O Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios Anexos de Campinas e Regifio € o segundo maior do Estado
de S3o Paulo com 7 mil trabathadores sindicalizados e 12 mil representados. 86 € menor que o da Capital que tem 30 mil
sindicalizados ¢ 40 mil trabalhadores no setor.

122 _ Jornal FSP, 12 de dezembro de 1997, p.3 -3.
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empregar menores de 14 anos como cobradores, para anexar & agdo que sera protocolada na

Justica.'®

A AMTAC alertou que dos dois mil perueiros que atuam no sistema informal, 40% néo teriam
condigOes de conseguir a permissdo para atuar no futuro Servigo Altemativo de Transporte Coletivo
Urbano de Passageiros - SATCU, devido as condigdes de seus veiculos. O ex-secretario Jurandir
Fernandes, coerente com sua habitual defesa das empresas de 6nibus, ouvido pela imprensa
declarou: o perueiro nio consegue ter recurso suficientes para realizar @ manutencéo do veiculo e

renovar a frota e ainda ter lucro, por isso acontece o sucateamento” '

Tomando isto por verdadeiro, deve-se lembrar que os empresarios que desfrutam da inclusdo na

tarifa dos custos de manutengio e mesmo de depreciagio, também ndo as realizam.

A associagdo patronal, a TRANSURC, em oficio enviado a 20 de margo ao Sindicato informou que
a partir desta data deixaria de fornecer aos seus trabalhadores cestas bisicas, vales refeicdes e
cortaria o subsidio no convénio médico dos trabalhadores em virtude da perda, para o transporte

alternativo, de 27% no volume de passageiros transportados, em uma clara indugdo a greve.

E como praxe, a cada novidade a imprensa busca a opinido dos técnicos especializados, neste caso o
professor-assistente do Departamento de Geotecnia ¢ Transporte da Faculdade de Engenharia Civil
da UNICAMP, Carlos Alberto Bandeira Guimardes que defende a necessidade de um estudo
detalhado do transporte: “Q estudo teria de indicar o padrdo de viagens da cidade. Por exemplo,
identificar quem utiliza o transporte para lazer ou para trabalho™ assim seria possivel organizar a
participagdo das peruas no transporte da cidade, que seriam um complemento dos dnibus. “O
sistema estava passando por uma fase de melhorias, com « construgdo de terminais de 6nibus. O
projeto (que autoriza o transporte alternativo) vai colaborar com a desorganizacdo do que estava
cada vez mais organizado.”

Perguntado sobre o VLT disse que a sua reativagio s6 faz sentido se houvesse integra¢do com o

25

. a s i
sistema de Onibus.

123 | Jomal Correio Popular, 7 de margo de 1998, caderno Cidades, p. 3
1% Jornal Correio Popular, 16 de margo de 1998, caderno Cidades, p. 3
1. Jornal FSP, 31 de margo de 1998, p.3-3
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Na tentativa de dificultar sua aprovago, o projeto do transporte alternativo recebeu 37 emendas,
algumas das quais inviaveis, como a proposta pela vereadora Ester Viana (PSDB) exigindo saida de

emergéncia nas peruas.

Finalmente € aprovada pela Camara Municipal, 30 de margo a Lei que regulamenta o transporte

alternativo, agora denominado Sistema de Transporte Alternative Municipal - STAM.

Apoés a sessdo pa Camara seguiu-se uma violenta manifestagdo dos motorista e cobradores que
paralisaram a forga, o sistema de transportes coletivos retirando passageiros dos onibus que
circulavam, agredindo os “perueiros” que trabalhavam e apedrejando seus veiculos. Para os
manifestantes 1sso era uma resposta a populagio por ter escolhido a outra modalidade de servigo de

transporte.

Destaquemos no entanto as afirmagdes do presidente do Sindicato dos Condutores, Mario de
Oliveira Santana ao afirmar ja ter pronto o pedido de liminar contra a legalizagio das peruas e que

seria encaminhada no dia seguinte, aglo esta baseada no fato de gue a legalizacio promove o

rompimento do equilibrio econdmico-financeiro do sistema de transporte coletivo, item previsto no

contrato existente entre a Prefeitura ¢ as seis permissionarias de 6nibus na cidade, “Como o projeto

desrespeita um contrato existenie a 16 anos, a administragdo municipal estd sujeita a ter que pagar
uma grande indenizagdo as empresas de onibus, gue também estdo se preparando para ingressar na

. . »r 2
Justica pelo mesmo motivo. ”'*

Contrariando o habitual rigor com que sempre agiu contra os alternativos, desta vez a cipula da
Policia Militar, representada pelo comandante regional da corporagdo coronel Méaximo Franga Filho
e pelo comandante interino do 8° Batalthdo major Fernando Galasso, reuniu-se com o prefeito
Francisco Amaral e discutiam como desobstruir a avenida defronte & prefeitura bloqueada por

inimeros Onibus. enquanto manifestantes e populares se enfrentavam.

No dia seguinte o Sindicato decretou uma greve que resistiu por 40 horas. O episddio teve seu
desdobramento na Camara onde o vereador Roberto Frati promete dedicar sev mandato & realizacfio
de uma nova concorréncia publica no setor de transporte coletivo por dnibus, uma vez que “das oifo

empresas de 1992, restam agora apenas dois grupos econdmicos.”

126 _ Jornal Correio Popular, 31 de margo de 1998, caderno Cidades, p. 3
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Além do temor de um monopélio, como foi a CCTC, hi também as condigdes do servigo oferecido
pelas empresas: veiculos mal conservados; atraso nos horarios; passagens elevadas, entre inimeras
outras deficiéncias, que poderiam ser sanadas segundo o vereador,”’ pelo modelo de Belo

Horizonte onde 80 empresas disputaram uma concorréncia pablica, sendo habilitadas 46.

O deputado estadual, Vanderlei Simionato (PTB) ex-vice prefeito e candidato derrotado de
Magalbées Teixeira a sucessdo em 1988, observa 4 questdo ndo é apenas legalizar os perueiros,

mas sim criar um sistema que permita a integracdo do sistema énibus e perua. No tem sentido os

dois sistemas estarem em franca concorréncia, disputando _as mesmas linkas, parando nos mesmos

DORLOS. 128 ( grifo meu)

O presidente da TRANSURC, Armando Corréa Damasceno negou que os empresarios tivessem

qualquer parcela de responsabilidade na paralisacdo, uma vez que esta foi provocada pelos boatos

de demissdo divulgados pelos perueiros, todavia admitiv que toda empresa que passa por

dificuldades financeiras precisa conter seus gasto.

O tesoureiro de Sindicato dos Condutores afirmou que os perueiros ndo s3o culpados pela situacio
porque sdo apenas massa de manobra dos lobbies dos empresarios e vereadores, os quais s6
aprovaram O projeto por interesses particulares. Aproveitou para lamentar a ndo aprovagio da

emenda da vereadora Ester Viana sobre a saida de emergéncia nas peruas.'”

Em maio a Folha Sudeste'™* divulga os documentos oficiais que obteve, onde consta a divida das
empresas permissiondrias de R$ 14.596.167,64 em ISSQN para a prefeitura desde 1992, dos quais
R$ 13.859.909,20 estio sendo cobrados judicialmente.

O autor, jornalista Ricardo Galhardo acrescenta que:

“a divida miliondria exemplifica a falta de controle do poder piblico sobre o as permissiondrias,
que acarretam problemas freqilentes, como a greve que deixou 60 mil pessoas sem transportes hd

uma semana € 05 Qlrilos entre motoristas e perueiros._As permissiondrias encontraram em

Campinas uma espécie de odsis mercadoldgico. Elas sdo protegidas dos riscos da economia de

mercado por um contrato gue transfere todos os aumentos de custos para a tarifa. A prefeitura nio

7 _ Jornal Didrio do Povo, 1° de abril de 1998, p.5
8 _idem.p.5
%2 _ ibidem... p.10
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possui mecanismos eficientes de julgamento sobre as planilhas de custo gue determinam o valor da

tarifa. Prova disso é o superfaturamento das tarifas detectado pela CEI que investigou o transporte
em 1997. As permissiondrias contam com incentivos fiscais tanto do municipio como da Unido. As
empresas estdo isentas do ISSON desde 92 e tém linhas de crédito no BNDES (Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social). Apesar de todos estes privilégios as permissiondrias de
Campinas cobram uma das tarifas mais caras do Brasil (R$0,93) e ndo pagam suas dividas com a
prefeitura.”

O vereador Sérgio Benassi (PC do B) que encaminhou dois projetos questionando este controle

ptiblico sobre as empresas, declarou “4 populagdo é refém destas empresas ™’

No dia 31 deste més a tarifa sofre um novo reajuste e sobe para R$ 1,15. A bancada do PT na
Camara pede que o Departamento de Geotecnia em Transportes, vinculado & Faculdade de
Engenharia Civil da UNICAMP examine a planilha de custos. Um dos autores do pedido, o
vereador Sebastido Arcanjo propde: “Vamos criar um curso para capacitar integrantes da
sociedade civil para acompanhar e fiscalizar os reajustes da tarifa de énibus, evitando os abusos

- . 13
que sdo cometidos pelas empresas ™'’

O secretario de Transporte Amando Coelho esclareceu que o aumento de 21% aplicado 4 tarifa nfo
se baseia apenas na inflagio acumulada nos Gltimos doze meses mas também no aumento de 5%
dado aos motoristas e a integragio tarifaria que permite ao passageiro utilizar mais de um énibus

num prazo de 75 minutos. No entanto admite, justificando:

“O valor de R3L15 ¢é bastante salgado. Campinas tem uma tarifa cara, mas em compensacdo
oferece um servigo de boa qualidade, sendo um das poucas cidades do Pais a oferecer a integracao

rd - - . H t2 4 “3
aos usudrios do sistema de transporte piblico”.

Baseado em cdlculos feitos pelos técnicos de Unicamp e da PUCCAMP que apontavam distor¢des

que poderiam reduzir em R$0,08 a tarifa, o vereador Roberto Frati (PL) propde a aprovacio de uma

30 _ Yornal FSP, 25 de maio de 1998, p.3-2

Bl _idemp.3-2

132 _ Jomnal Correio Popular, 16 de junho de 1998, caderno Cidades, p.3
B idem..p.3
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CEI da Planilha, porém das sete assinaturas necessarias ele s6 conseguiu as duas dos vereadores

petistas. 134

No dia 24 de junho, atendendo agiio movida pela Associagio dos Moradores da Vila Padre
Anchieta, o Tribunal de Justi¢a de S3o Paulo obriga a prefeitura de Campinas a reduzir a tarifa para
R$1,05 durante seis dias para corrigir a conversio ao real, feita em 1994; neste ano o prefeito
Magalhies Teixeira converteu a tarifa de CR$ 1200,00 para R$0,50 porém a Justiga decidiu que a
atualizagfo correta seria o valor de R$0,43. Os R$0,07 de diferenga, corrigidos pelo IGP-M da
Fundag8o Getulio Vargas, estabelecem esta redugio de R$0,10.

O ex-secretario de transporte Jurandir Fernandes que concedeu o aumento, confrariando sua

declaragdo a época,” afirmou que houve um mal-entendido entre a Prefeiturae a J ustiga:

"Nos queriamos regjustar pela variacdo média da URV (Unidade Real de Valor) mas a Justica

entendeu que a conversdo tinha que ser pelo valor maximo .’

O ex-secretdrio se esqueceu que foi ele proprio quem anunciou o aumento de 26% antes da decisio

ludicial, utilizando-se da alegagao de “arredondamento” para facilitar o troco.

Neste més o juiz Carlos Henrique Miguel Trevisan, da 2* Vara Civel de Campinas negou liminar ao
pedido de anulagdo deste ultimo aumento de tarifa, pedido por Ana Beatriz Ribeiro Ferreira, que
teve um reajuste no valor de 21% para uma inflagiio de 5% no mesmo periodo, segundo o IGP da

Fundagdo Getdlio Vargas.

Um protesto, organizado pelo Centro de Movimentos Populares, retne cerca de 500 pessoas num
protesto pela reducio da tarifa, a que chamam de “abusdo” trocadilho com a giria “busdo” do inglés

“bus” e o prego da passagem considerado abusivo,

O coordenador do Centro, Carlos Alberto Oliveira encaminhou um oficio ao prefeito pedindo o
aumento da participagdo das entidades populares na comissdo de transportes que estuda a tarifa de
nibus, uma vez que ela € composta apenas de empresarios e representantes de administragio

publica, ao qual a SETRANSP respondeu afirmando que a administraciio j4 representa a populacio

na comissio de transportes.

1% Jornal Folha de Sdo Paulo, 9 de junho de 1998, p.3-3
¥ Declaragio contida na p. 108 desta dissertacdo.
1% . Jornal Folha de Sio Paulo, 24 de junho de 1998, p. 3-1
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Ao mesmo tempo em que juntos, EMDEC e Policia Militar aumentavam a press&o sobre os
perueiros, multando 137 peruas em julho, o prefeito diante do aumento crescente da demanda das
peruas, revé o valor da tarifa dos dnibus reduzindo-o para R$1,00, retirando contudo o direito &

integragao.

Esta medida aumenta o nimero de passageiros do sistema em 12%, contudo nfo reduz a perda
mensal de passageiros para as peruas, dai as empresas indicarem ao prefeito o estabelecimento, a

partir de outubro, do “Passe-Facil” a R$0,85, prego que se manteve até janeiro de 2000, pelo

menos.
Os perueiros respondem imediatamente baixando a tarifa para R$0,80 no mesmo periodo.

Ao final do terceiro ano do mandato de Francisco Amaral, quando encerrdvamos esta pesquisa,
deram-se os acontecimentos mais relevantes, A partir de agosto, tivemos o afastamento dos
cobradores em mais de 70 veiculos da empresa URCA, substituidos pelas catracas eletronicas. Estas
obrigam os motoristas a cumprir dupla fungo, intensificando a exploragio da forga de trabalho e,
entendemos concretiza-se o inicio da demissd3c em massa dos cobradores. Eliminando-se os
cobradores elimina-se também os assentos preferenciais. Estas auséncias pbéem em risco o
desembarque dos passageiros - principalmente os 1dosos, as gravidas, os obesos e os deficientes
fisicos - executado pela porta trazeira num angulo de difici! visdo para o motorista, Além do
cobrador auxiliar a passagem pela catraca de usuérios com criangas ¢ sacolas, agilizam o pagamento
da tarifa. Outra perda para os passageiros sfo as informagdes sobre ocalizagdo de ruas, pontos de

parada, sinal para o desembarque, fornecidas pelo cobrador.

O aspecto mais grave, contudo, nio foi considerado: o desdobramento social decorrente da

demiss3o prevista de 2000 trabalhadores, dentro de um quadro de recessdo e desemprego.

Na segunda quinzena do mesmo més, as empresas passam a exibir nos vidros traseiros de suas
frotas uma violenta campanha contra ¢ transporte alternativo. As mensagens, de cunho ameagador,
visam atemorizar a populagdo sobre os riscos de se utilizar as peruas. O poder pablico que
autorizou € regulamentou o transporte alternativo nada fez para coibir esse criminoso marketing.

Foi o poder judiciario que exigiu a retirada, ndo cumprida pelas empresas.
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O acontecimento mais esclarecedor, todavia, foi a divulgagio, a 10 de setembro de 1999, do
relatorio final da Comissdo Especial de Inquérito que apurou irregularidades na EMDEC. Al, o
prefeito ficou isento de qualquer responsabilidade pois, segundo o relator Sebastiio dos Santos
(PSL) “Nao podemos envolver o prefeito em uma gestdo de pasta independente >’ A culpa
recatu sobre o secretario de transportes e presidente da EMDEC, Amando Queiroz Telles Coelho,
responsabilizado pelo ndo recolhimento de 5% do total arrecadado em multas para o Fundo
Nacional de Educacdo -para o Trénsito (FUNSET) e por ndo cumprir a agenda de reunides
obrigatorias do Conselho Municipal de Trafego; além de delitos ainda mais graves como:
irregularidades na contratagdo de servigos de instalacio de radares, na concorréncia para instalacio
de parquimetros e no contrato de fornecimento de vales refei¢io; superfaturamento no pagamento
de aluguéis dos imdveis, segundo o CRECI, em até 46,24% a mais que o mercado, além de um
inusitado pagamento de luvas anterior a efetivagio da locagdo; superfaturamento também na
renovagdo dos aluguéis de veiculos fretados pela Empresa, apesar de sua depreciagiio em cerca de
25% e ainda, falta de recolhimento de IRRF, FGTS e INSS, os dois primeiros previamente

descontados em folha.

A CEI pediu o afastamento do secretario e o prefeito acedeu, publicando sua exoneragdo no Didrio
Oficial™® de forma absolutamente original, uma vez que as portarias nunca foram precedidas de

uma explicagio deste teor:

“4 vida politica impde condutas até em desacordo com conceitos pessoais. Embora nio haja
dispositivo legal que determine ao Executivo homologar a posicdo tomada pelo Legislativo, com
relagdo & conclusdo da Comissdo Especial de Inquérito envolvendo a Secretaria de T) ransportes e
EMDEC, respeito, até prova em contrdrio, a vontade expressa pela unanimidade dos que decidiram

pelo voto no Plendrio da E. Cdmara Municipal,

Dai, respeitando referida decisdo, decido exonerar o Dr. Amando Telles de Queiro= Coelho, do

cargo de Secretdrio Municipal dos Transportes e, consequentemente da Presidéncia da EMDEC,

Determino que o Dr. Jorge R Coelho de Miranda, Diretor de Departamento de Transportes,

substituto imediato do Secretdrio exonerado, responda pelo expediente da Secretaria Municipal de

7 _ Jornal Correio Popular, 9 de setembro de 1999, p.4

D% DOM de 17 de setembro de 1999, p.4
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Transportes, seguindo assim, a postura que tenho adotado em casos similares de substituicdo. Ao

DARH para lavrar portaria. Francisco Amaral - Prefeito Municipal”

Seguem-se as portarias numeros 45102 e 45103 que respectivamente exonera aquele e nomeia o
novo titular. Desta forma o chefe do Executivo, mesmo acuado obtém importantes conquistas:
ficou impune dos desdobramentos da CEI, melhorou suas relagdes com o Legislativo na medida
que submeteu-se a decisdo da outra casa; deu uma satisfagfio para o opinido publica com o ato de
exoneragdo € por Ultimo, manteve tudo como antes, pois gragas ac nepotismo 0 novo secretario &
primo do exonerado e por este havia sido conduzido a chefia do Departamento de Transportes ao
mesmo tempo que seu outro irmdo assumia a diregdo do SAC. Ressalte-se que o titulo de doutor
atribuido ao recém empossado funcionario, dada a cultura politica nacional, foi a rotineira forma de

simular a competéncia do novo secretdrio uma vez que nada autoriza tal titulacio.

Passado um més ¢ depois de ventilados os nomes do ex-secretario petista Laurindo Jungueira e do
Cel. Maximo Franga, o prefeito nomeia Henrique Carlos Horta Filho, um engenheiro civil com pos-
graduagdo em Engenharia de Seguranga do Trabalho, para a pasta. Diante da consensual
desconfianga da ligagdo do novo secretdrio com as empresas do setor, a prefeitura informou que a

nomeagio segue a orientagio de contratar técnicos para os cargos de geréncia. >’

Como desdobramento da concorréncia imposta pelo transporte alternativo, as empresas impde uma
novidade no STUCC, os microdnibus. Porém a novidade maior foi a forma como o presidente da
associagio patronal Armando Damasceno, apresentou os novos veiculos: anunciou para novembro o
inicio da operagdo; estabeleceu em R$ 1,00 a tarifa; indicou as areas de circulagfio (regides Oeste e
Noroeste) e as linhas oferecidas; estabeleceu os trajetos a serem percorridos (itinerarios) e a
compatibilidade do veiculo (sua relagio com o volume e o perfil da ocupagfo). Esta tarefa caberia
ao poder concedente ou seja, & Administragio Puablica que detém constitucionalmente esta
prerrogativa, acrescida da responsabilidade do transporte coletivo piblico ser considerado servigo
essencial pela Carta de 1988. Essa inversdo desnuda a suposta competéncia da burocracia e nos
remete a 120 anos atrds, quando a 20 de outubro de 1878, na fazenda de Francisco de Camargo
Andrade ¢ fundada a Companhia Campineira de Carris de Ferro para oferecer os “bondes de burro”.

Damasceno porém esclarece que antes da frota entrar em opera¢do sua proposta sera submetida a

13 _ Jorna! Diario do Povo, 20 de cutubro de 1999, p.5.
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aprovagdo da Secretaria Municipal de Transportes EMDEC “Ndo acredito na possibilidade de veto

porque a empresa estd respeitando as normas legais "

A EMDEC, a quem caberia aquele estudo, contratou entre abril de 1990 e junho de 1996, 753
funcionarios sem concurso dos quais 589 continuam na empresa representando 58% de sua folha de
pagamento. Acrescido de mais 130 contratados por tempo determinado em cargos de confianga,
além dos 377 concursados temos, apenas nesta autarquia 1096 funciondrios a0 custo mensal de RS

1.200.000,00, segundo sua propria assessoria de imprensa. '*!

Este “inchado™ corpo administrativo assiste, “passivamente”, a aglio empresarial que estabelece

onde, como, quando e por quanto ird operar no sistema .

A 12 de novembro o DOM n° 7328 publica a lei 10.319 de 11 de novembro de 1999 que torna
obrigatoria a identificacdo dos veiculos que compdem a frota do sistema com o nome da empresa
permissiondria a qual pertencem. O projeto de autoria do vereador Roberto Frati recupera uma
determinagdo que fora abolida na segunda administragio Magalhdes Teixeira quando toda a frota
foi pintada nas cores azul, amarela e branca, confundindo os passageiros pela dificuldade de
distingdo, a0 mesmo tempo que também dificultava a identificagiio das empresas, nos casos de
reclamago. Esta pintura melhorou a aparéncia da frota, sugerindo sua suposta renovagdo e a agdo

controladora do poder publico.

Diante da iniciativa das empresas em implementarem os microdnibus, o presidente da Associagio
dos Transportadores Alternativos - ATA-STAM, Jodo Batista da Siiva contra-ataca apresentando &
Secretaria de Transportes, um projeto multintegrado para racionalizar o uso de peruas e dnibus
incluindo um sistema tarifario. Nesta proposta a cidade seria dividida em regides, macro-regices e
micro-regiées que permitiria a harmonia no sistema. “Essa medida tiraria as peruas do centro,
melhorando o trdnsito, e acabaria com a concorréncia com os Onibus. As bases terminais
Juncionariam como cenfra is de servigo & populagdo, com postos policiais e de satide, pontos
comerciais e casas lotéricas que funcionam como pequenos bancos. A construgdo ficaria a cargo da

iniciativa privada em parceria com a Prefeitura,” explicou.'

0 Jornal Correio Popular de 23 de outubro de 1999, cad. Cidades, p. 5.
¥1_ Jornal FSP de 24 de outubro de 1999, cad. Campinas, p.l
¥42 _ Jornal Didrio do Povo de 14 de novembro de 1999, cad. Cidades, p.7.
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O objetivo da ATA-STAM nos parece distinto das finalidades propostas. Primeiro porque, diante do
maior poder de pressio empresarial, se dispde a conciliar - de modo subalterno e dependente - seus
interesses com © Incipiente servigo prestado pelas empresas de Onibus; segundo, visa excluir os
demais perueiros que ndo conseguiram a regulamentacgo. Estes, permanentemente mobilizados em
torno da Associagdo dos Perueiros Autdnomos de Campinas - APAC, exercem constante pressdo
sobre a Administragdo na luta pelo credenciamento; e, em terceiro lugar esta proposta visa

preservar a anterior divisdo da cidade em areas operacionais preservando a dupla tarifagio.

Como o novo secretario, segundo sua propria assessoria, ainda estava se inteirando do problemas da

pasta, a ATA nio obteve resposta.

A 17 de novembro a CPI do Narcotréfico, integrada por deputados federais, chegou ao Forum de
Campinas. Um multiddo compareceu ao local postando faixas; a mais visivel, empunhada pelos
perueiros pedia que se investigasse a ligagio da EMDEC com o empresario Paulo Roberto Cunha

Deneno, o Piau, que faria parte de um esquema de lavagem de dinheiro do narcotrafico,

tendo sido apontado também como caixa da campanha a deputado federal do vereador campineiro,
em exercigio, Roberto Mingone, lider do prefeito. No decorrer dos depoimentos surge outra
novidade, a doagdo em 1998 de RS 10.000 pela empresa Medley Medicamentos do empresario
Alexandre Negrdo, um dos principais envolvidos no escdndalo, para a campanha a deputado

estadual pelo (PSDB) do ex-secretario de transportes Jurandir Fernandes, '

Ainda em meados de novembro os perueiros legalizados param, 4 forga, 11 microdnibus que
Iniciaram a operagdo sem autorizagio da EMDEC. Esta informou que nfio tinha conhecimento deste
fato embora se apressasse em esclarecer que os microdnibus so aprovados pelo Codigo Brasileiro

de Transito - CBT.

De um lado temos os perueiros brigando entre si: os pretendentes que nio conseguiram a licenca
obtiveram ganho de causa na ag30 que impetraram na Justica solicitando o cancelamento da
licitag@o das 480 peruas consideradas até entdo regulares. Do outro lado, os empresarios de dnibus
disputando entre si os passageiros, colocam apressadamente os microdnibus para circular, Uma

anéalise mais cuidadosa sera feita no item 2.1.1. - O efeito de isolamento.

13 _ Jornal Correio Popular de 21 de novembro de 1999. Cademno especial “CPI do Narcotrafico”, p. 1
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Estes enfretamentos no setor, aos olhos da opinido publica, tratava-se de uma total inércia
administrativa. Na verdade uma pequena concorréncia no monopélio da prestagio de servigos no
transporte coletivo urbano, associada a uma alteragio promovida pelo transporte alternativo na
determinante e hegemdnica pressdo exercida sobre a burocracia, bastaram para colocar em xeque a

tdo alardeada “competéncia administrativa” na gestiio do sistema.

Dois episddios no dia 18 de novembro ddo a dimensdo do clima reinante na cidade; os perueiros
ndo-credenciados reunidos em assembléia na imediagdes da Via Anhanguera tombam o carro do
diretor de Desenvolvimento e Planejamento da EMDEC, Elias Nosow. Horas depois ¢ incendiado
um dnibus da TUCA no ponto final da Vila Costa e Silva. A este acontecimento somam-se outros
anteriores: quatro incéndios a 6nibus ¢ um a imével da propria EMDEC, todos atribuidos aos
peruetros irregulares. O presidente da APAC, Rubens Femnandes repudiou as acusagdes mas
lembrou que “A situagdo estd se tornando insustentével principalmente porque a categoria é
constantemente provocado por funciondrios da EMDEC”.™ Omitindo o rigor com o qual sempre

foram preferencialmente tratados pela burocracia militar.

Na ultima semana do més, mais precisamente a 26 de novembro, a revelia da Setransp/EMDEC, a
Viaggo Santa Catarina coloca em circulagdo seus 35 microdnibus, Segundo o inspetor de trafego da
empresa, Osmar da Silva o novo sistemna seria inicialmente implantado na regido do Campo Grande,

prioritariamente na linha 4.22 sendo que os demais trajetos deverdio ser definidos pela empresa. No

bojo das pressbes para a liberagdo dos microdnibus - que as empresas entendem ser o golpe de
misericordia no Sistema de Transporte Alternativo - STAM - o proprietario da VISCA, Eustaquio
Uzerdo' faz revelagdes surpreendentes: alegando uma situacio de pré-insolvéncia, afirma sua
disposi¢do de abandonar o sistema e entregar a empresa para a Prefeitura, responsabilizando o
prefeito pela situagdo de crise: “Infelizmente o prefeito ndo estd tendo pulso para administrar o
municipio e o transporte. (...} O setor virou uma baderna. Ninguém fiscaliza as peruas ilegais. A
populacdo estd sendo transportada de qualquer jeito.” E continuou revelando questdes intestinas
da relagdo entre ¢ topo da burocracia e o capital: apés vender a URCA, mudou-se do pais e so

comprou a VISCA porque “o prdprio prefeito e o ex-secretdrio de T ransportes Amando Telles

- Jornal Correio Popular de 20 de novembro de 1999, cad. Cidades, p.1

- Todas as citagdes que se seguem foram dadas em entrevista exclusiva ao Jornal Diario do Povo de 24 de novembro
de 1994, cad. Cidades, p.8
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Coelho teriam implorado: Eles telefonaram para mim em Miami e me pediram para que comprasse
a VISCA e voltasse a operar na cidade.” A justificativa para tal pedido é que a Prefeitura nio
conseguia mais negociar com os demais empresarios de dnibus, “ou seja, a Admistragdo precisava
de um interlocutor para evitar que o sistema quebrasse”. Para recuperar o setor o prefeito e seu
secretario tertam prometido medidas inadidveis como o combate as lotagdes clandestinas, a

racionalizagdo das linhas e a recomposigio das tarifas.

Nio nos esquegamos disto: a concessdio para explorago de um servigo publico considerado
essencial, cujas linhas pertencem 4 municipalidade que detém o poder concedente e, legalmente
deve ser objeto de uma concorréncia publica, € outorgado discriminatoriamente numa confidencial
conversa telefonica. Gravissima também ¢ a conivéncia do prefeito e seu secretdrio com outro
crime: a compra e venda de concessdes publicas. As promessas de fiscalizagdo, racionalizagio de
linhas e recomposigdo das tarifas traduzem-se, respectivamente, por mais repressio aos
trabalhadores autdnomos, pela precarizagio ainda maior do servigo e por &itimo, por maior extorsdo

no prego da passagem.

Chama a atengfio a inédita preocupagio do ex-proprietario da URCA com o modo como a
populagdo agora € transportada pois em 1988, quando descartou a regifio menos lucrativa de sua
area operacional criando a TUGRAN - desmembramento autorizado ¢ reconhecido pelo entdo
prefeito Magalhdes Teixeira no Gltimo dia de seu primeiro mandato pelo decreto 9759 de 30 de
dezembro de 1988 - deu origem a pior empresa de transportes urbanos da cidade. Esta, ao sofrer
intervencdo pablica a 13 de fevereiro de 1990, trafegava com apenas 16 dos 44 carros exigidos para
o cumprimento das Ordens de Servigo - OS; destes 16 Onibus, 10 tinham os chassis ?rincados

colocando em risco permanente seus funcionarios € passageiros.

O proprietario de VISCA, contrariando sua declaragfio na véspera de levar os microdnibus para
operarem em Brasilia, decide: “Com ou sem autoriza¢do do prefeito, os microdnibus comegam a

) = 146
circular amanhd”

Promessa cumprida, seguiu-se um confronto entre perueiros e motoristas que
resultou em trabalhadores feridos, um microdnibus incendiado, depredagio de outros dois € nove
apreendidos. O enfrentamento espalhou-se por toda a cidade, ocasionando o bloqueio de ruas e

avenidas, executados, ou pelos perueiros em represalia pela entrada em circulagio dos micros, ou

4 _ yornal Correio Popular de 25 de novembro de 1999, cad. Cidades, p. 1
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pelos motoristas dos dnibus convencionais em solidariedade aos seus colegas. Como de habito a
opinifo piblica, estimulada pelos acontecimentos e pela midia, volta-se contra a Administracio. A
assessoria da Setransp defende-se alegando que a solugdio para o impasse se deve a dificuldade de
negociagdo entre Poder Publico, perueiros e empresdrios, porisso qualquer projeto tedrico
apresentado para o setor tende a ser mostrar inviavel diante dos distintos interesses que envolvem a
disputa pelos transportes urbanos na cidade. Veredicto mais cristalino sobre sua propria ineficacia é

mmpossivel.

O interesse do usuario, a principal vitima, € ignorado e o sistema, submetido ao imperativo do

lucro, estabelece nova crise.

Apos esses incidentes a Comissdo de Transportes da Cimara dos Vereadores reune as diversas
entidades envolvidas e juntos, concluem que a atual legislagdo que regulamenta o transporte
alternativo apresenta diversos pontos a serem revistos. Para o vereador Sérgio Benassi “Todos os
setores vém reclamando, o que € sinal de que falta uma politica que gerencie isso tudo.” Nesta
oportunidade o gerente de controle da Emdec, Wilson Folgosi, antecipou a posigio da

Administrag@o Publica descartando qualquer hipétese de aumento na frota de peruas.

A publicagdo no DOM de 3 de dezembro de 1999 de um parecer da Secretaria Municipal de
Negocios Juridicos atestando a legalidade da implantacdo dos microdnibus, dd sustentacio a

aprovagdo deste projeto pelo prefeito e deixa claro a desigual capacidade de pressdo das empresas.

A justificativa da secretaria para este tratamento diferenciado ¢ de que o edital de licitagio datado

de agosto de 1981, garantiria previamente a autorizagioc para que as empresas ampliassem ou

reduzissem suas frotas, onde os microdnibus sdo caracterizados como uma extensio dos Servigos

prestados pelas empresas.

O favorecimento explicito ¢ reafirmado agora na solitaria opinide de Rubens Fernandes, presidente
da APAC: “Estamos hd mais de dois anos litando pela regularizagdo das peruas e entrarmos no

. . . cr 5> 147
sistema de transporte, enquanto os empresdrios chegam e jé véo colocando os carros na rua” ™

A final do terceiro ano do mandato de Francisco Amaral, 0 poder econdmico ndo se restringia as

relagbes com a instituigdo. Seu poder de influéncia coopta até seus potenciais adversarios: para o

147

- Jornal Correio Popular de 4 de dezembro de 1999, p. 6
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presidente da Associag¢do dos Transportadores Alternativos de Campinas - ATA-Stam, Jodo Batista
Silva “os microdnibus, desde que estejam regulares trardo concorréncia para o setor, e toda
concorréncia é positiva”."*® Igualmente, o diretor do Conselho Social dos Bairros de Campinas -
Consab, Gilberto Topinel, antes mesmo que os microdnibus entrassem em circulacio, afirmou que
estes ja estavam aprovados pela populag@o e que os moradores da regifo do Parque Itzjai e Vila

Nébrega vém destacando o conforto e a regularidade que seriam oferecidos pelo novo servico.'*

O histérico dos servigos prestados pelas empresas Campos Eliseos, URCA, TUGRAN, VITA e
VISCA, que pertenceram ou pertencem ao mesmo proprietario dos microdnibus, desmente as

afirmacdes e as expectativas anteriores.

