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oucos sA0 0s servicos publicos que manifestam as potencialidades e os
limites de uma cidade de forma tao abrangente como o de transporte.
Instrumento poderoso para unir pessoas, encurlar distancias, possibilitar
trocas ¢ atender aos mais diferentes desejos, constitui, tambem, espaco de socializagao,
posto que coletivo, de convivio, de encontros, lugar privilegiado de se observar a cidade,

suas ruas e avenidas, pragas ¢ jardins, seus contornos, sua gente.

Indispensavel ao progresso ¢ ao convivio social, o transporte pode, entretanto,
transformar-se em pesado 6nus para a populagao que mora nas periferias, para aqueles
que passam horas num veiculo desconfortavel e cheto, que demora a passar ou atrasa,
vitima de constantes congestionamentos. Para essas duas faces do transporte, uma
mesmadiregiao: pensi-lo, planeja-lo e executa-lo com os olhos voltados para a qualidade
descjada por seus usuarios. Exta deve ser a preocupacao central do Poder Puablico,
responsavel pela sua gestio.

Destaco o valor deste Omnibus - Uma histéria dos transportes coletivos em
Belo Harizonte por revelar, tanlo para o Poder Pablico comao para todos os cidadaos,
a importancia significativa do transporte coletivo no processo de desenvolvimento

da cidade ¢ por reafirmar a necessidade penmanente de se investir em sua melhoria.

I com alegria que vejo colocada a disposicao desta geracao e das outras que
virao a memaria da Comissao Construtora da Nova Capital ¢ da Companhiia de Viagao
Urbana de Minas Gerais, alembranga dos bondes gue subiam Bahia ¢ desciam Floresta
¢ dos trolebus, até chegar aos dias de hoje. Dias do centenario da nossa cidade, da
municipalizagio do transporte coletivo, atraves da BHTRANS, dias em que o BHBUS
vem reestrulurar o sistema de (ransporte coletivo em Belo Horizonte e criar uma
rede integrada de transporte, racionalizando e tornando mais acessivel a sua utilizacio.
S0 assim, exercitando com plenitude e de Torma coletiva o nosso direito de ir e vir,

estaremos caminhando rumo a uma cidade mais fraterna e melhor para se viver.

PATRUS ANANIAS DE SOUSA
P'refeito de Belo Horizonte




... de modo que a cadu segundo a cidade
infeliz contém wwma cidade feliz que nem
wesmo sabe gue existe.

[talo Calvino

ornoi-se Jugar comun, nos altimos tempos, citar As Cidades Invisivers, de
Calvino, talvez na husca de um farol pocético capaz de trazer luz a complexidade
dos problemas urbanos, Ainda que correndo o risco da vulgaridade, ¢ dificil
resistir 4 tentacio. Na primeira leitura deste delicioso Omnibus - Uia historia dos
transportes coletivos em Belo Horizonfe, uma inquictacao permanecia, cutucando la no
fundo: qual o mote, que fio condutor deve orientar a leitura? Especialistas, curiosos,
trabalhadores do setor ou militantes do novimento popular certamente encontrario
nestas paginas um farto e cuidadoso material. O desafio, porém, ¢ identificar um
denominador comum, uma mesma estagio de chegada, que permita a todos, qualquer
que tenha sido o roteiro escolhido, dialogarem entre si.

Como os caminhos que levam a Roma, este livro oferece maltiplas opgoes. A
primeira ¢ aparentemente mais simples - simplicidade enganosal - vem no folhear.
Fotos, charges e mapas remetem-nos a uma Belo Horizonte que ja nao existe. O tempo
congelado no fotograma ¢ o trago que sintetiza a critica compdem sozinhos um espago
com vida propria. Versos de Drummond, fragmentos das memorias de Pedro Nava
permitem-nos desvendar uma intrincada teia de relagoes sociais que vieram
conformando o desenho da cidade.

Mais que nos projetos de Aario Reis, foi no jogo de interesses, na especulacio
imobiliaria, na disputa entre o publico e o privado que Belo Horizonte veio sendo
construida. Mas também na resisténcia, na greve dos trabalhadores da Forga ¢ Luz
em 1934, nos movimentos por transporte dos anos 70 e inicio dos 80, no Jornal dos
Bairros,

Por tras da cidade planejada havia uma outra, ilegal, clandestina, que teimava
em existir. A luta pela inclusio no espaco urbano era, e ainda ¢, uma das facetas mais
visivels na busca da inclusao social. Talvez ai esteja o fio condutor, Para além do
interesse especifico de cada um que passear por estas paginas ha um elemento sempre
presente, marcante: a qualidade do transporte coletivo € indicador de democracia.

Dos bondes ao trem metropolitane, das primeiras lotacoes ao BHRUS que
s¢ tnicia, ha sempre, por (ras, um projeto politico. FEste livro, ao clarear esses
projetos, oferece-nos mais condigoes para que a “cidade feliz” de que fala Calvino
venha a desabrochar. Apostando na cidadania, a nossa Belo Horizonte, menina moga
ainda aos 99 anos, pode muito mats que aproximar e integrar com dignidade. Esta
ao nossoe alcance wm transporte verdadeiramente humano, base de uma sociedade
que afirma a esperanga.

A historia, esta Historia, avaliza a possibilidade.

ANTONIO CARLOS PEREIRA
Diretor-Presidente da BHTRANS




ccorrer a explicagcoes sobre a importancia do passado pode parecer

leviandade. No entanto, na apresentaciio deste trabalho, Omnibus - Uma

historia dos transportes coletivos em Belo Horizonte, devemos repetir a
obviedade sem constrangimento: sio as estruturas historicas que delineiam o perfil
da atualidade, sustentam-no ¢ tornam possiveis as melhores proje¢oes futuras. Sao
essas as caracleristicas da virtude da Prudéncia, tradicionaltnente representada
por uma escultura com tres faces. Penso nisso quando entregamos ao pablico mais
uma publicacao de Historia do nosso Centro de Estudos Historicos e Culturais
(CEEHOQ), esperando que seja uma colaboracio para o desenvolvimento de nossa
Capital.

Belo Horizonte é a nossa paisagem. Compartilhamos suas transfor-
magoes e contradicoes da mesma forma como lembramos os fatos marcantes de
nossas familias, Nos e nossos pais abrimos este espaco para um novo tempo: o da
criacio da Republica Brasileira, seguindo uma onda de novos desejos e inusitadas
perspectivas de liberdade. Os resultados ndo sio, hoje, os do sonho inaugural. Temos
problemas ¢ circunstancias que ndo foram previstos, mas o reavivamento da
memoria, ainda bem proxima, deve colaborar nas modificagcoes contemporincas
entendendo as dificuldades da vivéncia urhana, como, por exemplo, as dos
transporles coletivos,

Exte livro, elaborado pelo Centro de Estudos Historicos e Culturais da
Fundagao Jodo Pinheiro, a partir do projeto patrocinado pela BITTRANS, faz parte
da nossa Colecdo Centendrin. Trata-se de uma série de publicacoes sobre as virias
faces de Belo Horizonte. E um trabalho oportuno, com relacio as comemoragoes
dos 100 anos da criacdo da Capital, no sentido de festividade e celebragao, mas ¢
muito mais o aproveitamento de um instante propicio as reflexoes e andlises sobre
a cidade que se torna centendria numa era de intensa atividade ¢ de profundas
transformacoes,

Omnibus - Uma historia dos transportes coletivos em Belo Horizonte ¢ uma
contribuigao da Fundagio Joao Pinheiro e da BHTRANS, sob os auspicios da VOLVO,
para as instituicoes publicas, empresas, escolas ¢ pessoas interessadas em
compreender e resolver as grandes diliculdades de uma metropole desenhada para
ser moderna e, antes de tudo, ser a Cidade de Minas.

ROBERTO BORGES MARTINS
Presidente da Fundagao Joao Pinheiro
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3 - “Suave bonde burocratico,
atrasado bonde sob a chuva
que molha os bancos sob cortinas emperradas,
bonde amarrado a vida de 50
mil passageiros, minha gondola,
meu didario bergantim, meu aeroplano,
minha casa particular aberta ao povo,
eu te satido, te agradeco; e em pé no estribo,
agarrado ao balatstre,
de modesto que és, faco-te ilustre.”

(Carlos Drummond de Andrade, Boitempo IV).




NTRODUCAO

ste livro se integra a outras historias setoriais
produzidas pelo Centro de Estudos Historicos
¢ Culturais da Fundacio Jodao Pinheiro,
compondo a Colegao Centendrio, em fungao
dos cem anos de Belo Horizonte.