Dia 16 de dezembro foi incendiado o terceiro microdnibus. O titular da pasta, Henrique Horta,
orientou sua assessoria para informar que a “guerra no transporte” ¢ uma questio de seguranca
publica, portanto de responsabilidade policial. O comandante do 8° Batalhdo de Policia Militar,
coronel Antonio Fernando Galasso respondeu prontamente anunciando uma operagio anti-incéndio
a se iniciar no mesmo dia, utilizando até mesmo os policiais do servigo reservado, o conhecido P2.
Estes policiais, os “arapongas” trabalham a paisana, com carros ndo oficiais e se infiltram nos
grupos que entendem suspeitos. Para Galasso “nds temos que mostrar que Campinas ainda tem
dono.”'*® Terriveis palavras deste burocrata, principalmente se considerarmos que 0S empresarios
detém a tradicional prerrogativa de financiarem as campanhas eleitorais € de manterem, na
seguranga de suas garagens, um respeitavel contingente de policiais militares. Estes dltimos
igualmente trabalham & paisana, infiltrados nos 6nibus para denunciar cobradores € motoristas, nos

moldes dos “servigos” prestados pelos “arapongas™.

O ano de 1999 terminaria com o acirramento dos confrontos entre os perueiros nio credenciados
ligados a APAC e a EMDEC, apoiada pela Guarda Municipal. Esta, pela utilizagdo de armamento e
pelo excessivo uso da violéncia fisica nesses incidentes, foi criticada até mesmo pelo proprio

comandante regional da policia militar,

148 _ Jornal Correic Popular de 24 de novembro de 1999, cad. Cidades, p. 1.

9 _idem.. ibidem
%% _Jornal Diario do Povo de 17 de Dezembro de 1999, cad. Cidades, p. 3
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Neste periodo tivemos a edi¢do de duas legislagBes, a que atende o Sistema de Transporte Urbano
Coletivo de Campinas - STUCC ¢ o recém-implementado Sistema de Transporte Alternativo -
STAM.

As leis, decretos, portarias, normas e resolucées que concernem ao STUCC sio:

B Resolugio n° 17 de 31 de janeiro de 1997 dispe sobre cadastramento de estudantes que temn direito a adquirir 100

passes por més,

M Comunicado s/n° publicado no DOM de 15/02/97, comunica funcionérios fornecedores e contribuintes o uso de fardis

baixos durante o dia nas rodovias.

M 1ei 9227 de 7 de margo de 1997 que revoga a lei 7748 de 29 de dezembro de 1993 que dispe sobre a criagio da
Cémara de Compensagio tarifiria do municipio.

B i 9254 de 7 de maio de 1997 que veda o prazo de validade para os passes do STUCC.

M Decreto 12535 de 22 de maio de 1997 que estabelece reajuste nas tarifas do STUCC.

B [ 9288 de 5 de junho de 1997 que determina a inscricdo de frase institucional na trazeira dos dnibus urbanos do
STUCC: “Como estou dirigindo?”

B Resolugio 109 de 14 de jutho de 1997 que suspende a comercializagio e a aceitagio do passe escolar pelo STUCC no
periodo de 14 de julho de 1997 a 27 de julho de 1997

B Resolugio 115 de 15 de Julho de 1997 que revigora a aceitagdo do passe escolar pelo STUCC no prazo de 14 de julho
a 27 de julho de 1997.

B Decreto 12711 de 12 de dezembro de 1967 que altera o dispositivo do Decreto 12646 de 1 de outubro de 97 que
regulamenta 2 Lei 8244 de 2 de janeiro de 1995, que autoriza 2 institui¢do do sistema de comercializacio e

arrecadacdo automatica de tarifas no municipio.

B Resolugio 224 de 15 de dezembro de 1997 que revigora 2 aceitagio do passe escolar prevista no decreto 12646 de 1
de outubro de 1997 e regulamenta a Lei 8244 de 2 de janeiro de 1995, Estabelece a suspensio provisoria deste tipo

de passe nas férias escolares de 20 de dezembro de 1997 a 1 de fevereiro de 1998,

B Lei 9657 de 12 de margo de 1998 que permite o acesso pela porta trazeira de pessoas obesas ¢ gestantes em

adiantado estado de gravidez.

B Decreto 12785 de 17 de margo de 1998 que regulamenta a let 9032 de 5 de novembro de 1996, que autoriza o

Executivo a conceder aos desempregados, reducdio da tarifa do STUCC,

M Lei 9700 de 22 de 04 de 1998 que dispde sobre o Sistema de Transporte Alternativo de Campinas - STAM e da

outras providéncias.
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B veto s/n° publicado no DOM de 29 de maio de 1998 referente a publicagio da Lei 9700/98 que dispde schre o
Sisternia de Transporte Alternativo de Campinas - STAM.

W Decreto 12833 de 29 de maio de 1998 que estabelece novas tarifas para o servigo de transporte coletivo urbano.
Elevapara R$ 1,13,

BB 1 i 9788 de 2 de julbo de 1998 que autoriza o Executivo a conceder redugdo de tarifz no STUCC aos estudantes de

1° e 2° graus e de cursos profissionalizantes e da outras providéncias.

M Lei 9796 de 13 de jutho de 1998 que dispde sobre a obrigatoriedade da fixagdio, na parte interna dos dnibus urbanos
do itineréric percorrido pelas vias pablicas.

M L ei 9803 de 16 de julho de 1998 que acrescenta dispositivo & Lei 8310 de 17 de margo de 1995 que permite parada

fora do ponto para embarque/desembarque de deficientes.

B Decreto 12884 de 17 de jutho de 1998 que estabelece redugdo no valor das tarifas para o0 STUCC para R$ 1.05 no
periode de 18 de julho a 23 de julho de 1998 em cumprimento a medida judicial oriunda de agdo civil piblica -

processo 1.136/94,

B ] ei 9306 de 21 de julho de 1998 que revoga em seu inteiro teor a Lei 6580 de 8 de agosto de 1991 que isenta de
Imposto Sobre Servigo de Qualguer Natureza - ISSQN os énibus urbanos.
B 1ci 9807 de 21 de julho de 1998 que revoga os dispositivos da Lei 8244 de 2 de janeiro de 1995 que autoriza a

instituigio do sistema de comercializacio e arrecadago automatica de tarifas do municipio de Campinas.

M Decreto 12896 de 23 de julho de 1998 que estabelece novas tarifas para o STUCC. A partir de 24 de julho de 1998 0
valor passa a R$ 1.00.

B 1ei 12948 de 17 de setembro de 1998 que regulamenta a Lei 8616 de 04 de dezembro de 1995, que dispde sobre a

isengio de tarifa no STUCC ao incapacitado por deficiéncia fisica.

B Resolugio 313 de 8 de outubro de 1998 publicada no DOM de 10 de outubro de 1998 que estipula o desconto de
15% da tarifa do Passe Social Simples - PSS denominado agora como Passe Ficil.

B Decreto 12969 de 8 de outubro de 1998 que dispde sobre o bilhete Passe Social Simples - PSS utilizado no STUCC.

B Decreto 12976 de 19 de outubro de 1998 gue regulamenta a Lei 9788 de 2 de julho de 1998 que autoriza o Executivo

conceder redugdo de tarifa aos estudantes do 1° e 2° graus e cursos profissionalizantes.

M Resolugio 376 de 11 de dezembro de 1998 que suspende a comercializagio e a aceitagio, de 19 de dezembro de 1998

a 17 de janeiro de 1999, dos créditos do Passe Escolar.

B 1ei 9980 de 11 de janeiro de 1999 que altera a redagdo da Lei 9288 de 5 de junho de 1997 que determina a inscricio

da fase institucional nos 6nibus urbanos do STUCC.

B 1 ci 9982 de 13 de janeiro de 1999 que amplia o alcance do artigo 1° da Lei 8416 de 6 de julho de 1995 que obriga a

PMC a instalar abriges em pontos de dmibus que estejam proximos a Postos de Saude e Escolas do municipio.

I Lei 10013 de 24 de margo de 1999 que determina prioridade de embarque nos terminais de 6nibus aos idosos.
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B Decreto 13098 de 8 de abril de 1999 que institui novo regulamento da Lei 9032 de 5 de novembro de 1996,

B 1 i 10056 de 19 de abril de 1999 que dispde sobre linhas especiais de &nibus quando da realizac3o de eventos no
municipio de Campinas.

B Lei 16078 de 12 de maio de 1999 que autoriza pessoas idosas acima de 65 anos a embarcar e desembarcar por
qualquer porta dos veiculos do STUCC.

M Resohugio 186 de 14 de junho de 1999 publicada no DOM de 15 de junho de 1999 que dispde sobre o horario de
aceitag@o do Passe Social Simples - PSS - Passe Facil, previsto no artige 1° do decreto 12969 de 8 de outubro de
1998

n Intrug@io Normativa 07 publicada no DOM 30 de setembro de 1999 que dispde sobre a tabela de ISSQN para fins de
enquadramento no regime de pagamento para estimativa de atividades de transporte de cargas e pessoal {escolares,
industrias e fretamento) no municipio.

M Resolugdo 366 de 4 de novembro de 1999, publicada no DOM de 5 de novembro de 1999, que suspende a
comercializagdo de I8 de dezembro de 1999 a 16 de janeiro de 2000 dos créditos do Passe Escolar.

M 16§ 10319 de 11 de novembro de 1999 que dispde sobre a obrigatoriedade de identificacio dos veiculos que compde a
frota do STUCC.

M Parecer da Secretaria de Assuntos Juridicos de Campinas publicade no DOM de 2 de dezembro de 1999 sobre
implantagdo de linha seletiva (microdnitus) no STUCC,

B Decreto 13299 de 10 de dezembro de 1999 publicado no DOM de 11 de dezembro de 1999 que implanta linha
seletiva no STUCC, na Area de Operagiio Exclusiva Oeste - AOE 4.

A legislacio que concerne ao STAM é:

W Resolugao 122 publicada no DOM de 6 de maio de 1998 que estabelece a conclusio para inscri¢io no processo
licitatorio das permissGes do STAM a participacio em cursos de direcdo defensiva, ministrado pela EMDEC ou por
terceiros.

B Veto publicado no DOM de 29 de maio de 1993 referente & Lei 9700 de 22 de outubro de 1998 que dispde sobre o
STAM. Exige entre outras providéncias, o estacionamento das peruas a uma distdncia minima de 50 metros dos

pontos de 8nibus, estabelece gratuidade aos idosos, etc.

M 1ci 9758 de 9 de junho de 1998 que autoriza o trabalho como cobrador no Setor de Transporte Akernativo de
Campinas - STAM de maior de 14 anos e revoga o inciso XI1I do artigo 4° da Lei 9700 de 22 de abril de 1998.

B Decreto n° 12886 de 22 de julko de 1998 que regulamentz a Lei Municipal 9700 de 22 de abril de 1998 que dispde

sobre o Sistema de Transporte Alternativo de Campinas - STAM.
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B Ordem de Servigo n® 06/98 publicada no DOM de 28 de agosto de 1998 que cria 0o Codigo de Atividades - CODAE

para fim de cadastro e processamento da atividade de transporte alternativo de passageiro.

M instrugio Normativa n® 02/98 publicada no DOM de 20 de outubro de 1998 que dispbe sobre a tabela para
pagamento por estimativa mensal do ISQNN referentes aos meses de outubro e dezembro de 1998 para as atividade
de transporte alternativo de passageiros.

M Resolucio n° 364 de 27 de novembro de 1998 que dispOe sobre alvard de permissio do STAM.

W Lei 9980 de 11 de janeiro de 1999 que altera a redaciio da Lei 9288 de 5 de junho de 1997 que determina a inscricio
da fase institucional nos fnibus urbanos do STUCC.

M Decreto 13038 de 22 de janeiro de 1999 que estabelece a tarifa de R$1,00 para 0 STAM.

B Ato da presidéncia da EMDEC n° 02 de 1 de fevereiro de 1999 que dispde sobre o cadastramento de substituto de

condutor e auxiliar de cobrador para os permissionarios do STAM.

M Resolugio 70 de 2 de margo de 1999 publicado no DOM de 3 de margo de 1999 que dispGe sobre autorizagio
provisoria de circulagdo de veiculos que realizam o transporte alternativo de passageiros nos municipios limitrofes de
Campinas.

W L ei 9996 de 5 de margo de 1999 que dispde sobre a defini¢o de linhas e itinerarios do STAM.

B Ato da presidéncia da EMDEC 05 de 17 de margo de 1995 que dispde sobre cadastramento de substituto do condutor

e cobrador para os permissionarios do STAM.

B Resolugio 96 de 17 de margo de 1999 que dispde sobre autorizacdes provisorias de circulagio aos veiculos que

realizam o transporte de passageiros nos municipios limitrofes 4 Campinas,

B Decreto 13106 de 13 de abril de 1999 que determina o nio cumprimento da Lei 9996 de 5 de margo de 1995 que
dispde sobre a defini¢do de linhas e itinerédrios e horarios do STAM.

B Resolugio 201 de 14 de janeiro de 1999 que dispbe sobre a substituicio de veiculos cadastrados e vinculados ao

STAM. A substituigHo se dara por veiculos similares ao substituidos.

B instrucio normativa 04 publicada no DOM de 1 de julho de 1999 dispde sobre tabela para pagamento por estimativa
mensal referente aos meses de julho a setembro de 1999 do ISSQN para as atividades de transporte alternativo de
passageiros.

B Resolugio 208 de 22 de junho de 1999 que revoga as resolucdes 070/99 & 096/99 que dispSe sobre autorizages
provisorias de circulagiio aos veicuios que realizam o transporte alternativo de passageiros de municipios limitrofes 2

Campinas.
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1.5 - ABUROCRACIA

O relato anterior das praticas burocriticas no setor de transportes, especialmente apds sua

consolidagdo a partir de 1978 nos permite detectar duas caracteristicas:

Primeiro a génese ¢ o desenvolvimento de um corpo especifico de funcionarios, centralizador e

autoritario, permanentemente a servigo do capital.

Segundo que, pelas suas préprias caracteristicas, esta burocracia exclui a populagio usudria de

qualquer participagdo, mesmo consultiva.

As fungdes desta burocracia, através deste perfil de acdo no interior do aparelho de Estado,
consolida este modelo, na medida que lhe da embasamento legal ofertando as empresas todo o
aparato normativo das leis o qual, propositalmente incompleto e deficiente, permite a mais ampla e
irretocavel agdo juridica em defesa de seus interesses, invariavelmente com absoluto sucesso nos
litigios mantidos contra a Administragfio,””' independente do énus que atingird a sociedade em seu

conjunto.

Em segundo lugar este corpo de funcionérios oculta 0s mecanismos de apropriacdo do lucro € o
método de preservagdo ¢ aumento de capital das permissiondrias ao decretar, baseado numa
complexa e indecifravel inequacdo denominada “metodoiogia tariféria”, o valor da tarifa que o
cidadio comum ird depositar, inapelavelmente, nas catracas dos dnibus. Finalmente, ainda que
esparsas e timidas, as mobilizagGes dos usuarios, motivadas pelo desservigo prestado pelas
empresas, via de regra desaguam no estuario do Pago Municipal e nfic em suas garagens. E € o
poder piblico que diligentemente se presta ao papel de anteparo, preservando a atividade

empresarial, ao mesmo tempo que dissimula a ineficiéncia do servigo prestado.

BU_ Com base no argumento de quebra do equilibric econdémico-financeiro do sistema, duas CMPresas processaram a
Prefeitura. A primeira foi a CCTC no inicio de 1973 cuja sentenca, em 1997, determinou o pagamentc de RS 10.5
mifhdes (época de equivaléncia cambial com o délar). A segunda, em 1988, foi a Viagio Campos Eliseos, cuja sentenca
contra a Administragio condenou-a, em margo de 1999, a pagar uma indenizag3o de RS 34.081.878.78. O juiz da 5° Vara
Civel de Campinas Wagner Roby Gidaro ainda determinou a atualizagio deste tltimo valor, uma vez que ¢ o caiculo
corrigido até 1996 e, portanto, ndo o valor final, Para se ter uma idéia, esta primeira quantia representa duas vezes a
folha de pagamento dos mais de 14.000 funcionarios piblicos municipais de Campinas.
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Para manter esta estrutura comprometida com o capital ¢ necessiria a permanéncia do maior
nimero possivel de quadros técnicos - diretores, assessores, assistentes técnicos, gerentes, eic - nos

cargos de 2° escaldo, independente do partido no poder.

Isto ndo € inédito, ja no Império Romano, portanto muito antes do advento do modo de producio

capitalista, diz Ponce:"*

“ A complicada e tosca organizagdo do Império necessitava de wum enorme exército de
administradores, delegados, empregados e secretdrios. Apesar de seus vicios e da sua rotina, a
burocracia assegurava uma estabilidade relativa, malgrado a queda e a ascenséo dos
imperadores. A histéria ndo conservou o nome dos funciondrios que, as vezes, desempenhavam
tarefas essenciais para a marcha do Império, e que os imperadores recebiam e transmiriam por
heranca. Estdcio fala de um liberto da Casa Real, que foi algo como um ministro da fazenda sob
sete ou oito principes, ¢ que desempenhou o cargo de Secretdrio de Estado sob Domiciano, Nero e
Trajano. Essa continuidade nas mesmas fungdes sob imperadores diferentes ndo devia ser tdo rara

como, talvez, tenhamos tendéncia a supor”. 733

Como explicar, no nivel das praticas dos agentes esta estabilidade dos quadros se ndo ha a

correspondente estabilidade promovida pela agdo hegemdnica de um partido ou coligagdo?

Entendemos, em uma primeira andlise ao nivel das praticas nfio das estruturas, que esta
permanéncia nos cargos € uma caracteristica intransponivel nos limites do Estado burgués para
uma gestdo que se propde democratica dado que nfo € possivel substituir a todos os membros
deste corpo funcional estabelecidos em cargos com poder decisério, ou mesmo converter, em
bloco, estes escaldes intermediarios para a pratica politica de inversiio de prioridades onde se
privilegiaria os projetos de maior alcance social. Outra dificuldade é que estas fungdes, apesar de
singelas requerem recursos e tempo habil para preparar seus substitutos e por altimo, a legislagio
que assegura a estabilidade do funcionalismo, acrescida do custo destas possiveis demissdes, sdo

de dificil superag@o dada a crdnica limitagfio das finangas pablicas.

152 _ Ponce, Anibal. Educagio e Luta de Classes. Sio Paulo, Cortez Editora e Editora Autores Associados, 1986, 6°
edicio, p.72

2 _ Ponce prossegue citando Boissier in Tacite p. 186, nota 1: “Sdo esses esquecidos, esses desconhecidos que, muito
Jregitentemente, conduzem o Império.” Para o autor citado, a expressio conduzir ¢ muito forte embora o pensamento
seja justo. Op. cit. p.73
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Para nés, € a “medida do conflito” ou o “quantum de enfrentamento interno™ no convivio com este

corpo funcional que indica o carater renovador ou conservador de cada gestio.

Quanto ao elevado nimero de funcionarios no interior da instituicio, 1096 funcionarios apenas na
EMDEC, nos remetemos 2 Marx ¢ Engels que no século passado trataram do tema denominando-o
de parasitismo. Em “O 18 Brumario”, “A Guerra Civil em Franga” e em “Revolugio e Contra-
Revolugdo na Alemanha” os autores descrevem as caracteristicas do parasitismo, quais sejam: A
pratica do empreguismo - através da contratagio desnecessaria - e, a baixa produtividade do

trabalho burocratico. Além disso, estes autores indicam outras trés funcdes:

A 1° fungiio € econdmica: proporcionar lucros e superlucros 4 classe dominante através de

negociatas, titulos e isengdes.

A 27 fungdo ¢ social: evitar o0 empobrecimento das classes burguesas. Ao ofertar empregos evita a

proletarizagdo da classe burguesa que se deu mal na concorréncia intra-capitalista.

A 3* fungdo é politica: neutralizar parte da pequena burguesia, como os profissionais liberais,

atraveés do empreguismo. E uma alianga com a pequena burguesia.

Para Décio Saes'™ o parasitismo n&o ¢ um fendmeno irracional dentro do Estado capitalista e sim
recorrente e regular e ndo pode ser eliminado pois exerce uma papel immportante na reproducio da

dominagdo politica burguesa.

Estes tecnocratas, anénimos para a populagio em geral porém intimos do empresariado,
preservam-se neste nivel de poder ainda que seus partidos de origem se degladiem, ao final de
cada elei¢do. Gragas a acordos internos € a imposi¢io dos grupos de pressdo, migram de cargo em

cargo em uma verdadeira “pappionage”, conservando o mesmo status. Sendo, vejamos:

34 As citacBes sobre parasitismo constam das notas da aula do dia 26/9/94 do Curso de Teoria de Estado ministrado
por Décio Saes no Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas da UNICAMP.
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GOVERNOS MUNICIPAS E ADMINSTRADORES

DA SETRANSP
L - Amaral/ Jaco Bittar | MagalhiiesOrsi F. Amaral
Diretorias Magalhies 78/88 1989/1992 . 93/96 199771999
Transportes Maria Erlinda/ Zanatta/José Nadia Jorge Coelﬁo
Zanatta Henrique
Projetos Didgenes Diogenes
Trafego Odvaldo Odvaldo Schick Odvaldo
Assessores Nadia, Alair, Nadia, Alair Nadia, Alair, Nadia,
Nelson Uno Nelson Uno
Keiji, Zanatta Joaquim
SAC Jorge Coelho Joaquim Jorge Coelho Francisco Coetho
Dep. Calculo Zanatta/Nelson Folgost Folgosi Folgosi
Tarifario Uno
Secretarto Eduardo H. Mello / Jurandir/ Jurandir AmandoCoelho
Carreira Novaes {.aurindo Jorge Coelho

***Femando Paulieri foi o primeiro responsavel pelo DOV — Departamento de Obras Viarias até 1982. Francisco Carlos
Moreno foi o primeiro Diretor de Transportes (DETRANSP). Este filtimo oscila em seu controle sobre a pasta, ora como
servidor nomeado ora como consultor da PROTRAN. Associado ao Sr. Morene, sempre na qualidade de assessor ou
consultor associado encontra-se o Sr. Luis Renate Schick, que da mesma forma mantém influéncias permanentes sobre o
desempenho da pasta e das nomeagdes, particularmente sobre o DETRAF.

GOVERNOS MUNICIPAIS E ADMINSTRADORES DA EMDEC

_ JACO BITTAR MAGALHAES/ORSI CHICO AMARAL
DIRETORIAS | 1989/1992-FT 1993/1996 - PSDB 1997/1999 - PPB
Financeira Claudic Sanches Fausto Morey
Administrativa Roberto Cordeiro Luis Carlos Spindola e
Walter Frangoso Petitto
Técnica Elias Nosow Keiji Elias Nosow
PRESIDENTES
EMDEC Launndo Jurandir Amando Coelho
Jorge Coelho

A 1nica conjectura plausivel para a permanéncia deste “nzcleo duro” da tecnocracia €, unicamenie,
a preservagdo dos interesses empresariais, uma vez que ao longo de toda sua histéria o transporte
coletivo urbano de Campinas como demonstramos, foi deficiente, precério e caro. No entanto a
rotina burocratica se altera ao deparar-se com um outro segmento das classes proprictarias, o

grande capital. Neste caso podemos detectar umn comportamento diferenciado do exclusivo e



120

rotineiro atendimento prestado por esse corpo de funciondrios as permissionarias, dados a for¢a da
hierarquizag@io burocratica e os limites de sua autonomia. Entre esses comportamentos temos sua
impoténcia administrativa frente ao deslocamento por onibus da forca de trabalho das grandes
empresas, - estas sdo apenas 44 com mais de 500 trabalhadores num universo de 13069
organiza¢des, representando 0,3% do total’”- as quais, utilizando-se do fretamento ndo sdo
atingidas pela deficiéncia do sistema e de suas sazonais paralisag3es, quer por greve, quer por lock-
out. Para tanto servem-se de uma frota trés vezes maior que a frota colocada disposi¢do da
maioria da sociedade, utilizando-se e sobrecanegando 0 viario.

Um segundo comportamento atipico é sua capitulago, seguida de posterior adesdo, as investidas
deste mesmo segmento: é quando as grandes empreiteiras aliadas aos grandes bancos, em
concubinato com os governos estadual e/ou federal, imialementam projetos de grande envergadura
como o Projeto Trolebus ou o Veiculo Leve sobre Trilhos - VLT. Em ambos os casos, apesar da
adesfio obrigatdria as novas propostas, a burocracia local ainda tenta recuperar as eventuais perdas
dos empresdrios propondo o transporte integrado, alegando o carater imprescindivel do Onibus,

Justificado por sua mobilidade.

O verdadeiro interesse deste corpo de funcionarios neste €aso, ndo € garantir a qualidade do
transporte mas sim, antecipadamente preservar a fatia do sistema das empresas, diante da possivel
perda de hegemonia das mesmas. Tomando emprestada una expressdo de Miliband, quando este
nomina a capacidade de pressio diferenciada da classe capitalista, podemos dizer que esta é,

igualmente, a “resisténcia ativa”, desta vez porém partindo da propria burocracia ligada ao setor.

1.5.1- O Perfil de Usudario

Em Campinas, ainda que pesem algumas pequenas diferengas relativas as distintas qualificagbes
profissionais ¢ seu decorrente padrio de vida, 2 maioria absoluta dos usuarios do transporte coletivo
urbano € de trabalhadores clientes dos servigos de saade, educagdo e lazer piblicos e tem estreita

necessidade do sistema para obter estes servigos.

1% . Peiis, Instituto de Estudos, Formagio e Assessoria em Politica Priblicas. Taxa Transporte, editado pelo Instituto
Polis, Sao Paulo, 1988. mimeo pp. 34 a 37.
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No entanto, a primordial fun¢do do transporte coletivo urbano por 6nibus em Campinas é o
deslocamento diario de milhares de despossuidos cuja forga de trabalho € o principal insumo da

produgio, sendo assim reconhecida e tratada.

Toda esta demanda destina-se, quase que exclusivamente, a beneficiar os proprietarios dos meios de
producdo, o comeércio, o sistema financeiro e o setor de prestagdo de servigos. SO raramente, 0
usuario desfruta do transporte coletivo para o lazer. Isto porque o modo de producdo capitalista, de
caracteristicas urbanas posteriores 4 existéncia das cidades, efetua uma desigual apropriagio
espacial das mesma, uma vez que “o desenvolvimento da indistria pressupde ndo somente a
produgdo e a conseqiiente distribuicdo e a venda em grande escala, como também necessita das
economias de aglomeragdo; infra-estrutura de transporte, mdo-de-obra, proximidade de outras
industrias complementares, mercado diversificado. A produgdo em grande escala pressupde um
grande nimero de empregados, a concentragdo da populagdo e do proprio capital em parcelas
concentradas do espago. Isto permite uma economia nos gastos de produgdo, uma das condigbes
para que a empresa industrial aumente seu lucro. A indistria tende a aumentar ao mdximo essas
vantagens; e nesse sentido a cidade ¢ utilizada privativamente (pela indiistria) como condigdo geral
de produgdo, enquanto a populagdo socializa as desvantagens criadas pelo seu desenvolvimento:

poluigdo, congestionamento, queda do nivel de vida, etc”."*®

Uma pesquisa realizada por técnicos da SETRANSP e alunos da PUCCAMP em maio de 1989 nos
terminais Central, Mercado, Moraes Sales e Rodoviaria - que concentram 80% da demanda do

sistemna - confirma este perfil de utilizagdo:

MOTIVO DOS DESLOCAMENTOS POR ONIBUS COLETIVO URBANO

MOTIVO N® ABSOLUTO (%)
TRABALHO 1.330 71,6
ESTUDO 131 7,0
AMBOS 396 214
TOTAL 1.857 100,08

Fonte: Pesquisa SETRANSP, 1989

13 _ Carlos, Ana Fani Alessandri., A (re)produgdio do Espago Urbano. Sio Paulo, EDUSP, 1997, p. 28.



DISTRIBUICAO DAS CATEGORIAS FUNCIONAIS pSUARIAS
DO TRANSPORTE COLETIVQO URBANO POR ONIBUS
(Agrupadas por Ramo de Atividade)

ATIVIDADES N°ABSOLUTO (%)
Construggo Civil 113 6,1
Industrial 355 19,1
Comercial 469 252
Funcionalismo/Emp.Publ. 190 10,2
Servigos Bancdrios 79 4,3
Servicos Gerais 280 15,1
Escolar/Educagio 36 2,0
Servigos Domésticos 123 6,6
QOutros 83 45
Em branco 129 6.9
Total 1.857 100,0

Fonte: Pesquisa SETRANSPE, 1989,

Desde modo, podemos concluir que o maior contingente da classe trabalhadora é submetido ao
sistema de transporte coletivo urbano; Sendo duplamente atingido: primeiro por ndo desfrutar de
uma infra-estrutura minima e em conseqiéncia pagar por um custo de manuten¢do maior, E
segundo que, além de se submeter a exploragio de sua forga de trabalho - imposta pelas relagGes de
produgdo capitalista - ainda estio reduzidos ao universo das necessidades basicas, entre outras,
arcar com os custos de seu proprio deslocamento para produzir mais-valia, padecendo ainda de um

transporte precério, ineficiente e caro.

Carlos,”” ao tratar da deficiéncia do transporte coletivo afirma que este nfo ¢ problema de um
municipio especifico, “generaliza-se a partir do aprofundamento da contradicdo do processo de
reproducdo do espago wrbano que tende a aumentar a disténcia entre local de moradia e de
trabalho. Na base da questdo estd o acesso diferenciado do trabalhador & terra urbana, decorrente

das formas de apropriagdo desta, expressa na relagdo saldrio-preco da terra.”

7 _ Carlos, Ana Fani Alessandri...op. ¢it. p. 227.
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Isto se confirma em Campinas onde, a maior concentraciio de usudrios do sistema de transporte

coletivo ocorre na regido Oeste, cujos indicadores populacionais e seu perfil habitacional sio
confirmados pelo IBGE"®,

Se considerarmos ainda os dados de 1991 de acidentes no transito, do préprio Departamento de
Trafego da Secretania Municipal de Transportes, que elaborou uma pesquisa onde apontava
Campinas como a cidade que, proporcionalmente, mais mortes causa no transito em todo o mundo
e, cotejarmos com o perfil de adensamento populacional e o niimero de mortos por atropelamento,

conclui-se que nos bairros operdrios as mortes ocorrem numa proporgio quase dez vezes maiores.

E como também os dados indicam,'” pode-se atribuir parte desta responsabilidade ao aumento

progressivo dos deslocamentos a pé, em virtude dos pregos proibitivos das tarifas.

Outro motivo relevante € o fato de se submeter o atendimento comunitario aos interesses politicos-
partidarios do bloco no poder, retirando da populagio a capacidade de decidir sobre suas

prioridades.

O cruel desdobramento destes acidentes € que nos bairros operarios, onde se registra o maior grau
de dependéncia da populagdo inativa, o que faz que as mortes ou invalidez por atropelamento
agravem as condigdes socio-econdmicas dos familiares das vitimas, resultando invariavelmente em

um namero mator de idosos e menores carentes e/ou abandonados.

RAZAO DE DEPENDENCIA (%)

Municipioc de Campinas

1880
SAR Razdo da Dependéneciaz
Norte 39,60
sul 38,80
leste 37,00
Ceste 44,00C
TOTAL 39,60

*)} Corresponde a razao entre a populacgido inativa (0 a 9 anos e

60 anos e mais) e & populacédo em idade ativa (10 a 59 anos).

Fonte: Fundagdo IBGE. Censo demografico de 1980.

%% _ Censo Populacional de 1989, IBGE
1% _ Segundo os técnicos do Detraf, o deslocamento a pé em Campinas esta calculado entre 5 e 7%.



124

1.5.2- As Relagoes da Burocracia com o Usudrio

Alheios e infensos a dramdtica realidade da populagdo, as administragdes do PMDB e do PSDB em
Campinas tiveram, como caracteristicas similares uma inquestionavel capacidade de manipular a
opinido piblica através do controle da imprensa, de abafar seus proprios escandalos, de se manter
em evidéncia forjando “fatos politicos™, de propagandear macigamente suas realizacdes por mais
insignificantes ou rotineiras que sejam, de cooptar liderangas populares e sindicais, de estabelecer
sazonais aliangas (explicitas ou ndo) com os partidos de esquerda, tudo no sentido de preservar a

farsa de sua competéncia e probidade.

Por outro lado, atraveés do fisiologismo puro e simples, preserva seu estilo centralizador e autoritario,
perseguindo seus criticos e/ou adversarios politicos manipulando dados e ocultando informacdes,
colocando-se desta maneira permanentemente 2 servi¢o das classes proprietarias e seus sabujos.
Prova desta competente subserviéncia ¢ a incipiente ¢ quase desnecessaria organizacdo partidaria de
direita em Campinas fora do PSDB. Somente ap6s a morte de Magalhdes Teixeira o qual,
individualmente, foi maior expressdo eleitoral entre todas as liderangas locais, sendo muito bem
votado em todas as camadas sociais gracas ao caréter populista'® que tdo bem soube cultivar e
preservar, € que estas forgas, hoje alforriadas, estdo se reorganizando de forma autdnoma, em meio a
uma acirrada disputa intestina, diante da eminente possibilidade de pulverizagio e consegilente perda

de sua hegemonia politica.

Todavia o que nos interessa nesta andlise sdo as formas de relacionamento estabelecido com as
orgamizagdes populares e sindicais, as quais este governo atrai, coopta ou neutraliza, sem contudo
atender as refvindicagbes da parcela maior da sociedade, ou seja, a dos explorados e despossuidos.