O texto basico faz parte de um projeto de pesquisa patrocinado pela
BHTRANS ¢ realizado pelo CEHC em colaboragao com o IEPHA/MG.*

O incgavel significado historico ¢ social da questao, trangado ao longo
de cem anos pelas pessoas que emprestaram suas identidades a
configuracio da Cidade. edificando ¢ montando uma paisagem inguieta
nos sertoes das antigas minas, ndo fez surgir ainda um estudo que gerasse
conhecimentos a altura do tema,

A pesquisa, mesmo embrionaria ¢ polémica, traz a esta edicao
caracteristicas inéditas e interessantes. Os transportes coletivos que
riscaram o desenho da Capital foram tratados pela historiogratia ¢ outras
disciplinas com estudos parciais que apenas tangenciaram a questao. E a
bibliografia especializada, com muitos trabalhos téenicos, abordou aspectos
historicos, mas sempre de forma pontual,

No entanto, a diversidade dos problemas e as abordagens possiveis
fizerarn que esta edicao optasse por eixos de investigagoes determinados: a
atuagao do Poder Publico. as queixas e reivindicagées populares. os bondes
¢ onibus como modalidades predominantes. relacionando a evolugao urbana
com os dilerentes sistermas de transporte coletivo. Esta narracio. mesmo
panoramica, satisfaz plenamente as propostas do projeto inicial, financiado
pela BHTRANS, indo além das expectativas em certos momentos.

SR OTowe
0@@& iy AL A
* O Relatorio Teenico, contendo informacaes detaihadas sobre o assunto, esta a

disposigio dos inleressados na Biblioteca da Fundagio Joao Pinliciro € na BHTRANS.




As reivindicacoes, as reclamacgdes individuais ¢ os movimentos
organizados sao indicios da diversidade de descjos dos usuarios quanto a
apropriacio da cidade e a construcao da cidadania. Nos primeiros anos. a
logica scgregativa dos orgaos oficiais, consolidada pela especulaciao dos
terrenos urbanos. empurrou a populacio de baixo poder aquisitivo para as
zonas suburbanas. Desde entao, surgiram as prineiras solicitagoes pela
implantacio. extensao ou melhoria do sistema de transportes coletivos. Ao
longo das décadas seguintes, essas reivindicagoes cresceram ¢ revelaram
permanente precariedade dos servicos prestados, acirrando-se a medida
gque a Cidade adquiria contornos de metropole.,

A priorizacdo de bondes e onibus constitui uma opcao pela
importancia desses meios de transporte na historia da Capital. Ambos
responderam - o bonde na primeira ¢ 0 onibus na segunda metade do
século - a quase totalidade do transporte da populacao. Sao clementos tio
presentes na paisagem como as proprias ruas por onde passavam, conforme
mostram as vcthas fotos ou os novos registros visuais da metropole
centenaria. Especificamente quanto aos onibus, destacam-se a sua origemn
¢ evolugio desde os anos 20 e 30, com iniciativas individuais ou familiares
atuando no sistema amplamente controlado pela Companhia Forga e Luz.

Sao abordadas também outras tipologias, como ¢ trem suburbano,
o trolebus ¢ o metro, que, apesar do inegavel significado comao experiéncias
e potencialidades que encerram, respondem a NUIMeros Menos eXpressivos.
Sao narradas as frusiradas ¢ polémicas tentativas de implantacio do Veiculo
Leve sobre Trilhos (VLT) ¢ do trolebus moderno. Nao foram tratadas. pela
sua cspecificidade, as experiéncias historicas com os carros individuais de
aluguel, desde os antigos coches de tracio animal aos modernos sistemas
de taxis.

Compreender a ligacdo que se estabeleceu historicamente entre a
formagdao urbana ¢ os sistemas de transportes coletivos ¢ outro objetivo.
Alem dos condicionamentos impostos pela conliguracio viaria do tecido
urbano ¢ da adaptabilidade das diversas teenologias de transportes coletivos,
os NNuxos de deslocamento e assentamento populacional na Capital foram
fundamentalmente regidos pelo critério da acessibilidade. Assim, a questao
dos transportes sempre esteve intimamente relacionada com o problema
da habitagao, pois a escolha do local de moradia é condicionada 4 existéncia
de meios de transporte eficientes que garantam acesso ao comercio, a
prestacdo de servicos e, principalmente, aos locais de trabalho. Como a
questao habitacional nao foi objeto de politicas publicas, planejadas ao
longo da histdria, grande parte da populagao instalou-se em locais sem
infra-estrutura urbana. enfrentando falta de agua, luz, esgoto e transportes.

A abordagem desse tema esta restrita. No entanto, a visualizacao
desses processos interativos esta presente em alguns mapas com as
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manchas de ocupacao superpostas as teias dos itinerarios de bondes,
trens e onibus. 0s marcos cronologicos mais importantes.

Toda pesquisa de natureza historica dedicada a Belo Horizonte
adquire certo ar de aventura devido ao desconhecimento das fontes
preservadas, sejam clas publicas ou privadas. Em primeiro lugar, poucos
sdo os instrumentos de pesquisa, como catalogos ou inventarfos,
indicativos dos referidos documentos. Em segundo, as instituicoes, em
sua quase totalidade. ndo implementam politicas de preservacio de seus
acervos, restando apenas conjuntos fragmentados. inorgdanicos ¢ papcis
desconexos.

Na pesquisa basica deste livro, todas essas diticuldades loram
enfrentadas. Os principais atores sociais envolvidos — orgdaos puablicos.
companhias privadas, associa¢des comunitarias. sindicatos de
trabalhadores - ndo perpetuaram sua memoria. A propria histéria das
instituicoes publicas ligadas ao setor explica. em parte. a perda de suas
fontes documentais uma vez que ocorreram sucessivas mudangas
administrativas, extinguindo-se orgaos e criando-se outros, alternando-se
fungoes entre as distintas instancias do Poder Pablico, que privatizou ou
estatizou servicos de acordo com interesses predominantes. Presume-se
que a cada mudanca correspondeu uma dispersio documental, muitas
vezes implementada conscientemente, segundo a formula de inaugurar o
novo, climinando totalmente o antigo,

O material de imprensa gerado ao longo de todo o periodo tornou-se
uma fonte essencial para a claboracao deste livro. A partir da consulta aos
mais diversos titulos de jornais foi possivel comprovar que a documentagdo
nio apenas substituia fontes “oficiais”™, mas constituia fonte privilegiada.
O recurso o essa fonte permitiu a ampliacao de certos temas. pois,
reproduzindo as palavras de CASTRO,

“..¢ sabida a imporiancia da imprensa na vida das coledvidades
modernas {...). 5ao {os periodicos] pedagos de memora quee

colocam em cenu personagens conhecidos, muitas vezes destocados
dos lugares em que nos acosturnamos a encoritrd-los - o politico

et sens escrilos estudantis, o industrinl como dustrador de um
Jornalzinho colegial, o poeta como chefe de-redacao. Mas, uma
memorid gue da lugar tambem aquelas vozes quee buscarain
CONSIruir seus proprios espacos ¢ que hoje. perdidas ow anonimas
na rossa 1!.'”!’)1'(1”(‘([. CICrgen com I'f_(j’f)f' C retomant s lug(u‘ rei
constelacao historica que se enuwncie. -t

" CASTRO, Maria Ceres Pimenta Espindoka, Efemeros e permanentes; os ardis da

memoria da imprensa de Belo Horizonte, fns LINHARES, Joaquim Nabuco. Hinerdrio da
Imprensa de Belo Horizonte. 18395-1954. Belo Horizonte: UFMG/CENC - Fundagio Joao
Pinheiro, 1995, p, 22-23,




As festvas inauguracoes oficiais de linhas de bonde, donibus, trolebus
ou metro, as continuas e insistentes queixas da populagao. os registros
cotidianos de acidentes, greves e anmentos de passagens ou os grandes
debates técnicos ¢ politicos sobre as possivels solugdes para o problema
dos transportes. tudo foi matéria dos jornais. Sao informacdes preciosas,
apesar dos conlornos oposicionistas ou situacionistas, ou mesma em
decorréncia deles. E interessante notar que a populacio utilizou
frequientemente as colunas de queixas nos periodicos para expressar seus
interesses, tornando (ais cspacos muito importantes, espectalmente durante
o Estado Novo ¢ a Ditadura Militar. Impedida de associar-se livremente,
encontrou nos jornais canais para relatar a massacrante situacao dos
transportes coletivos, pressionar pela reversdo de medidas tomadas pelos
operadores do sistema, denunciar os orgaos fiscalizadores ¢ expressar os
SCUS anseios.

Os testemunhoes., em nove entrevistas com personagens Cmpresariaiis,
sindicais, autoridades pablicas ¢ trabalhadores do setor. foram relevantes
a medida que pintaram o quadro vivo da experiéncia social ¢ historica,
comprovando ou negando os discursos das fontes textuais. Ao somar outras
vozes, oulras versoes sobre dados ¢ fatos essencialmente polémicos, as
entrevistas introduziram uma necessaria consciéncia da parcela de
subjetividade inerente ao tratamento do tema e de suas multiplas
possibilidades.

Esta obra constroi uma narrativa panoramica da trajetoria dos
transportes colelivos, atrelada ao encadeamoento cronologico, com pequenos
avancos e recuos impostos para garantir a integridade das informagoes
sobre os diversos lemas ou processos narrados. O enquadramento dos
capitulos esta definido pela atuacio do Poder Pablico ¢ pelo movimento
pendular obscervado no sentido da estatizaciao ou privatizacao. embora o
texto privilegic outros temas considerados relevantes.,

O livro ndao ambiciona esgotar o tema, mas traduzir o eslor¢co de
uma primeira abordagem historica. A producio do texto orientou-se pelo
interesse informativo, descendo em determinados momentos a detalhes
descritivos, commo no caso dos polémicos contratos de arrendamentos dos
servigos de transportes ¢ dos sucessivos regulamentos que normatizavam
08 seIvicos ¢ concessoes de linhas. A pulsio da escrita, dada a énfase no
contetdo informativo, ficou mais diretamente condicionada & natureza das
fontes, pois buscou-se reunir a riqueza de dados dos documentos ¢ dos
trabalhos mais significativos. Foi opcao conscientle dos editores essa
preocupacao descritiva, em detrimento, em alguns momentos, do ritmo ou
da qualidade da narracao.

Por oulro lado. os diferentes ritmos do texto sao indicios das
transformacoes no cotidiano de nma cidade em processo de erescimento.




Num primeiro momento, a historia dos transportes coletivos € guase
uma romarntica viagem de bonde. que, pelo seu movimento lento, permite
divagacoes na contemplaciao da paisagem. Através dos episodios ligados
aos transportes coletivos, desde a inauguracio da nova Capital até o linal
da década de 40, pode-se passar em revista as obras, o surgimento do “"Bar
do Ponto”, da antiga "Agéncia”, as reclamagdes contra a Municipalidade, o
Carvalho de Brito, a "Forga ¢ Luz”, as "meninas” do colégio Santa Maria,
os acidentes. as novas linhas de bonde, os noves bairros que surgem. E
um passcio por uma Belo Horizonte que, apesar de receber continuos
fluxos migratorios. ¢ ainda uma cidade de pequeno porte. Mas a velocidade
de sua expansao intensilica-se, Os grandes itinerarios impostos pela
continua ampliacio da mancha urbana exigem veiculos cada vez mais
rapidos: os onibus. os trolebus. o metro.

A narrativa torna-se, entdo, uma viagem apressada, densa, quase
que saturada de fatos, dados ¢ informagdes, ¢m consonancia com o ritmo
intenso das transformacoes vividas pela Cidade. Deixando de lado o
pormenor. o relato concentra-se, a partir dos anos 50. nas visoGes
panoramicas.

O cotidiano das pessoas também aparece na interacio de diferentes
grupos no cspaco urbano coin interesses ¢ descjos conflitantes. E um esforco
de agregacao de gente dispersa no tecido urbano, de estabelecimento de
ligacoes entre individuos, grupos. categorias sociais € os lransportes
coletivos. Atraves destas paginas € possivel perceber os embates travados
cntre usuarios, associagcoes comunitarias, estudantes. sindicatos, partidos
politicos. empresarios. orgaos de gerenciamento dos transportes,
autoridades, técnicos, entre o capital nacional ¢ o estrangeiro, Todos esses
personagens estao aqui reunidos, possibilitando relacoes diversas entre
um conjunto extremanente heterogéneo, numa historia de conflitos ¢
arranjos, que pode ser sintetizada num caleidoscopio de pessoas, grupos ¢
interesses.
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erminava o século XIX. Belo Horizonte era o sucesso de um
I projeto politico que demarcava para Minas Gerais o espaco
urbano da nova ordem: a sede politico-administrativa das
elites republicanas, o marco de superacao das rivalidades
regionais, das disputas ideologicas e o centro de aglutinagao
das forgas politicas do Estado.’

O Poder Publico foi determinante nessa configuracdao urbana
ainda na gesta¢ido do projeto, quando o engenheiro Aardo Reis concebia a
nova Capital nos padroes da época, procurando adequar a mentalidade
modernizante do corpo técnico a vontade politica de estabelecer um novo
ambiente para o exercicio do poder. O projeto original concebia a cidade em
trés zonas; urbana, suburbana e rural. A urbana recebeu um planeja-

1I’ar‘a itina discussac sobré as motivagdes e conflitos ligados & origem da cidade, ver:
COELHO, Paulo Henrique Ozorio. La création de. Belo Horizonte; jeu et enjeux politigues.
Grenoble, 1981. RESENDE, Maria Efigénia Lage de. Uma interpretacdo sobre a fundacio de
Belo Horizonte. Revista Brasileira de Estudos Politicos. Belo Horizonte, n. 39, p. 127-161, jul,, 1974.




mento rigoroso. com dois aspectos undamentais: higiene e circulagio. O
scu tracado ortogonal, sobreposto pelas avenidas cm diagonal. pode ser
cntendido sob esses dois aspectos, acrescidos das ideias de urbanismo da
época, bascadas em intervencoes no sistema viario ¢ apoiadas em um
discurso nitidamente "higienista’™.

No cenario concebido em detalhes por Aardao Reis, o sistema de
transportes urbanos, bascado nos bondes eletricos, era um dos elementos
determinantes da escala das vias publicas, mensuradas generosamente,
Entretanto, a circulacao viaria nao significava um problema grave, so
caracterizado mais tarde com a difusao do automovel. Tratava-se, entao, de
organizar a circulacio de um reduzido niimero de pedestres, veiculos de
tracio animal ¢ de cavalos, possibilitando para o futuro o transporte sobre
trilhos. O dimensionamento pretendia também um efeito estetico, & medida
que a amplitude de ruas e avenidas davam monumentalidade aos espagos,
No projeto para a chamada Cidade de Minias estao bemn expressas as idéias
de modernidade ¢ de racionalidade.

" As ruas fiz dar a largqura de 20 metros, necessaria para a
conreniente arborizacao. o livre clircnldacan de vehicudos. o irafeqo
dos carris e us rabalhos das collocagoes ¢ reparagoes das
canalizacoes subterraneas. As avenidas fixet a largura de 35 metros,
suficiente para dar-thes a belleza ¢ o conjforto que deverao, de
Suturo, proporcionar a populacdo. Apenas a wmna das avenidas

gue corta a zona urbaina de norte a sul, e gue € destinuda a ligugao
dos hairros oppostos  dei a largura de 50 metros, para constifud la
em cendro obrigado da cidade e, assim, forcar a popudacao., quando
possivel, a ir-se desenvolvendo do centro para a peripheria, como
coneem i economia municipal, & manutencao da hygicene sanitaria ¢
a0 prossequimenio regular dos trabalhos technicos. Essa zona
wrbane & delimitacda ¢ separada dea suburbanea por uma aeerticda

ele contarno, gue facilitara a conoenienie distribuicao dos impostos
locaes, ¢ que, de fuluro serda uma das meds apreciados bellezoas

det nova cidade...”

Esses clementos laziam parte de uma coneepgao urbanistica do
momento, em conutraposicao a organicidade dos tracados medicvais ¢ das
primeiras cidades do Brasil-Colonia, que. de forma menos rigida, adequavam-
s¢ aos sitios, como em Salvador ¢ no Rio de Janciro.

>@EIEBF T

2 L . . : .

Originalmente Curral del Rei, em 1890, o povoado passou a denominar se Belo
Horizonte. Quando da eriagho da Capital, @ toponimia foi novamente alterada para Cidade
de Minas, Em 1901, voltaria a denominacho anterior: Belo Horizonte,

a . .
RELS, Aario. Revista Geral de Comissao Constructora da Nova Capital. e BARRETO,
Abilio. Memoria Historice ¢ Descriptiva, Belo Honzonte: Rex, 1936, p. 212,
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E inegavel a modernidade do projeto de Reis, qute reproduziu as
ultimas tendéncias do urbanisnmo europceu. Outro elemento marcante da
concepedo de Reis foi a idéia do anel delinido pela avenida do Contorno.
Justificada a sua eriacdo como necessaria para o recolhimento de impostos.
separava a arca urbana da area suburbana, que deveria ser ocupada
posteriormente, de acordo com o plano, apenas por residenclas, sitios ¢
chacaras.

Na reforma de Paris, enl meados do seculo XIX, Eugene Haussmann’
tentou a abertura de um anel interligando a darea de ocupacao mais antiga
aquela mais atual, periferica. No entanto, nao obteve sucesso. ldéias
semelhantes floresceram mais tarde com a concepeiao das cidades-jardins
de Ebenezer Howard,” o que remete definitivamente a suposiciao de que
Reis e outros planejadores tiveram preocupacao com a expansdo urbana ¢
a interligaciao entre as diversas dareas de uma cidade.

Da mesma forma. a ocupacio da Capital dar-se-ia no eixo norte /sul.
do centro para a periferia. Aos primeiros habitantes foi destinada vima faixa
da Lagoeinha até a Serra, com quatro arcas prioritarias: o bairre dos
Funcionarios, a Estacio Ferroviaria, a avenida Alonso Pena ¢ a avenida do
Comercio (atual Santos Dumont). pontos que iriam induzir o assentamento
da populacio na dire¢ao planejada.