De forma extremamente sucinta podemos dizer que ha, fundamentalmente, duas principais

1% - Para explicarmos o sentido de populismo aqui indicado recorremos a Boito Jr “Para compreender esse ponto,
devemos ter em inente o conteido da ideologia populista. Esta ideologia é o culto pequeno-burgués do Estado,
concebido, miticamente, como uma entidade protetora das classes populares, como demonstrou Weffort em seu artigo
pioneiro “Politica de Massas™. E essa ideologia, gerada pela baixa classe média assalariada e, pasteriarmente,
exportada para amplos setores do proletariads, que predispde as classes Ppopulares a funcionarem como classe-apoio
da burocracia de Estado, colocando-se, voluntariamente, sob a tutela, ou melkhor sob o controle do Estado burgués”.
Boito Jr.prossegue afirmando que ha na baixa classe média a expectativa de que um suposto poder autdnomo, o Estado,
“tome a iniciativa de dirigi-la na luta propriamente politica, de organizi-la e de defendé-la frente s classes
dominantes, zelando pelo seu bem-estar social™, Boito Jr., Armando. O Golpe de 1954: A burguesia contra o populisme,
Sdo Paulo, Ed. Brasiliense, 1982. Colegdo Tudo é Historia. pp.24 e 25
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estratégias: a primeira, através do exercicio desta pratica populista, se obtém a adesdo da maioria
dos presidentes de Sociedades Amigos de Bairro, de muitas liderangas comunitérias, de organizagdes
religiosas, de trabalhadores desinformados e de varios sindicalistas forjando um largo espectro dos
mais variados representantes da baixa classe média. Esta ideologia fez com que alguns partidos de
esquerda, coligados em eleigdes anteriores ou em agdes cornuns, fossem neutralizados ou agissem

bem abaixo do esperado como forga politica de oposi¢do. Outra forma €, através da descentralizagio

administrativa - ¢ ndo descentralizaciio do poder politico . por em pratica sua concepgio de governo
unilateral, elaborada nos gabinetes e referendada em reunides restritas a um publico cordato,
previamente selecionado entre seus apaniguados. O resultado deste procedimento € que embora o
descontentamento com o transporte coletivo deu-se desde os bondes de burro, os primeiros registros
de reclamacdes dos usuarios so ocorreriam a partir de 1955 , e somente em 1983 foi criado, pré-

forma, um espago destinado a atendé-los.

Com o agravante de que ha, no interior da méquina publica, uma espécie de aversdo ao cidadio que
a cla se dirige em busca de informagdes ou servigos. Geralmente o atendimento € feito por um
funcionério despreparado para a fungfio, o que desestimula quem a ele recorre. Também é reservado
a este tipo de servigo o uso de locais menos nobres. De sua origem até setembro de 1989, portanto ja
entrando no décimo més da Administragdo petista, o Setor de Atendimento 3 Comunidade - SAC
ainda funcionava sob as escadarias do 15° andar do Pago Municipal, sem quaisquer condigdes de

infra-estrutura, atendendo mal e precariamente a populagio.

Destaque-se que até esta data, ndo hd registros das reivindicagdes, reclamagdes ou sugestdes dos
usuarios dos transportes neste setor, embora o discurso de campanha estivesse centrado,

prioritariamente, nesta parcela do eleitorado.

Os poucos registros existentes encontravam-se em alguns protocolados do Legislativo os quais,
eventualmente, eram encaminhados 4 SETRANSP. Grande parte das vezes estas solicitagdes j& ndo
procediam ou o vereador solicitante ja ndo exercia o mandato, perdendo assim seu poder de pressdo
e acompanhamento. Outros registros foram colhidos através do telefone 156 - linha de atendimento
geral da Prefeitura - ao quais recebiam, invariavelmente, a2 mesma resposta mecénica padrio "o local

serd vistoriado por técnicos da SETRANSP, para a andlise guanto ao solicitado”
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Geralmente o ato da resposta em si, o fato de ser escutado, ja ludibria a maioria dos reclamantes.
Como o Setor de Atendimento Comunitario nio encaminha as reivindicagdes, o atendimento se

esgota na atengdo, quando ha, dispensada ao usuario que, eventualmente, o procura.

86 sdo contemplados os pedidos verbais dos vereadores que t3m dominio sobre a mdquina piiblica,
em razdo de mais de 20 anos de  hegemonia politica oriunda de um mesmo grupo que
posteriormente se decompds em varios partidos. Ali no interior da Prefeitura, onde o concurso
publico atingia, até 1988, apenas o pessoal da educacfio e saude, os 2/3 restantes (de um total de

12.000 funcionarios) via de regra, foram indicados por alguma autoridade publica da situagio.

Conhecedores destas questdes internas os politicos ligados & administragio puablica dirigem-se
diretamente as chefias das segdes encarregadas do atendimento, sem nenhum critério de prioridade, a
ndo ser a relagao politico-pessoal sempre acompanhada da possibilidade de alguma vantagem pessoal

para o funcionario.

No govémno Bittar, a partir de outubro de 1989 a outubro de 1991, com a demissdo do secretirio
Jurandir Fernandes, o SAC, agora denominado Setor de Agdo Comunitaria da Secretaria Municipal
de Transportes desenvolveu um trabalho de mapeamento da cidade. Estabeleceram-se primeiramente
cinco regides: Central, Leste, Oeste, Norte e Sul mantendo sob sua abrangéncia as anteriores
Administragbes Regionais ¢ Sub-Prefeituras. Através da divisdo destas, por uso de solo, criaram-se
sub-regides, denominadas células urbanas num total de 49, Concomitantemente, através de
centenas de Assembiéias Pablicas, recotheu-se todo tipo de reclamagdes, reivindicagdes e sugestdes
relativas ao Sistema de Transporte Coletivo Urbano de Campinas. Estas indicagdes foram
codificadas por areas: Transporte, Circulagio ¢ Equipamento,que justapostas nas células, permitiram
determinar a localizagdo precisa dos problemas do Sistema, a sua principal recorréncia, a micro
regio mais prejudicada, as especificidades de demanda de cada célula; os problemas comuns 4 toda

cidade e, obviamente, um atendimento mais “democratico” e eficiente a populagio.

O destaque para o Setor de Ag¢do Comunitaria da Secretaria Municipal de Transportes - SAC neste
curto periodo deveu-se ao trabalho de contato, atendimento e organizagio da populacdo a partir de

suas reivindicagdes na area.

O ineditismo do Estado agir deliberadamente na organizacio da populagdo para pressionar o

proprio Estado esté rigorosamente delimitado de outubro de 1989 a outubro de 1991.
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A partir de 04 de outubro de 1989, os atendimentos no SAC passam a ser sistematizados através da
emissio de uma guia, onde constam os dados que permitem a recepgdo, triagem, classificagiio e o
monitoramento das solicitagdes junto as segdes responsaveis. Fixado o prazo de resposta, ¢ feito o

acompanhamento da avaliago técnica - o atendimento ou n#o - até a resposta final ao usuario.

De outubro de 1989 a dezembro de 1990, o SAC realizou 400 assembléias publicas, sendo 126
entre outubro e dezembro de 1989 e 274 a0 longo do ano de 1990. A iniciativa da maioria absoluta

dessas reunifes parte do proprio setor, fomentando desta forma a organizago popular.

Estas reivindicagdes e sugestdes coletadas foram sistematizadas e catalogadas, constituindo-se um

importante material para subsidiar as medidas adotadas pela Secretaria de Transportes.

Classificam-se também as formas de solicitagdes: se obtidas através de Assembléias Populares,

Plenarias, contato pessoal etc, e se hierarquiza e se prioriza o atendimento a partir da qualidade do

solicitante:

Critérios de Prioridade
A - Conselho popular, entidade regional; movimento ou comissio regional
B - Entidades de bairros, associagdes, SABs, movimento ou comissio local,
sindicato, entidades assistenciais
C - 6rgios de governo, Cédmara de Vereadores
D - usuario individual - morador

E - empresas de onibus, demais empresas

Uma varredura geral nos departamentos permitiu ao SAC centralizar a recepgdo das solicitagdes as
quais, distribuidas nas células urbanas possibilitou:

- Localizar e priorizar o atendimento das células onde estavam mais adensados os problemas.

- Deslocar as equipes de manutencio para acdes conjuntas £ mais eficientes.

- Auscultar a cidade, planejando assim suas atividades.

- Equanimizar recursos.

- Democratizar o atendimento estimulando a participagio.

- Dar uma vis#o geral ao cidaddo de seu bairro, de sua regido e de sua cidade.
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O SAC, consolidado como referéncia nas questdes de transportes, conquistou um amplo espago no
170. andar do Pago, onde funcionou a presidéncia da EMDEC, de onde os técnicos da SETRANSP
explicitavam e debatiam as atividades da 4rea com os representantes de bairros. Estas exposi¢des
foram regulares ¢ ali se detalhavam a composi¢io a tarifa, a emissio das Ordens de Servi¢o, o

funcionamento do proprio setor etc.

E interessante notar que pela primeira vez uma 4rea técnico-burocratica prestou contas de suas

ag¢des para um publico externo a ela.

Esta sala conhecida por "Escolinha” também foi usada para reunides de movimentos de transporte
de diferentes bairros. A populagio, instrumentalizada pelas informagdes obtidas, adquiriu uma visdo
mais abrangente da cidade, ja ndo se discutia mais "o meu ponto, 0 meu Onibus”, discutia-se toda a

regido; a concentragio no centro; a politica de transporte; a cidade como um todo etc.

O momento culminante deste processo foi a unificacio dos movimentos de transportes de diversos
bairros originando o Forum de Transportes da Regifio do Campo Grande e o Forum de Transportes

da Regido do Ouro Verde,

Visando melhor informar a populagdo usudria o SAC desenvolveu sua drea de comunicagdes:
editou o Jornal do Onibus; promoveu as campanhas de compra de Passes Populares; divulgou as
datas do Passe Passeio; Passe Vacina; forneceu copias das Ordens de Servigos e das planilhas
tarifarias e, aproveitando-se do trinsito de um publico cativo nos terminais de cerca de 200.000
pessoas/dia, implementou em 1991 a TV Popular, cuja principal finalidade era informar, educar e
distrair o publico, humanizando os terminais. Aberta a livre manifestacio da populagdo este servigo

contribuiu na divulgagio dos movimentos de bairros, assembiéias e festas populares.

Uma forte ¢ exemplar reagdo interna contra o trabalho que o SAC desenvolvia, ocorren apos a
aprovagio - de forma absolutamente inédita- em assembléia popular em 19 de fevereiro de 1991 na
sede da AR-12, de um novo itinerario para a linha 5.70. Avessos a qualquer participagdo dos
usudrios, mesmo que fosse apenas consultiva, assim se manifestaram, respectivamente, o DEPE e o
DETRAF: O primeiro “(...) a afirmagéo de que a proposta foi votada e aprovada em Assembléia no
Terminal Ouro Verde é unicamente prova da ineficiéncia e incompetdncia (sic) do SACY...) gue
deveria esclarecer a Assembléia que a manifestacdo e a deliberagdo do Bairro deve ser com

relagdo a operagdo no bairro e que é impossivel ao Poder Piiblice atender todos os itinerdrios na
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Area Central que sejam pretendidas (sic) por todos os Bairros de Campinas ndo cabendo sequer o
assunto ser colocado em pauta, quanto mais votado™, O segundo: “Em termos operacionais, a

manifestac¢do do DEPE coincide com a do DETRAF™.

Em novembro de 1991, uma nova diregdo assumiu o Setor e retomou a antiga pratica clientelista.
Contudo, ja em abril de 1992 esses dirigentes, recentemente empossados, foram demitidos apds uma
sindicdncia interna que apurou a utilizagdo do setor para atividades politico-partidarias do titular.
Encerrou-se assim, lacOnicamente, uma das mais inovadoras e fecundas experiéncias na relagio
Estado-usuario dos transportes coletivos urbanos. Sublinhemos aqui que em nenhum momento o
SAC se dispds a submeter suas praticas a um controle externo, fora do Estado, o que seria
revolucionario. No limite, tratou de organizar melhor o atendimento aos passageiros, de contribuir
para a orgamiza¢ao popular permitindo deste modo uma maior pressdo sobre os demais setores da
burocracia, de instrumentalizar os movimentos ja organizados com informagdes, as quais pela sua
propria natureza, ji deveriam ser de dominio pablico. Em sintese, essa experiéncia, apesar de
inovadora em alguns aspectos, jamais ultrapassou os limites previamente circunscritos pelo Estado
burgués na medida que sua agdo junto a populagdo foi no sentido de preservar e reafirmar a
necessidade do corpo burocratico, preservando deste modo, suas fungdes de dominacio de classe e

de reproducio do modo de produgfo capitalista.

1.5.3- A Relacio da Burocracia com os Sindicatos

Como seria inviavel nesta dissertagdo recuperar toda a organizagao dos trabalhadores no transporte
desde seu inicio no final do século passado, destacaremos as duas ultimas décadas quando se

fortalece a instituigdo estatal e se consolida o aparelho sindical.

Desde a organizag@o dos trabalhadores no sistema de transportes coletivos urbanos em entidades
sindicais estas, via de regra, conduziram todos os seus movimentos diante de duas situacdes
distintas: primeiro, frente a macro reorganizagio do capital e seus desdobramentos no setor;
segundo, frente aos enfrentamentos domésticos na relagio com os empresarios € com a burocracia

estatal.
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1.5.3.1 - A movimentacio do capital e seus desdobramentos no setor

Com o fim do chamado “socialismo real” na ex-URSS ao final dos oitenta, a ordem mundial
bipolarizada, onde duas superpoténcias disputavam militar, econdmica e ideologicamente o planeta,
da lugar 2 uma nova ordem, agora multipolarizada entre os sete paises mais poderosos da
atualidade. Este nove ordenamento geopolitico determinou a hegemonia do modo de produgio
capitalista e estabeleceu a lei do mercado em escala mundial fazendo com que emergissem de
décadas anteriores € se tornassem fortes referéncias modelos de produgdo como o toyotismo, além
de acelerar fortemente o desenvolvimento e a implementagdo de tecnologias sofisticadas como a

informdtica, a robdtica, a biogenética, entre outras.

Sob os auspicios da 1deologia neoliberal - que gragas as fragmentagdes no seio da burguesia ndo &
implementada homogeneamente no planeta - que tem no incremento tecnologico e nas mutagfes
organizacionais das empresas seu principais suportes para a chamada reestruturacdo produtiva,
chegamos ao chamado padréio pés-fordista de acumulagiio, que rompeu com a anterior produgio em
massa de mercadorias padronizadas para um mercado amplo e pouco exigente; Produgio essa,
acrescida da forte participagio do Estado através de uma politica de subsidios & acumulacdo
privada do capital e das politicas compensatérias como a promogdo do bem-estar social. Seu
esgotamento nos anos 70 ¢ a crise subsequente, determinou a reestruturagio dos processos de

producio.

As grandes unidades fabris reduziram as plantas, o chio de fabrica, resultando em pequenas e
automatizadas empresas que terceirizando a producio oferecem poucos empregos diretos além da
possibilidade de migracdo para paises que disponham de méo de obra barata sem protegdo legal e
que melhor as favoregam com o afrouxamento das leis trabalhistas, com isengdes tributarias e
fiscais, terrenos e infra estrutura ou mesmo em parcerias com investimento de capital. No pais esta
guerra fiscal reduziu a capacidade de investimento dos municipios na medida em que estes ofertam
seus parcos recursos ao grande capital. Em decorréncia da caracteristica do perfil de uso de seus
clientes, ou seja trabalhadores que se deslocam para ofertar forga de trabalho, o sistema de
transporte coletivo urbano perdeu demanda e os municipios empobrecidos ficaram ainda mais
submetidos aos empresérios do setor, perdendo a capacidade de um possivel enfrentamento dada a

resultante impossibilidade econémica de se operar com frota piblica.



131

O dramatico resultado deste curto periodo pode ser avaliado a partir do balango anual da OIT,
publicado em outubro de 1999 que registrava que um tergo da populagio mundial economicamente
ativa, ou em nameros, 1,2 bilho de trabalhadores estavam desempregados ou empregados part-

time.

Os produtos agora visam nichos de mercados, produzidos de acordo com as exigéncias do

consumidor e com baixos custos de produgio.

Diz-se ainda, que o mundo do trabalho perdeu sua centralidade como principio determinante e
estruturador da sociabilidade, permitindo afirmar-se o fim da historia e das lutas de classes.
Inegavelmente, estas transformagdes mexeram objetivamente com a classe-que-vive-do-trabalho'®’
através da eliminagdo de grande parte da forga de trabalho do parque produtivo, e subjetivamente,

com a perda do referencial politico que acenava com a construgio de uma sociedade igualitaria,

democratica e socialista.

A repercussdo desta crise reflete no sindicalismo brasileiro onde, ao final da década de 80, surge
uma direita sindical ideologica: a "Forga Sindical” de contelido ideologico neoliberal e privatista ¢,
por outro lado o sindicalismo cutista, combativo até os anos 88/89, que agora da lugar s cdmaras
setoriais, as negociagdes por categoria, distanciando importantes setores do mundo do trabalho de
uma tomada de consciéncia de classe, ou melhor dito, este corporativismo visto como um

segmento de classe que ndo categoriza a relagdio capital versus trabalho, mas a individualiza.

O resultado € que estas agles se inserem no campo previamente delimitado pelo arcabougo juridico
do Estado burgués ¢ nele se integram e permitem preservar o padrio de acumulagio capitalista ao
manter baixos os saldrios; além de que, a cada crise o capital exclui forga de trabalho e os avancos

tecnologicos ndo incorporam, ignalmente excluem.

Esta avaliagfo agrava-se ao acrescentarmos que os sindicatos do setor sdo oriundos e dependentes
do Estado ¢, diante da ineficiéncia deste no campo social, acabam por ater-se a prestagio de
servigos que ndo sdo suas atribuigdes, como apoio juridico, médico e educacional, desviando-se da
prioritaria luta politica de classes. O resultado disto € que suas mobilizagSes, majoritariamente

auxiliam os empresarios do setor que estudamos, a conquistar melhores tarifas e, regra geral,

%! | Denominagio cunhada por Antunes, R in Adeus ao Trabalho? Ensaio Sobre as Metamorfoses e a Centralidade do
Mundo do Trabalho. S3o Paulo, Cortez Editores., Campinas, Editora da Unicamp, 1995
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punem o conjunto da sociedade que fica sem condugio ou, paradoxalmente, retida no transito dado
o enorme aumento do fluxo de veiculos particulares por ocasidio das paralizaces. Contudo as
agdes sindicals nunca atingiram uma forma mais eficaz e politizada: a liberagio da catraca na

greve com toda a frota circulando, o que pouparia a populagio e remeteria o 6nus ao empresariado.

Diante da reestruturago produtiva, o diagnéstico de Antunes'®? ¢ que a classe operaria estd mais
fragmentada, mais compleixificada e sofre uma maior intensificagio na exploragio do trabalho e,
entre as tendéncias que aponta, destacamos aquelas que no nosso entender influenciam os
Sindicatos que analisamos: a) a redugdo do operariado fabril tradicional, b) o aumento acentuado
do sub-proletariado fabri]l ou de servigos, ¢) a exclusio dos jovens e dos velhos do mundo do
trabalho.

A primeira tendéncia se explica pela queda da demanda e a conseqiiente redugdo da oferta,
invariavelmente acompanhada de demissdes; Para explicarmos a pertinéncia da segunda tendéncia
a desdobraremos em duas: o aumento do sub-proletariado fabril - apesar de desregulamentadas as

relages trabalhistas e por isso mesmo ndo desfrutando do auxilio-transporte'®® entre outros

2. Antunes, Ricardo. op. cit. Ver especialmente a parte final do Jivro, das pp. 121 a 155.

% . Um novo cliente do sistema, e de caracteristicas ligeiramente diferenciadas é o trabalhador oriundo da contratagdo
pelo sistemna de  trabalho tempordrio. Este definido pela Constituicio como aquele prestado por pessoa fisica a uma
empresa para atender a necessidade transitéria de substituigio de pessoal regular ou permanente ou a acréscimo
extraordinario de servi¢o. Para a Organizagao Internacional do Trabalho - OIT a Empresa de Trabalho Temporario nio
serve apenas como intermediadora entre o trabalhador e a empresa tomadora, elas oferecem programas de formagio,
treinamento e readaptacio profissional a trabathadores além de desenvolver programas de avaliagio profissional dos
candidatos orlentando-os para o melhor emprego dentro de sua carteira de clientes. Duas pesquisas realizadas pela
Associacio Brasileira de Empresas de Trabatho Temporario apontam que 44,95% do contingente de temporarios eram
formados por desempregados, 26,7% por estudantes, 4,7% por donas de casa € 1,1% por aposentados. A segunda,
realizada em 1991 apontou que 68% eram homens e 32% mutheres, com 47% na faixa etaria de 14 a 25 anos e 45% na
faixa de 26 a 40 anos. Estas pesquisas mostraram a grande diversidade do perfil do trabalhador temporario. No Brasil
fica evidenciado o carater de “colchao social” que o setor adquiriu 20 longo de sua consolidagio no mercado de trabalho.
Tal demanda justifica-se pelo desemprego cujos principais fatores s3o: primeiro, o avango tecnolégico que poupa mio de
obra e elimina postos de trabalho. O segundo ¢ a globalizagdo da produgio que derrubou fronteiras, levando as fabricas
para onde conseguem produzir mais ¢ a custos mais baixos. O terceiro passa pela evolugdo da ciéncia organizativa que
aumenta a produtividade utilizando menor mimero de trabalhadores. A quarta as privatizages pois a0 passar para a
esfera privada, os quadros das empresas publicas sofrem grandes ajustes com imediata reducio de pessoal. Pode-se citar
também a queda das barreiras comerciais, entre outros fatores. A quinta € a intensificagio da exploragio da forca de
trabatho. A sociedade industrial que ha duzentos anos vem colocando o trabalho na indistria como seu principal eixo vé
agora seu deslocamento para o setor de servicos e da produgdo de bens materiais para bens nio materiais como a
informagdo. O problema, hoje, ¢ que o desemprego nio se deve apenas ao fato de haver maior niimero de pessoas
procurando emprego, mas de que muito empregos estio desaparecendo.

Hoje o emprego ndo cresce na mesma proporgdo da economia, na Europa, entre 1970 e 1992, teve um crescimento de
73% enquanto o emprego manteve-se estacionado nos 7%. A contratagdo pela maioria das agéncias de trabalho
temporario permite ao trabalhador o pagamento proporcional de férias, 13° salario, auxilio-transporte, seguro saude e
ticket alimentagio. Ver Bridges, Hillians: Mudancas nas Relagdes de Trabalho, Makron Books, 1995
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direitos - promove um pequeno acréscimo na demanda do sistema, o que € positivo para a classe

trabalhadora do setor.

No entanto, o aumento do sub-proletariado de servigos aumenta o exéreito industrial de reserva
aviltando ainda mais os salarios, aumentando as viagens 4 pé e colocando no mercado , ainda que
em namero reduzidissimo porém significativo o trabalhador do transporte alternativo, o qual, dada
a precariedade, a ineficiéncia e o alto custo do transporte coletivo por dnibus, se coloca como

eficiente alternativa a0 monopdlio empresarial e dele tiram passageiros.

A terceira tendéncia tem como efeito negativo a exclusdo de jovens e idosos do mercado de
trabalho sendo, como a primeira, responsavel pela queda da demanda, contudo ela é ainda mais
grave. Ao liquidar com o “Passe-Popular” em seu tltimo governo, Magalhdes Teixeira e seu
secretario de transportes Jurandir Fernandes, n@o apenas acabaram com o subsidio bancado pela
classe patronal, como devolveram o controle integral da arrecadagio do sistema aos
permissionanos. Além da admimistragdo abdicar de seu muais forte instrumento de pressdio - o
repasse das verbas mediante a qualidade dos servigos - ainda permitiu que a8 TRANSURC punisse
os estudantes, os quais por desfrutarem do direito a um desconto na tarifa, sofrem todo tipo de
boicote, que vdo desde a excessiva demora na confecgdo da credencial, passa pelo rigor da
documentagdo exigida, até o requinte de sua validade ser mensal, o que provoca a perda das viagens
pagas e ndo utilizadas durante o més. O caso dos idosos ¢ ainda mais grave: como apds os 65 anos
tém o direito da 1seng¢do, bastava até entfo a simples comprovagio da idade pela carteira de
identidade; desde que o controle foi develvido, devem, atualmente, submeter-se & mesma via
crucis dos jovens e, iguaimente, t8m um nimero limitado de passes. A redugfo atual a um Unico
posto de atendimento com horério € nimero de funcionarios restritos, faz com que boa parte dos
usudrios desistam deste direito ¢ dai a igual desisténcia da freqiiéncia as aulas, as consultas
médicas etc. O mais lamentavel no entanto, € a ideologia empresarial introjectada nas mentes dos
motoristas e cobradores, que costumam ignorar os pedidos de parada feitos pelos idosos, a quem

tratam pejorativamente de “raspadinha”, uma analogia ao sorteio da Caixa Econdmica Federal, que
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“ndo dé lucro para ninguém”. E o transporte submetido ao imperativo do lucro e nio ao

fundamental direito de ir e vir.'*

Certamente se os idosos produzissem mais-valia para as grandes empresas, poderiam ter a

disposi¢do a garantia de seu deslocamento por um transporte mais exclusivo, qualificado e digno: o

fretamento.

1.5.3.2- A relacio sindical com o o capital e a burocracia municipal

Na contracorrente da crise que afligia os sindicatos nos principais paises industrializados, no Brasil
dos anos 80 a organizagdo operaria avangava a partir dos movimentos no ABC paulista. Segundo
Eduardo Noronha,'®” em 1978 ocorreram 118 greves no setor urbano em todo pais. Em 1987, apenas
nove anos depois, no pico do movimento grevista, 0 numero de paralisagdes chegava a 2193 com

perda de 132 milhdes de jornadas de trabatho.

Para alguns autores, como Rodrigues’®® as variagbes nas taxas de greve sdo afetadas por um
conjunto de fatores e no caso brasileiro, além do clima politico propicio, dos efeitos da politica

salarial e dos esforgos das liderancas sindicais.

Entre os demais fatores, incluindo-se aqui os que apontam para o fim do corporativismo indicados
por esse autor, 0s quais se aplicariam ao sindicalismo como um todo, incluindo o setor de SeTvigos,

destacamos:

a) a transferéncia das perdas para toda a sociedade ou para a parcela dos que pagam impostos, nio

existindo risco de prejuizos consideraveis e muito menos de concordatas, faléncias etc.

b) baixo coeficiente de repressdo e punigio para os grevistas.

**'-Em maio de 1999 a Cimara Municipal de Campinas aprova o projeto de Lei do vereador Sebastido de Oliveira (PL)
que permite o ingresso dos idosos pela porta de desembarque apresentando apenas a carteira de identidade, exatamente
como no periodo de 89/92. Para o presidente da TRANSURC esta medida € muito boa para os empresarios porque
impede o mau uso dos cartdes fornecidos aos idosos e usados indevidamente por outras pessoas. Esta &, para nos, a
razdo principal da aprovagdo desta Lel.
"% _ Citado por Rodrigues, Ledncio Martins in O Declinio do Sindicalismo Corporativo, Rio de Janeiro,

Thase, 1991

18 ibid...p.15
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¢) o papel do Estado como instincia suprema de regulamentagfio das relagbes entre capital e

trabalho.

d) a expansdo econdmica da década de 70 e as transformagdes na tecnologia industrial, com a
introducdo de novos equipamentos automatizados, da informatica e de novas técnicas gerenciais e

de relacionamento com os trabalhadores.

e) a crise do Estado clientelista e o declinio de sua capacidade de cooptagio e de distribui¢do de
recursos através da via paternalista e sua consequiente incapacidade de controlar os sindicatos e

amortizar os conflitos, seja no setor privado, seja no préprio interior do servigo publico.

Estas “evidéncias” nfio sio suficientes para explicar as praticas sindicais, quando ndo estdo
completamente equivocadas, sendo vejamos: a) a transferéncia das perdas ndo atinge o conjunto da
sociedade, umna vez que o grande capital e as permissionarias ndo s3o atingidos. Os primeiros por se
servirem do fretamento adquirem autonomia face ao sistema de transporte e as segundas tém
mecanismos de repasse de eventuais perdas via posterior ressarcimento tarifario e/ou via desconto
direto na folha de pagamento dos dias parados; b) o coeficiente de repressdo varia, no de acordo
como o carater mais ou menos autoritario da administracio, mas sim de acordo com o interesse dos
empresarios. Estes se valem freqiientemente do expediente de induzir a greve, como instrumento de
pressdo por melhores tarifas. Para tanto basta vincular o aumento salarial ao prego da tarifa ou a
suspensdo, pura ¢ simples, de direitos adquiridos como o convénic médico, a cesta basica ou o
atraso e/ou cancelamento do adiantamento salarial.’®” Estas medidas sio sempre tomadas com o
acompanhamento do imprescindivel relaxamento da repress@o no interior € no entorno das garagens
e na via publica. Esta pratica permitiu, em maio de 1999, um caso raro e talvez Gnico na historia do
movimento operario. uma greve com 100% de adesdo e, inédito, nenhuma punigdo aos grevistas ou
acdo contra o sindicato da categoria. Assim © patronato tira “as castanhas do fogo” com a mio do
Sindicato; ¢) A proposigio do Estado como instdncia suprema de regulamentagfio entre capital e
trabalho € falsa. Toda acSio do Estado, como pudemos comprovar através da coletinea de leis,
decretos e portarias, visa unicamente preservar 0s interesses empresariais, desequilibrando as
pressdes sociais a favor do capital. d) a expansio econdmica da década de 70 e as transformagdes na

tecnologia com a introdugdo de novos equipamentos automatizados permitiram, no inicio, uma

%7 _Em Campinas vigora um acordo que obriga as empresas adiantarem 40% do salario até o dia 15 de cada més.
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maior demanda ao sistema, beneficio este apropriado pelos empresdrios sem qualquer vantagem
para os trabalhadores. Esses sé realizariam sua antiga aspira¢io, equiparar o salario local ao da
capital do Estado, ao final da década seguinte e quando j4 declinava a expansdo econdmica. Quanto
a0s equipamentos automatizados como os cimbios automaticos € as catracas eletrdnicas serviram;
0s primeiros, se acrescentaram algum conforto para os motoristas, fundamentalmente se prestaram
para agregar mais valor ao custo fixo da equagio tariféria reafirmando nossa tese de que se ganha
pelo capital investido e ndo pelo servigo prestado; quanto as catracas eletrénicas, sdo hoje do ponto
de vista patronal, alternativa inadidvel que ao ser implementada, provocara a demissdes de milhares

de cobradores.

Por dltimo, a crise do Estado clientelista e o declinio de sua capacidade de cooptagdo e de controlar
os sindicatos e amortizar os conflitos, também ndo condizem com as préticas do periodo demarcado
pelo autor uma vez que a crise ¢ comum 4 ambos, Estado e sindicato; entretanto devemos
considerar que mesmo em crise o Estado detém uma inquestionavel superioridade financeira,
Juridica, politica e ideoldgica para defender e preservar os interesses da classe dominante. Prova
desta capacidade de cooptagdio ¢ que na administragio petista, periodo de maiores conquistas da
categoria como a equiparag3o salarial com a capital; reducdo da jornada para 7:20hs.; proibi¢io da

“dupla pegada” e da jornada dupla'®®

, além da baixa ou nula represso tivemos, paradoxalmente, o
maior numero de paralisagbes. Entretanto, na administragiio seguinte, de Magalhies Teixeira
quando houve o arrocho salarial seguido de demissdes; privatizou-se a empresa pablica com o
decorrente enxugamento do quadro funcional na base da categoria; reintroduziu-se a catraca
eletronica - uma ameaga de demiss3o para metade da categoria - € finalmente, no momento que a
repressdo atinge seu apice com a morte do motorista Edson Pereira da Silva, diretor‘sinciical,
durante manifestagdo na garagem da V.B.T.U a 10 de abril de 1994, a agdo da entidade classista

limitou-se & mesa de negociagdes com perversos desdobramentos para a categoria.

Neste caso entendemos que a cooptagio se deu de outra forma: quando da demissdo do entio
secretario de transportes Jurandir Fernandes da administragio petista, o Partido dividiu-se entre os

que 0 apoiavam e aqueles que ficaram com o prefeito Jacé Bittar. Entre os primeiros estavam o
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presidente do Sindicato dos Condutores Osvaldo Rodrigues ¢ seu grupo. No embate que se seguiu
com a administragdo, os militantes ligados ao PT utilizaram-se do apoio ofertado pelo PSDB, que
lhes permitiu, entre outras coisas, uma assessoria juridica especializada e a liberacio do acesso a
imprensa. Essa informal parceira criou lagos subjetivos de cumplicidade contra o inimigo comum e
se manteve mesmo quando Jurandir Fernandes assumiu a secretaria de transportes no governo do
PSDB. Tratava-se agora, de apagar qualquer vestigio das agSes politicas na area dos transportes no
governo Bittar e para tanto a anterior parceria foi preservada. Isto explica o recuo e a timidez do

Partido e dos sindicatos ligados ao P.T. durante quase toda a administragio Teixeira.

Quanto a0 fim do corporativismo indicado por Rodrigues,'™ a pratica sindical local desautoriza esta
assertiva. Na tltima década, periodo delimitado por aquele autor, todas as greves, exceto uma,

tiveram objetivos econdmicos corporativos precisos (vide quadro seguinte),

1% . Esta ¢ uma prética permanente. Na tarde de 25 de maio de 1999, por exemplo, dois dnibus da URCA deixaram de
circular porque o Sindicato dos Trabalhadores impediu que os motoristas cumprissem a jornada dupla, ou seja 12 horas
de trabatho interruptas. Jornal Correio Popular de 26 de maio de 1999, caderno Cidades, p.1
1% _ Citado por Rodrigues, Ledncio Martins in O Declinio do Sindicalismo Corporative, Rio de Janero,

Ibase, 1991
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AN | MES | DIA . TIPODE EMPRESAS MOTIVO .
o | |'s | mosmmacio |  ATINGIDAS LT
1991 | out 8/ greve geral todas campanha salarial

10
1992 | mar 9/ greve geral todas campanha salarial
12
mar 13 greve parcial todas campanha salarial
mar 19 greve geral todas campanha salarial
ago 26 Paralisacfio por empresa URCA e VISCA campanha salarial
ago | 27e2 greve geral todas carnpanha salarial
8
dez | 22e2 greve parcial cinco das seis empresas campanha salarial
3
1994 | abr | 1241 greve geral todas assassinato do dire tor
4 sindical Edson
mai | 11/1 greve parcial todas campanha salarial
4
1995 | jan | 11/1 Paralisagdio por ernpresa VISCA campanha salarial
2
abr 7 Paralisa¢do por empresa VISCA campanha salarial
1996 | jan n/c greve geral todas campanha salarial
jun 21 greve geral todas camparnha salarial
1997 1 jan | 15/1 ! Atraso na saida dos énibus URCA, VISCA, RLC campanha salarial
7
mar 7 greve parcial todas campanha saglarial
nov 18 Paralisagdo por empresa URCA demissdo de 200
funcionarios
1998 | mar | 30/3 greve geral todas votagio na Cérnara
1 projeto do trans-porte
alternativo
nov 6 greve parcial quatro das cinco atrasc no pagto. -
empresas
nov § 24/2 greve geral todas atraso no pagto.
6
1999 | fev. 12 Paralisagéio geral por 6 todas atraso no pagto.
horas
mai 6 greve geral todas suspensio dos
beneficios
pm | 7710 greve geral todas nio pagto do vale-
refeigio

Fonte: Setransp ¢ Correio Popular
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Concluindo este primeiro nivel de andlise podemos dizer que os aspectos invariantes na acéo
sindical na drea de transportes sdo nefastas aos trabalhadores do setor e ao conjunto dos produtores
diretos. O primeiro argumento € que desde sua formagao o monopolio da representagio profissional
foi outorgado pelo Estado, cerceando-lhe toda possibilidade de uma a¢do anti-capitalista, isto é, fora
dos limites legais impostos, mesmo porque € acordado o direito de interven¢io governamental nas
atividades do sindicato. Podemos sintetizar postulando que a estrutura juridica de Estado, submetida
a estrutura econdmica controla, coin altissimo grau de previsibilidade, as a¢des da entidade.

Um segundo argumento, decorrente do primeiro, € que os diversos governos locais no periodo
tiveram caracteristicas populistas. Esta forma de governo estabelece ¢ consolida na populagio o
mito do Estado protetor, resultando na crenga adotada pelos trabalhadores de que o Estado media
imparcialmente o conflito entre capital e trabalho. Para cumprir esta mediagio o aparelho juridico
estabelece uma instincia especifica, a Justica do Trabalho, para a resolugdo das disputas. As
sentengas dai emanadas estabelecem para os trabathadores um minimo de 30% da frota circulando
em dias de greve, impSe pesadas multas ao Sindicato por dia parado, entre outras medidas. Por
outro lado, para 0s empresirios que praticam o fock-out ou induzem & greve, as puni¢des, no
maximo, resumem-se ao esporadico cumprimento, de c¢ldusulas trabalhistas anteriormente

acordadas.

Como se ja nfio bastasse a equivocada interpretagio das fungbes do Estado, o que atualmente une,
identifica e mobiliza os trabalhadores do sistema € sua luta conira outros trabalhadores, os
perueiros. Associando-se desta maneira aos empresarios na defesa do capital, do servico
monopolizado, do péssimo atendimento prestado & comunidade. Para tanto, agem da mesma forma,
utilizando-se de argumentos 1dénticos. As empresas CCTC, anteriormente, ¢ a URCA, em rﬁan;o de
1999, moveram milionérias e bem sucedidas agdes indenizatdrias contra a Prefeitura alegando
quebra do equilibrio econdmico-financeiro, responsabilidade desta ultima. Agora € o Sindicato que
igualmente aciona a Administragio Publica tentando impedir o transporte alternative sob a
alegagdo de que este quebra o equilibrio econdmico-financeiro das empresas.  Seu baixe nivel de
politizagdo nio lhes permite desvendar o conluio entre capital e Estado e nem mesmo compreender
que um dos principais motivos da perda de passageiros deve-se & péssima qualidade do servigo

prestado, deslocando boa parte da demanda para o fretamento ou para os veiculos particulares.
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Além de que, apenas uma pequena parcela dos usuarios recorre, por justas razdes, ao transporte

alternativo.

Outra importante justificativa que o sindicato nfio considera ¢ que, segundo a sociéloga Rosana
Baeninger,'”” na década de 70 a migragio respondia por 65,33% do crescimento do municipio,
indice hoje em torno de 16,13%. O comportamento demografico aponta que entre 1970 ¢ 1980 o
saldo migratério - diferenca entre os que chegaram e deixaram a cidade - foi de 189 mil pessoas; cai
para 32 mil entre 1980 e 1991 e se situa em 9,8 mil entre 1991 e 1996. Isso & acusado pela
Fundagdo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE - com base no Censos de 1970 a
1991 e na Contagem Populacional de 1996 que aponta o crescimento da populago: em 1970 temos

375.864 habitantes; em 1980, 664.559; em 1991, 847.595 e em 1996, 908.906 habitantes.

Para Baeninger mais de 100 mil pessoas mudaram de cidade pelo menos uma vez, dentro da regido
metropolitana de Campinas entre 1991 e 1996. E se¢ a década de 60 foi marcada pela expressiva
chegada de populag@o advinda do Estado de Minas Gerais, a de 70 com os paranaenses; de 1980 a
1991 cai a participagdo de ambos ¢ ocorre uma pouco significativa migracdo de nordestinos. A
década registra a chegada de migrantes do prépric Estado atraidos na década de 70 pelos
investimentos publicos e industriais no eixo da rodovia Anhanguera. Na década de 80, o maior
crescimento deu-se na regifo de Paulinia gracas ao incremento do polo petroquimico. A década de
90 registra o crescimento do polo Monte Mor - Indaiatuba dado a constru¢do de conjuntos
habitacionais e duplica¢do de estradas. Para a autora “o que temos hoje ¢ um movimento pendular
da populagdo. Ndo ¢é preciso mudar de cidade quando se muda de emprego, porque as facilidades

m kel 17
com estradas e transportes sdo grandes”.'’!

A Pesquisa de CondigBes de Vida da Fundagdo Seade confirma que na regifio 21.1% das pessoas

trabatham em municipios distintos dagueles gue residem. provocando uma maior demandz pelo

transporte intermunicipal. geralmente de melhor qualidade. retirando passageiros do sistema; Uma

vez que, segundo a mesma autora, o fluxo migratério de Sdo Paulo para Campinas é marcado por

uma mio de obra qualificada, cliente do fretamento, enquanto que o fluxo de Campinas para seu

17 - Pesquisadora do Niicleo de Estudos da Populagio -NEPO da UNICAMP, publicado a 16 de maio de
1999 no jornal Correio Popular, caderno Cidades, p. 1 e 4
T ibid. p.1
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entorno € essencialmente de for¢a de trabalho ndo qualificada, esta cativa do transporte coletivo

urbano.

A insuficiente e deformada pratica sindical acaba por prejudicar boa parte da populagiio pela sua
conivéncia com © precario servigo prestado; prejudica a propria categoria ao omitir-se diante de
desastres anunciados como o fim da empresa publica ou da instalagdo das catracas eletronicas e,
o0 mais dramatico, uma categoria como especificidades impares - uma vez a irradiagiio de sua acio
pode atingir seriamente o sistema econdmico como um todo sendo por isso mesmo, estratégica na
radicalizagfo da luta contra o capitalismo - prestar-se exatamente ao seu contrario, intervir para

preserva-lo.

Entendemos que isto se deve a dois aspectos invariantes na prética sindical: sua incompreensio e
dependéncia da estrutura juridico-ideolégica do Estado burgués e a quase nula politizagdo de sua
base que no dizer de Thompson ¢ uma classe em seu fazer-se, porém num processo que €
complexo, multiforme, onde ora a consciéncia mais proxima da imediatidade, da contingéncia, da

iuta econdmica, da cotidianeidade, ¢ a classe em si.

1.6 - OS GRUPOS DE PRESSAQ

S&o seis os principals segmentos sociais envolvidos no sistema de transporte coletivo urbano de
Campinas: a populagdo usuéna, os sindicatos de trabalhadores ligados ao setor, o setor de
fretamento, o sistema de transporte alternativo, os empresarios de Onibus e o grande capital.
Organizados de formas distintas todos pressionam, com maior ou menor intensidade, o aparelho de

Estado.

Os usuarios desorganizados ou manipulados pelas Sociedades Amigos de Bairro, - esta por sua vez a
reboque dos interesses politicos-patidanios do Executivo ou dos interesses individuais de membros
do Legislativo - eventualmente se mobilizam com vigor € quando isto acontece, conseguem exercer
uma pressdo mais efetiva sobre os poderes piiblicos. No entanto esta pressio é esporadica, pontual
e efémera, ndo ostentando bandeiras mais radicais ,como a luta pela tarifa zero por exemplo, que
unificaria e nortearia uma agdo coletiva € permanente. A razdo como vimos € a heranga perversa da

representacdo, da tutela, deixada pelas diversas administragbes que, no limite, sempre trataram o
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usudrio como consumidor do servigo de transporte, sem jamais entender que este setor, nas médias e
grandes cidades, € ti0 essencial quanto aos demais bens sociais como a educagio, a satde e o lazer

publicos.

O segundo grupo, jé analisado, é o dos trabalhadores do setor que igualmente repetem as sazonais e

episodicas pressoes.

O terceiro grupo, o setor de fretamento, ¢ praticamente andnimo e exerce discretissima pressio com
suas reivindicagdes geralmente ligadas a conservagdo do vidrio e & circulagdo e/ou isengdes de taxas
e impostos. Estas solicitagdes sio encaminhadas pelas empresas que contratam seus servigos. Esta
anonimato ndo € compativel com o enorme volume da frota: segundo o prefeito Jacé Bittar, em
1990, registrava-se mais de 2000 veiculos para atender algumas empresas contra 760 énibus do

sistema para atender toda a cidade.

O quarto grupo ¢ o mais recente, trata-se dos trabalhadores no transporte alternativo os quais, com
suas peruas € vans contribuem para minimizar o padecimento dos que se utilizam do transporte
coletivo urbano. Enfrentam um tratamento diferenciado, submetidos ao rigor da lei que lhes impde
pesadas multas e apreende seus veiculos, tratamento esse inimaginavel para os proprietarios de
Onibus.

Denominados de Sistema de Transporte Alternativo Municipal - STAM - e regulamentados pela Lei
9.700 de 1998, tiveram sua frota limitada a somente 483 dos 500 veiculos autorizados.!’> A
tentativa de ampliar este nimero em mais 140 peruas, entre os 400 candidatos inscritos e ndo
habilitados, faz com que estes trabalhadores nio credenciados €Xergam uma constante pressio sobre
a administragfo. Das grandes manifestacdes de rua a partir de 1997 quando provocaram ‘enormes
engarrafamentos, obtendo assim enorme visibilidade, passando pelas agdes localizadas entre abril e
maio de 1999 quando se registraram 13 dias de greve de fome no sagudo do Paco Municipal, um
acampamento de uma semana na calgada do edificio onde mora o prefeito, culminando com a
invasdo da Camara Municipal a 20 de maio de 1999, até os conflitos de hoje com os microdnibus -
para, finalmente, conseguirem uma audiéncia com o prefeito. Rotina essa cumprida pelos

empresarios, agendada por telefone, a qualquer momento.
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Desta reunido ficou a remota possibilidade de vistos provisorios para que novas peruas ingressassem
no sistema, ainda assim para operarem nas linhas deficitarias. Diante da situagio o presidente da
ATA-Stan, Jo3o Batista da Silva, representante dos motoristas legalizados que ndo participam da
reivindicagdo, afirmou que o acréscimo de peruas ao sistema nio trara transtornos, desde que “este
seja acompanhado e fiscalizado pelo poder piblico™.!” O que vem demonstrar que o mito da agio

estatal acima de todas as classes, seduz até mesmo quem é vitima de sua cotidiana parcialidade.

Qutra discnimina¢do se consuma no fato dos perueiros pagarem o ISSQN; arcarem com os custos
operacionais de estacionamento alugando terrenos no centro da cidade ao contrario das empresas de
dnibus que tém gratuitamente vias € terminais publicos exclusives € mantidos com as verbas do
municipio. Por outro lado se as empresas se fundem na TRANSURC, a Gnica organizagio patronal,
os perueiros, diluiram-se em varias associagbes como a ATA-Stan, APAC, Aprovalcar, STA,
Transcamp entre outras, e sempre com exigéncias conflitantes que lhes dispersa o poder de pressdo
debilitando sua agdo, mesmo tendo seu trabalho muito bem aceito pela populagdo. O paradoxal
neste processo € que a rejeigdo mais explicita parte de outros trabalhadores, estes organizados no
Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Campinas e Regido, que atualmente
servem de “fropa de chogue” contra o transporte alternativo, prestando um inestimavel servigo aos

empresarios € um enorme desservigo a populagio cativa do sistema.

O quinto segmerito, foi objeto da maior parte da analise até aqui, é o dos empresarios do setor e sdo
os que sempre dirigiram as agdes da burocracia do Estado, preservando e consolidando suas
vantagens seja com vias e terminais exclusivos; com financiamentos ¢com juros subsidiados e aval
da Prefeitura para renovagio de suas frotas proporcionando maior acumulaggo de capitais; com a
preservagdo das areas de operagdo exclusiva - AOE - que thes garantem a dupla tarifagdo; com a
absoluta imunidade perante o poder de policia do municipio, além de uma enorme e incomum

174

cornplacéncia dos Tribunais do Trabalho ™ mesmo diante das seguidas provocagdes que induzem as

greves e, por ultimo com a permanente pratica de sérias irregularidades.

172 | este nimero segue a mesma Idgica que permitiu preservar a hegemonia das empresas de Snibus ao limitar em 10% do

total da frota o nimero de carros em operagdo, quando da aprovagiio da frota pablica. Frota essa, posteriormente extinta
na Administracio Magalh3es Teixeira.

17 _ Jornal Diario do Povo de 22 de maio de 1949, p. 5

172 _ No exemplo mais recente, as permissionarias suspenderam o pagamento de beneficios como os vales-refei¢hes, as
cestas bésicas e o convénio médico, desde 1° de maio nitimo. O juiz Antonic Mazzuca concedeu liminar obrigando seu
pagamento & multa didria de RS 10 mil por empresa. . Como os empresarios descumpriram esta ordem judicial, foi
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Sobre estas Gltimas , o relatério conclusivo da CEI da Camara Municipal de 17 de setembro de

1997 apontou as duas principais: superfaturamento em carrocerias e abatimentos de ISSQN:'”

Finalmente temos o segmento do grande capital, que para o urbanista e ex-vice-prefeito municipal
Antonio da Costa Santos, em sua tese de doutorado pela FAU-USP, tem sua origem no declinio das
fazendas de café: “Em 1933, quando foi elaborado o plano de Prestes Maia,'”® o pais atravessava
o periodo awtoritdrio do governo de Getilio Vargas. Por motivos alhe ios aquele eminente
urbanista, o projefo foi conduzido em condi¢bes antidemocréticas, mesmo dentro da prefeitura,
atendendo interesses do capital da construcdo civil e dos grandes loteadores de Campinas que
descendiam dos bardes do café. Como havia muita terra ociosa, em fungdo do declinio da cultura
cafeeira, era necessdrio dar um destino &s fazendas decadentes. Entdo esses descendentes dos
bardes do café criaram um mimero enorme de loteamentos. A solucdo para a grande oferta de
terrenos em Campinas foi “vendida” pelos militares na forma de obras caras, com grandes
empreiteiras brasileiras. O capital imobilidrio, altamente predatorio e especulativo, orbita em

torno de cada obra. Edificios verticalizados foram erguidos em volta delas ™"’

Na esteira desta cultura, isto €, da associagdo de grandes capitalistas que se coonestam, as grandes
empreiteiras por se reportarem diretamente s instincias burocraticas estaduais e federais, as quais
lhes permitem uma incomparavel capacidade de captagio de recursos internos e externos para
depots, imporem  a0s municipios seus projetos, acabados e irrecusdveis, uma vez que ainda contam
com os canais de financiamento devidamente acertados. Foi o caso dos trolebus na administragéo
Teixetra e do VLT na administragio Bittar. Ambos os projetos foram abandonados, o primeiro sem

que nenhum trélebus rodasse, resultando em mais de uma centena de postes intiteis espetados ao

necessario o Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios entrar com a peticdo junto 2o Férum pedindo 2
indisponibilidade das receitas das empresas e a prisdo dos réus, prerrogativa esta, natural e rotineira, ndo exercida pela
Justiga do Trabalho. O mesmo Mazzuca indeferiu os pedidos de prisdo e bloqueio e o juiz do Tribunal Superior do
Trabalho de Brasilia, Ursulino Santos, isentou-as do pagamento da multa diaria.

17 . Esta CEI localizou um contrato de confissio de divida, assinado a 25 de agosto de 1992, altime ano da gestio
Bittar, entre a prefeitura e as permissiondrias perdoava uma divida cerca de Cr$ 17,33 bilhdes {cerca de R3 4 mithfes ) de
ISSQN das empresas, além destas terem declarado 42% a mais de gastos com carrocerias, um dos itens que mais pesam
na composigio da planilha de custos.

7% As obras sugeridas em 1935, no Piano de Melhoramentos Urbanos elaborado por Prestes Maia e reforcados em 1970
pelo PPDI - Plano Preliminar de Desenvolvimento Integrade do prefeito Orestes Quércia, sio Complexo rodoviaric
suleste, incluindo tineis e urbanizagdo do corrego do Picarrio; via expressa Aguidabi e Estagiio de Tratamento de
Esgoto do ribeirdo Anhumas. Fonte: entrevista com o arquiteto  Antonio Costa Santos na Folha de Sao Paulo de 17 de
agosto de 1997, p. 7-2

177 - Entrevista ao Jornal Folha de S3o Paulo de 17 de agosto de 1997, p.7-2
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longo da Avenida Amoreiras e uma divida, que como vimos, entre estudos de implantagio,
desapropriagdes € empréstimos consurniuw, de 1983 a 1985, US$207.038,00 com o FINEP, USS
30.000.000 com o BNDES e US$ 20.000.000 com o Mitsubishi Bank, além de uma divida, segundo
o jornal Diéario do Povo de 31 de agosto de 1991 de USS$ 1.000.000 com a CPFL “para construir o

sistema trolebus, quando o governo federal desaconselhava este tipo de investimento™.

O outro projeto, o VLT, conhecido por metré de superficie era bem mais ambicioso. Propunha-se,
ap0ds sua conclusdo, integrar-se a outro projeto, o Trem Metropolitano, este ligaria Sumaré a
Vinhedo, passando por Campinas e Valinhos; O entfo reitor da UNICAMP Carlos Vogt assinou um
contrato de cooperagdo técnica para efetivar o VLT e ainda se dispds a contribuir na captagio de
recursos para estendé-lo até Bardo Geraldo através do igualmente desativado ramal da Funilense.
Entretando, 0 “metrd” implementou apenas 8,5 km sobre os leitos desativados da FEPASA, ligando
o bairro Campos Eliseos ao centro da cidade. Sua parcial instalagdo, tornou-o antiecondmico e
justificou o encerramento de sua operagdo, operagdo essa que durou de sua inauguragio em
novembro de 1990 até sua total desativaciio em fevereiro de 1995 no governo Magalhies Teixeira.
O atual prefeito Francisco Amaral fez constar em seu programa de governo, na area dedicada aos
transportes coletivos o seguinte: “O VLT foi desativado pela FEPASA com a alegagdo de operagdo
antiecondmica, sem levar em consideragdo os aspectos sociais e mesmo os econdmicos. Deve ser
reativado e terminado, em parceria com a iniciativa privada para reduzir custos.” O prefeito ainda
prometia sua ampliagio “Posteriormente, serdo prolongadas as linhas de acordo com o
planejamento adequado e um Plano Diretor de Transportes, visando efetuar a ligagdo do VLT com
as universidades e Aeroporto de Viracopos e criar integragdes do VLT com as demais modalidades
de transporte, especialmente futuros corredores de onibus. O Trem Metropolitano foi abandonado

pela FEPASA, mas deve ser implantado.(...)"

Essa promessa de campanha foi descartada em dezembro de 1997. Na mesma ocasifo, uma
Comissdo Especial de Estudo da Camara Municipal de Campinas, presidida pelo vereador Carlos
Signorelli do PT, retomou a proposta da reativagdo do VLT, uma vez compreendida a viabilidade
econdmica do sistema, se integrado ao STUCC e acrescido de pequenas obras, atingiria 80 mil

passageiros/dia. Encerrava propondo que o custo das obras ficasse a cargo das permissiondrias de

Ombus. gue passariam a explorar o sistema.
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Segundo o insuspeito diretor de Comunicagdes da Companhia Brasileira de Trens Urbanos - CBTU
Luiz Carlos de Souza, para quem um metrd de superficie como o VLT seja vidvel é necessario uma

demanda minima diaria de 10 mil passageiros.'”

Desde seu inicio o VLT foi motivo de controvérsias: uma agiio popular proposta na 6° Vara da
Fazenda Piblica do Estado, de autoria do ex-vice-prefeito Antonio da Costa Santos (PT) provocou a
crise politica que culminaria com a saida do Partido da administragio e o rompimento com o
prefeito Jaco Bittar. Nesta agfio, o autor pede o ressarcimento aos cofres publicos dos prejuizos
causados pelo projeto ¢ acusa a FEPASA a Prefeitura de Campinas, a COBRASMA, a construtora
Mendes Junior e o ex-presidente da FEPASA Sérgio Lorena de Mello de terem superfaturado a obra
em 100%. O projeto original previa a construgdo de 13 km de trilhos a um custo de US$ 90
milhdes, sendo que o governo estadual gastou USS$ 125 milhdes para instalar apenas 8,5 km de
trithos. A tespeito o ex-prefeito Jaco Bittar manifestou-se dizendo: “Crime maior do que qualquer
um que possa ter sido cometido na execugdo do VLT é a desativacdo do sistema.” E justificando
sua reativagdo alegou que “ros paises desenvolvidos o Estado subsidia até 70% do transporte
publico. Us japoneses dizem que quanto maior a liberdade de um homem para ir e vir maior é sua

: : - l7
capacidade de produzir riguezas”'”’

Esta declarag@o do ex-prefeito revela uma radical mudanga de opinifio, afinal ndo era sua a consigna
de que o transporte deve ser pago por quem dele se beneficia?

Recentemente, o atual presidente da FEPASA, Renato Casali Pavan afirmou que “Ndo iria ficar

com esse monumento historico”’

€ que ina negociar as instalagdes do VLT com empresas que
administram parques de diversdes: “Vamos tentar oferecer o material para o Playcenter ou
qualquer outra empresa do ramo”."®' Repete-se assim o desfecho dos 30 bondes de 30 anos atras
“(...) todos com mais de 50 anos de construcdo, muitas vezes reformados. A medida gue as linhas se
extinguiam, os bondes, vendidos como sucatas, eram adguiridos por proprietdrios de parques de

. ~ . ‘e 2182
diversdes e colecionadores exdticos.’

178 . Jornal Folha de Sio Paulo de 28 de agosto de 1997, p.
17 _ Jornal Folha de S3o Paulo de 12 de agosto de 1997, p.
180 _ Jomnal Folha de S3o Paulo de 28 de agosto de 1997, p.
¥ _ Jornai Folha de Sio Paulo de 29 de agosto de 1997, p.
1¥2 _ Ver citago integral & p. 13 deste trabalho.

2
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A historia se repete, desta vez como farsa, uma vez que o VLT € de fato um eficiente e seguro
transporte de massas, constituindo-se assim uma alternativa eficaz ao transporte por dnibus ¢ ao
monopoélio exercido por seus poucos proprietarios, diferentemente dos bondes, que na época foram
superados pelos dnibus de malor capacidade, versatilidade e mobilidade, constituindo-se no entanto,

como tica opgao.

Na defesa do VLT manifestaram-se a Fundagdo CONSABS através de uma abaixo-assinado dirigido
ao governador Mario Covas com 70% das assinaturas das 850 associagdes de bairro cadastradas na
entidade e o Sindicato dos Trabalhadores em Empresas Ferroviarias da Zona Paulista que tratou do

N

assunto num artigo onde se 1&; “... 4 questdo mais discutida hoje, € a sua viabilidade. Ele ¢ mais
barato, mais seguro, mais racional e muito menos poluente que o transporte rodovidrio. O VLT
precisa ser estendido aos bairros mais distantes como previa seu projeto inicial. Para isso, pode
inclusive aproveitar as linhas de trem das ex-companhias paulista e mogiana. Hoje, o trajeto do
VLT ndo leva ninguém a lugar nenhum. Por isso, dizem que ele é deficitdrio. (...) A demanda hoje
em Campinas ¢ de 300 mil passageiros por dia. O VLT tem capacidade para transportar 40 mil
passageiros/dia, mas esse numero pode chegar a 100 mil passageiros‘dia. Com a integracdo todos
sairiam ganhando. Com o transporte ferrovidrio atendendo a populagdo teriamos menos veiculos
nas ruas, diminuindo os acidentes, a poluigdo, evitando congestionamentos e atrasos. Se levarmos
essa discussdo para a drea econémica, podemos provar que a reativagdo do VLT pode ser
lucrativa, se administrada com seriedade e competéncia. Os trinta milhdes de reais necessdarios

para a expansdo da linha aié o terminal Ouro Verde, e sua integracdo com outros modais, se

tornam uma bagatela, se analisarmos a demanda existente e a precariedade do transporte

rodovidrio. Ndo é raro vermos 6nibus atrasados, apinhados de gente, pondo em risco a seguranca

dos passageiros. (...} 183

A analise do sindicato € correta, s6 ndo percebeu que as grandes empreiteiras e o topo da burocracia
locupletaram-se com o projeto em si, ndo com os beneficios sociais que poderiam oferecer e, pior, ¢
monopolio do transporte coletivo urbano por dnibus foi integralmente preservado e a populacdo,

mais uma vez, pagou a conta.

18 _ joral Folha de Sio Paulo de 12 de julho de 1967, p.3-3
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ANEXO IV - ARTIGOS NA IMPRENSA OFICIAL®
Os Grupos de Pressdo no setor de Transportes Coletivos Urbanos

Neste anexo citamos as fontes oficiais para demonstrar as pressdes exercidas sobre a maquina
publica. Sfo registros colhidos aleatoriamente no Diario Oficial do Municipio durante a
Administragdo Bittar. Este periodo foi propositalmente escolhido porque comparativamente, gracas
ao Passe Popular que permitiu o controle de mais de 80% da receita do sistema e de outras medidas
como a criagfo da Empresa Publica, proporcionou uma relativa autonomia frente acs empresarios
do setor. Ainda assim fica explicito o poder de coergiio das empresas e, principalmente, neste
governo de perspectivas politicas diferenciadas dos anteriores, as acdes regulares do Estado visaram

0s interesses empresariais.

A fonte, além de ser o registro oficial das a¢des estatais, também se explica por outra razfo: foia
partir de novembro de 1989 que o Didrio Oficial do Municipio mudou seu formato e além de seu
contetdo institucional, passou a abordar os atos de governo e as manifestacdes dos grupos
organizados tecendo alguns comentirios. Uma amostragem a partir desta mudanca, onde
encontramos muitos registros quando ainda vigoravam as “Teses do PT para governar Campinas”,
nos permite detectar a diregdo tomada pela administragio, pois, mesmo reconhecendo e registrando
as criminosas praticas dos empresarios, se manteve absolutamente omissa, nfo adotando nenhuma
medida mais rigorosa e unilateral, como a cassagdo da permissdo prevista em lei diante do acimulo
de descumprimento das normas de servigo; ou por colocarem em circulagio uma frota menor que o

minimo estabelecido; ou por reduzir o niimero de viagens; ou por sonegar impostos municipais etc.

1% Esclarecimentos: Em primeiro lugar ¢ necessario esclarecer que os cortes feitos dentro dos artigos indicados por {...)
dizem respeito 2 trecho ndo pertinente ou perda de registro; segundo, que as frase indicadas por [ ] dizem respeito a
acréscimo pessoal feito pelo autor para methor esclarecimento.

Foi mantida a redacio oniginal dos artigos.
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- A PRESSAO DOS EMPRESARIOS

01 - DOM de 17 de abril de 1990

A Prefeitura nfio aceitara a retirada de Snibus das linhas. Esta proposta dos empresarios, colocada ontem em reuniic com
a Setransp, foi totalmente descartada. No encontro ficou claro que 2 administragiio n3o negocia a qualidade do servigo
prestado pelas empresas de onibus em fungio da mudanga nas tarifas. Os empresérios sugeriram a diminuigio da
oferta de coletivos em funcio da tarifa nomindtica ter sido reduzida. Eles alegam prejuizos e anunciaram que vio
parar caso a tarifa ndo volie ao valor anterior,

A decisio da Prefeitura de n3o negociar a retirada de Gnibus parte do principio que a populagio ndo pode ser penalizada
duas vezes. Se grande parte dos usuarios fot prejudicada pela suspensio do passe com desconto, conseguida através de
liminar a Administra¢o Popular ndo admite que agora a populagio sogra (sic) com a falta de dnibus.

A ordem da Setransp ¢ a fiscalizaglio rigida do cumprimento das ordens de servicos. Por outro Jado, a Setransp perdeu,
por enquanto, um forte instrumento para fazer valer o resultado dessa operagio: o pagamento das multas. A
dificuldade surge com a suspensdo do Passe com Desconto, que possibilitava a Setransp, no acerto de contas, o
pagamento das infragdes cometidas pelas empresas. A Prefeitura estuda o retorno mais répido da venda do Passe com
Desconto.

02 - DOM de 29 de abril de 1990

A Setransp constatou, através de seus fiscals e reclamagdes dos usuarios feitas pelo telefone 156, que as empresas de
6nibus nio estio cumprindo as ordens de servige, tirando coletivos das linhkas. Para nfo comprometer a qualidade
do transporte coletive ¢ prejudicar a populagdc, a Secretaria intensificou a fiscalizac8o, advertindo e multando essas
empresas. Como elas nfo costumam pagar as infracdes, a Setransp vai descontar no acerto de contas da venda dos
passes. O setor pede para a populagdo nio deixar de reclamar caso as empresas continue (sic) burlando o horario, pois
assim poder acompanhar a situagio mais eficientemente e multar as infratoras.

03 - DOM de 27 de julho de 1990

“A Secretaria de Transporte e de Negbcios Juridicos estio estudando uma forma legal para tirar definitivamente a
permissio da Tugran para operar e transporte coletive na regido do Campe Grande. A empresa estd sob
intervencio da Prefeitura hd 6 meses por apresenmtar servicos de péssima qualidade aos cerca de 70 mil
passageiros transportados diariamente.”

04 - DOM de 28 de novembro de 1990

Tugran deixa cidade e Emdec assume o C. Grande

“ Os aproximadamente 50 mil passageiros da regido do Campo Grande ndo precisam mais se preocupar com & retorno da
Tugran na operacdo do transporte coletivo na area. A empresa decidiu deixar definitivamente a cidade, para atuar no
Estado de Tocantins. A saida da Tugran deverd acontecer até o final da semana, a partir do momento que estiver
concluido “os entendimentos amigéaveis” mantido entre a empresa ¢ a Prefeitura. De acordo com a Setransp a
Administraciio ndo fard nenhum pagamento extra para a Tugran deixar a cidade. Havera o acerto normal das contas,

para que nio haja perdas e danos a nenhuma das partes. A Prefeitura saldou algumas coatas da empresa
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durante esse periode de intervencio. Para compensar os acertos financeiros, a Tugran deixara um jipe Toyota e um
guincho. (...) A Prefeitura decretou intervengdo porque a empresa estava oferecendo um servigo de péssima qualidade a
populagio.”

06 - DOM de 5 de abril de 1991

Limpeza e conforto garante preferéncia para 6nibus da Emdec

“Os técnicos da Setransp comstataram que os passageires do transporte coletivo preferem tomar os dnibus da
Emdec ac invés de utilizar as outras empresas do sistema que circulam na regido do Pq. Industrial, Vila Teixeira,
Campo Grande. Eles comentam que os coletivos da Emdec s3o limpos, confortaveis e cumprem os horarios. Os dnibus
novos e semi-novos contam com bancos estofados para promover o bem-estar dos passageiros. Segundo a Setransp, os
empresarios do setor alegam que n3o adquirem dnibus mais confortaveis porque a populagio ndo conserva. Mas os
técnicos da Emdec ndo concordam com essa opinido. Eles afirmam que se houver conforto, os passageiros cuidam do
equipamento. A Emdec estd utilizando trés dnibus semi-novos da Mafersa ha cinco meses, sem apresentar nenhum sinal
de depredagido.”

07 - DOM de_6 de julho de 1951

Ermpresas sonegam pagamento de [SS desde 89

Desde novembro de 1989, as empresas permissionarias do transporte coletivo de Campinas sonegam a Prefeitura pois
ndo pagam o Imposte sobre Servicos (ISS). A Secretaria de Financas estima que a divida ultrapasse CrS 1 bilhio.
O ISS entra na planilha de custos que determina o valor da passagem e representa 7% deste valor. A tiltima fiscalizagdo
feita pelos fiscais da Prefeitura nas empresas foi em outubro de 1989. Naquela época, os fiscais detectaram que ocorria a
sonegacio desde 1988. Daquela data até hoje nio houve mais fiscalizagdo. Das oito empresas permissionarias, apenas a
Bortolotto pagou ¢ ISS. (...} Entre as permissionarias estd a Empresa de Desenvolvimento de Campinas (Emdec). Para o
vereador Lucino (sic) Zica (PT), 40, a divida pode chegar a Cr$ 2 bilhdes. Ele disse que hé um projeto de lei elaborado
pela prefeitura para perdoar a divida. O secretario de Finangas, José Police Janjor, disse que a culpa é das empresas e nio
da falta de fiscalizagiio. Police disse que o direito de cobranga prescreve a cada cinco anos. “E impossivel ter uma
maquina fiscal que va ac contribuinte a cada dois anos.”