A relativa autonomia téenica ¢ administrativa que caracterizou o periodo
de Aarao Reis a frente da Comissao Construtora, fruto da veontade politica do
grupo ligado ao presidente Alonso Pena. sucedeu o periodo de gestdao do
engenheiro Francisco Bicalho, indicado pelo novo presidente, Bias Fortes.
Mais proximo das forcas clientelisticas do Estado, Bicalho era, portanto.
sujeito as ingeréncias politicas. O proprio projeto de Reis foi alterado para
conciliar interesses das clites, atastando-se dos preceitos teenicos para se
tornar permeavel as coneessoes politicas. Essa reorientacao dos trabalhos
refletiu sensivelmente na produciao do espaco urbano, € todo o processo
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"Eugvm' Haussmann [oi preleito de Parts durante o Segundo imperio (Napoledo ).
Comandou uma reforma radical na cidade, gue durcu de 1833 o 1869, Seu plano de
remadeliacio da Capital constava principamente da abertura de grandes boudevards, (ue
cortavam tota o cidade, sendo necessario ehiminar melas ¢ goarteiroes inteiros paraa sua
implantacan. Os objetivos principais da reforma eraan criar acessos rapidos e ficeis a todos
os pontos da cidade, assim como melhorar as condicoes de saneamento ¢ higiene, A nbertura
dos boulerards proporcionou ainda uma valorizacdo estélica dos principais momunentos,

“Ebenczer Howard [oi o idealizador das cidades jardins, autor do liveo Garden Ciries
of Tomorrow. ubra cchitada pela primeira vez em 1898, Foi o responsavel pelo surgimento de
projetos de cidades marcadas por limites precisos. nas goais ele esperava que se pudesse
desenvolver um espirito comunitario entre a populacio. Foi tambem o responsavel pela
realizacao dos primeiros congressos de urbanismo, Depois da Segunda Guerra Mundial, as
cidades-Jardins ja construidas - Letchoworth, em 1903, ¢ Welwlvn, en 1919 - serviam de
maodelo para a construcao das cidades novas na Ingladerra.




solreu a forte ¢ determinante acao do Poder Publico, como observa
GUIMARALS:
“...0 pader puablico era o grande arquiteto do processo de
desencoleimenio urbano ¢ econonuco de Belo Horizonte,
sendo responseavel, em grande parte, pelas constniugoes, sereicos
de infra estrutura, transporte. politica de t‘r:gigracr‘zo e polo
;

incentivo dado ¢ instalucao de industrias.”

O primeiro passo na estruturagio do sistema de transporte coletivo
antecedeu a sua implantacao. Foi a construcio do ramal de bitola estreila
da Estrada de Ferro Central do Brasil, inaugurado em dezembro de 1895,
ligando Belo Horizonte a General Carneire, completando a conexao com
Sabara, Ouro Preto e Rio de Janeiro, Capital do Pais ¢ porto internacional.
A estacdo de General Carnciro, povoado do municipio de Sabara, integrou-
se a chamada “linha do centro™, estrada de lerro que ligava o Rio de Janeiro
a grande parte do territorio mineiro; através dessa ferrovia, a nova Capital
foi tambdém conectada a outros municipios vizinhos, como Raposos, Rio
Acima, Santa Luzia ¢ Pedro Leopoldo. Como desdobramento desse e€ixo
original de transporte sobre trilhos, estabeleceram-se as primeiras linhas
[erreas do “imenso canteiro de obras”, que cra o sitio urbano nos anos
[rendéticos de sua construcio. Explorada por i empresario, o conde de
Santa Marinha, o desenho original da linha interligava as pedreiras,
fundicoes ¢ ceramicas. situadas nas margens da zona urbana - Acaba-
Mundo., Mercado, Barro Preto, Cardoso. Quartel -, as areas centrais em
que se processava o maior volume de obras e ao ponto principal, a Praca da
Estacio. onde chegavam todo o material, equipamentos, engenheiros,
operarios ¢ funcionarios.

Nessa rede embrionaria, por um pequeno trecho entre a Praga da
Estacio ¢ a Praca da Liberdade, transitaram também os primeiros
passageiros urbanos. reeém-chegados poeira adentro na Capital ainda
imaginada. E o que nos narra um cronista da época. o coletor Celso Werneck:

“( grande empreileiro Sarda Marinha {1} estendeu trithos com a
bitola de metro por toda a zona da cidade e que ioun e o Acaba-
Mundo, donde. como de oulros pontos, trazia ¢ levava materiais

e construcdo em pranchas puxadas por wmd pecuend, mas
possante maguina — a Mariquinhas (...}, Por ¢ssa linfui gue. subindo
a rud Esptrito Santo por enire covas, passava pela Praca

du Liberdade e trazia do Acaba-Mundo lages ¢ mdarmores (...}
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OUIMARAES Berenice Martins. Cafuas, boarracos € barracoes: Belo Horizonte, cidade

plancjada. Rio de Janeiro: Inst. Univ. de Pesqguisas do Rio de Janeiro - IUPERJ, 1991, p.61
[Tese, Doutoradae e Sociolagial,
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transilauean carres com operarios e ate trens de passagelros, em
treifeqgo mattuo corm o ramal de General Carneliro e depots da Central
{..). Frente ao, ertao. Congressa (Bahia com Afonso Pena) houve
mesmo um porto habitual de paraca, onde embarcavam e desembar
caram passageiros. Mermbros do governo apeavam mais adiante,
no firn da Av. Joao Pinheiro, de onde se dirigiam para o Palacio ou
para as residencias dos Secretarios, na Avenida Jodao Pintheiro. -

.

Inaugurada em pleno processo de constrgio, a ("idadg-: passou a ser
administrada pelo Poder Publico municipal. instituindo-se a Prefeitura, por
decreto estadual, em 29 de dezembro de 1897, A Comissao Construtora foi
extinta. As obras publicas de carater estadual, como a finalizacio dos grandes
edificios administrativos e a construgao de estradas. ficaram a cargo da
Secretaria Estadual de Agricultura. Comeércio ¢ Obras, enquanto os servicos
urbanos e as obras de infra-estrutura, como abastecimento de agua, energia
elétrica e transportes., tornaram-se responsabilidade da Prefeitura Municipal.

Conligurou-se um novo arranjo administrativo, Mas o estatuto juridico
¢ politico do Poder Exccutivo municipal definia essa instancia como um
departamento diretamente vinceulado ¢ subordinado ao poder estadual, sendo
o proprio prefeito nomeado pelo presidente do Estado. O aparato politico ¢
administrativo foi completado com a instituicio, em 1899, do Consclho
Deliberativo, composto por sete representantes eleitos pela populacao. Sua
funcao primordial cra a fiscalizacao ¢ a deliberacio quanto ao orgamento
municipal, permanecendo o Executivo com plenos poderes na gestio
administrativa da cidade. A transleréncia do gerenciamento das obras para
os orgios estaduais ¢ municipais significou um aprofundamento da
tendéncia, ja iniciada com a saida de Aardo Reis, de reforcar a aciao do
Poder Publico na conducdo do processo de ocupacao e configuracio do
espaco, como mostra GUIMARAES:

“A transformacao da Comissao em Prefeitura Municipal, em 1897,
e passa a ser encarregada do gerenciamento da cidade, o gue
incluier ¢ formacao do mercado de consumao ¢ dde mao de obra.
Juctliton as fendencias do momento possibititando o clientelismo
atraves da distribuicao de Javores politicos como concessaa de lotes,
ISeNCAo de taxas ¢ impostos, cutorizacao pard funcionamento ete.”

O transporte coletivo foi questiao de imediato interesse da
Administracao municipal. A propria monumentalidade do plano urbano,
impondo grandes deslocamentos a populacio, pressupunha e reforcava a

IWI-LRI\'ECK Cuelso. Reminiscéncius do coletor Celso Werneck, Belo Horlzonte, s, d..
p- 196 (imimeo.).
"GUIMARARS. 13. M. Op. cit.. p. 21.




necessidade de implantacao do sisterna, como expos o prefeito Bernardo
Pinto Monteiro. em 1900:

“A planta desta Capital foi concepedo de um vasto e grandioso
plano, O seu digne autor {...) espathou as primeiras constiugdes
COMo gue pard sercivem de marcos indesirutivets da cidade fidura;
clahi o argumento contra as distancias apreseniado por todos
quaiitos temaos tido a honra de hospedar.” ?’

Acreseentava ainda o prefeito que, para dotar a cidade de servigos
basicos, como agua, luz, arborizacio ¢ calcamento, “sé nos resta crear o
locomogao™.'” Entretanto, a implantacao do sistema de transportes urbanos
esteve, desde os primeiros anos, vinculada diretamente a necessidade de
encrgia cletrica para os equipamentos estruturantes da desejada comodidacde
moderna, como a luz elétrica - tanto publica como domiciliar -, a telefonia
¢ a tracao dos bondes, alem da geracdo de energia para os primeiros
estabelecimentos industriais. A iluminacdao pablica foi inaugurada pela
Companhia Mineira de Elctricidade em 11 de dezembro de 1897, vespera
dainauguracao da Capital, quando so se contava com a produc¢ao da usina
hidreletrica de Freitas, sitnada a jusanie do rio Arrudas, distante scis
guilometros da cidade.

Enire 1898 ¢ 1900 foram realizadas algumas tentativas, por
particulares. para criar servicos de transporte de passageiros com bondes
de tragdo animal. O cmpreendimento de maior folego, dos empresarios
Hermilio Alves ¢ Julio César Pinto Coclho, envolviam as obras de
assentamento de trilhos, empregando se as linhas do ramal (érreo urbano.
Segundo o preleito, entretanto. o contrato para a adog¢io desse sistema [oi
rescindido antes de sua execugio, por ser muito dispmlclioso.”

Na analise desse periodo inicial constatou-se que a questao dos
transportes coletivos estava condicionada as formas excludentes na ocupacéo
socioespacial. Além do bairro dos Funcionarios, previsto em planta para
abrigar servidores publicos ¢ elites politico-administrativas, as primeiras areas
ocupadas tornaram se favelas, como a do Alto da Estacao (hoje Floresta) ¢ a
do Corrego do Leitdio (Barro Preto), devido a falta de moradias para as classes
trabalbadoras ¢ a auséncia de uma politica de transportes urbanos.

O Poder Publico era preponderante nessa conformagao: em 1898, a
incomoda presenga de caluas ¢ barracos na zona urbana levou o prefeito
Adalberto Ferrraz a designar, na regiao suburbana da Lagoinha, uma area

9

BELO HORIZONTE. Preleitura Municipal. Mensagem ao Consetho Deliberativo da
Clddade de Minas aprescritacda em 19 de setembro de 1900 pelo prefeito Dr DBernardo Pinto
Montero, Cidade de Minas, 1900, p.35.

“ Ibidem,

L

BELO HORIZONTE. Prefeitura Municipal. Relatorio apresentado wo Conselho

Delibercdivo pelo prefeito Bernardo Monteiro. Belo Horizonte, sel., 1902, p, 130,
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para transieréncia da populacio das favelas do Leitao ¢ Allo da Estacdo.

Assim., a cidade cresceria de acordo com a diretriz norte-sul, originalmente
tracada: “Numa porita a Lagoirntha. a chegada, a estrada de ferro, na outra
o limite do acesso facil, Funciondarios ¢ Serra.” I

Parte dos habitantes desalojados da regiao central optou por arcas
ainda mais distantes. como Sabara e General Carneiro. E 0 que comprova
um artigo do jornal O Contemnporaneo, de Sabara, publicado em maio de
1898. Nele eram reivindicados trens de subiarbio para tornar mais barato o
transportle naquele percurso, feito pelos trens que seguiam para o Rio. O
jornal alertava, ainda. que a necessidade se devia ao fato de os "operarios”
ndao poderem pagar os altos alugucis das casas na Capital, restando morar
em Sabara ou General Carneiro, “onde os aluguéis sao baratos, néo perdendo
os servicos da Capiial. desde que haja trens de subtrbio”, 14

Outras arcas suburbanas ¢ rurais foram ocupadas concomi-
tantemente a construcao da cidade e ao assentamento da populagiao na
zona central. Em 1894, a primeira leva de imigrantes italianos fot alojada
na Fazenda do Barreiro, onde deveria ser eriado um nucleo agricola. Em
1897 o local toi desapropriacdo pela Comissao Construtora. em funcao da
existéncia de mananciais usados no abastecimento de agua. Contava, entio,
com 185 moradores, a maioria italiaonos. Em 1896 criaram-se mais dois
nucleos agricolas: o Carlos Prates e o Corrego da Mata, depois denominado
Américo Wernieck (Santa Tereza/ Horto): em 1899, oulros trés: Bias Fortes
(Serra). Afonso Pena [(Santlo Antonio) ¢ Adalberto Ferraz (Cruzeiro/
Mangabeiras). Em 1900 abrigavam 1.137 pessoas, encarregadas de formar
um cinturao verde para o abastecimento da cidade e ocupar as terras ao
redor da arcea suburbana. '

No entanto, esses nucleos ¢ sua populacao foram incorporados
rapidamente 4 zona suburbana em razio da falta de incentivos do governo
para o cultive agricola. cedendo lugar a especulacao imobilidria. Passaram.
entdo, a constituir tradicionais bairros, como Carlos Prates, Santa Tereza,
Horto, Santa Efigénia. Serra ¢ Santo Antonio.

Segundo BARRETO,'" o proprio governo teria autorizado, desde o
inicio. a construcao de vilas de aluguel barato na zona suburbana, feitas
com material de demolicao das antigas casas do arraial: Vila Bressane, nas
ruas Grao-Mogol e Alfenas: vilas nas ruas do Ramal ¢ Bonlfimn: ¢ outros

Y, ,

“YGUIMARAES, B, M. Op. cit.
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" VASCONCELLOS. Svivio de. Como Cresce Belo Horizonle. Arquitetura ¢ Engenbarte
Belo Horizonte, ano 1on, 6. p. 51, nov. /dez., 1947,

H TRENS de subnirbio. Nova capital. O Conternporaneo. Sabara, 1 maijo, 1898, p. 2.

' 0 PROCESSO de desenvolvimento de Belo Horzonte; 1897-1970. Belo Horizonte:
Plimbel, 1979,

]GB:\RREI‘O. Abilio, Resumo histérico de Belo Horizonte (1701 - 1947). Belo Horizonte:
Imprensa Oficial, 1950,
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grupos de casas construidas pelo cel. Jalio €. P. Coelho e Hermilio Alves e
Companhia. em terrenos de sua propricdade.

A segregacao residencial das classes sociais cedo comprometeu a
integridade do desenho de Aardo Reis: distritos densamente populosos
de classes trabalhadoras ocuparam os suburbios que Reis havia reservado
para as casas de campo, enquanto as cabanas miseraveis interferiaan na
organizacio geomdétrica do espaco criado para a zona urbana, numa
ocupagao desordenada. tida como indesejavel pelo Poder Pablico. Entretanto,
nem todos os autores concordam a respeito de existir, no projeto de Reis,
uni inlencao de segregar as classes sociais. Segundo MELO,

“a destinacdao da drea suburbaina precista por Aarao Reis néo for
o de abrigar as cldsses operarias, como ocorrett pasteriormente,
A intengao era de que a drea fosse ocupada por chacaras e quinias.
comuns na Opoca e rarias cldades hrasileiras”, 17
Os lotes urbanos tinham, em média, 600m>. cnquanto os suburbanos
variavam de 2.000 a 6.000m%, Estas dimensoes permitem comprovar, de
certa forma, a destinacao de uso prevista iniciallmente para as areas
suburbanas. Em sintese, no periodo de implantagao da cidade, a distribuicao
da populagiio era, segundo ANDRADA:

“Tinha-se entao. em Belo Horizonte, a sequuinte disiribuicao
de moradias no espaco: enquarnifo nas secoes urbanas V, Vie VIl
«t Comissao edificara 200 casas, construindoe o bairro residencial
dos funciondrios, nas secdes I e IV foram feitas, sob responsa-
bilidade de seus proprictarios. 300 cedificacdes que vieram a_formar
a arca comercial da cidade. Na zona suburbana, haviam sido feitas,
nee I Secao, construcoes requintadas, as charmadas chacaras,
e ne Vi afuals bairros do Bonfim ¢ Lagoinfut, constnurain $¢ casas
mais modestas. destinadas, principalmente, o imigrantes., que
constituiran a mao-de obra especializada da construgao civil. Na
VI secao suburbana e peqguena parte da VI - Santa Efigenia -
erguerant-se também casus modesias para militares. cujo guartel
Jicava nas proximideedes.” t

Nos primeiros anos do século XX, a Capital passou por séria crise
cconomica. com reflexos imediatos na situagao financeira da Prefeitura.
Enfrentando as tarefas gigantescas de implantacio dos servigos urbanos
SemMm recursos proprios, o poder municipal consumia regularnmente os
emprestimos advindos do Estado. como aquele a que se refere o Decrcto

17
MELO., Denise Madsen. Plancjamento urbano de Belo Horizonte: um estudo das
principais propostas de plancjamenta elaboradas para a cidade. Belo Horizontle: Escola de
Arquitetura/UFMG, 1991, p. 31 (Monografia, Especializacae em Urbanismo),
I
? ANDRADA. Martina Francisco de. A evolucio urbana de Belo Horizonte, 1897-
1980, Apud GUIMARAES, B, M. Op. ¢, p. 113 117,




n. 1.433, de dezembro de 1900, “destinado especicdmente a melthoramernitos
clo servico de vl;z{ri('idade ¢ ao estabelecimento de bondes por tracao clectrica
nesta Capttat™.”