08 - DOM de 11 de julho de 1992

Empresa tira 35% dos dnibus das ruas

Urca diz que tarifa cobrada pela Prefeitura de Campinas ndo cobre os gastos operacionais.

“A Viagdo Urca, maior empresa permissionaria do transporte urbano em Campinas, tirou de circulacio ontem 35% de
seus 203 carros. Pelo menos 35 mil pessoas tiveram gue esperar uma hora ou ficaram sem 6nibus na cidade,
Segundo a Emdec {...) a Urca considesa que a tarifa média de CrS 1.850 ndo cobre os custos da empresa. (.)

A Urca opera 30 linhas em Campinas, a maior parte em bairros da periferia. As linhas de maior movimento servem o {sic)
distritos industriais, o Parque Universitario e o Jardim Quro Verde.

No Terminal Ouro Verde, onde ha 16 linhas, o fiscal Geraldo Aparecido Alves de Souza, afirmou que desde as 5h (sic) de
ontem apenas 30% da frota estava circulando. “A linha 578, que liga o terminal ao Shopping Center, 56 colocou dois

dos quatre dnibus que deveriam estar em circulacio. Normalmente, os passageiros esperam meia hora, mas hoje
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estio tendo que esperar hora e meia”, afirmou. Apenas Snibus da Urca circulam pelo Terminal Ouro Verde. Segundo
Souza, nos horérios de pico cerca de 150 mil pessoas utilizam as linhas que passam pelo local. Ele afirmou que as linhas

que fazem o sentido bairro-terminal ¢ deveriam ter recebide 40 carros-padrio (sic) (com trés portas), receberam

apenas 20 carros convencionais (com duas portas).”

- A PRESSAO DOS USUARIOS

01 - DOM de 7 de novembro de 1989

Emdec vai gerir transportes

“A EMDEC - Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas - em processo de liquidagio desde 1977, esta sendo
reativada pela administragdo para cumprir a funcio de implementar e gerenciar o transporte e transito de Campinas. O
anuncio foi feito ontem pelo prefeito Jaco Bittar que ja convocou os acionistas da empresa'®, O prefeito explicou que a
EMDEC estd praticamente substituindo o papel da Empresa Municipal de Transportes..Para o secretirio de
Transporte e futuro presidente da Empresa, Campinas atingiu um porte que nio mais permite a administracio
dos sistemas de transporte ¢ trinsito de forma empirica, sendo necessdrio pessoal especializado e liberdade de
agio, que serio proporcionados por uma empresa. Para dar um exemplo, ele citou que a SETRANSP recebe por
més, apenas em pedidos de aiteracio de pontos, trajetos de dnibus e mios de direcdo, mais de 500 solicitacdes,
pimero superior 20 da cidade de Sde Paulo.. Baseado em levantamento elaborado pela Secretaria de Negacios
Juridicos, o prefeito afirmou que o patrimdnio da EMDEC ¢ maior do que suas dividas e que estas serio pagas. As
dividas da EMDEC sio de trés naturezas: de desaproprizcdes, para com a Receita Federal e a firma H.R.
Engenharia.

02 - DOM de 13 de fevereiro de 1990

Prefeitura decide intervir na Tugran

“A Tugran, empresa de Smibus que serve 2 regifo do Campo Grande, estd sob intervencio da Prefeitura. Decreto
neste sentido sera publicado na edigdo de hoje do Diario Oficial do Municipio e faz parte de um conjunto de medidas
tomadas ontern, em resposta i mobilizagio dos moradores da regifio™.

03 - DOM de 7 de margo de 1990

Transportes no Campo Grande entram na linha

“Representantes de 16 Sociedades Amigos de Bairros (Sabs) da regide do Campo Grande aprovaram a intervengio
na Tugran. Reunidos no final de semana no Setor de Assuntos Comunitarios da Setransp, eles afirmaram que o
transporte coletive na regiio melhorou consideravelmente. Disseram ndo querer que a Prefeitura entregue novamente

o servigo 4 empresa, temendo que volte o estado precario de antes™

' . Para a Assembléia do dia 14 de novembro de 1989 foram convocados: a Prefeitura Municipal - principal acionista
com 51% da agSes - e os demais acionistas: Cohab, Sanasa, IPMC, Ceasa, e dois sbcios privados, Orestes Quércia ¢
Alduino Zini.
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04 - DOM de 20 de marco de 1990

Pq. Jarabeiro terd melhoria no transporte

“Uma comissio de mies do Parque Jambeiro esteve ontem na Prefeitura reivindicando melthorias no servico de
transporte coletivo do bairro. A principal dificuldade € quanto ao itinerario, gque € todo feito em ruas de terras e muitos
buracos. Quando chove, segundo os moradores, as vias ficam intransitaveis. A Setransp fard também um ajuste no
horario dos nibus, principalmente no periodo notumo, e apés uma pesquisa que sera realizada na regido dentro de alguns
dias, podera mudar a seqiéncia do itinerario.”

05 - DOM de 24 de marco de 1990

Bairros discutem mudangas no transporte

“A Setransp, a Urca, e as Sociedades Amigos de Bairros do Jd, Aeronave, Pq. das indnstrias e o Jd. Sio Cristévio
encontraram alternativas para melhorar o transporte coletivo na regido. A medida vidvel e aceita pelo moradores
do Jd. Sdo Cristévio ¢ dividir a linha alimentadora em duas, aumentando de § para 6 énibus... A proposta ainda
vai ser discutida com a populagio dos demais bairros. Caso seja aceita, entra em vigor no proximo dia 2.7

06 - DOM de 24 de abril de 1990

Linha dividida beneficia morador do Ouro Verde

“A Setransp encontrou uma alternativa para melhorar o transporte coletivo em boa parte da regiio do Ouro
Verde: dividir exn duas a linha alimentadora do Jardim Aeronave. A medida, que entrou em vigor no Gltimo
domingo, foi decidida em reunides entre a Setransp, entidades populares dos bairros envolvidos e a Urca, empresa que
opera na regiac.”

07 - DOM de 24 de abril de 1990

Ouro Verde: Prefeitura faz sua parte

“Dentro de aproximadamente 60 dias, a Setransp vai iniciar as obras de asfaltamento de 15 quilémetros de itinerdrios
de dnibus na regifio do Ouro Verde. A medida atende parcialmente as reivindicagdes de 20 entidades populares da
regiio, formuladas em assembléia no terminal Oure Verde segunda-feira passada. Outras reivindicagdes, como
duplicacio da avenida Rui Rodrigues e o fim do monopélie da Urea, dependem de aprovagic da Camara
Municipal. A criag3o da empresa municipal de transporte coletivo, principal reivindicagio dos moradores, também sera
decidida pela Camara. J4 a criagio do corredor exclusivo para o transporte coletivo na via expressa Santos Dumont, esta
na dependéncia da defini¢3o de qual a empresa que vai operar na 4rea: Urca ou VBTU.”

08 - DOM de 31 de jutho de 1990

Campo Grande quer &nibus que vereadores condenam

“Representantes de varias entidades de bairros da regido do Campo Grande estiveram ontem no Gabinete do prefeito
acompanhados pelo vereador Arlindo Dutra agradecendo pela significativa melhora na qualidade do transporte coletivo
prestado na area apos a intervengdo da Prefeitura.. Os representantes ficaram preocupados com 2 sitmacio do

transporte na regido, caso a Justica conceda liminar a4 Acdo Popular impetrada por vereadores'™ da Camara

1% . A agdo foi impetrada na Justica pelos vereadores Edivaldo Orsi e Irineu Simionato do PSDB, Arita Pettena do PTB e
Tadeu Marcos do PFL.
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Municipal, pedindo a retirada de circulacio dos 28 dnibus da Emdec por terem sido adquiridos sem concorréncia
pablica.”
09 - DOM de 25 de outubro de 1990

Populagdo pede e consegue mudar o trajeto de Snibus

“Ag reivindicacdes de trés bairros de Campinas para mudancas na linhas 8nibus foram atendidas pela Prefeitura
¢ devem iniciar novos itinerdrios a partir de 4 de novembro. Qs bairros atendidos s3o Jardim Nova América, Jardim
Sigrist e Jardim Fernanda. A decisdo se concretizou em reunido realizada ontem na Emdec entre os presidentes das trés
Saciedades de Bairro, © SAC {Setor de Atendimento Comunitirio d2 Emdec), o Departamento de Transportes da
Setransp, o Departamento de Trafego da VBTU e o vereador Arlindo Dutra. A mudanga nos itinerarios e a criagio de

urma nova linha de énibus so suficientes para atender os pedidos da populagio dos trés bairos.”

- AS ACOES DO ESTADO

01 - DOM de 12 de janeiro de 1990

No Campo Grande, chuva obriga Setransp a mudar ponto de 6nibus

A Secretaria de Transportes notou que com o itinerario antigo havia 30% mais passageiros e decidiu reativi-lo...
Com esta medida o atendimento aos passageiros subiu de 60 para 98%, e a distincia que muitos tinham de percorrer até o
ponto, diminuiu de cinco para um quildmetro. A alteracdo de pontos e trajetos entrou em operagio na ultima terga-feira ¢
os moradores dos bairros foram avisados pelos fiscais da Setransp.

02 - DOM de 16 de marco de 1990

A Setransp divulgou ontem levantamento registrando 360 punigBes &s oito empresas de Snibus urbane desde janeiro. A
campei das multas foi 2 VCG com 24 adverténcias e 70 multas. Em seguida a VBTU (32 e 15), URCA (30 E 21),
RLC (8 ¢ 24), TUGRAN (1le 12), VISCA (12 ¢ 5), TUCA {6 E 5) e Bortoloto, 4 adverténcias e 7 multas, As
adveriéncias sio feitas principalmente por redu¢ie no nimero de viagens, alteracio de itinerdric e parada fora do
ponto. A multa, de 18 Valores Referéncia, ocorre por reincidir na adverténcia. A de 30 Vrs, em trés ou mais ocorréncias
na mesma infragio. A multa primaria vale hoje NCz$ 9.497,88 mas as empresas normalmente, recorrem 3 Justiga e
acabam ndo pagando. A Setransp estuda um mecanismo mais eficiente de fazer valer o cumprimento da lei.

03 - DOM de 20 de marco de 1990

(..) A Setransp lacrou ontem 16 onibus da VCG por problemas com freios, barra de direcdo, paeus carecas, etc,
colocando os passageiros em risco. Depois de vistoriar 70% da frota, cerca de 82 carros, foi feito um relatdrio das
ocorréncias. Foi dado prazo de 10 dias para que esses veiculos sejam retirados de circulagio, revisados e entrar
novamente em operagio. Antes da liberagdo serfio vistoriados pela Setransp.

04 - DOM de 5 de abril de 1990

A Setransp constatou que a VBTU ainda ndo estd cumprindo integralmente as ordens de servigo. Das 17 linhas

eperadas, a empresa cumpriu o hordrio em apenas 10. {_..) A Setransp vai intensificar a fiscalizag3o, podendo aplicar
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novas raultas, caso permanega a desobediéncia as 0.8, {ordens de servigo] A VBTU se comprometeu no final do més
passado a cumprir 100% o herdrio estipulado em todas as linhas.
05 - DOM de 6 de abril de 1930

O Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) liberou cerca de 40 milhdes de BTNFs para a
compra de 157 noves énibus. O pedido feito pelos empresarios no final do ano passado era de 197 veiculos. O
secretario de Transportes vai 4 sede do Banco, no Rio, na proxima semana, para definir os detalhes de encaminhamento
do financiamento. Ele vai tentar também a liberagdo de 160 mil OTNG, pleiteados pela Prefeitura para aplicar na melhoria
de (sic) servigo, como faixa exclusiva para énibus no centro, semaforos eletrénicos e baias ao longo da John Boyd
Dunlop.

Os Onibus serfio distribuidos as empresas da seguinte forma: RLC - 25 padrons e 5 convencionais, EBVL - 2
convencionais, TUCA - 22 padrons, URCA - 30 padrons e 6 articulados, VCG - 30 padrons, VISCA - 10 convencionais ,
VBTU - 12 padrons e TUGRAN - 15 padrons. {...)

06 - Didrio Oficial do Municipio, 31 de maio de 1990

O sistema de atendimento no terminais de dnibus vai ser padronizado. A finalidade da SETRANSP é garantir o bem-
estar dos passageiros no embarque e desembarque. Para isso, todos os profissionais, entre supervisores, fiscais,
atendentes, operadores, fardo um curso sobre relagdes humanas. Neste treinamento basico os funcionsrios terdio sua
visAo sobre sua posigdo no transporte coletive e a importincia do ususrio, entre outros temas.

07 - idem

A Prefeitura comega efetivamente a dar prioridade ao trafego de coletivos na area central. Hoje, a partir das 20h,
comegam as obras de implantacie das faixas exclusivas de énibus na rua Benjamin Constant (...) numa extensio de
1, 3 mil metros. Posteriormente os corredores exclusivos serdo implamtados entre na rua 11 de Agosto (...) José Paulino
{...) Marechal Deodoro (...). Hoje também comega a funcionar em definitivo a faixa exclusiva da Moraes Sales. (...}
Estudos do DEPE indicam que, diante da crescente densidade urbana, serd necessario priorizar o trafego na zona central
para evitar um colapso. Nessa nova realidade a preferéncia sera para o pedestre. Depois, por questdes obvias para os
Onibus: enguante um coletive transporta em média 60 pessoas, nm carro leva duas. Ha também a vantagem socio-
econdmica representada por este sistema de transporte. Com as faixas exclusivas a tendéncia € a criagio de calcaddes e
estacionamento na proximidades do Centro.(sic) O proprietario deixaria o carro nesses locais e tomaria Snibus para
chegar ao miolo da cidade.

08 - DOM de 2 de junho de 1990

A frota de dnibus de Campinas sera reforgada com cerca de 80 coletivos. Os dnibus serio comprados pela Prefeitura
com verbas liberadas pelo Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmice e Social {BNDES). O edital de
concorréncia serd publicado na edicZo de terga-feira do Didrio Oficial O novos coletivos (...) terfo as seguintes
caracteristicas: (...) suspensfo a ar e cimbio automdrtico. (...) Os Onibus com cimbio automaitico tém a vantagem de
reduzr o trabalho do motorista, que muda de marchz quatro mil vezes. Esse nimero caira sensivelmente, além de trazer

maior conforto para o passageiro, maior durabilidade aos coletivos e menor desgaste de pegas e pneus.



09 - DOM de 5 de_junho de 1990

A Prefeitura ji iniciou os estudos para a implantacio de catracas automaiticas nos coletivos da cidade. A medida
traria inimeras vantagens para 0s usuérios, além de maior agilidade ao transporte coletivo. O sistema de transporte teria
sua capacidade de embarque aumentada em trés vezes, dimiruindo o tempo de parada nos pontos, o que resultaria em
mais viagens por linha. Segundo a SETRANSP, a adogdio das catracas automaticas ndo trard nenhum problema de
demissio dos cobradores. Esses profissionais seriam reaproveitados em outras funcBes especializadas dentro das
proprias empresas.

16 - idem

O Diario Oficial publica, hoje, edital de concorréncia, para compra de 63 6nibus zere quildmetro. Os coletives serdo
adquiridos com recursos da prépria Administraciio e deverio estar na cidade integrando 2 frota da EMDEC, a partir
de agosto proximo. {...)

11 - DOM de 12 de junho de 1990

A Secretaria de Transportes vai descontar o valor de todas as multas aplicadas as empresas de fransporte coletivo
decorrentes de infracdes cometidas no repasse do dinheiro da venda de passes. A medida foi tomada porque as
empresas, quardo autuadas, recorrem judicialmente e acabam nio pagando as multas, que sio regulamentadas
apenas por portaria da Administragio.

As empresas de Onibus do transporte coletivo continuam desobedecendo as ordens de servigo, comprometendo o
andamento do servi¢o prestado a populagio. A Setransp divulgou um levantamento feito de janeiro a maio deste ano,
onde consta um total de 552 infragGes cometidas por elas. (..)

Desde fevereiro, quando recebeu interven¢iio da Prefeitura, 2 Tugran nio apresentou mais problemas no servico,
que executa az drea do Campo Grande.

12 - DOM de 22 de junho de 1999

A YCG, empresa que recebeu 197 multas somente nos cinco primeiros meses deste ano por oferecer servigos de
m3# qualidade, vai deixar de operar no transporte coletive em Campinas dentro de 15 dias. A viagio Itacolomy
Turismo Ltda. de Belo Horizonte, vais atuar na 4rea atuzlmente atendida pela VCG e que representa 15% do sistema. {...)
Nessa area onde a Itacolomy passara a atuar sdo transportados aproximadamente 80 mil passageiros por dia {...) Mas a
VCG tem comprometido ¢ bom andamento do servige, tirando &nibus das linhas, descumprindo o horirio

determinado nas ordens de servigo, além da maioria de seus carros estarem em péssimo estado de conservacio.
13 - DOM de 3 de julbo de 1990

A Prefeitura foi convecada omtem pelo Finame, orgao liberador de recursos do Banco Nacienal de
Desenvolvimenio Econdmico e Social (BNDES), para receber ¢ certificado de enquadramento. O documento
garante que 0 pedido de ordem de USS 40 milhdes, para a eompra de 157 énibus zero quildmetro, entre
convencional, padron e articulado, esti oficialmente aprovade e que o dinheiro estd a disposicio do agente
financeiroe escolhide pelas empresas de dnibus. {...)

A liberagdo dos recursos foi toda mediada pela prefeitura, com condicGes especiais, para favorecer as empresas de

énibus. Elas terfio 12 meses de caréncia para comegar a pagar e mais 43 meses de amortizacio.
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14 - DOM de 28 de Julho de 199¢

Secretaria descarta ilegalidade na compra de Snibus pela Emdec

“Caso alguns vereadores impetrem realmente uma ac3o popular contra a Prefeitura ou o prefeito pela compra de 6nibus
sern concorréncia pela Emdec para atuagdo na regido do Campo Grande, a medida sera defendida porque foi um ato
legal... A tese que sera defendida pela Secretaria ¢ de que a intervencio aconteceu ndo s6 para melhorar o servigo
de transporte coletivo oferecido aos usudrios da regifio mas também para proteger a vida dos passageiros,
colocada em risco pela falta de condicdes dos énibus antigos. A Prefeitura nio poderia intervir ¢ continuar operando
com 0§ mesmos Snibus sob péna de que a interven¢do perdesse a finalidade. A Secretaria de transpories, por sua vez,
explicou que quando interviu na Tugran, em fevereiro, a empresa operava com 31 veiculos, embora o minimo exigido
pela Secretaria fosse de 44 para transportar os 20 mil passageiros da regifo. Esses 31 Gnibus estavam completamente
sucateados e exigiriam um investimento equivalente a 80% do valor total dos veiculos novos parz serem recuperados.
Analisando estes dados, apresentados & Secretaria em laudo técnico assinados por especialistas da CMTC que
assessoravam a intervengdo, a Emdec decidiu pela compra de 15 novos Onibus. A aquisiciio foi feita diretamente da
CMTC porque existe um convénio entre a Prefeitura de Campinas e a Companhia de Sio Paulo para cooperago técnica
e troca de equipamento, permitindo a compra em condicdes especiais de prego e pagamento. Os carros custaram, na
época, Cr$11 milhSes e chegaram em Campinas de imediato. Uma concorréncia levard em média 99 dias, durante os
quais os passageiros do Campo Grande ficariam praticamente sem transporte.”

15 - DOM de 14 de julho de 1990

A empresa de dnibus Viagde Campos Gerais (VCG), recordista de multas (197 somente de janeiro a maio deste ano) por
apresentar um péssimo servigo, esta oficialmente desligada do sisterna de transporte coletivo da cidade, terminando o
transtorno de aproximadamente 80 mil passageiros diariamente. O decreto de n, 10.185, assinado pelo prefeito e
publicado no Diario Oficial sexta-feira, revoga a permissio da VCG para operar na area nordeste. A regiio serd
atendida pela Viacio Itacolomy Turismo Ltda., em cariter provisério, até que seja realizada uma concorréncia
piblica. {...)

16 - DOM de 27 de julho de 1990

A Secretaria de Transportes e de Negocios Juridicos (sic) estio estudando uma forma legal para tirar
definitivamente a a permissio da Tugran para operar o transporte coletivo na regiio do Campo Grande. A
empresa esti sob intervencio da Prefeitura hi seis meses por apresentar servigos de péssima qualidade aos cerca
de 70 mil passageiros transportados diariamente,

17 - BPOM de 1 de aposto de 1990

A Emdec ( Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas) publicou na edigio de 28 de julho do Diarie Oficial do
Municipio edital de licitagio para contrata¢iio de uma empresa de consultoria, que fard estudos detalhados sobre o
projeto da Administragdo de instituir a taxa-transporte. (...)

A taxa-transporte tem a finalidade de socializar o transporte coletivo. A taxa serd cobrada de empresas de um
modo geral - comércio ¢ indistria- que se beneficiarm do sisterna. A verba proveniente da taxa serd empregada na

melhoria do sistema de transporte, beneficiando toda populacio. (...)
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18 - DOM de 9 de agosto de 1950

As obras do terminal de integracio do Campo Grande viio estar totalmente concluidas até o final de setembro. O
Departamento de Estudos e Projetos da Setransp (Depe) informoun que os services estio sendo executados com
recursos provenientes do BNDES (Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social) ¢ da prépria
Administracie Municipal. (_.))

19 - DOM de 16 de agosto de 1990

O sistema de transporte coletive da cidade vai receber, até outubro, mais 110, abrigos para passageiros (..} O
edital da licitagéio piblica foi divulgado no Didrio Oficial do Municipio de ontem. (...) Depois de atender todos os locais
onde essa cobertura ainda ndo existe, o setor pretende trocar os antigos abrigos pelos novos.

20 - DOM de 25 de agosto de 1990

Construgdes de novos terminais de integragiio, duplicacio de corredores de Omibus, pavimentacio de itinerarios e
aumento da frota de coletivos da EMDEC. Sdo estes os principais projetos da Secretaria de Transportes para o ano que
vem. A SETRANSP estima em Cr$ 2,1 bilhdes, em valores atuais, os recursos necessarios para realizar estes e outro
projetos. (...) Na proposta orcamentiria de 91, a SETRANSP aparece como prioritaria, ao lado das secretarias de
Educagito, Satide e Obras. O terminal de integracio dos DICs  [Distritos Industrdais de Campinas] estd entre as
primeiras obras a serem executadas no ano que vem. (...) Esta prevista também a construgio dos terminais Jardim leda,
Rossim e Amarais. Além do terminal rodoferroviario do Campos Eliseos, integrado a¢ metro de superficie. A implantagio
destes terminais vai depender de novos investimentos e recursos dos governos Estadual e Federal. A F epasa também deve
investir na construgio do terminal rodoferroviario.

A pavimentagio dos itinerarios de Snibus, incluidos nos investimentos da Secretaria de Obras, sdo de grande importincia
para o setor de transportes. {...) A Setransp vai iniciar a duplicacdo do corredor da avenida John Boyd Duniop e & criagio
do corredor suleste, com faixas e obras complementares. Sera feito também o trecho 5 do corredor Amoreiras,
completando a ligagdo dos terminais Central e Quro Verde. Atualmente o trecho funciona em pista simples. A cbras
depende de recursos do BNDES ()

A criagio de células urbanas € um projeto inovador que a Setransp pretende langar na cidade ne ano que vem. O
projeto consiste em dividir 2 cidade em cinco grandes regides, 17 regionais (13 Ars e quatro sub-prefeituras) e 40
células. Estas células serdo constituidas de agrupamentos de dois ou mais bairros com caracteristicas comuns. De acordo
com o projeto, os problemas de trinsito serfio solucionados em bloco, beneficiando cada regido. {...} A Setransp necessita
ampliar as fontes de captag3o de recursos para atender as necessidades no setor. Para isso, pretende instituir na cidade a
taxa-transporte. Ela depende de aprovagdo da Camara Municipal. Se aprovada pelos vereadores, setores da cidade que se
beneficiam de transporte coletivo, como o comércio e indistria, pagariam a taxa. Os recursos seriam aplicados em
melhorias para o proprio setor. O projeto ¢ inédito no Pais. {..)

21 -DOM de 7 de setembro de 1990

{-.) Nada menos que 80% do dinheiro gasto com a compra dos 164 dnibus foram financiados com doze meses de
caréncia e em 48 prestagies. Normalmente, o teto para financiamente ¢ de 30% do valor da comprz. Mas os

esforgos da Prefeitura e dos empresarios fizeram com que a expectativa fossem superadas. Agora, a Prefeitura vai
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discutir com o Bradesco investimentos no sistema de transporte coletivo como a campanha de educagiio no trinsito,
placas de sinalizago, abrigo de onibus, etc.

22 - DOM de 29 de setembro de 1990

{...) o prefeito Jacs Bittar encaminhou ontem projeto-de-lei & Cimara Municipal, propondo a implantagio da Taxa de
Servigo Publico de Transporte Coletivo, que tem por finalidade a socializagio do servigo. (...)

O projeto sugere ainda a cria¢do de um Conselhe Municipal de Transporte, que cuidari da forma de aplicacio
dos recursos provenientes da taxa. O conselho serd presidido pelo secretario de Transporte e constituido por
representantes dos empresé.rio‘s, trabalhadores e passageiros do transporte coletivo.

23 - DOM de 2 de outubro de 1990

O transporte coletivo na cidade vai funcionar no dia da eleicio, na parte da manhi, no mesmo esquema dos dias
uteis, com 660 6nibus. No periodo da tarde a frota terd reduciio de 40%.
24 - POM de 10 de cutubro de 1994

(-} A TUGRAN sofreu intervenciio da Prefeitura hi oito meses por prestar um servico de péssiina qualidade A
populagdo. O descaso da TUGRAN com os funciondrios era tanto que a sede da empresa (...) niio conta, por
exemple com ambulatéric médico, refeitorio e vestidrios. {...) O problema da 4gua encanada também estd sendo
solucionado. (...) Todos os 45 Snibus da TUGRAN foram retirados de circulagio, pois ndo apresentavam as minimas
condigdes de uso e, segundo avaliaram os técnicos, ndo hi como recupera-los.

25 - DOM de 28 de novembro de 1990

Os aproximadamente 50 mil passageiros da regiZo do Campo Grande nao precisam mais se preocupar com o retormo da
TUGRAN na operagio do transporte coletivo da 4rea. A empresa decidiu deixar definitivamente a cidade, para atuar no
Estado de Tocantins. A saida da TUGRAN deveri acontecer até o final da semana, & partir de momento que
estiver concluido “os entendimentos amigdveis™ mantido (sic) entre a empresa e a Prefeitura.

De acordo com a SETRANSP, a Administragdo nio fard nenhum pagamento extra para a TUGRAN deixar a cidade.
Havera o acerto normal das contas, para que nfo haja perdas e danos a nenhuma das partes. A Prefeitura saldou algumas
contas da empresa durante esse periodo de intervengdo. Para compensar os acertos financeiros, a TUGRAN deixara um
jipe Toyota e um guincho. (...}

26 - DPOM de 4 de dezembro de 1990

Transporte tem crédito
“A Prefeitura de Campinas intermediou dois financiamentos pelo BNDES para o transporte. O primeiro destina
Cr$ 1,7 bilhdo para compra de 157 dnibus. O segundo € de Cr$ 300 milhdes para a construgio de 1,6 km do corredor
de Snibus Amoreiras.”

27 - DOM de 18 de janeiro de 1991

A Secretaria de Transporte esté estudando meios alternativos para garantir o atendimento de passageiros de Gnibus
coletivo caso a Guerra no Golfo Pérsico  se prolongue. {...) a informagio do Ministério da Infra-Estrutura que com ©

contlito no Oriente Médio, o Brasil dispde de estoque e combustivel para abastecer o Pais por 45 dias. Se o confronto
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perdurar, haverd complicacdes maiores, sendo necessirico contatar a diretoria da Petrobris-Paulinia, buscando
garantir o abastecimento de 6leo diesel e lubrificantes para o transporte piblico, prevé o secretirio.
28 - DOM de 22 de janeiro de 1991

Pouco antes de completar uma ano, termina hoje a intervenco da Prefeitura na empresa de transporte coletivo TUGRAN
{ Transportes Urbanos Campina Grande Ltda.) iniciada no dia 2 de fevereiro de 1990. Os decretos pondo fim a
intervengdo e transferindo oficialmente para a EMDEC a operagdo das linhas estdo publicados na edigio de hoje do
Diarnio Oficial do Municipio. Com 2 publicagéo fica formalizada uma situagio de fato que ja acontecia desde junho do ano
passado, quando a EMDEC, assumiu a operag3o do transporte em toda a area da TUGRAN por absoluta falta de
condigtes dos veiculos da empresa. Durante a intervencio, a EMDEC conseguiu zerar o indice de
reclamagdes referentes ao transporte coletivo na regiio, até entio o mais alte registrado pela Secretaria de
Transporte. A melhoria do transporte nos 15 bairros da regiio do Campo Grande, anteriormente servida pela
TUGRAN, pode ser medida também por outros ndimeros: em margo, primeirc més apés a intervengiio, a
TUGRAN transportava 284.724 passageiros, contra 413.802 e:h dezembro, representando um aumento de 45%.
(---) 0 esquema que serd posto em pritica , de demitir os trabalhadores da TUGRAN, com o pagamento de todos
os direitos trabalhistas, e recontrati-los pela EMDEC (...) Quanto a divida com o IAPAS, a TUGRAN est4 em
processe de negociacdo.

29 . DOM de 24 de janeiro de 1991

Vistoria da Setransp constata: apenas uma emprésa de énibus nio polui o ar. () A Setransp di um prazo para as
empresas repararem os Carros com motores desregulados. (...} No ano passado, a Cetesb realizou testes no Largo do
Rosario para identificar os indices de poluicio no centro da cidade, Durante os dois meses de averiguagio, o resultado foi
satisfatorio. A qualidade do ar foi considerada boa em 56% dos dias, em 35% dos dias foi considerada aceitavel e em
apenas 6,5% a poluigao foi considerada inaceitivel. A gazolina é o combustivel que mais polui o ar, liberando trés vezes
mais monoxido de carbono que os demais. Segundo a Divisio de Controle do Meio Ambiente da Secretaria de Saiide,
medidas para a despoluigao do ar devem ser tomadas desde ja. Os efeitos da concentragio de poluentes sobre ¢ homem
variam de uma simples irritagdo nos olhos até sérios problemas respiratdrios e cincer.

36 - DOM de 28 de novemnbro de 1991

Setransp aplicou 1,2 mil multas a empresas de énibus

“A Setransp aplicou, somente este ano, mais de 1,2 mil multas (cerca de Cr$ 140 milhdes) is empresas
permissionirias do transporte coletivo , por nio cumprirem as ordens de servico. A informagdo esti ne relatorio
mensal do sistema de transporte da geréncia de apoio operacional da Emdec. O maior problema apontado diz respeito
ac nio cumprimento das viagens programadas, ou seja, as empresas reduziram as viagens sem autorizacio da
Setransp, Este item foi responsavel por 78% do total das infraces. Os outros 22% se dividiram entre problemas com
motoristas e cobradores, alteragdes de itinerdrio, ndo cumprimento do horario e nio parada no ponto quando solicitada

pelo usuario.”
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1.7 - PRIMEIRA ANALISE GERAL - no nivel das praticas institucionais
a) A predatéria cultura capitalista de servicos

O modus operandi das atuais permissiondrias de estabelecer e preservar o monopolio do servigo,
prestar um servigo precario e de péssima qualidade, impor uma tarifa extorsiva, ndo ¢ inédito e
tem como inspiragdo ¢ modelo as praticas levadas a efeito para a consolidagdo dos monopolios no
inicio do século quando os trustes internacionais como a Light ou a Amforp se instalaram no pais:
“Devido as posicoes estratégicas que ocupavam nas economias latino-americanas, essas
empresas tendiam a ter também acesso mais facil as informagdes relevantes para a tomada de

Lo . e s s, wl87
decisbes na aplicagdo de seus capitais. ™®

Para Maranhio'® estas informagdes facilitaram o cumprimento dos objetivos destas empresas que

era de estabelecer o monopélio nos servigos publicos:

“Na verdade, a Light empregou, desde seus primeiros momentos em Sdo Paulo, estratégias e tdticas
monopolistas: quando chegou a cidade, existiam aqui vérias empresas brasileiras de servicos
urbanos de utilidade publica, das quais se destacavam a Companhia Viagéo Paulista e a Companhia
Agua e Luz de Sdo Paulo, e que os canadenses logo se empenharam em afastar do mercado. Quem
praticamente monopolizava os transportes urbanos em Sdo Paulo até o advento da Light era a
Companhia Viagdo Paulista cujos bondes puxados por burros eram os tinicos a cru-ar as ruas
principais da cidade. Além dela, s6 duas empresas transportavam passageiros entre a Ponte Grande
e Santana e até Santo Amaro. A Companhia Viacdo Paulista surgira em 1l de maio de 1899
reunindo pequenas empresas antigas, para servir Sdo Paulo e a Baixada Santista. Logo no inicio de
1900, a Light desencandeou forte pressdo econdmica sobre a Viagdo Paulista. Buscava ela de todas
as maneiras fazer com que as dividas da empresa com terceiros passassem as suas mdos. Neste
particular negécio, o Banco Nacional Brasileiro, com sede no Rio de Janeiro e um dos mais antigos

do pais, serviu de intermedidrio, apesar de seu um dos sindicos da divida da Companhia Viacdo

87 _ Siiva, Heloisa B., “Batalhas pelo Monopélio”, in Historia da Energia n° 1, S3o Paulo, Eletropaulo, 1986.

1% _ Maranhio, Ricardo. O Capital Estrangeiro e Estado na Eletrificacdo Brasileira. O Caso Light 1947-1957. Tese de
doutorado, USP, 1993, mimeoc. O texto grifado colhido pelo autor foi extraido da correspondéncia do principal executivo
da Light a época, Alexander Mackenzie ao Banco Nacional Brasileiro. Série S3o Paulo Light, album r°1, 1900, acervo
Eletropaulo



161

Paulista, mostrando uma conduta bem irregular. Segundo carta assinada por Alexander Mackenzie

dirigida a diretoria do banco, ficava bem clara a transagdo: O Banco deverd arrumar procuracies

das 26.130 acdes caucionadas em favor do Banco para poder votar nas reunides. Caso isso ndo

aconteca, terda ¢ Banco que empregar todos os esforcos ao seu alcance para exercer ¢ direito de voto

correspondente a essas acdes de acordo com o que exigir esta Companhia (a Light) ... Deverd fazer

rudo ao seu alcance por todos os meios licitos para que esta Companhia se torne compradora do

acervo da Viacdo Paulista e para conseguir as alteracoes nas concessdes adqguiridas de gue esta

Companhia precisar.” (grifo meu)

Como se vé, sem a participagdo mais ativa do Estado, as negociatas eram menos obliquas. No caso
campineiro, com o estabelecimento e aprimoramento do aparelho estatal através de uma secretaria

especifica para esta modalidade, os objetivos empresariais se resolvem por via direta.

Assim foi na criag@o das areas de operagdo exclusiva em 1983; no desmembramento da TUGRAN
em 1988; na desapropriagdo dessa mesma empresa em 1991; na transferéncia da permissio da VCG
para a VITA (ligada a URCA) em 199]; na entrega da empresa publica para a VISCA em 1994,
entre outros tantos decretos, leis, acordos e resolugdes admunistrativas de beneficios quase que
exclusivos das empresas, como confirma a imprensa oficial do municipio nos 4 anexos gue

apresentamos.

Maranhio'™ registra a seu modo, o necessidade do fortalecimento da burocracia estatal: “Os
esforcos industrializantes dependeriam, assim, de um estimulo extra representado por organiza¢des
estatais, suficientemente estruturadas para poder superar ¢ atraso secular de nossa economia,
atraso capa:z de obstar os sefores mais modernos e desenvolvidos. Para isso, era preciso
desenvolver sistemas administrativos mais efetivos e complexos, que s6 ao longo das décadas de
30 e 40 confeririam ao Estado brasileiro uma feicdo moderna de planejamento e intervengdo na
economia. Ndo sdo poucos os criticos do longo periodo do governo de Getilio Vargas, de 1930 a
1943, que o condenam também por ter criado uma enorme burocracia, por ter inchado o aparelho
de Estado com intmmeros oOrgdos e reparticGes e por ter aumentado a despesa com inumeros
funciondrios. Entretanto, em que pesem as jogadas politicas de Getilio, nem sempre eficazes do

ponto de vista da qualidade do servigo publico, é inegdvel que nesse periodo constituiu-se um vasto

189 | idem, p.25



162

aparato estatal necessdrio & administracdo de uma sociedade moderna, ¢ capaz também de trazer a

modernizacdo a essa sociedade.”

b o k4 : 190 I3 + - + :
A mesma opimdo € corroborada por Draibe: Do ponto de vista do desenvolvimento industrial,
entretanto, o Lstado Novo se preocupou em criar um conjunto de orgdos que, direta ou
indiretamente, constituiram-se em centros essenciais de decisdo e controle da economia e

impulsionadores do mundo da produgéo”.

O que escapa a Maranhdo e Draibe € que 0 modo de produgio capitalista necessita e pressupde a
existéncia de uma estrutura juridico-politica que oriente ideologicamente as praticas dos agentes.
Esta estrutura ¢ determinada pelas relages de produgdio capitalistas, nio por necessidade ou

iniciativa do staff burocratico.

A segunda caracteristica do modus operandi das empresas, a precariedade do servigo prestado que
decorre, fundamentalmente, da intensificagio da exploragio da forga de trabalho, da frota sucateada
por falta de investimentos na renovagio e manutengio; do nio cumprimento das ordens de servigo,
também ndo € inédita se comparada ao setor hidrelétrico. Nesse a ampliagdo de sua capacidade
mstalada no pais, de 1935 a 1945, cresceu 26% contra um crescimento de consume per capita de
70%.""' Para Maranhdo'™ a explicagdo para a falta de investimento no setor elétrico ests naquilo
que ele designa como “segredo explicativo”, mnaquilo “ que Marx chamaria de o laboratério
secreto da produgdo”, ou seja, na rotina interna de funcionamento das empresas, onde se
encontram elementos estruturais do cotidiano, extremamente determinantes. COra, a rotina
lightiana, desde o final dos anos 30, consistiu na verdade em intensificar ao méximo o uso de sua
capacidade instalada, como forma de superar os lucros legalmente permitidos pelo Cédigo de

s §93

Aguas”.

Nas empresas de transporte urbano como o procedimento ¢ 0 mesmo, registra-se a maior deficiéncia
ne atendimento, principalmente nos hordrios de pico, como igualmente ocorre no setor que

COmparamos.

0 _ Draibe, SM., Rumos e Metamorfoses - Um Estudo sobre a Constituicdo do Estado e as Alternativas da
Industrializa¢io no Brasil - 1930-1960, tese de doutoramento, FFCH, USP, Sio Paulo, 1981, mimeo.

Pt Villela, AV. e Suzigan, W. Politica de Governo ¢ Crescimento da Economia Brasileira. 1889-1943. IPbEA/INPES,
Rio de Janeiro, 1975

'% . Maranhio, Ricardo. op. cit. p.48
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O relato de Castro'™ precisa a semelhanca: “ao longo das 24 horas do dia, o consumo de
eletricidade apresenta grandes oscilagbes: durante a madrugada a demanda cai a niveis
extremamente baixos, enquanto ao anvitecer alcanca o seu nivel mdximo, denominado por “pico de
demanda”. Assim, a capacidade produtiva do sistema elétrico ou mesmo de uma usina opera com
margens de capacidade ociosa ao longo do dia. Uma maneira de medir o grau de utilizacdo das
instalacbes geradoras de eletricidade ¢ através da relagdo entre o nivel de demanda média e
demanda mdxima, conhecido por “fator de carga’”. Quanto maior for o valor deste indice, menor
serd a capacidade ociosa do sistema, e vice-versa. Os padrdes internacionais indicam que um fator
de carga, cujo valor oscila de 0 a 100, € satisfatorio ao ficar entre os valores de 40 a 50.” A autora
continua recuperando o depoimento do engenheiro Aldo de Azevedo ao jornal O Estado de Sdo
Paulo de 18 de agosto de 1954, onde afirmava que o fator de carga da Usina de Cubatiio em dias de

recorde chegava a 94%, ou seja praticamente o dobro do satisfatério.

Maranhdo'” retrata as conseqiiéncias dessa superexploragio: “(...) @ Light estava vendendo muito
mais quilowatts’hora pela mesma capacidade geradora, crescendo sua lucratividade acima dos
limites legais. Isso, naturalmente, tinha um prego que Judith Tendler chama, em seu livro, de
“precariousness of the sistem”, quando aponta o fato de que havia sistemdtica queda de voltagem e
de fregiiéncia durante as horas de pico de demanda. Mas quem pagava esse preco ndo era a Light,
e sim os consumidores. A vista das pessoas e suas casas e escolas, prejudicada pela diminuicéo de
luminosidade, e as maquinas e motores das indistrias, afetadas em seu desempenho, era o preco da
superutilizagdo dos sistema. E os prejuizos ficariam mais graves a partir de 1947, quando comegam

os racionamentos, fornados dramdticos no inicio dos ancs 50,7

Da mesma forma que no setor de transporte, o persegui¢do obsessiva da obtencfio do maior lucro
possivel faz com que ambos os setores, nio se preocupem com os danos causados & populacdo e &
produgdo, o que revela a fragmentagfo intra e extra-classes, que sera melhor estudada no préximo

nivel de anailise.

5 Este Codigo, da mesma forma gue o regime de permissdo para exploragio do STUC, estabelece sobre os custos,
uma margem de lucro fixa,

1% _ Castro,Nivalde, O Setor de Eletricidade no Brasil: A Transigio da Propriedade Privada Estrangeira para a
Propriedade Publica, tese 3 UFRG, Rio de Janeiro, 1985, mimeo, p. 116.

195 _ Maranhio, Ricardo, op. cit. , p.48
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A narrativa de Maranhio'® explicita 0 momento em que a Light abdica dos transportes urbanos.
Referindo-se a chegada de Henry Borden, o todo-poderoso homem do “polvo canadense” ao Rio de
Janeiro, diz: “Adbrindo os jornais nos dias seguintes, veria as constantes criticas & qualidade do
transporte urbano da Light, que ja ndo se interessava mais pelo setor; na verdade, s6 a imposigdo
autoritdria de um decreto de Vargas em 1942 havia mantido a concessdo de transportes urbanos
nas mdos da empresa canadense, que ndo tinha mais empenho nenhum na renovagéo da licenca.
Prova disto ¢ que, em Sdo Paulo j& em [948 os bondes e onibus da Light passariam para as mdos

da municipalidade.” Em Campinas, o mesmo ocorreu em 1955,

Embora o embate entre o transporte sobre trilhos versus o transporte sobre pneus se inicie na década
de 30, predominou em Campinas a segunda opgdo redundando no Plano de Avenidas de Prestes
Maia, inibindo a alternativa, distinta em caracteristicas e escala, do transporte de massas como o
VLT, metrd ou trens. Esta opgio conservadora consolida-se a partir da criagdo, em 1980, da
Secretaria Municipal de Transportes que como tentamos demonstrar, fortaleceu a legitimagéo
Juridica e ideolégica da agdo predatéria da iniciativa privada no setor. Esta pratica ¢ justificada em
Waisman'” ao tratar do sctor elétrico: “Desde o inicio do século, o uso intensificado da eletricidade
nos paises avangados tinha forcado a criagdo de legislacdo especifica e moderna que conciliava os
interesses comerciais das concessiondrias com os interesses amplos da comunidade. Surgiram
novas formas econdmicas mistas. Na Europa havia o exemplo de prefeituras que assumiam parte do
controle aciondrio de empresas privadas e promoviam na pratica aguela conciliagde.” E, citando
como exemplo o governo Roosevelt, o qual, em 1932, insurgiu-se criando empresas estatais, contra
“os grandes grupos econdmicos do setor elétrico, que manipulavam a complexa contabilidade da
tarifa” Para o autor a intervencio do FEstado nos paises adiantados finka wma énfase
institucionalizante, regulamentadora. No pals, prossegue Waisman “4 empresa estatal no Brasil
viria a ter a fungdo de capitalizar o pais e de assumir tarefas que os agentes privados, nacionais ou

estrangeiros, ndo podiam ou ndo queriam assumir’.

Diferente do que pensa esse autor, o fortalecimento do aparelho de Estado para as fungdes

regulamentadoras ¢ institucionais, como a imposi¢do de uma complexa metodologia tarifaria e o

196 -

-idem...p. 50
7 _ Waisman, David. A Lobotizagio do Dinossauro. Ascensio & queda do setor elétrice estatal nacional. {Um ensaio
historice e politico)} 8o Paule, margo de 1980, mimeo, pp.3e4.
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suporte juridico para justificar o investimento estatal que atenda aos objetivos dos capitalistas
resulta naquilo que Nivalde de Castro chamou de “pacto de clivagem™, ao referir-se a0 caso Light
quando se dividem as atribuigbes entre o dinheiro pablico ¢ o capital privado. O primeiro arca com

os custos gigantescos da geragdo e o segundo beneficia-se dos lucros, igualmente gigantescos, da

distribui¢do de energia elétrica.

A semelhanga das hidrelétricas e seguindo a mesma cartilha, em 1980, na gestio do PMDB ¢ a
municipalidade que arca com os custos da ampliago da infra estrutura existente para a circulagio
da frota urbana: estudos, projetos, desapropriagdes, construgio e/ou alargamento de avenidas,
viadutos, terminais, obras vidrias e sinalizagio. A partir de 1989, com o PT no governo, conclui-se
o terminal Campo Grande; renova-se a frota com mais de 200 Gnibus novos; isenta-se o ISS, o prego
publico, o uso de solo e institucionaliza-se uma complexa metodologia tarifiria. E se algumas
inovagdes como o Passe Popular ¢ o Passe Passeio melhoraram, na superficie, sua utilizacdo pelos

trabalhadores, a estrutura da politica de transporte continuou intacta.
E cotejando novamente com o setor elétrico temos que, se estas empresas publicas estatais

retiravam seus recursos do Fundo Federal de Eletrificago, extraido de uma taxa imposta & tarifa
cobrada do consumidor, para viabilizar a extrag@o do lucro pelos capitalistas, 0 mesmo ocorre no
transporte, agora com 0s impostos coletados sobre o conjunto da sociedade e arrecadado em dobro
do usuario que recolhe na tarifa o custo de depreciagio e renovagio do estoque de bens de capital

dos empresarios.

Se, em sua expansdo a Light recorreu ao governo brasileiro para obter enormes financiamentos,
devidamente avaliados pelo poder piblico, junto ao Banco Internacional de Reconstrugdo e
Desenvolvimento - BIRD, aqui as permissionarias utilizam-se da eficiente administragio petista
para obter empréstimos junto a0 BNDES, com juros subsidiados e uma ano de caréncia para o inicio
do pagamento das parcelas para a renovagio ¢ ampliagiio de suas frotas. Além, ¢ claro, da transacdo

ser garantida pelo necessario aval da “Administracido Popular”.
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b) Os aspectos invariantes

Concluindo esta primeira andlise, no nivel das praticas do Estado burgués, podemos afirmar que ao
longo de todo o periodo, independente da duragdo ou do perfil politico-partiddrio das varias
administragdes, houve apenas uma tGnica politica de transporte coletivo em Campinas. Nesta,
tivemos dois aspectos invariantes, primeiro a soberana visio tecnocratica que perpassou todas as
gestdes excluindo a participagdo dos usuarios e garantiu, através de medidas e solugdes impostas,
compatibilizar o objetivo primordial da acumulagio capitalista. Isto faz com que a tecnocracia
trate, e mal, o transporte coletivo compreendendo-o, apenas, como um sistema auxiliar da
produgéo; dissociando-0 de seus aspectos sociais fundantes, o direito de circulagdo das pessoas,
dado que ndo € 0 usudrio que gera seu espago € muito menos determina seu local de moradia com
a decorrente necessidade de deslocamento. A origem disto est nas mudanc;as da base econdmica
que determina a urbanizagio da cidade estabelecendo uma produgiio espacial desigual, como
rigorosamente esclarece Carlos'™® “¢ desigual na medida em que © espago é fruto da producdo
social capitalisia e se realiza e se reproduc desigualmente. Nesse sentido a unidade espago-
sociedade traz implicita uma desigualdade que se materializa através da divisdo do trabalho entre
parcelas do espago e em cada uma delas. Tal desigualdade cria-se e estrutura-se a partir da
relagdo de dominacdo-subordinagdo centrada no processo de acumulagdo e centralizacdo da
propriedade e do poder. Teoricamente essa acumulacdo é um processo concentrado em
determinados lugares, pressupondo um processo de aglomeragdo. Se, por um lado, a produgdo
capitalista é posterior & formagdo da cidade, por outro, gera wma urbanizagdo com
caracteristicas peculiares, com aspectos e significados diferentes. O capitalismo sé pode
desenvolver-se a partir do urbano, uma vez que tem como pressuposto bdsico a producdo
industrial que se realiza a partir de duas tendéncias fundamentais: a continuidade e a produgdo
em escala. A continuidade implica tornar o processo ciclico em unidade interrupta de modo que
as fases se sucedam sem perda de tempo ou paralisagdes. A producdo em escala, pressupondo a
venda também em escala, gera a aglomeracdo dos meios de produgéo e troca; do banco e do

comércio; dos trabalhadores e do mercado consumidor; a concentragdo dos meios de circulacdo e

1%% . Carlos, Ana Fani Alessandri. A (re) produgio do Espago Urbanc. Sao Paulo, EDUSP, 1994, p.26.
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do consumo coletivo. Ambas geram a aglomeragdo e a acumulagdo em pontos isolados do espago

e a consegiiente centralizagdo do aparelho juridico, politico e constitucional.”

Desta forma os aspectos sociais ficam excluidos, embora a experiéncia do Passe Passeio, quando
se registrou uma demanda trés vezes maior que a dos dias Uteis, tenha demonstrado a enorme
caréncia do sistema que deveria também estar i disposigio dos trabalhadores para o lazer, para as
praticas politicas, culturais, esportivas e religiosas, para as relacGes familiares e afetivas. Os
burocratas, submetidos ideologicamente a logica predatdria do capital, renegam esta face, a ponto
do ex-secretario de transportes Jurandir Fernandes afirmar, como vimos: “£ claro que nunca
ninguém vai estar satisfeito porque ninguém gosta de andar de onibus.” lIsto reflete a
incompreensdo da necessidade e das formas mais generosas de utilizagiio do sistema em toda sua
potencialidade mas, principalmente, o distanciamento da burocracia do cotidiano das classes
despossuidas. A histonia confirma:  “(..) passear de bonde foi, por bom tempo uma das grandes

diverses dos campineiros, principalmente aos domingos (...) """

O segundo aspecto invariante € que o setor produtivo local do grande capital se mantém
independente destas gestdes, garantindo sua autonomia pelo fretamento, o que lhe preserva a
invulnerabilidade diante da “mdfia dos transportes”. O outro setor do capital pesado, das grandes
empreiteiras e dos grandes bancos intervém, de forma incisiva, através de grandes projetos como o
trolebus, o VLT, o Trem Metropolitano ou o recentissimo projeto do Trem Bala que se propdem
ligar Campinas ao Rio de Janeiro; ou grandes obras como os terminais Central e Ouro Verde ou os
viadutos como o Cury e o Laurdo, que trazem imanentes uma légica propria: grandes lucros e
dividendos politicos. Atuando de forma absolutamente autdnoma e acima do nivel domeéstico,
onde ocorre o conluio entre a burocracia municipal € as empresas. Sua performance no transporte
coletivo jamais se consubstanciou como proposta de competir e captar passageiros dos diversos
modais, inclusive do transporte individual, por isso mesmo, sequer se constituiu como oposi¢io

aos desmandos dos empresarios do STUC.

¥ _Ricei, ML.S.R,, op. cit . p. 63
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CAPITULO I

AS ESTRUTURAS DO ESTADO BURGUES E A POLITICA PUBLICA DE TRANSPORTE
COLETIVO URBANO EM CAMPINAS

A primeira analise, no nivel das institui¢es, se demonstrou através do conjunto de leis, de agdes e
do discurso, o unilateral funcionamento do Estado burgués a favor da classe proprietaria, ainda nio
¢ suficiente para explicar as razdes deste comportamento invariavel sob administragdes de perfis
diferenciados. Para tanto € necessario buscar as explicagdes mais profundas, contidas no marxismo
reformado, no enfoque da corrente althusseriana para a qual, aquelas se originam nas orientagdes
ideoldgicas da pratica burocritica que emanam das estruturas subjacentes a elas nfo sendo,

portanto, visiveis aos agentes da produgo nem aos agentes do proprio aparelho de Estado.

Esta incompreensdo, como veremos adiante em capitulo préprio, faz com que partidos progressistas
se deixemn seduzir pelo mito da competéncia burocratica, reforgando assim a dominagio de classes e

nio a eliminagdo destas, como seria o desejavel.

Reafirmamos que para este segundo nivel de andlise nos apropriamos da leitura, sistematizagio e
incorporagBes criticas que Décio Saes™ faz do conceito de Estado capitalista desenvolvido por
Nicos Poulantzas, especialmente o apresentado em sua obra Poder Politico e Classes Sociais, uma
vez que esse Gltimo autor altera suas proposigdes iniciais, em seu derradeiro trabalho O Estado, o

Poder € 0 Socialismo.

2 _ Conforme esclarece Saes, o Conceito de Estado Burgués em sua primeira versio fez parte da Introdugdo de sua tese
de livre-docéncia: A formagic do Estado burgués no Brasil (1988-1991) publicada pela Editora Paz e Terra em 19835,
Esse texto de margo de 1980 foi publicado sob o titulo O conceito de Estado burgués: direito, burocratismo e
representagio popular, publicado em 1982, Cadernos do IFCH/UNICAMP, n°l, nova série. A versio aperfeicoada,
mantidas as posi¢des tedricas iniciais, fol publicada em 1992, Cademos do IFCH/UNICAMP, n° 25 sob o titulo de O
conceito de Estado burgués. Foi esta versdo que utilizamos em todo o segundo nivel de analise. Esta versio fol
republicada em 1994 in Estado e Democracia: Ensaios Teéricos. Colegdo Trajetora 1, FCE/UNIC AMP
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2.1 - SEGUNDO NIVEL DE ANALISE: A DIMENSAQ JURIDICA

Ao analisarmos 1nicialmente, as relagdes entre a burocracia do aparelho de Estado burgués, neste
caso o corpo de funciondrios publicos de Campinas e a classe capitalista representada pelos
empresarios de dnibus, lembramos que para Poulantzas a distingio entre aparelho do Estado e
estrutura € que o primeiro € dado pelos regulamentos, pela hierarquia, pela visdo superficial; uma
configuragdo formal estabelecida por regras, cédigos e pela aparéncia de suas agles. A instituigdo é
absolutamente visivel. Por outro lado, a estrutura que designa o conjunto de valores estruturais que
determinam de modo consciente o funcionamento do aparelho de Estado é sempre oculta, se
apresentando de forma refratada. Portanto, 0 que se coloca para o conjunto da sociedade ¢ a
configuracdo formal do Estado, sua realidade institucional, realidade essa que tentamos dar conta no

anterior nivel de anilise,

Iniciamos este segundo nivel tratando da concepgio althusseriana do modo de produgdo, essencial
para a compreensdo do conceito poulantziano de Estado capitalista. Concepeio que propde um
modelo geral do funcionamento do toda a sociedade e implica na decomposigao da totalidade social
em trés estruturas, a ideoldgica, a econdmica e a juridico-politica, articuladas entre si e inerentes ao

modo de produgdo !

O contetido destas correspondéncias na pratica é uma relagdo de
condicionamento ou implicagdo reciproca entre as estruturas do modo de produgio do Estado
capitalista, vale dizer uma estrutura € condi¢@io de reproducio da outra. O modo de articulagio
entre as estruturas permite este condicionamento reciproco entre si. Uma estrutura se reproduz e
reproduz as praticas que correspondem a ¢la na medida que a outra estd presente fornecendo as

condigdes para sua reproducdo.

Isto pode ser constatado ao fim do periodo escravagista quando, ao ser proclamada a Republica
extingue-se 0 “Codigo Negro” de Anibal de Freitas transformando todos os individuos em cidaddos,
juridicamente iguais ¢ aptos ao trabalho assalariado, medida essa essencial para o desenvolvimento

w2

do novo modo de produgdo que se instala.™ Requer-se agora um grande contingente  de

trabalhadores livres que ocupario em poucas décadas e de forma dispersa a

21 . Na obra Poder Pol e Classes Sociais(Poulantzas) ¢ Ler o Capital (Ranciére, Balibar ¢ Althusser) é acusada a
correspondéncia entre a estrutura econdmica e a estrutura juridico-politica com autonomia relativa destas instincias.
™2 . Saes, Décio. A Formagio do Estado Burgués no Brasil, 1888 - 1891, Rio de Janeire, Paz e Terra, 1985
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cidade. Esses produtores diretos precisam, entre outras necessidades, da infra-estrutura de
transportes. E o aparelho de Estado acolhera o investimento privado ofertando-lhe todo o repertorio
de leis que permitem a apropriagdo e utilizagfo fisica dos bens pﬁblicbs COmo O Viario; os terminais,
os pontos de paradas, sem custos de manutengdo para os empresarios. além da prerrogativa de
estabelecer, rigorosamente, a tarifa a favor das empresas. O conjunto desta jurisdigfio, na sua
totalidade como vimos,_ se dispde a garantir e preservar o monopolio € os investimentos dos
empresarios do setor. Mesmo os recursos financeiros necessarios ao aumento do estoque de capital
sdo viabilizados por intermedio desta correspondéncia.  Esta implicagdio reciproca é tio intensa
que coloca para o Estado as fungbes de anteparo e guardiio das empresas e, em sua face mais

cinica, a condigdo de representante dos usuarios.

Apresentando-se revestido da devida competéncia para o exercicio das fungdes administrativas, a
estrutura juridico-politica através de seu corpo burocratico reproduz ideologicamente, interna e
externamente, a suposi¢do de competéncia, fundamental para a reprodugiio do modo de produgdo

capitalista. O anexo que se segue explicita um aspecto dessa reproducio no nivel interno.

Anexo V - A (re)producio da ideologia burocratica

No curso de Administragfo Publica, promovido pela PMC e pela Secretaria Municipal de Financas
e Recursos Humanos, € importante observar gue em todos os trabalhos relacionados ao setor de
transporte coletivo, nenhum aluno-funciondrio incluiu a participagio popular, tdo convencidos da

auto-suficiéncia, da racionalidade e da supertoridade do saber técnico interno.

Catalogo de Monografias - 3" turma - 1998

a)- Projeto de Ambulatério Médico no Terminal Central,
Aluno: Paulo César Marin
“A grande afluéncia de publico no Terminal Central, em Campinas, tem trazido alguns problemas que ndo dizem respeito
simplesmente a0 trinsito ou movimentagiio de veiculos naquele espago. S3c ocorréncias decorrentes de mal stibitos,
queda de pressdo, etc. que afetam o usuério.(...) o autor propde a instalagdo de um ambulatdric médico que possa atender
s ocorréncias com baixo custo e alta satisfagfo do usuario..”
b} Informatizagio das InformagBes do Servigo de Atendimento Comunitirio - SAC da EMDEC nos Terminais de
Snibus.

Aluno: Edvardo Fernandes Groth
“Uma das atividades importantes dentro dos terminais de dnibus em Campinas ¢ a de prestar informacdes aos
usuarios.(...) Ocorre que ac colocar 2 disposigo dos usnarios este tipo de servigo, ndo se atentou para que fosse feito de
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forma rapida e precisa. Para que isso aconteca hi necessidade de informatizar as informagdes de forma a acelerar o
trabaiho..”
¢) - Padronizagdo da Emissio de Boletim de Ocorréncias em Acidentes de
Trénsito.
Aluno: Luiz Carlos Pinto
“Um dos mais graves problemas que atualmente vem matando e mutilando pessoas, até mais que determinadas moléstias
terminais € o acidente de trénsito.(...) O presente trabatho busca construir normas para o bom preenchimento do Boletim
de Ocorréncia - BO- fonte para estatisticas melhor elaboradas™.
d) - Vistoria veicular e seguranca no trinsito
Aluno: José Carlos Lenquiste
“Nosso trinsito tem maltratado muitas pessoas, com fumaca, ruido de motores, carros e dmibus andando em péssimo
estado de conservagio. Perde-se muito tempo no transito, pois hi um grande ntimero de veiculos, Com isso gasta-se
mais combustivel e aumenta a poluicio. Se o transporte coletivo fosse de qualidade, os automéveis seriam utilizados
somente em ocasides especiais, diminuinde com isso o nimero de veiculos na rua(...) Este trabalho analisa o novo
Codigo Nacional de Trinsito e seus aspectos de seguranga, 2 atual sistema de vistoria, para propor no final maior Figor,
devido a sua importancia, em relago 4 vistoria veicular”.
€) - Proposta de implantagio de sistema metrovidrio no municipio de Campinas.
Almo: Ronnie Brandt Romanini .
“O presente trabalho analisa inicialmente as dificuldades de deslocamento das pessoas em Campinas utilizando-se do
sisterna de transporte e de seus véiculos (...} Ao final propde um breve esquema de implantagio do Metrd em Campinas,
com croqui da maiha a ser implantada™.
f) - Construgio de um terminal de Snibus intermunicipais
Aluno™: César Augusto
“(...) propde a construgdc de um terminal intermunicipal situado na Av. Senador Saraiva, local de facil acesso...”
g) - Levantamento da oferta de transporte coletivo Fiscalizagio 100% ao dia.
Aluno: José Geraldo Teixeira
“A eficiéncia e a eficacia de uma organizagio piblica podem ser medidas pelo atingimento dos objetivos a que se propde.
No caso do transporte coletivo, ha muito o que fazer. Inicialmente o trabalho mostra um breve historico da fiscalizacio
do transporte em Campinas, apresentando ao final proposta para a efetiva fiscalizagio...”
h) - Ponto de parada de Snibus
Ahmo: Lupércio Brambilla
“(...) oferece sugestio para a melhoria dos pontos de parada de onibus, com vistas & facilidade de localizagio e ao
conforto dos usuarios”,
i) - Transporte coletivo versus transporte alternativo
Aluno: Roberto Viana
“{(...) uma andlise critica da disputa dos sistemas de transportes na cidade, mostrando os aspectos favoraveis e
desfavordveis para a adog3o do transporte alternativo na cidade. Analisa também a possibilidade de reduciio de tarifa de
forma a tornar mais justz a remuneracio pelos servigos prestados pelas empresas transportadoras aos usuirios.”
J) - Sistema de transporte - Capacitagic profissional
Aluno: Airton Leite de Aradjo
“se propde a reciclar de forma adequada os agentes de transporte que trabatham na fiscalizagio do transporte urbano
cormo dmbus, etc”.
1) - Transporte alternativo
Aluno: Elcio Silas Avelar
“(...) de um lado 2 populago demandando methor atendimento, de outro a iniciativa de parte da populagio instituindo o
transporte clandestino alternativo com fonte de renda. O presente trabalho tem como objetivo propor algumas idéias em
relagdo a fiscalizacdo e a vistoria do transporte alternativo, em especial agora que foi regulamentado”.
m) - Construcdo de um terminal na 4rea central
Aluno: Mario José da Silva
“Existe a necessidade da construgdo de um novo terminal de grande porte para 8nibus urbano no moldes do Terminal
Central, sendo que na éarea central todos os terminais estdo entre o fimite mixmo permissivel e a saturacio. Ha
necessidade de retirada de algumas linhas, j& que a tendéncia do crescimento populacional da cidade requer ampliagio da
qualidade das linhas”.
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n) - Construgio de terminais urbanos da cidade de Campinas
Aluno; Geraldo Aparecido Alves de Souza

“(...) Propde a seguir a instalagdo de um terminal intermunicipal em area de facil acesso, tanto aos Snibus, quanto aos
usuarios”.

2.1.1 - O EFEITO DE ISOLAMENTO

Se o transporte coletivo, historicamente monopolizado, foi sempre caro, precario e ineficiente,
porque os trabalhadores e os empresarios brigam entre si e até mesmo 0s usudrios ¢ a grande
empresa buscam saidas individuais, ndo se voltando em bloco, contra o Estado e as empresas

exigindo um melhor servigo?

Os trabalhadores do setor reduzem suas lutas ao nivel das questdes imediatas de sua propna
corporagio, as vezes deslocando equivocadamente suas insatisfagSes com o baixo salario e as duras
jornadas de trabalho e suas angustias diante da ameaga permanente de desemprego, tratando mal os
passageiros que detém gratuidade como os idosos ou, se voltando contra outros trabalhadores, os
perueiros. NZo questionam o pessimo servigo, a automagdo que exclui, a queda da demanda
motivada pela redugfo dos postos de trabalho que promove, além do desemprego e a conseqiiente
perda de poder aquisitivo, a migragdo regional, € muito menos a substancial concorréncia

promovida pelo fretamento.

Voltam-se confra o Estado, mas de forma timida; suas lutas estdo circunscritas pelas exigéncias
corporativas, ndo compreendendo que o Estado € um obstaculo a ser removido. Esta pratica leva a
graves equivocos, como fazer coro ds pressdes que o patronato exerce sobre a Administragdo para

preservar ou aumentar suas vantagens.

Colocados na outra margem, estio os perueiros que, na luta pela subsisténcia, ingressam no jogo de

medigiio de forgas contra os motoristas do sistema, poupando as institui¢des ¢ o capital.

Os usuérios por sua vez, apartados destes coletivos ¢ isolados entre si, buscam a saida individual se
deslocando a pé ou de bicicleta; enquanto outros trabathadores, com melhor renda familiar, optam
pela aquisigio de um veiculo particular, contribuindo para entupir o viario, ja comprometido pela
prioridade que ¢ dada ao transporte individual, registrando em Campinas a média de 1,1 a ocupagéo

de passageiros por automoével.
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Essa alternativa, sem pressio sobre os responsdveis pelo sistema, ¢ igualmente adotada pelas
grandes empresas que utilizam o fretamento. Mesmo os empresarios do setor de transportes, que
agem coletivamente quando tem seus interesses ameacgados, estabelecem entre si uma acirrada
disputa a ponto de reduzirem, entre 1994 a 1998, de oito para apenas dois, os grupos que operam na
cidade. Outro exemplo igualmente significativo ¢ a URCA que entre 1993 ¢ 1994 operou
simultaneamente no STUCC e no fretamento. Este através da Empresa Breda, de sua propriedade,
Cconcorreu consigo mesmo e com os demais empresarios.’” O mesmo empresario, agora na VISCA,
sai na frente ¢ langa os microdnibus, na tentativa de combater os perueiros, porém concorrendo

diretamente com seus consortes.
Como entdo explicar, teoricamente, esta disputa intra-classes?

Poulantzas em sua empreitada de desvendar o intransparente ou seja a estrutura juridico-politica
subjacente ao aparelho de Estado no modo de produgfo capitalista e sua correspondéncia com a
estrutura econdmica, aponta dois tipos de valores regem aquela estrutura: os que disciplinam os
agentes do Estado incidindo sobre os agentes externos da produgio, sobre o conjunto da sociedade:

que s#o os valores juridicos, cuja dimensdo ¢ o Direito.

O segundo valor € o que rege as relagdes entre os proprios agentes do Estado, na sua dimensdo
propriamente politica. A esse conjunto de valores Poulantzas denomina burocratismo, sendo

indissociavel do capitalismo.