O mesmo documento, no qual o entdo presidente do Estado justifi-
cava a concessao do empréstimo, colocava r).cs')(l’l)(_md('s como tarefa prioritaria
“insistentemente reclamada pela populacao™.” Também o prefeito eslor¢ou-
s¢ para demonstrar aos membros do Conselho Deliberativo as vantagens
financeiras desse servico. embora tenha sublinhado, ao final de seu relato,
que o lucro nao era seu objetivo. ja que o verdadeiro beneficio svri_? “resultante
do conforto do piiblico ¢ conseqiiente poroamento do terriiorio”,

A imprensa defendeun a medida. A implantagao do sistema seria um
clemento vivificador e eivilizador da Capital. nota que acentuaria o romantisnio
da entao Cidade de Minas, remédio para a falta de diversio na cidade:

“Tumbém deve -se dizer que o remedio ¢ dos methores. Nada ha
mais agraddeel com efeito do gue um passeio em um elegante ¢
comodo framueayy. gue deslisa serenarente, senm sobressaltos. por
uma larga avenida ot uma rua ensombrade de arcores, e vendo

se, o passar, jardins florendes. onde as rosas chamejam, ¢
residencias plitorescas, orwle aparecem, emmaolduradas nos quadros
das janelas. rostinhos curiosos ¢ tentadores.,

Depots. na rua da Bahia - posta a dois passos da casa pela rapidez
do bond  a palesira. a rodda animada dos e pierdam - grages o

22

carril vivificador - Jazer gyro da ria doe moele. .7

Nesse mesmo ano a Prefeitura reorganizon seus servigos internos,
crianddo a Secdo de Viagao, e voliou a assinar contrato ¢om uina ¢cmpresa
particular - Julio Viveiros Brandao e Companhia -, agora para a implantacio
dos servicos de bondes elétricos. Esse primeiro contrato previa a obhtengdo
de recursos pela venda de apolices, o que ndo obleve ¢xito. Para sua
viabilizacao, novas condigoes foram necessdarias, como afirmou o prefeito:

"Nao tendo consequdado os srs Vieeiros Branedao & Comp. obter
contracto de venda das apolices (..) nem ambém a Prefeitura
encondrado tomacores para as mesmas, fol modificado o contracto
(...} ¢ somente accedi a esta modificacao com as condicoes da
novacao (. Por esta tornouw-se soliddria no contracto a importarte
Sirmat do sroJdames Mitchell & Comp.., -2
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" MINAS GERAES. Presidencia (o Estado. Mensagem dingtdes pelo presidente do Estacdo
dr Francisco Sidviano de Alineida Branddo ao Congresso Alingeiro em sua 3% sessao orclinaria o 69
legistatura no anno de 190 Cldade de Minas, 1901, p. 23,
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N Ihictem.

oy Munsagem... 1900, p 36,

,, ECHOS. Diario ce Minas, Belo Horjzonte, 6 jun. 1900, p. 1.
Re-latorio. 1902, ] 36,



7 — Festividades de inauguracao da primeira linha de bonde da
Capital. Avenida Afonso Pena esquina com rua da Bahia, 7/9/1902.
“A origem do nome bonde surgiu do seguinie fato: no Rio de Janeiro
a ‘Light’ lancou apdlices para a instalacao dos carros eletricos que
deveriam substituir os que eram puxados por burros. Em inglés as
apdlices se denominam ‘bonds’. Como se comprava ‘bonds’ com a
Jinalidade de colocacao dos carros elétricos, estes comegaram a ser
chamados sob esse nome, devidamente aportuguesado: bondes”
(BH, anos 80, 1877).




Pelas novas clausulas contratuais, as firmas mineira e carioca se
associaran, tendo o Estado transferido recursos para a empresa do Rio de
Janeiro a fim de que assumisse a responsabilidade do contrato. Qutra
modificacao importante obrigava a Prefeitura. € nao mais os contratantes,
como no lexto anterior. a construir o deposito para os bondes, na avenida
Afonso Pena, ao lado da Companhia Distribuidora de Eletricidade.

Essas exigéncias contratuais demonstram o fragil poder de negociacio
da Prefeitura diante dos empresarios. Avolumarain-se os compromnissos do
Poder Publico justamente guando o Exccutivo buscava superar o deficit
orcamentario causado pelas grandiosas obras na cidade. Além de
calgamentos, canalizacoes, abertura de ruas ¢ arborizacio, a Prefeitura lazia
as estruturas bisicas para o assentamento do sistema de bondes elétricos
(come a construcao de pontes). Esses eram os servigos que mais oncravain
os cofres governamentais.,

As primeiras tentativas da iniciativa privada, apoiadas pelo Poder
Publico. para obter a concessao daquele servico revelam que, desde o
inicio, o transporte coletivo defrontou-se com a questao da privatizacio ou
(*Sf;itizal(;;i(). num movimento pendular que ird caracterizar toda a sua
trajetoria.

Contornada a sua primeira crise financeira, a Prefeitura conseguiu
regularizar seus servigos ¢, em 1902, inaugurou as primeiras linhas de
bondes implantadas pela empresa concessionaria Companhia Ferro-Carril
de Belo Horizonte, O construtor foi o empresario Julio Viveiros Brandado,
qque aproveitou os trilhos do extinto ramal férreo urbano. Compostas de
quatro bondes, as linhas foram testadas com sucesso pelo prefeito Bernardo
Pinto Montceiro ¢ funciondarios, e sandadas com manifestacio popular. O
primeiro trecho interligava a entrada da cidade com o Mercado, pela linha
Estacao, com o bhairro dos Funciondrios. pelas linhas Cearc ¢ Pernambuco,
e com a regiao do Quartel. Esta altima era destinada ao transporte da
guarnicio e por ela se alcancava a via original de comunicagiao com Sabara.
Nos vetores de ocupacao plancjados, (vés das quatro linhas criadas
circulavam no eixo norte sul: Estacao, Ceara, Pernambuco.

No mesmo ano [ol publicado o regulamento dos servicos de bondes.
uma das diversas posturas municipais com que o Poder Puablico buscava
adequar o comportamento da populacio as prctf?lndidas normas de civilidacde
¢ modernidade condizentes com a nova capital.” Definindo detalhadamente
as ltarclas dos empregados. o regulamento estabelecia uma clara hicrarquia
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Em abril dee 1900, o Regulamento dos Veiculos Lavia organizado as atividades de

carros de aluguel e normas de transito, tendo o poder concedente agido no sentido de regular
as acoes de transporte ¢ transito.



& - “Concorreu para methorar sensivelmente as relagoes socials € ¢
movimento, em geral, da cidade, a inauguracao dos bondes, acontect-
menio que, durante alguns dias, empolgou a cidade. O primeiro dic
Joti de festal Pela manhd, o 19 bonde, conduzido pela senhora do
engenheiro construtor e por ele, fez a volta pela rua Pernambuco €
desceu a da Bahia, por entre palmas e entusidsticas manifestacoes
de jibilo da populacdo. Durante o dia trafegaram constantemente
cheios, fomando o belo sexo parte ativa nas alegrias do acontecimento.
Eu mesmo tive o prazer de, com oulros, fretar o bonde todo e oferecer
us lugares ds serthoras e senhoritas, ansiosas para ‘dar uma volta” ™
{(Reminiscéncias do Coletor Celso Werneck, s/d.}.




de fungoes, O motorneiro se encarregava da direcao do veiculo, cabendo-
Ihe fundamentalmente a responsabilidade quanto & scguranga; especial
énfase era dada aos perigos decorrentes da perda de freios ¢ descontrole
dos carros sobre os trilhos.

Cabia ao condutor a cobranca de passagens ¢ a “dire¢dao do carro™. no
sentido do controle sobre o motorneiro quanto a velocidade, itinerdrio ¢ hordrios
dos bondes. O trato com os passageiros tambeém competia ao condutor, cuja
vigilincia implicava a discriminagao dos elementos indescjaveis como: “loucos,
chrios ¢ turbulentos (...} individuos maltrapithos ¢ descalcos™.

Por sua vez, os passageiros podiam controlar os registros das
passagens atraves dos sinais sonoros que o condutor era obrigado a emitir,
As normas proibiam a superlotacio dos veiculos, a viagem nos estribos, a
entrada ou saida com o veiculo em movimento ¢ o habito de fumar “nos trés
primeiros bancos no inderior do carro”.

Os portadores de passe livre - soldados. empregados dos correios ¢
telegralos e fiscais da Prefeitura - so poderiam viajar quando em servigo ¢
em pé. A meta-passageni, naquele momento, era urna concessao exclusiva
para os alunos de escolas primarias e colégios. O sistema comportava, ainda,
a venda antecipada de "cupons” com desconto de 20%.

Quanto ao trafego, a velocidade maxima permiitida no regulamento era
de 20 kimm/h. Os bondes tinham pontos de embarque e desembarque
preestabelecidos, mas tambeém podiain parar em cruzaunentos de ruas ou avenidas.

Previa o regulamento ¢que, na "Agencia da Estacao™, haveria livros
destinados a receber as queixas dos passageiros © o registro de objetos
perdidos. Embora desaparecidos os livros de queixas, outros canais de
manifestacao da populacao permilem comprovar como tais normas de conduta
¢ scguranga foram sistematicamente descunipridas ao longo do tempo.

Em 1903, resolucao do prefeito concedeu aos funcionarios publicos
caderneta com abatimentos de 5096 nas passagens. Essa medida parece ter
sido polemica, pois, ja cin 1905, cra cassada a concessao aos funcionarios
publicos. mantendo-se o privilegio para os membros do Consclho
Deliberativo. Dois anos mais tarde. a concessao lol restabelecida para
os funcionarios puablicos municipals. estaduais ¢ federais.