Esta indissociabilidade ¢ acusada também por Weber para quem, sem o Direito, n3o é possivel
uma organizac¢do politica do Estado, pois hd uma relagio entre ¢ direito moderno e a organizac¢io
burocratica moderna: * (...) Porém a existéncia de uma exploracdo capitalista pressupde | por seu
furno, a existéncia de uma agdo comunitdria de tipo particular que protege a posse dos bens
enguanto tal, e especialmente o poder, em principio livre, que tem o individuo de dispor dos meios
de produgdo; Isto €, pressupde uma “ordenagdo” juridica e, a rigor, uma ordenagdo juridica de

tipo especifico.(.. Y™

Destacada esta unidade Poulantzas retoma a tese da articulagdo das instdncias do modo de produgio

capitalista. Para tanto aborda, sob a ética da corrente althusseriana, a caracterizagio do que ¢

M _Marx, in O Capital, ao tratar da equalizagZo da taxa de lucros afirma que o capitalista migra de um setor para outro
onde a taxa de lucro € mais aka. Esta concorréncia intra-capitalistas ndo era possivel nos anteriores modos de producso.
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especifico na natureza das relagdes de produgdo capitalistas: diferentemente dos anteriores modos
de produgdo, no capitalismo o produtor direto vem por sua propria iniciativa operar os meios de
produgdo, ndo sendo necessaria a coaco pela forga; segundo, que consente que o produto de seu
trabalho seja apropriado pelo capitalista igualmente sem nenhuma coagéo fisica; terceiro, que nesta
troca obtém o0s bens para a reprodugdo de sua existéncia; quarto, que esta troca ¢ feita em moeda,
ocultando o montante produzido e o retido pelo trabalhador; quinto, esta troca desigual assume a

forma de uma troca de equivalentes, ou seja o saldrio seria o prego justo pelo trabalho executado.

As condi¢bes para a reprodugio destas relagdes sdo de duas ordens, primeiro a condigio de ordem
material € a necessidade de se renovarem os estoques de bens ¢ segundo, pela condigdo de ordem
ideolégica que faz com que o trabalhador aceite produzir a troco de suprir suas necessidades de

subsisténcia, aceitando subjetivamente uma troca desigual.

Convencido que esta froca desigual é uma justa troca de equivalentes, continua Poulantzas, se faz
necessanio que o Estado aplique normas que permitam a transformagdo da prestagdo de trabalho em
objeto de contrato € que estas normas s¢jam internalizadas por todos os agentes da produgdo. Esta
imposigdo pelo Estado do estabelecimento de um acordo, de um contrato entre as partes, s0 se
encontra no modo de produgdo capitalista. Assim agindo a estrutura juridico-politica do Estado
capitalista estabelece a implicag@o reciproca entre as estruturas ao anteceder e propiciar a
consolidagio da estrutura econdmica. A estrutura necessaria para tanto, consiste no valor basico
imposto pelos agentes do Estado a todos os agentes da produgdo: transformar todos 0s agentes da
produgio em sujeitos individuais de direito. A contratualizacdo estabelecida pele Estado capitalista
s6 & possivel a partir de pessoas aptas a praticarem atos de vontade e € seu aparelho juridico,
através de seus juizes e tribunais, que se incumbem da fung@o de converter este valor estrutural em

uma regra institucional.

Para Saes “O valor estrutural determina que todos os agentes da produgdo se convertam em

sujeitos de direito. A regra institucional converte os individuos nascidos num mesmo territorio em

24 _ yeber, Max. Economia y Sociedad, México, Fondo de Cultura Economica, 1944. Vol. IV pp. 58 & 59.
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cidaddos.  Temos portanto a transformacdo de wm valor estrutural numa regra institucional,

’ . \ N 2203
através da retracdo da primeira. "%

Em nosso estudo se observa o mesmo em escala menor, ou seja a ocupagio espacial pela populagéo
despossuida das areas menos valorizadas, periféricas das cidades, abre a perspectiva do actmulo de
capitais através da decorrente necessidade da expansio capitalista no setor de servigos. Este valor
estrutural, o lucro pelo investimento de capital, se transforma em uma norma institucional: o
transporte coletivo urbano agora se define constitucionalmente como um servigo publico essencial,
cabendo aos municipios a responsabilidade por sua operagio direta ou, indiretamente através de
concessdes. A norma institucional permite que o Estado oferega, sem cobranga de prego pablico, a
utilizagdo das pistas e terminais exclusivos; implemente e preserve a sinalizagdo e os abrigos;
patrocine o pessoal de manutengdo e fiscalizagdo; defina as isenges de impostos; confeccione as
lets que protegem o monopdlio; viabilize os recursos financeiros para aquisi¢io e renovagio da
frota € mais importante: a aparéncia de competéncia e autonomia diante das classes ainda permite

que o Estado estabelega o valor da tarifa, como sendo o pagamento justo pelo servico prestado.

Retomando a teoria poulantziana, a extorsdo do sobretrabalho do produtor direto pelo proprietario
dos meios de produgo assume no capitalismo a forma de compra e venda da forga de trabalho onde

esta Gltima assume a forma mercadoria.

Esta relagdo feita como uma troca de equivalentes oculta uma troca desigual ¢ origina a produgéo
de mais-valia a qual s € possivel porque os Estado capitalista cumpre no plano ideolégico duas
fungdes:

A primeira fungdo ¢ individualizar os agentes da produgZo, isto €, converter em pessoas juridicas os
produtores diretos ¢ os proprietarios dos meios de produgdo, permitindo que ambos, sujeitos
individuais de direito possam (como iguais) contratar a compra e a venda da forca de trabalho. A

troca desigual entre uso da forga de trabatho e salério torna-se um ato de vontade entre iguais.

A segunda fun¢o € neutralizar no produtor direto a tendéncia 4 aglo coletiva decorrente da
socializagdo do processo de trabalho na industria e determinar a predominincia da tendéncia ao

isolamento decorrente do carater privado assumido neste mesmo processo. Esta segunda funcdio

7% _ Saes, Décio. Aula do dia 26 de setembro de 1994, da disciplina Teoria do Estado, do Curso de Ciéncias Sociais do
IFCH, UNICAMP.
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atinge apenas o produtor direto ja colocado no trabalho como sujeito de vontades e direitos, onde o
Estado neutraliza a tendéncia dos produtores diretos a se unirem num coletivo antagdnico aos

proprietarios dos meios de produgfo: a classe social.

O Estado, em nome do interesse comum de toda coletividade, estabelece o povo-nacio para
substituir a organizag@o classista dos produtores diretos. O Estado capitalista ao representar a
unidade das classes desempenha o papel de neutralizar a tendéncia de formacio de comités de
fabrica, sindicatos operarios, isto €, atomiza os produtores diretos estimulando-os ao

individualismo, & concorréncia no mercado de trabalbo e impedindo sua constituicio como classe.

Os efeitos ideologicos deste valor estrutural - converter os agentes em sujeitos, produz o efeito de
isolamento. Isolando, uns aos outros, os membros de cada um destes coletivos, potencialmente
enraizados no processo de producdio. A medida que os produtores diretos sdo convencidos de sua
condigdo de individuos, retrai-se a aglo classista e emerge a pratica individualista. Isoladas, as
classes potencialmente existentes tanto proprietarias como a dos produtores diretos, deixam de
funcionar como tal: € a fun¢@io de individualizagio dos agentes da produgio onde ambos nio se

véem com membros de uma mesma classe.’®

O efeito de 1solamento opera igualmente sobre todos os agentes promovendo a concorréncia entre si

no proprio mercado de trabalho.

Portanto para Poulantzas o efeito de isolamento ¢ o resultado articulado das estruturas juridico-
politica € econdmica , estabelecendo em primeiro lugar no nivel do mercado de trabalho o Direito,
que pelo do efeito de isolamento, individualiza os agentes da produgdo e, em segundo lugar, no
nivel da produgo, produz a atomizacdo de todas as classes sociais potencialmente emergentes neste

Processo.

2% _ Para Marx in Grundisse, Formagbes Econdmicas Pré-Capitalistas) o individuo como realidade pratica s6 existe na
sociedade burguesa: o camponés era membro da comunidade alded, © comerciante membro da comunidade mercanti! e
o senhor feudal membro da nobreza
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2.2 - A DIMENSAOQ POLITICA: O BUROCRATISMO

Se a primeira questdo, anteriormente colocada, trata da dispersio dos agentes da producdo, como
entender a coesdio da burocracia na defesa dos interesses capitalistas, sobrepujando mesmo a
necessidade social dos transportes coletivos? Quais os valores ideolégicos que estabelecem a

linearidade desta conduta mesmo submetidas as distintas administragdes?

Em Poulantzas a segunda dimens&o da estrutura do Estado burgués ¢ a politica representada pelo
burocratismo, este entendido como um conjunto de valores que regem as praticas dos agentes do
Estado e so existe no Estado capitalista. Diferencia-se da burocracia que se constitui em um corpo
de funciondrios existentes em outros tipos de Estado, porém somente no Estado capitalista este

corpo de funciondrios, agora profissionais, é regido pelo burocratismo.

Esse outro aspecto da estrutura, sua componente politica ¢ analisada pelo burocratismo, que
operando igualmente & componente juridica, presta-se ao Estado capitalista para fornecer as
condigdes ideoldgicas da reprodugdo das relagdes de produgdo capitalistas, através de dois valores:
O primeiro pela nfo monopolizagio das tarefas de Estado pela classe exploradora, ou seja suas
mstituigdes ndo trazem marcas de classe, sdo abertas a todas as classes. Isto ndo ocorria nas formas
de Estado anteriores, apenas os nobres ou proprietarios de terras ou escravos tinham esta

prerrogativa.

O segundo, pela hierarquizagio despética, que ¢ o controle da massa de trabalhadores pelo topo,
hierarquizac8o essa oculta pela aparéncia da competéncia. Poulantzas indica um encadeamento
légico entre o direito capitalista e o burocratismo pelo fato que este implanta o direito, abre o
Estado 4 todas as classes e hierarquiza os burocratas. Portanto a burocracia esti comprometida com
os valores do burocratismo, dai tomar medidas favoraveis & classe capitalista. Desta forma, s6

indiretamente a burocracia esta envolvida com a classe capitalista.

Como o0s burocratas enquanto grupo social, se submetem aos valores estruturais do burocratismo?
Como este grupo social intervém na luta politica entre as diferentes classes sociais, as diferentes
fragbes da classe dominante? Os burocratas geralmente aparecem como agentes cumpridores dos

papéis, executores de ordens, outras vezes emergem como forga social independente, como no caso
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do Estado Novo no Brasil. A natureza da intervengio politica ¢ limitada nos dois sentidos pelos

valores vigentes fundamentais do burocratismo.

Primeiro, na medida que estabelece a hierarquizagio despdtica, confere unidade de agfio no plano
politico, nfio ha divergéncias. O burocratismo faculta a dominagiio de seus chefes, mesmo quando
extrapola a questiio burocrética e vai 4 questdo politica, na medida que facilita a dominagfo de cada

funciondrio por seu superior. A burocracia ndo se desagrega em miltiplas tendéncias.

Segundo, na dimensdo propriamente politica do estrutura do Estado capitalista, os burocratas estio
comprometidos com a manutengdo do burocratismo; aqui os valores chaves, a nio interdigdio das
classes e a hierarquizagdo despotica dos funcionarios, aparecem como decorréncia da competéncia.

Também esses valores se transfiguram em normas institucionais.

Para Saes’” como esta variante ideolégica capitalista se desenvolve na esfera do Estado, a
institui¢do burocratica dispde, portanto, de duas ideologias: uma ideologia pratica que mantém a
hierarquizag@o despética utilizando-se do discurso oficial da competéncia, dai os burocratas terem
COmpromisso com a preservagdo ¢ reproducdo do burocratismo e, uma ideologia tedrica, dado que
as normas institucionais a fornecem , pois os burocratas ao defenderem o despotismo acreditam
estar defendendo a racionalidade. Esta tendéncia envolve os extratos médios, os funcionarios logo
abaixo do topo, 0s quais, ao se comprometerem com estes valores que o burocratismo representa,
defendem seus interesses de curto prazo e mesmo interesses politicos de longo prazo, na medida
gue a burocracia se compromete na defesa da conservagio de suas vantagens, das suas
prerrogativas, nfo s6 na sociedade capitalista atual, mas eventualmente em qualquer sociedade. Dai
ter-se preservado em Campinas, ao longo dos anos e sob diferentes Administragdes, um nucleo de

funcionarios fixos em fungdes estratégicas.

O exemplo emblematico desta teoria € a recente e profunda reforma sofrida pela ex-URSS que nfo
apresentou, ao retornar ao modo de produgdo capitalista, substanciais defecgdes em seu corpo

burocratico.

O burocratismo como ideologia racionaliza os interesses imediatos e de longe prazo da burocracia.

207 . Saes, Décio. Aula do dia 29 de setembro de 1994, da disciplina Teoria do Estado, do Curso de Ciéndias Sociais do

IFCH, UNICAMP.
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2.2.1 - O TOPO DA BUROCRACIA

Desde que a Secretaria Municipal de Transportes de Campinas se consolidou para corresponder as
exigéncias do capital todos os membros do primeiro escalio mudaram de partido e praticamente
todos pleitearam cargos publicos, sende que a maioria disputou-0s. A excegio esteve por conta de
Carreira Novaes que tendo deixado o PMDB para ingressar no PSDB, faleceu ao final do exercicio
de seu mandato; entretanto sua ex-diretora de transporte Mana Erlinda Kassab, disputaria as
elei¢des a vereanga em 1996. O secretario seguinte Jurandir Fernandes trocaria o PT pelo PSDB,
partido pelo qual pleitearia a candidatura a prefeito em 1996 e disputaria uma vaga em 1998 a
Assembléia Legislativa. O secretario seguinte Laurindo Junqueira também deixaria o PT
ingressando no PDT onde disputaria em 1994 uma vaga & Assembléia terminando por assumir em
1997 a Secretaria Municipal de Transportes da prefeitura pepebista em Santos; seu assessor no
governo Bittar, Alberto Leite, afastado apds curta permanéncia na direcio do SAC, candidatar-se-ia
em 1992 a vereador pelo PSB para posteriormente migrar para PPR de Francisco Amaral onde
atualmente ocupa um cargo no segundo escaldo. O ultimo secretario Amando Coelho trocou o
PMDB pelo PPB, porém foi exonerado em outubro de 1999 apés a divulgacio da CEI da Camara
Municipal, num periodo que sua didria preseng¢a na midia sugeria expectativas eleitorais. O atual

secretario ocupa o cargo ha um més, ndo permitindo quaisquer conjecturas.

O que leva o topo da burocracia a ter tamanho apego ao cargo, ainda que para isso seja necessario
romper com as posi¢des anteriores, abdicando de suas convicgdes politico-partidarias, para compor
com o grupo eleitoralmente vencedor? E porque apropriam-se da natural exposigio e visibilidade

que o cargo piblico Ihes confere para almejar cargos eletivos?

Para Miliband, o administrador modemno, recrutado entre as classes proprietarias e profissionais
tem como sua primeira ¢ mais importante necessidade a obtengdo dos lucros méximos possiveis e
seu poder se destina a subordinar todas as demais consideracdes inclusive o bem-estar piblico. Para
ele o capitalismo gerencial estd marcado pela contradi¢@o apontada por Marx ha mais de cem anos:

a contradi¢do entre seu carater cada vez mais social e o seu objetivo persistentemente privado.*®

% _ Miliband, Ralfh. O Estado na Sociedade Capitalista, Rio de Janeiro, Zahar Editores, 1972. pp. 49 ¢ 50.
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Para os postos mais altos se exige certas qualificagbes adquiridas através da educagdo formal que
sio obtidas com muito mais facilidades pelos filhos dos ricos do que pelos demais, onde o
recrutamento das elites possui um carater claramente hereditario. Miliband, no entanto, nfo
sustenta integralmente essa posi¢Bo centrada nas diferengas proporcionadas pelo preparo
educacional ao afirmar “ As qualificacdes educacionals ndo sdo obviamente suficientes para se

alcangar os altos postos da administragdo e podem ser até, com fregiiéncia, desnecesséria. "™

Se aproximando de Poulantzas para quem o Estado capitalista difunde a suposi¢io de competéncia
onde existe a hierarquiza¢io despética. Neste o preenchimento do topo da burocracia n3o se baseta
no reconhecimento de uma competéncia prévia: sdo os cargos que geram sua propria competéncia.
O exercicio das fungdes no topo ndo requer saber anterior, € o cargo que confere ao detentor a posse
do saber especifico. A histdria politica de Campinas confirma esta tese: de todos os secretarios de
Transportes , 0 Unico que tinha alguma experiéncia na area era Jurandir Fernandesa ao reassumir a
pasta em 1993, isso se o considerarmos habilitado e experiente com apenas oito meses de trabalho
anterior, durante a conturbada gestfo petista. Portanto, o saber € inerente ac cargo ¢ isto se cbtém
gracas 4 segunda fung@o do burocratismo: a hierarquizagio despética. Aqui se a decisio €
descendente, a informag8o € ascendente permitindo que a alta burocracia em pouco tempo tome
conhecimento do que passa no interior da maquina, ao mesmo tempo que oculta da base estas
informagdes, criando a desigualdade entre os funciondrios. Esta desigualdade forjada simula a
competéncia dos escaldes e permite que na relagdo com a sociedade se alimente e propague a idéia
da impossibilidade de uma sociedade sem burocracia. Esta 1deologia s6 se viabiliza porque nfio ha
avaliagdo da competéncia; ndo ha condigSes de aferir a competéncia do topo nem da média
burocracia. Igualmente ndo hd mecanismos sociais externos: partidos, associagdes de moradores,
comités de usuarios € outros, que a avalie. Este acesso as entranhas da burocracia € o
conhecimento dai depreendido se constituiiam num poderoso instrumento da luta popular,
revelando as implicagdes reciprocas entre as estruturas, possibilitando a pressdo da classe

trabathadora em outro nivel: o questionamento e a posterior aniquilagio do Estado.

Entendemos também que as relagdes entre o titular do cargo e o nucleo que atravessa as diversas

administragdes, o nucleo fixo, s#o de informagfes igualmente ascendentes, que denominamos

2% _ Miliband, Raifh....op. cit. p.57
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“saber de curto-percurso”. Detalhando este ponto diremos que os segredos burocraticos que moldam
a ideologia reinante no interior dos setores médios da burocracia, por sua vez t2m papel decisivo na
orienta¢do das agGes politicas do topo. Essas informagdes que dfio conta da intimidade das conexdes
inter-secretarias ¢ demais autarquias proporcionam um acesso mais rapido junto aos quadros que
permitam agilizar qualquer demanda, sejam juntos aos técnicos do Legislativo; sejam juntos as
liderangas cooptadas do movimento sindical e popular; além da localizagio de projetos
engavetados, passiveis dé serem executados e que trazem prestigio individual e dividendos politicos
ao recém empossado. Um bom exemplo € o Projeto Rétula, gestado na administragio petista e
posteriormente encampado por Jurandir Fernandes na gestdo tucana, servindo-se dele a exaustio,

como referéncia profissional para suas pretensdes eleitorais.

Este saber oculto, que ndo ¢ composto de praticas formais e regulares, implementam um certo
enquadramento do titular pelos extratos subalternos. Dessa forma, se a hierarquizagio despética
impdem a a¢do coesa do corpo de funcionarios, por outro lado o saber de curto percurso estabelece
os limites da acdo do dirigente. Para utilizarmos uma metafora diremos que assim como o maestro
de uma orquestra depende de seus naipes de cordas, sopros e percussio €, mesmo com a
prerrogativa da regéneia, no mais das vezes compartilha o brilho de seu comando com os solistas. E
ainda que faga soar os canhdes como na “1812” de Tschaikowsky, suas inovagdes estardio sempre
limitadas pela partitura. Mantém a2 ascendéncia sobre este corpo de musicos mas ndo pode
prescindir de seu spala ou primeira viola. Seu repertério deve ser compativel com as limitagdes da
orquestra. Em sintese, todas as agdes normativas do Estado capitalistas sio regidas pelas estruturas

imanentes a ele.

Outra variante desta prtica da suposta competéncia é a recorrente requisigiio de técnicos junto s
universidades, substituindo a participagiio direta dos usuérios pelos detentores do conhecimento
académico. Os doutores anteriormente citados, oriundos da PUCC, UNICAMP e USP foram

comnpetentes para manter o sistema de transporte cada vez mais caro, precario e ineficiente.

Mesmo os vereadores eleitos pelos movimentos populares, estimulados por este simulacro de
competéncia, ndo hesitam em ali buscar diagnosticos que invariavelmente atendem aos interesses do
capital. Como exemplo temos o caso das tarifas que em 1998 sofreu um novo reajuste e atingiu

RS 1,15.



182

A bancada do PT solicitou que o Departamento de Geotecnia em Transportes, vinculado a
Faculdade de Engenharia Civil da UNICAMP examinasse a planilha de custos. O resultado dos
calculos feitos pelos técnicos de Unicamp apontou distorgdes que poderiam reduzir em R$0,08 a
tarifa, ou seja cairia para RS 1,07. Os perueiros mantiveram o prego de R$1,00 fazendo com que os
empresarios de Onibus os acompanhassem. Imediatamente estes Gltimos baixaram, por conta

propria, a tarifa para R$ 0,85 desmoralizando a competéncia académica, mais realista que o rei.

O topo da burocracia ndo se constrange de langar méo do cinismo, da pirotecnia ou da mentira para
justificar essa suposicdo de competéncia. O ex-secretdrio e professor da Unicamp Jurandir
Fernandes, convidado por Magalhies Teixeira para a pasta sob a alegacio de ser “wm técnico
reconhecido nos meios académicos”, € um exemplo acabado desta anilise: afirmou que nio
acabaria com o Passe Popular, que entre outros atos permitia o controle financeiro das empresas e
extinguiu-o; diante da redugdo da frota e das viagens programadas e realizadas alegou que a culpa
era dos usuarios que nao sabiam usar o sistema, indo muito cedo para o ponto de dnibus; diante da
redugdo da frota em circulagdio ofereceu 300.000 folhetos indicando os novos horarios e itinerarios;
para proteger 0 empresariado das criticas ao péssimo servigo oferecido declarou que jamais a
populagdo ficaria satisfeita porque ninguém gosta de andar de dnibus; embora garantisse o repasse
integral das tarifas aos empresarios declarou publicamente, sugerindo certa independéncia, que
estes sabiam ndo estar num negoécio de risco zero; diante da queda da demanda motivada pelo alto
custo da tarifa justificou afirmando que a origem estava nos escolares que haviam terminado o ano
ou professores que arrumaram outro emprego; ao decretar a irrizério diferenca entre o prego de
catraca ¢ o Passe Popular, visando a extingdo deste Gltimo, justificou como sendo uma estratégia
para desnortear os cambistas que esperavam um desconto maior; a concessio de um aumento de
26% na tarifa foi explicada como uma medida para facilitar a conversdo da tarifa de URV para o
real; ao descartar o congelamento das tarifas imposto pelo governo federal destacou que sua
preocupagdo ndo era o reajuste pelo pico ou pela média e sim providenciar moedas para que ndo
faltasse troco; ao privatizar a empresa publica de transporte coletivo alegou que conviver com a
burocracia aumentava os custos, embora anteriormente j& houvesse nomeado 36 assessores para
EMDEC, diante da deliberada omissdo do poder publico em punir os empresarios que ndo
cumpriam as ordens de servigo propds a pirotécnica solugdo através do Geoposicionamento de

Satélites, quando 21 satélites substituiriam os fiscais; para justificar sua posigio contraria aos
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perueiros afirmou que estes ndo teriam recursos para a manutencdo e renovagio da frota, levando-a

ao sucateamento.

Miliband € partidirio desta concepgdo de que a Universidade propicia um conhecimento que
permite ao topo da burocracia pensar por si e pelos outros: “Mas existe uma tendéncia clara paraa
profissionalizag@o dos negdcios, pelo menos no sentido de que para se comegar nesse tipo especial
de competi¢do exige cada vez mais o tipo de qualificagdes resultantes da educacdo formal e que
sdo obtidas nas universidades ou instituicbes equivalentes. Isto é tanto verdade para outras
posicles de elite. Tais instituicdes, porém, sdo muito mais acesstveis aos Silhos de pais que

pertencem as classes médias e alta do que dqueles cujos pais pertencem a outras classes.

A capacitagdo profissional implicaria no aumento da intervengiio estatal na esfera privada dos
servigos ditos publicos? Para Almeida *'° “..& medida que se estendeu a ingeréncia estatal no
dominio da producdo direta e no dominio da regulagdo, multiplicaram-se os instrumentos de
gestdo a disposicdo do executivo. Em segundo lugar, a ampliagdo do poder dos cargos da
administragdo transformou-os em territdrio de caga dos interesses privados, que ai se foram

aninhar, através da cooptagdo ou da representacdo coorporativa””

Outro fato relevante vem demonstrar os vinculos da burocracia de Estado com o capital: o pedido
de aposentadoria da Secretaria dos Negécios Juridicos da Prefeitura, Neide Carichio. Apés uma
titularidade de 7 anos e de dar suporte juridico 4 nascente Secretaria Municipal de Transportes,
quando se criaram as principais leis € portarias do Poder Publico relativas ao setor, afasta-se em
janeiro de 1989 ao término do mandato de Magalhies Teixeira para ressurgir apos doze semanas,
em margo, durante o Jock-out nos transportes coletivos, desta vez como representante juridica da
TRANSURC, a associagdo patronal.

As agdes vitoriosas, movidas pelas empresas contra a Prefeitura sob a alegagfio de quebra do
equilibrio econdmico-financeiro nfio poderiam ter outro resultado uma vez que, este contrato
leonino foi gestado no interior da burocracia por membros do primeiro escaldo administrativo que

agora, direta € explicitamente se prestam a servir as empresas.

%1% . Almeida, Maria Hermiria Tavares. Os democratas no fio da navalha, Novos Estudos Cebrap, 1,

dezembro, 1981.
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Para melhor explicar o interesse do topo da burocracia na preservago do cargo, nic importando por
qual legenda; ou a decisio de assumir a disputa por cargos eleitorais, citamos Costa®'' “Este tipo de
regulagio da economia gerou relagdes clientelistas entre o Estado e setores da sociedade civil,
como o empresariado, no qual é enorme a gravitacdo do Estado como produtor, alocador de
recursos ¢, também, como locus de organizacdo e arena de interesses privados. Essas relagoes s6

fizeram ampliar a liberdade de agdo das elites burocrdticas do Estado, exercitando-as na fungdo de

mediadoras dos conflitos e estimulando sua vocagdo para o exercicio do mando politico.”

O discurso da competéncia, que na pratica favorece apenas aos capitalistas € recorrente. O fundador
da CUT, entdo prefeito Jacd Bittar, assim se manifestou sobre o lock-out. "Em agosto deste ano, em
vez de postergar um conflito, jogando o aumento exigido pelas via¢bes nas costas do jd arrochado
usudrio ou de todos os contribuintes, com o subsidio puro e simples, a prefeitura preferiu deixar a
crise eclodir. Os empresdrios de transporte ndo concordaram com o reajuste proposto e deixaram a
cidade sem onibus. O locaute durou uma semana e dew um prejuizo de 500 mil dolares didrios a
economia campineira. Sem transportes coletivos, os trabalhadores ndo chegaram nas fabricas,
escritérios ou lojas - onde também foi pequena a freguesia dependente de 6nibus. { ...) Ficou claro
gue o transporte coletivo é instrumento da producdo e que seus custos ndo devem ser cobertos so
por quem usa, mas por quem dele se beneficia: industria, comércio, setor financeiro e Estado,
beneficidrio e principal _responsdvel pelo sistema de produgdo. Criamos uma comissdo com
representantes da Cdmara, Associagdo Comercial, CIESF, Central dos Movimentos Populares,
Bancos, OAB, Associagdo de Usudrios e CUT, para estudar a questdo e fixar tarifas. 4 comissdo

concluiu que _a populacdo ndo tinha poder aguisitivo para pagar tarifas capazes de _manter um

transporte eficiente. (grifo meu) Estavam lancadas as bases de uma nova filosofia. E tudo comegou

w212
a andar melhor”.

Principalmente para o5 empresarios do setor que obtiveram o aval deste prefeito para financiar mais
de duzentos onibus novos junto ao BNDES com um ano de caréncia para inicio do pagamento ¢
juros subsidiados no financiamento. Na contra méo de um gigantesco processo recessivo nacional, a
partir de 1990, os empreséarios do sistema de transporte coletivo urbano de Campinas multiplicaram

seus estoques de bens de capital e seus lucros.

1 _ Costa, Maria Conceigdo. op. cit... p.9
212 | Jornal O Estado de Sdo Paulo, Cademo Especial, Secio Espago Aberto, 12 de janeiro de 1990
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Reafirma-se a anélise contida no pensamento althusseriano onde, para a burocracia o vital é manter
a aparéncia de competéncia, mantendo assim a estrutura juridico-politica do Estado capitalista. Isto
faz com que qualquer processo aparente de socializagdo - caso da empresa plblica de transporte na
gestdo petista - uma vez mantida a configuragio do aparelho de Estado, niio faz diferenca se a frota

¢ piblica ou privada, desde que se articule com essa instincia burocratica.

2.3 - AAUTONOMIA RELATIVA

Os empreséarios do STUCC, movidos pelo imperativo do lucro, ndo se preocupam com o péssimo
servigo oferecido ainda que isto prejudique, além da populacio usuaria, os demais setores
empresariais, como o setor produtivo, financeiro, comercial etc. Se o efeito de isolamento explica
essa concorréncia entre os agentes da produgdo, no entanto ndo esclarece porque alguns setores
recebem um tratamento diferenciado da Administragio pulblica, como € o caso do setor de
transporte coletivo urbano.  Alguns autores, como Miliband entendem que melthor que o
proletariado, as classes dominantes preenchem as condigdes de classe para si, uma vez conscientes
de seus interesses como classe: os homens que possuem riquezas e propriedades estiveram sempre
fundamentalmente unidos no sentido de preservar e fortalecer a propriedade privada e o controle da
maior parte dos recursos da sociedade - que entendemos incluir os recursos piblicos - além de
aumentarem at¢ o ponto mais alto os lucros que delas resultarem. Miliband aponta a existéncia de
uma pluralidade de elites econdmicas as quais, apesar da tendéncia a integragio do capitalismo
avangado, tais elites conmstituem grupos e interesses distintos, cuja competicdo afeta
consideravelmente 0 processo politico, sem contudo perder seu elevado grau de coesio e
solidariedade, com interesses e objetivos comuns que transcendem suas diferencas especificas e
suas discorddncias. Esta coesdo e solidariedade, raciocinando com o autor ¢, no limite, a defesa do
capitalismo; no nosso estudo a defesa do monopdlio pelo transporte sobre pneus, no caso por

onibus.

O segundo elemento do sistema estatal analisado por Miliband € o “elemento administrative”™ como
ele denomina e que se estende muito além da tradicional burocracia do Estado ¢ abrange uma

ampla variedade de Orgdos e departamentos que gozam de certa autonomia € sio vitais para
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determinar o papel do Estado. Formalmente o funcionalismo deveria estar a servige do executivo
politico, ser seu instrumento obediente e ferramenta de sua vontade. Isso ndo ocorre na realidade,
afirma o autor. Por toda parie o processo administrativo ¢ parte do processo politico. A
administra¢gdo € tanto politica como executiva, pelo menos nos escaldes superiores da vida
administrativa. E ainda que se tente esquivar da politica deixando-a para os politicos profissionais,

213

despolitizando as questdes, ou como afirmou Karl Mannheim a tendéncia fundamental de todo
pensamento burocratico é a de transformar todos os problemas de politica em problemas de
administragdo.” afetando assim a natureza da agfo e das recomenda¢es administrativas. Os
funcionarios publicos ndo podem despir-se de toda roupagem ideoldgica nas recomendagdes que
fazem a seus chefes ou nas decisdes independentes que possam tomar. “Se o regime € fraco,... os
Sunciondrios publicos ficar@o no vacuo e podem desempenhar um papel dominante nas decisées.
Mas mesmo se o executivo politico € forte e estavel, também ai os elementos da alta administracdo
podem desempenhar uma papel importante em dreas criticas da politica por meio de propostas e
recomendagfes, as quais os governos tém dificuldade, por uma razdo ou outra de deduzir. Por mais
discutivel que seja a natureza e a extensdo do poder burocrdtico nagquelas sociedades, a gama de
possibilidades deve excluir a idéia de que os altos funciondrios piblicos possam ficar reduzidos ao
papel de meros instrumentos da politica didria. Como observa Jean Meynaud *** a aceitagio de
uma separagdo absoluta entre os setores politicos e administrativos representou sempre um pouco
mais do que uma simples ficgdo juridica, cujas consegiiéncias ideoldgicas ndo sdo

o 215
insignificantes”.

Se as empresas sdo privadas a burocracia se corrompe junto aos empresarios. Se a empresa € piblica
ocorTe o nepotismo, a locupletagdo ou a corrupgdo pura e simples junto aos fornecedores, como foi
o caso das sindicdncias na EMDEC que apuraram contratagdes ilicitas; compra de pe¢as de

reposigdo em demasia; desvio de cargas de madeira etc.

Novamente Miliband tangencia Poulantzas ao afirmar que a administragio se estende muito além da
tradicional burocracia abrangendo departamentos que gozam de certa autonomia e sio vitais para

determinar o papel do Estado, A teoma milibandiana trata das praticas institucionais,

% _ Mannheim, Karl. Ideoclogy and Utopia, 1952, p. 105.... apud Miliband, op. cit. p.69
214 _Meynand, Jean. La Technocratie, p. 68... apud Miliband, op. cit. p.70
213 . Miliband, Ralfh....op. cit. p.70
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conseqlientemente ndo € suficiente para esclarecer os valores estruturais. Para os althusserianos a
burocracia goza de uma autonomia relativa, ou seja, embora isto aparentemente sugira um
desmentido para o anterior conceito de implicagio reciproca das estruturas, onde uma estrutura é
pré condigdo para a existéncia e reprodugiio da outra, na verdade trata-se de uma autonomia que é
relativa na medida em que o Estado burgués nio necessita consultar o conjunto das classes
proprictarias, para implementar qualquer decisio administrativa que favorega algum setor
especifico do capital, Os capitalistas através de seus instrumentos de pressdo, como veremos a
seguir, disputam individualmente estas prioridades, desde que nfio concorram para o colapso destas

relacGes estruturais.