Paralelamente a implantacio dos bondes elétricos no sitio urbano, foramn
criiclas novas estagoes ferroviirias no trecho Belo Honzonte - Sabara, Em
1902. entraram em funcionamento as cstagoes de Marzagio (hoje
Carvalho de Brito). onde havia uma librica téxtil. ¢ Cactano Furguim,
também denominada Freitas, junto a hidrelétrica do mesmo nome.”®

” PREFEITURA DE BELLO HORIZONTE. Decreto n. 1,535, Regulamenta o servigo
de bondes. Bello Horizonte: 1902, po 11

o INSTITUTO NACIONAL DE ESTATISTICA. Servige de Estatistica Geral, Secretaria
de Agricultura, Industria. Comercio ¢ Trabalho, Anuario Estedistico de Belo Horizonte, Belo
Horizonte: (Hicimas Graficas de Estatisticas, 1937, p. 76 ¢ 78,




A fixacdo ainda remota desses pontos de embarque ¢ desembarque permite
supor gue existia um namero considerdvel de usuarios do suburbano nesses
pereursos a leste da cidade, tanto em funciwo do fluxe ja existente entre
Belo Horizonte e Sabard, como enire os pequenos nucleos de assentamento
populacional junto a tecclagem ¢ a usina.,

Como ja ftoi dito, desde a sua implantacao, o servico de bondes
comprometeu o fornecimento de energia elétrica da cidade. toda elaoriunda
da usina de Freitas. Diante do continuo crescimento da demanda, priorizou-
se o transporte coletivo em detrimento da iluminagciio publica. € uma solugao
entao discutida foi o arrendamento de todo o servico de eletricidade por
talta de recursos para sua ampliacao. Como reconhecia o prefeito Francisco
Bressane de Azevedo em seu relatorio de 1903, o servigo de bondes era
precario. embora buscasse atender 4 crescente necessidade da populacao:

.0 servico de bondes, feito com a possivel reqularidade desde sua
fnauguracan, nao obstante as condicées em gue a linha foi entreque,
por ter sido apressadamente concluida pelo meu flustre antecessor,
neiu attender a palpitante necessidade, reclamada por todos quanios
comprehendem que sé por este meio. facil ¢ cconomico, se p(;(;ert’(un
cncurtar as distancias. numa vasta cidade como ¢ o nossa’.

A medida que erescia o adensamento populacional fora da zona
urbana, comecavam as reivindicacoces pela instalacao de servigos hasicos
de infra-cstrutura nas arecas periféricas, que erain as mais densamente
ocupadas: Lagoinha. Floresta, Santa Eligénia, Calafate ¢ mesmo as colonias
agricolas. A implantacao de servicos urbanos nesses locals era feita quase

~...sempre medianie veementes reclamacoes da populacao. conforme
pode ser observado no noticiario da época. Ao que tudo indica, havia
por parte das autoridades a consciencia crescente de gue a ideia
irticial de privilegiar apenas a zona wbana ndo se viabilizaria sen gue
se adotassem, sirmulianeamente, medidas amortecedoras nas tensas
relucoes entre o Estado ¢ a popudacao que ocupava o cidade real - 78

Sepgundo SOMARRIBA., e 1902, organizou-se a Unido dos Moradores
de Santa Eligenla para a construcio de uma capela ¢ por outras melhorias.
Na mesma decada organizaram-se os moradores da Floresta ¢ da Lagoinha,
pelo ;11);1st<;§;in1<3|1l(: de agna. ¢ os do Calafate, pela implantacao do servigo
de bondes.

=, D ’,—:C LP : .
@Y DOTwo
27
BELO HORIZONTE. Preleitura Municipal. Relatorio apresentado ao Consetho
Deliberadivo pelo prefeito Francisco Bressane de Azecedo. Belo Horzonte, set. 1903, po 37.
2n
A ESTRUTURA nrbana da RMBIE: diagnostico © prognostico. Belo Horizonte:
Plambel, 198G, p. 36.

T SOMARRIBA, Maria dis Metees Go VALADARES. Maria Gezica: AFONSO, Marizi
Rezende. Lutes whbanas cm Beto Horizonte. Belo Horizonte: Vozes/ Fundagao Jodo Pinheiro,
14984, p. 33




O proprio discurso olicial ndo cconomizava criticas ao servico
prestado: o namero reduzido de veiculos como fator determinante nos atrasos
e irregularidades de horarios ¢ a necessidade de novas maquinas, mais
possantes ¢ adequadas as condigoes de declividade das ruas. Como solugao,
o arrendamento dos servicos [oi proposto por decreto estadual de agosto de
1903."sem. no entanto. ser efetivado,

No mesmo periodo foram construidos o deposito de carros. como exigido
no contrato de 1902, e um primeiro abrigo de passageiros, situado na avenida
Alonso Pena. esquina com rua Ceara. Em 1905 foram inauguradas duas
novas linhas para servir 208 bairros da Serra ¢ Floresta - "a da rua do Chumbo
e a da rua Pouso Alegre”™ - e introduzidos mais carros adquiridos na “Casa
Guinle & Comp.”, do Rio de Janeiro. Estava previsto para breve o assentamento
das linhas para o Prado Minciro, proximo ao Calafate, para a Lagoinha, a
avenida Liberdade ¢ um trecho da rua Espirito Santo, sendo que uma linha
para a ma Griao-Mogol encontrava-se quase pronta para huncionamento,
diretor de obras da Prefeitura, ao qual estava subordinado o servico de viagdo,
queixava-se ainda naquele ano das condigcoes do trafego, sublinhando a
necessidade de duplicacao da linha na rua da Bahia.

Ainda nessa administracio fol adqguirido um empréstimo em Londres,
por intermeédio do Estado. destinado as obras da Capital, inclusive aos
trabalhos de asscntamento de novas linhas de bondes ¢ 4 construcio de
uma scgunda usina hidrelétrica. Quando cra prefeito Antonio Carlos Ribeiro
de Andrada, em 1906, foram implantadas as linhas para a Santa Casa e o
racdlo Mineiro. além de trés novas linhas destinadas aos servigos da Prefeitura:

“..com a linha do Matadouro, a Prefeiturd, que supprime os
currocoes de transporte de carne, faz uma economia mensat {...).
Com u lirtha para o alinoxarifudo ¢ para o armazentda Certtral,
ligacoes pequenas, desapparceeram |...) as despesas com frefes
por motivo de transporte de cargets... "

Para essas ampliagoes dos servigos, mais carros foram adquiridos:
dois bondes para passageiros, um para transporte da “carne verde”™ ¢ trés
vagoes de cargas. As obras para construcao da hidreletrica de Rlo de Pedras
cstavam contratadas com a empresa carioca "Guinle & Comp.”. mas ainda
nao tinham sido iniciadas. O prefeito Antonio Carlos. assim como scus
antecessores, afirmavam o crescimento da renda auferida com os bondes
elétricos: "De 1904 para 1905 o augmento da renda € de 10% e promette nao
ser inferior o augmento de 1906...~."" Entretanto. para 0 sCu SUCessor,

Y A ‘I'x P .
¥ Becreto de 227871803, Relaorio... 1903, .31,
M Relatorio... 1903, p.35.

a2
BELO HORIZONTE. Prelfeitura Municipal, Relatorio apresentado ao Consetho
Detiberativo pelo prefeito Antonio Carlos Ribeiro de Andrada. Belo Horizonte, set. 1906, p. 24,

! Ihicen, p. 39.
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Benjamirm Jacob, a rede de trithos ja assentada ¢ em funcionarmento
mostrava-se precaria, necessitando de constantes reparos do material, "guasi
tocdo aproveitado do antigo ramal férreo. improprio portanto para servigo de
viagao urbana. A adocao da bitola de um metro nas linhas também [foi
apontada como agravante do estado de conservacio dos carros. Para tentar
regularizar os horarios, alvo de “gueixas continuadas™ da populagio,
construiram-se desvios nos cruzamentos para superar a deficiéncia oriunda
da falta de linhas duplas, o que impedia a diminuicio do intervalo entre as
viagens, pois somente um carro podia trafegar em cada Jinha.

Ainda em 1907, diante do crescimento dos servigos publicos
municipais. foi reestruturada a Prefeitura, criando-se uma Dirctoria de
Eletricidade. dissociada da Diretoria de Obras, responsavel pelas obras
ligadas ao sistema de viagao, como o abrigo na Praca Diogo de Vasconcelos
(hoje Savassi), construido no mesmo ano. Mesmio alirmando que a renda
dos bondes cra “a maior de todas as rendas da I"r(jf(’itur(,z“.:”’ Benjamim
Jacob demonstrou em seu relalorio o quanto os empréstimos contraidos
pcelo Estado em 1901 (destinados ao estabelecimento dos bondes), junto ao
Banco de Londres (parte significativa também para os bondes ¢ a cnergia
clétrica). ¢ ainda o contrato com a "Guinle & Comp.” vinham onerando os
colres municipais.