Cientes desta capacidade deciséna de favorecer alguns setores, o topo da burocracia gera os
secretarios “Zelligs™'® que se amoldam de acordo com o perfil politico-ideologico de cada
administragdo, para preservar 2 autonomia que s 0corTe no gozo institucional destas prerrogativas.
E, no intervalo entre os cargos publicos, recorrem & disputa de cargos eleitorais bancados pelo
segmento que favoreceram, na perspectiva de continuarem a defender, com o know how adquindo,

0s Interesses comuns a ambos.

A opgdo eleitoral se explica porque mesmo na hipotese de nio serem eleitos, preservam a
visibilidade adquirida no cargo piblico, assim se valorizando para futuros convites que 0s
empresarios do setor, rapidamente, providenciam junto s administragdes que controlam. Dado que
o conhecimento adquirido pela hierarquizacio despética; pela imagem publica da “competéncia” e
pelo trénsito junto aos demais 6rgdos estatais, s6 adquirem aplicabilidade no exercicio de um cargo

pliblico no topo da burocracia, s¢ja pela nomeagio, seja pelo voto,

A pappionage dos altos burocratas, suas ambigdes politico-eleitorais, nos remete a Ponocrato que ao
assumir a educagdo do jovem Gargintua, deu-lhe de beber a dgua do eléboro para que esquecesse

tudo que havia aprendido antes.?"”

O saber inerente ao cargo resgata do anonimato seu titular e o projeta publicamente, as prerrogativas

que a autonomia relativa lhe confere permite: a captagfio de recursos para o financiamento

%1% . Filme do cineasta norte-americano Woody Allen onde o protagonista Zellig se metamorfoseia, mental e fisicamente,
assumindo as caracteristicas de cada um de seus interlocutores.
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desnecessario da frota; a liquidacdio da concorréncia; a implementacfo pela iniciativa privada de
radares, lombadas eletrOnicas, entre indmeros outros obscuros atos. E assim, generosamente

recompensados pelo setor beneficiado, cumprem na realidade o indicado na mitologia.

2.4 - A CONCORRENCIA IMPERFEITA

Se no primeiro capitulo tratamos das praticas burocraticas de Estado, no que concerne a aplicagdo

da politica de transporte, agora nos remetemos as explicagbes tedricas que as propiciam.

Pelo demonstrado até aqui, fica evidenciado que toda a agfio do Estado, seja pelas edigbes dos
conjuntos de leis, decretos e resolugdes; seja pelos indmeros pronunciamentos em defesa do capital
de seus diversos representantes de distintos partidos; seja por suas praticas politicas; essas agdes
sempre visaram, unicamente, a preservagio dos interesses capitalistas sobrepondo-se aos

imperativos soclals do transporte.

Na tentativa de desvendar nosso objeto de estudo, cabe explicar porque age desta forma aquela
instituicio e, também responder, se um partido progressista, no exercicio de seu mandato, pode
submeter a estrutura estatal ao cumprimento de seu programa de governo ou, se a instituigdo €
impermeavel a transformagGes que objetivem priorizar as politicas de atendimento as maiorias

espoliadas?

A corrente althusseriana ndo trata dos grupos de pressdo, portanto ao recorrermos ao trabalho de
Miliband>*® sobre o tema, atribuimos ao mesmo um caréter de complementariedade, neste aspecto, &

obra de Poulantzas.

Para Miliband, mais que nas épocas anteriores, os homens competem hoje pelas atengdes ou pelo
controle do Estado, sendo que uma teoria deste, ¢ também uma teoria da sociedade € da distribuigéo

de poder nela.

217 _ Rabelais, Gargintua et Pantacruel, p. 82...apud Ponce, Anibal. Educagdo e Luta de Classes. S.P. Cortez Editora,
113
% Miliband, Ralph. O Estado na Sociedade Capitalista, Zahar, RJ. 1972
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Na primeira abordagem deste autor temos sua critica & concepgio democratica pluralista da
sociedade que tem como premissa o fato de que o poder nas sociedades ocidentais “é competitivo,
Jragmentado e difuso onde todos diretamente ou através de grupos organizados tem algum poder ¢
ninguém tem ou pode ter poder demasiado... em consegiiéncia nenhum governo agindo em nome do
Estado deixard de corresponder aos desejos e ds necessidades dos interesses conflitantes. No final,

i . " r : ¥
todo mundo, inclusive aqueles que estdo no fim da fila, serd servido.”*"

Para os pluralistas, portanto, o Estado ¢ sujeito a inlmeras pressdes conflituosa por parte dos grupos

e interesses organizados, devendo acomodar e reconciliar a todos.

L 5 : : » 22
‘Neste papel, o Estado é apenas o espelho em que a sociedade se mira” *°

Para esta corrente as criticas e as sugestdes de reforma sio concebidas como melhoria e
fortalecimento de um sistema cujo cardter “democratico” e desejavel se considera solidamente
estabelecido. Sdo sociedades “democraticas” e para elas a nogio de classe dominante ou elite no

poder ¢ irrelevante.

Miliband demonstra que a concepgio democratica pluralista da sociedade, da politica e do Estado -
destaquemos aqui que o autor analisa os paises capitalistas avangados - é essencialmente errdnea,
sendo a teoria marxista a alternativa mais vigorosa & ela, embora critique a pouca capacidade de
renovagdo da andlise politica marxista no que respeita & natureza e ao papel do Estado, além da
tentativa pouco significativa de confrontar a questiio do Estado & luz da realidade concreta sécio-

econdmica, politica e cultural das sociedades capitalistas reais.

Analisando paises distintos em histérias, tradigdes, culturas, linguagens e instituicdes, mas que
possuem em comum o fato de serem altamente industrializados e terem a maior parte dos seus
meios de atividade econbmica sob propriedade e controle privados, o modelo se aplica
rigorosamente a anélise das relagdes entre a agdo do Estado e a politica de transporte no pais, senio

vejamos:

M9 idem.pp.12e13
220 _ ibidem ..p.14
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“Além disso, o Estado desempenha em todas as economias capitalistas um crescente papel
econdmico através da regulamentagdo, controle, coordenacdo , planejamento, ... Simultanecamente
o Estado é de longe o maior consumidor do setor privado e algumas das maiores indistrias néo
poderiam sobreviver no setor privado sem ¢ consumo estatal e sem os créditos, subsidios e

beneficios por ele dispensados ™'

Esta afirma¢fo remete-nos, principalmente, ao carater da intervengdo econdmica do Estado nio
apenas na industria como também no segmento de servigos como eletrificagfo, transporte e para
darmos conta do cenario onde Miliband trafega, estabeleceremos um terceiro cotejamento, agora
noutro setor da infraestrutura, o setor de telecomunicagdes, o qual, quer num pais desenvolvido
como a Franga, quer em paises subdesenvolvidos como Brasil e Argentina, possuem caracteristicas

invariantes.

Na Franga a Poste Telephone et Telegraph - PTT, estatal do final do século passado, 1879, foi uma
das primeiras prestadoras de servigo, porém a relagdo entre Estado e capital privado, em sua

génese, é idéntica

“Os servigos telefénicos pertenciam ao Estado que até o comeco deste século concedeu a algumas
empresas privadas o direito de exploragdo dos servigos. Dado que a infraestrutura telefonica era
precdria e ndo atendia a demanda crescente, o Estado passa a assumir a tarefa da instalagdo de
redes e cabos de longa distdncia, enquanto a iniciativa privada cuidava da compra e venda, além

e : 2
da distribuicdo dos servigos”

Na Argentina, a intervengio estatal no setor de telecomunicagdes data de 1946 com a compra, pelo
Estado, da Compania Telefonica del Rio de la Plata, filial da ITT, que detinha os servigos desde
1929. Aqui 2 entrega para a miciativa privada também se deu, por via direta, quando, passado meio
século ¢ um novo golpe militar, 1976, a outorga ¢ “justificada” pela necessidade de adequagio
tecnologica: “Com o nove governo militar, especialmente a partir de 1979, comegaram os estudos

no sentido de incorporacdo de centrais CPA na rede de telecomunicagdes argentina. Esta decisdo

22! _ibidern ...p.20
2 _ Costa, Maria da Conceig3o. Telecomunicagdes no Brasil: A Trajetoria de uma Politica Tecnologica
(1962-1987). Dissertag@o de Mestrado, TFCH - UNICAMP, 1991, xerox, pp.119 ¢ 120.
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envolvia, desde logo, uma mudanga tecnoldgica em toda a rede. A negociagdo deu-se a partir da
“oferta” de uma das fornecedoras de teleequipamentos. O grupo de tecnocratas encarregado de
acompanhar este processo omitiu aspectos regulatérios elementares, ndo havendo solicitado a
participagdo de nenhum especialista da drea financeira, técnica ou econdmica. Paralelo ao
crescimento da presenga das empresas estrangeiras no mercado argentino, assistiu-se a partir de
1976, com o governo militar, um processo de privatizacdo periférica, o qual consistiu no repasse de

tarefas até entdo de competéncia da ENTel para empresas privadas. ™

A consolidagdo deste setor da infraestrutura de servigo no Brasil se d4 na década de 50 quando
Vargas recomenda que a Ericsson € a Standart, subsidiaria da ITT, instalem suas fibricas no pais.
Em 1967 temos a criagio do Ministério das Comunicagdes e a nacionalizacio da Companhia
Telefonica Brasileira. A seguir, no dizer de Costa-”"* “No comeco da década de 70 o governo
brasileiro monta uma estrutura decisoria com a criagdo da Telebrds, da Empresa Brasileira de
Telecomunicagdes -EMBRATEL e do Ministério das Comunicag¢des - MINICOM. Esta burocracia
vai se constituindo e tomando corpo durante todo esse periodo, onde além de decidir o que
implementar vai se transformar em locus privilegiado de decisbes politicas. Na medida em que o
Estado encampa este setor e ainda, na medida em que regula a atividade da iniciativa privada, pela
politica de compras, o governo brasileiro passou a concentrar recursos, a padronizar equipamentos
e a permitir o surgimento de uma economia de escala, que visava a tornar atrativa a entrada de
vdrios fornecedores de equipamentos. Ou seja, a regulagdo visava incentivar a concorréncia entre
os fornecedores de equipamentos. Ao deter o poder de compra telequipamentos, a burocracia
estatal passou a negociar e barganhar com vdrios atores ao mesmo tempo. Por um lado negocia
com as empresas multinacionais, ja presentes no pais antes do processo de nacionali=agio das
empresas responsdveis pela distribuicdo de servigos. Por outro lado negocia com wma parte da
burocracia estatal, representada até a metade dos anos oitenta por militares que remanesciam do

bloco que tomou de assalio o poder de Estado em 19647,

No decorrer deste processo teriamos ainda a criagio da holding Telebras que centralizaria todas as

decisdes do sistema, cabendo-lhe planejar e coordenar as comunicagdes contando com os recursos

B _idem...pp.130 ¢ 131
#* _ibidem...pp. 17 € 18
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do Fundo Nacional de Telecomunicagdes. A passagem deste imenso patrimdnio para as mios da
iniciativa privada se daria de forma obscura, através de um leildo duvidoso, ao final do primeiro
governo FHC. O pedido de instalagdo de uma comissfo parlamentar de inquérito para apurar esta
“tenebrosa transagdo” foi um dos principais itens da pauta da Marcha dos Cem Mil, movimento

civil que mvadiu Brasilia a 25 de agosto de 1999.

Nio consideradas as particularidades destas relagdes em cada nagfo, o essencial se preserva: ¢ o
Estado que arca com todo o enorme investimento de instalac3o restando ao capitalista a exploragio
dos servigos. Este comportamento comum a tdo diferentes paises confirma integralmente a anterior

citagdo de Miliband.

Para ele, as caracteristicas comuns ao capitalismo avangado determinam que os paises possuam
uma base econdmica bastante similar que € responsavel pelo surgimento de semelhangas muito
importantes em sua estrutura social € em sua distribuig@o de classes. Nesses paises capitalistas,
onde a classe operaria ¢ altamente diversificada, as relagdes de produgdo sdo assumidas pelos
patrdes capitalistas ¢ assalanados industriais. Estas classes polares sdo afetadas pelas outras classes

- especialmente a classe média - de grande importincia em termos econdmicos, sociais e politicos.

E justificando sua teoria, que trata dos grupos de pressdo que orientam as implementagio da
politica de Estado, ausente na obra de Poulantzas, chegamos ao ponto, para nés mais relevante de
sua analise; quando o autor apresenta as bases tedricas da correspondéncia regular das politica de

Estado € os interesses gerais da classe dominante.

Na pratica esta correspondéncia recorrente tem uma razio fundamental: a concorréncia imperfeita
entre a classe capitalista e as classes trabalhadoras no plano decisério do Estado: em gqualquer
sociedade capitalista, € sempre a burocracia estatal que aplica as medidas que afetam estas classes
antagbnicas e sHo, Invariavelmente implementadas sob a pressio constante destas classes
diferenciadas. O fulcro de seu raciocinio ¢ que as classes nfio t8m a mesma capacidade de pressdc
sobre os agentes do Estado. E a classe capitalista, através de seus enormes recursos materiais que
exerce uma pressio desigual, obtendo mais poder politico, determinando assim a consecugfo de
seus interesses. Esta superioridade econdmica se converte na capacidade de influenciar as decisdes

burocraticas.
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Por outro lado esta diferenciada capacidade socio-econdmica impede, por parte das classes
trabalhadoras, o acimulo de for¢as, mesmo no quadro de um sistema democratico-burgués. Em
decorréncia, esta desigualdade de natureza sécio-econdmica reproduz a desigualdade de recursos

politicos.

Desta forma Miliband demonstra como se implanta a politica de Estado, melhor dizendo as bases

tedricas da correspondéncia regular entre esta politica e os interesses das classes dominantes.

Para esse autor esta correspondéncia recorrente deve-se a duas circunstincias: em primeiro lugar o
estabelecimento de uma concorréncia imperfeita entre a classe capitalista e as classes trabalhadoras
no processo decisono do Estado. Esta concorréncia imperfeita no plano politico se deve ao fato de
que em qualquer sociedade capitalista, quemn implementa as agdes estatais é sempre sua burocracia,
permanentemente sujeita 4 pressdo constante das classes sociais antagdnicas. Ocorre que a
capacidade de pressdo de cada uma destas classes ¢ muito desigual, nio dispondo a classe
trabalhadora dos enormes e variados recursos que dispbe a classe dominante. Esta capacidade
econdmica, entre outras, se converte em maior poder de influenciar as decisdes da burocracia,
originando uma desigualdade na distribuigdo dos recursos publicos, como vimos no caso do

perueiros, do sindicato, do movimento popular etc.

Como a forga politica se fundamenta na condi¢do sécio-ecénomica, a classe trabathadora ndo
consegue acumular forgas, suas conquistas sfo efémeras como a criagdo da empresa publica; os
Foruns de Transportes; as gratuidades como o Bola Azul e os Passes Passeio, Vacina, Eleitor e

Idoso; e a breve melhoria dos servigos.

Por outro lado, de modo diametralmente oposto, a classe capitalista consegue exercer uma
“resisténcia ativa” que para Miliband ¢ a capacidade de press3o prévia, ou seja antes mesmo da
implementacdo de qualquer medida que contrarie seus interesses. Isto ocorreu quando recorreram ao
lock-out para impedir a interveng@o municipal nas empresas; quando pressionaram violentamente os
poderes Executivo e legislativo para impedir a aprovagdo da constituigio da empresa publica;
quando se utilizaram de todos os meios, inclusive dos proprios trabalhadores do sistema para

impedir a regulamentag¢io do transporte alternativo etc.
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Para Miliband, esta pressio se da de duas formas, primeiro pela via pessoal através da pratica do
suborno, da corrupgdo ou do aliciamento de funcionarios. A segunda, como vimos € a capacidade de
inviabilizar as medidas a serem tomadas, podendo fazer recuar a agio burocratica. Esta pressio ex-
post, executada ap6s a deliberag@o governamental e no decorrer do processo de implementagio da
medida € denominada por aquele autor, de poder de inércia da burguesia e se consubstancia na
capacidade de sabotar, adiar a execugdo ou simplesmente ignorar as resolugdes. Dai termos no setor
de transporte o ndo cumprimento das ordens de servico, o ndo pagamento das multas, o ndo

cumprimento do itinerario, entre indmeras outras a¢des negativas.

Por outro lado as pressdes exercidas pelos movimentos populares, como vimos sdo efémeras ¢
pontuais. As pressdes exercidas pelos sindicatos, invariavelmente por questdes salariais, ndo tém a
mesma capacidade de antecipagio ou reversdo das medidas burocraticas, além de que, sua pressdo
no nivel pessoal, via praticas de suborno, corrupco e aliciamento € quase nula. Estes movimentos
ndo podem sequer, quando necessario, assistir 0s burocratas com recursos para fins particulares ou

politicos; nem mesmo, no estilo capitalista, oferecer cargos com altos saldrios em suas instituigdes.

2.5 -O MOVIMENTO POPULAR

O alto custo e o péssimo servigo prestado pelas concessionarias resulta em protestos esparsos e
eventualmente alguns dnibus depredados, mas nio encontra uma reagdo mais forte da populagio.
Historicamente este movimento teve uma forte atuacio nos anos 70 com a Assembléia do Povo;
posteriormente, 2o final dos anos 80 se fortaleceria na Regifio do Quro Verde e a partir da breve
atividade do Setor de A¢Sio Comunitéria da Secretaria de Transporte no inicio dos anos noventa,
quando se constituiram os Foruns Populares de Transporte das Regides do Ouro Verde e do Campe
Grande. Podemos dizer que a caracteristica invariante do movimento ¢ sua organizagfo majoritiria
em Sociedades Amigos de Bairros, as SABs. Se estas, ao surgirem das camadas populares na dltima
fase da ditadura militar tinham objetivos claros de oposigdo ¢ derrubada do regime, sua historia

recente € outra;

“... guando foi eleito José Roberto Magalhdes Teixeira, as SABs voltam a cena politica como atores

importantes ja que aquele politico teve sua base popular de apoio bastante alicer¢ada em SABs.



Eles ganharam, inclusive, um espago fisico na prépria Prefeitura Mumicipal, assim como telefone,

. . £ . 25
dois funciondrios, etc..."

A Ordem de Servigo 356 de 17 de junho de 1981, estendia uma prerrogativa reservada apenas ao
topo da burocracia: destinava dois boxes no estacionamento externo da Prefeitura ao Conselho das

Sociedades Amigos de Bairro - CONSAB.

“..para as Associagbes Comunitarias as SABs ndo representavam os bairros, estavam muito
centrados na figura de seus presidentes, os quais se perpetuavam no poder e as SABs ndo
mobilizavam a populacdo para ndo desgastar os governantes.(...} As SABs centrali=ariam as
informagdes e as decisbes nas mdos de uma sé pessoa, os direitos dos moradores seriam ocultados

e as reivindicagles eram fragmentadas de forma que, as solugdes, nunca apareciam como
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conguistas do povo, mas sim como solucdo de cardter particular ou dddiva dos politicos

Podemos atnbuir esta pritica ao peso de uma tradigfio ideoldgica, da pratica colonial do
bacharelismo que atribuia aos “dourores” o saber dirigente, até a aparéncia de competéncia e
ocultagdo do saber burocratico caracteristicas dos agentes do Estado moderno. Esta ideologia
promoveu ao longo de décadas a debilitagio ¢ a dispersio do movimento popular, aumentando o
distanciamento entre as necessidades sociais da maioria e a capacidade deliberativa da burocracia
de Estado. Aliado ao diario processo de desinformacio estabelecido pela midia e incapaz, dada a
concorréncia imperfeita, de exercer uma pressdo sisternatica e eficiente nos moldes das classes
proprietarias, o movimento popular resiste timidamente, com agdes pontuais sem ¢ actmulo politico

dessas experiéncias.

Desacreditado até mesmo por intelectuais de esquerda e ex-socialistas que agora indicam uma
componente reacionaria nas classes populares, lembramos os instrumentos que s3o permanente
utilizados para estabelecer a dispersdo e o decorrente nivel de submissdo: primeiro, a profunda
desigualdade social que lhe cerceia o acesso ao estoque de bens sociais como satde, educagio,
moradia, saneamento bésico, lazer e transporte; segundo, que o trabalhador para garantir sua
subsisténcia € extorquido gragas a ideologia disseminada pelo Estado burgués que estabelece a

produgdo de mais-valia como um troca de equivalentes propiciando e acentuando as diferengas

3 . Movimento Popular em Discussio - Partido dos Trabalhadores Campinas. Cadernos Populares, namero
01, 1986.p.5
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sociais; terceiro pela internalizag3o da crenga num Estado, supostamente colocado acima das
classes, que implementaria igualitariamente, gragas a esta imparcialidade ¢ a competéncia de seus
burocratas, 0 bem-estar de toda sociedade; quarto, este mesmo Estado, pelas fungdes de isolamento
e representagdo da unidade, impSde o individualismo irradiando a concorréncia entre os

trabalhadores, facilitando sua exploragéo e dominag3o.

A resisténcia popular, mesmo partindo de movimentos especificos como o de Transportes, deve
permanentemente visar o colapso das estruturas, o comprometimento do Estado para a quebra de
sua relagfio de implica¢fio reciproca com a estrutura econdmica. Em suma, ndo € possivel pensar a

emancipa¢ao dos trabalhadores, preservando-se as estruturas do Estado burgués.

2.6 - O PT e 0 ESTADO BURGUES

Retomando a teoria polantziana, temos que a intervengio politica dos burocratas ¢ limitada nos dois
sentidos pelos valores vigentes e fundamentais do capitalismo: a nfe interdiggo de classes no acesso
ao aparelho de Estado e, pela hierarquizagdo despética, determinando o controle da massa de

trabalhadores pelo topo, hierarquizacfo essa oculta pela aparéncia da competéncia.

E € exatamente o discurso da competéncia que orienta as Teses do P.T. para Governar Campinas:
“um esfor¢o conjunto de dezenas de petistas...Educadores, médicos, economistas, técnicos, e
profissionais das mais diversas dreas, procuraram colocar todos os seus conhecimentos a servigo
do PT, porque compreenderam plenamente o tamanho da responsabilidade que temos nas mdos:
ousar governar uma das principais cidades do pais.(..)persistem lacunas e problemas ndo

resolvidos neste trabalho coletivo. Mas, temos a certeza de gue a simples apresentacdo destas

“TESES” é uma prova da _capacidade do PT”** (grifo meu) Esta competéncia ¢ reafirmada

mesmo quando a Administragdo petista se choca com os interesses populares no que respeita ao
péssimo transporte coletivo: "4 Administragdo petista estd trangiiila por ter a convic¢do plena de

estar governando a cidade dentro de seus principios e da realidade local”**

5 _ Ghon, Maria da Gloria, op. cit. p. 20
7 _«Teses do PT”...op. cit. p.1
7% _Nota ¢ Consetho Politico de 02 de julho de 1989
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Se, desde o inicio temos o descarte da participacio popular em nome da competéncia, temos
também o descarte da proposta socialista pelo enfoque weberiano de Estado. Para Weber a
racionalidade da o carater institucional do Estado moderno onde o principio da competéncia gera a
hierarquia, de cargos, sempre para o mais competente. O recrutamento e a selegiio se diio de acordo
com a competéncia, num processo neutro, objetivo e racional. O desempenho das fungdes é
impessoal, conta a competéncia nfio seu nivel social, prestigio politico. A hierarquizacio é de
cargos, ¢ meutra e ndo ha preocupagdo politica, mas sim a realizagio da racionalidade do Estado

moderno. Esta hierarquizagdo ndo é despética, ¢ a decorréncia da realizacio da racionalidade.

Esta compreensdo enviezada de competéncia foi o grande equivoco da Administragio Popular.
Para Poulantzas as caracteristicas do Estado burocratico indicadas por Weber se assentam nas
normas institucionais, na racionalidade, desta forma este autor opera com o aspecto visivel do
Estado capitalista e nfio com sua estrutura, ndo desce a sua esséncia; pois nfio € a racionalidade mas
a estabilidade politica que assume o papel da competéncia. O niicleo estavel de burocratas da
Secretaria de Transportes, desde sua criagdo, atravessando as mais variadas administragdes,
reafirma esta tese. Em segundo hugar para Weber no Estado burocratico o critérie da competéncia ¢
valido e garante o cargo, para Poulantzas a hierarquizagdo é exercida por fins politicos e o cargo
forja a competéncia. Dai os cargos da ciipula serem cargos politicos € o topo ¢ sempre destinado &

uma fracdo da classes dominante.

Da instituigdo de um departamento especifico para o setor, até 1999, nenhum secretério ao tomar
posse tinha experiéncia, inclusive Jurandir Fernandes que ao assumir pelo PSDB tinha uma
incipiente pratica anterior.  Poulantzas esclarece demonstrando que como existe uma
compartimentalizagfo vertical, a informagdo ¢ ascendente e a decisdo descendente, além de que a
pratica de ocultar o saber burocratico cria entre os funciondrios uma desigualdade crénica forjada e
atribuida a competéncias diferenciadas. Deste modo a “competéncia™ é adquirida no exercicio do
cargo. Quanto ao fato dos cargos serem politicos € o topo pertencer s classes dominantes podemos
ilustrar dizendo que dos secretrios que tivemos em Campinas, o primeiro faleceu, o segundo
Jurandir Fernandes deixou o PT para retornar no governo Magalhdes Teixeira o qual, como
demonstramos se constituiu no maior benfeitor dos empresérios de transportes. O terceiro secretario
Laurindo Junqueira depois do PT e do PDT, foi secretario da administragdo malufista de Mansur em

Santos. O quarto, Amando Coelho foi secretirio de Planejamento no primeiro govemno
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peemedebista de Francisco Amaral e retornou em seu segundo governo, igualmente pelo PPB,

partido conservador de direita.

O atual secretario, que chegou afirmando nunca ter trabalhado na area de transporte coletivo urbano
¢ Henrique Carlos Horta Filho, um desconhecido engenheiro civil que, em que pese a consensual
opinido publica de que sua indicag3o foi obra dos empresarios deste setor, defende-se alegando que

sua escolha se deu de forma aleatoria: seu curriculum vitae fol localizado na rede Internet.

Retomando Weber temos sua afirmagdo de que a burocracia hierarquiza os cargos segundo a
fungdo; para Poulantzas como a burocracia implanta uma suposigdo de competéncia fica impossivel
sua aferi¢do, uma vez que o Estado nfo permite sua avaliagdo por um piblico externo & ela. Ea
burocracia que se auto-avalia. Portanto nem mesmo o carater impessoal no desempenho das fungdes
do Estado citado por Weber onde conta a competéncia e ndo a posi¢do social, pode ser avaliada.
Para Poulantzas, esta auto avaliagiio da competéncia burocracia impede que até mesmo a base dos

funcionarios possa avaliar a cupula dirigente.

Poulantzas entende que 2 hierarquia ¢ um instrumento despotico com a classe trabalhadora, ndo
tendo vinculo com os proprietarios dos meio de produgfio. Sua finalidade ¢ claramente politica

nio racional como diz Weber, mas assume a aparéncia da competéncia.

Esta aparéneia de competéncia que o PT ja havida assumido em seu programa de governo, se
consolida no isolamento de sua prética administrativa, levando-o a um progressivo distanciamento

da classes populares, tornando-o mais um agente do fortalecimento do Estado burgués.
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CONCLUSAO

Diante do exposto ndo podemos falar em politicas de transporte mas sim em uma finica politica, a
que preservou, ampliou e consolidou o lucro das permissiondrias pela simples razo de que a
burocracia esta comprbmetida com a sobrevivéncia do Estado seja este escravocrata ou
capitalista. Neste filtimo ela desempenha um papel vital, imprescindivel para a sobrevivéncia do

proprio modo de produgio capitalista.

Portanto o Estado burgués, ao se apresentar como o conjunto de instituigdes que visam o bem
comum, constitui-s¢ numa farsa. O Legislativo e os partidos de esquerda sdo os farsantes, o
primeiro pelas intmeras comisstes que constitui simula o exercicio de um poder independente de
natureza ética e moralizadora, entretanto, aplacada a opinidio piblica, retoma as relagdes que
preservam intactas as anteriores praticas; o segundo ao propor a via socialista com a manutengio
da estrutura juridico-politica do modo de produgdo capitalista contribui para coonestar o Estado
burgués e ndo remové-lo. Por Ultimo os predadores que s3o o capital com sua logica de
acumulagio através do vale-tudo, das negociatas, da corrupgio, mas sobretudo através da predacio
de vidas humanas via extorsdo, cada vez mais intensiva, do sobretrabalho; € seus asseclas os
médios e altos escaldes da burocracia de Estado burgués que lhes fornecem a condi¢des para a

manutencao e reproduglo desta pratica .
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5013 de 13 de julho de 1990
4939 de 24 de margo de 1990
5078 de 16 de outubro de 1990
5127 de 27 de dezembro de 1990
5145 de 22 de janeiro de 1991
5145 de 22 de janeiro de 1991
5193 de 27 de margo de 1991
5266 de 10 de julho de 1991
5288 de 9 de agosto de 1991
5311 de 12 de setembro de 1991
5331 de 9 de outubro de 1991
5434 de 10 de margo de 1992
5492 de 3 de junho de 1992
5512 de 2 de julho de 1992

5515 em 7 de julho de 1992
5555 de 28 de agosto de 1992
5559 de 3 de setembro de 1992
5603 de 7 de novembro de 1992
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B DOMnn. 5631 de 18 de dezembro de 1992
M DOM de 22 de dezembro de 1992

B DOM n. 5683 de 9 de margo de 1993
B DOM n. 5683 de 9 de margo de 1993
B DOM de 15 de fevereiro de 1997

B DOM de 6 de maio de 1998

B DOM de 29 de maio de 1998

B DOM de 28 de agosto de 1998

W DOM de 20 de outubro de 1998

B DOM de 3 de margo de 1999

B DOM de 15 de junho de 1999

M DOM de 1 de julho de 1999.

W DOM de 5 de novembro de 1999

M DOM de 2 de dezembro de 1999

B DOM de 11 de dezembro de 1999

3 - Documentos de Associagdes de Classe

- Jornal do Perueiro, Campinas, novembro de 1997.

4 - Partidos Politicos

- Boletim informativo Comunicagio, ano I, n 0, fevereiro de 1989, p. 2.

Editado pelo Pré-Nucleo da Comunicagdo do Partido dos Trabalhadores.

-idem...ano I, n, 1, fevereiro de 1989, p.2

- Jornal Comunicagio, Ano I, mimero 01 - PT Campinas, margo de 1989.

- “Teses do PT para governar Campinas”. Partido dos Trabalthadores.
Campinas, mimeo, 1988,
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5 - Jornais

- Correio Popular de 24 de junho de 1960

- Correio Popular de 4 de maio de 1993

- Correio Popular de 8 de julho de 1994

- Correio Popular de 11 de julho de 1994

- Correio Popular de 7 de fevereiro de 1995

- Correio Popular de 14 de margo de 1997

- Correio Popular de 23 de margo de 1997

- Correto Popular de 12 de outubro de 1997

- Correto Popular de 7 de marcgo de 1998

- Correlo Popular de 16 de margo de 1998

- Correio Popular de 31 de margo de 1998

- Correio Popular de 16 de junho de 1998

- Correio Popular de 9 de setembro de 1999

- Correio Popular de 23 de outubro de 1999

- Correio Popular de 20 de novembro de 1999
- Correio Popular de 25 de novembro de 1999
- Correio Popular de 4 de dezembro de 1999

- Correio Popular de 24 de novembro de 1999
- Correto Popular 16 de maio de 1999

- Diario do Povo de 22 de maio de 1949
- Diario do Povo de 21 de agosto de 1991

- Diario do Povo de 10 de junho de 1993

- Diario do Povo de 24 de novembro de 1994
- Didrio do Povo de 1° de abril de 1998

- Diario do Povo de 20 de outubro de 1999

- Diario do Povo de 14 de novembro de 1999
- Diario do Povo de 17 de dezembro de 1999

- Folha de Sdo Paulo de 14 de julho de 1991

- Folha de S&o Paulo de 21de junho de 1992

- Folha de S#o Paulo de 7 de margo de 1993

- Folha de Sdo Paulo de 13 de jutho de 1993

- Folha de Sdo Paulo de 27 de junho de 1993

- Folha de S&o Paulo de 1 de agosto de 1993

- Folha de S&o Paulo de 1 de setembro de 1993

- Folha de S&o Paulo de 18 de setembro de 1993
- Folha de Sdo Paulo de 1 de outubro de 1993

- Folha de S4o Paulo de 25 de outubro de 1993

- Folha de S&o Paule de 19 de novembro de 1993
- Folha de Sdo Paulo de 21 de novembro de 1993
- Folha de Sao Paulo de 15 de junho de 1994

- Folha de Sdo Paulo de 4 de fevereiro de 1995
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- Folha de S&o Paulo de 30 de janeiro de 1996

- Folha de S3o Paulo de 18 de julho de 1997

- Folha de Sio Paulo de 17 de agosto de 1997

- Folha de S3o Paulo de 25 de agosto de 1997

- Folha de S3o Paulo de 28 de agosto de 1997

- Folha de Sao Paulo de 12 de agosto de 1997

- Folha de Sdo Paulo de 28 de agosto de 1997

- Folha de Sao Paulo de 29 de agosto de 1997

- Folha de Sdo Paulo de 1 de setembro de 1997
- Folha de Sdo Paulo de 10 de setembro de 1997
- Folha de Sdo Paulo de 24 de setembro de 1997
- Folha de Szo Paulo de 9 de outubro de 1997

- Folha de S#o Paulo de 9 de dezembro de 1997
- Folha de S3o Paulo de 12 de dezembro de 1997
- Folha de S3o Paulo de 31 de margo de 1998

- Folha de Sdo Paulo de 25 de maio de 1998

- Folha de Sdo Paulo de 9 de junho de 1998

- Folha de Sdo Paulo de 24 de junho de 1998

- Folha de S3o Paulo de 12 de jutho de 1997

- Folha de S3o Paulo de 24 de outubro de 1999

- (O Estado de Szo Paulo de 12 de janeiro de 1990