No ano seguinte, 1908, foi realizada a primeira exposicao pecuaria,
no Prado Mineiro. Esse cvento colocou em cheque o sistema de transporte
coletivo, pois

“.oort cerca de 8.000 pessoas a transportar no dica da abertura L0
a Prefeitura so dispuntha de b carros na linha do Praclo, porque era
preciso conservar o8 outros cinco nas linhas urbanas: e meais de
urne vez, com vehementes protestos do povo, tornou-$e necessario
retirar alguns destes para fornwer bondes especiaes. Aproximando-
s¢ d nolte, foram retirados todos os bondes das linhas urbanas

e postos na linha do Prado. Ficow assim a cidade, durante algumas

. w 3
horas., sernum unico bonde™."

Dois prolongamentos foram realizados e [908: vm na linha do Prado.
alcancando o seu portao de entrada. € outro na avenida Amazonas, ligando a
avenida Afonso Pena i Praca da Estacio. O relatorio do prefeito enumerou
diversos trabalhos em andamento como duplicacao de linhas, desvios em
cruzamentos, substituicao de trilhos e postes clétricos, além da constmigio
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Y BELO HORIZONTE. Prefeitura Municipal. Relatorio apresentado ao Conselho
Deliheredivo pelo prefeito dr Benjumim Jacoh. Belo Horizonte, set. 1907, p. 46.

* Ibicden, p. 67.
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BELQ HORIZONTE. Preleitura Municipal, Relatdrio apresentado aos membros do
Conseltho Deliberativo pelo prefeito dr Benjamim Jacob. Belo Hoerizonte, set. 1908, p. 57,




de dois carros ¢ a instalagao de vin motor -gerador de 200 kw. Nesse ano foi
construido ¢ inaugurado um carro de luxo. “indeiramente de peroba ¢
CGII(.’U([".M fechado e privativo das autoridades administrativas.

Em 1910 bouve reducao do passe livre nos bondes, instituido desde
a sua inavguracio em 1902: nas modiflicagoes estabelecidas pelo prefeito
Olvintho Meirelles, o custo do transporte sofreu sensivel acréscimo para o
publico. aumentando a renda municipal. No mesmo ano loi iniciada a
construgao da linha Acaba-Mundo para o transporte de pedras destinadas
a0 calcamoento de ruas.,

Nesses primeiros anos de administracao dos bondes, a Prefeitura
construia ¢ reformava os carros em suas proprias oficinas, realizando
servicos de carpintaria, substituicao de pecas ¢ adquirindo equipamentos
importados. Em 1911 o servigo de viacao possuia; "15 carros de passageiros;
1 carro de inspecgao; 2 carros de reconstruccao: 1 carro para transporte de
carne verde, em (‘o»nsti"u(‘(,‘c'l_c;:'I I carre para transporte de gado vivo; 1 camo
para transporte de cargas”.

Embora a populacio tentasse obtler transporte para as regioes mais
densamente poveadas, das linhas implantadas entre 1905 ¢ 1911, duas
tinham o objetivo de facilitar o transporte de materiais de construgio para
a Prefeitura (Acaba-Mundo e Cercadinho), uina para o transporte de carne
(Matadouro) ¢ outra para lacilitar o acesso ao lazer (Prado). As linhas
destinadas aos bairros da zona suburbana foram as da Serra, Floresta.
Calafate ¢ Lagoinha. A da Scrra foi a primeira a scr inaugurada. em
detrimento de regioes mais poveoadas. Parcce que a Prefeitura ainda tentava
induzir a ocupaciao no eixo norte-sul tragado pela Comissiao Construtora
da Capital. Aléem disso, a Serra, na zona suburbana, dava continuidade &
zonil nobre da cidade, ocupada pela populacio mais rica, em grande parte
instalada em chacaras ¢ sitios de recreio, constituindo a arca mais bemn
cquipada fora dos limites da zana urbana. Ao ser anunciado que a linha de
bonde seria levada a esse local, artigo no jornal A Epoca denunclava o

“...desejo da Prefeitura em adender interesses pessoais do gue cos
de ordem piblica ¢ econdmica {...).

E assim em vez de prolongar as linhas de bonde para os bairros
metis popldosos de cidede, como era racional, ella roltou os olhos
parc @ rua do Chumbo, onde ha apenas algumeas chacaras ¢
riverdas huawosas, ermpenhadas em levar o bonde a porta dos
Jelizardos moradores da Tijuca horizontina (...}, Dizer que nao podie,
peto estado precario de suas finangas, exceutar todo o plano de

*BELO HORIZONTE. Prefeitira Municipal, Relatério apresenitado aos membros do
Conselho Deliberativo peto prefetto dr Benjamim dacofs. Belo Horizonte, set, 1908, p. 54.

™ BELO HORIZONTE. Prefeitura Municipal, Retatario apreseriado ao Consclho
Detiberativo peto prefeito Olgntho Deodato dos Reis Meirelles, Belo Horizonte, set, 1911 p. 49,



methoramentos de viacao eletrica nao justifica. Cumprict the
prineiramente QUAcar os Sservicos mais urgentes. Dest'arte deviam
se estender os trithos de bondes, pricnciramente para o Lagoinha
¢ Barro Preto, pura onde ¢ maior o transito (...).""

A Lagoinha. ja em 1906, era um bairro que necessitava de um meio
de¢ transporte. Ali residiam [uncionarios publicos, comerciantes, artistas,
industriais ¢ operarios que exerciam suas atividades no centro. Alem do
mais. o bairro, se dotado de uma linha de bonde, poderia se tocnar uii local
de lazer aos domingos, "...dwrante os gquais tanfo se diverte a nossa populacao
lomanco os vk’qcmk s carros elétricos para as diversas zonas da cidacde
servida por elles " 0s pedidos por transporte foram {regitentes e a linha
foi inaugurada em 25 de mar¢o de 19097

A partir de junho de 1907, a Prefeitura instalon nas plataformas dos
bondes luzes indicativas dos principais percursos. Assim. uma lampada
verniclha, para a linha Pernambuco:; azul, para Ceara; branca, para Estacao;
verde, para a Serra. Essas luzes, usadas exatamente para a distincao das
linhas, foram objeto de reclamacoes, pois as cores ndo eram visiveis a noite, "

As queixas registradas pela imprensa eram dirigidas aos prefeitos da
Capital ¢ aos cheles da Dirctoria de Viacao Urbana. O tom delas era sempre
muito amistoso. Os administradores da cidade eram elogiados, o carinho ¢
o zelo de suas gestoes. exaltados. O que sempre justificava o enca-
minhamento das reclamacoes era o [ato de o reclamante ser trabalhador. O
direito a um transporte melhor era dado por esse estatuto. Ao mesmo tempo,
tentavam os reclamantes ¢ a imprensa demonstrar gue o mau estado do
sistema de carris urbanos comprometia a face moderna da Capital,

Os usnarios tentavam interferir nos itinerarios dos bondes,
reclamavam contra as baldeacoes, contra a falta de scguranca nos
cruzamentos das linhas de carris urbanos com as linhas do ramal férrco,
conira os problemas causados pela [alta de sincronia entre os horarios de
chegada de trens e dos bondes.

Em 1908, os moradores do Calafate pedem. por intermeédio do jornal
Dicurio de Noticias. ao dr. Santa Cecilia, diretor do Servigo de Viacao. *...a
concessdo de um bonede as Sh da noite. a_fim de facilitar aos que alli residem
a volta do trabalho quotidiano no centro da cidade, quando este se prolonga
até aquetla hora da noite,”
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Ao Jado das queixas da populacao relativas ao horario — as mais
MINCrosas —, aparceiam na imprensa reclamacoes singulares. Em 1907,
os moradores do Barro Preto pediram um bonde aos domingos e dias
santificados. as 9 horas da noite:

“Os moradores daguele suburbio da capital esiao privacdos dos
clivertimnentos piblicos dos domingos porque, pora assisti-los, (ém
de fazer o sacrificio de andar a pé uma grande distQneie ¢ as
escurdas, O honde pedido sera em beneficio ¢ augmenio seguro de

renda”

No mesmo ano surgdiu a reivindicacao de um bonde que funcionasse
até nais tarde para servir as pessoas gue iam ao circo. A coluna em que o
pedido aparecia nao mencionava o nome ou o local em que o circo estava
instalado, revelando o quanto a cidade ainda era pvquenu.% Os pedidos de
abrigos para os bondes também eram constantes e, em 1907, o Didrio de
Nolicias trazia nota sobre o construcao do abrigo na rua Pernambuco,
inclhoramento “rao reclamado pelos moradores daquele elegante bairro”, ¢
a0 mesio tempo pedia a construgao de um abrigo em frente ao Hotel Globo,
no cnuzamento da avenida Alonso Pena com a rua da Bahia:

*Porto de espera, a necessidace do abrigo ahi © Iinperiosa porgue
todos as casas proximas ao local estao ocupadas e ficean
desabrigades as pessoas que necessitan tomar o bonde, que.

- . reiiy
Hélo raro, demorc o o passar

Em 1910, foi inaugurado o novo edificio da agéncia de bondes,
denominado "Viagao Elétrica”, na esquina da rua da Bahia com avenida
Alonso Pena. As diversas linhas passaram a ter i ponto terminal em frente
a agencia, onde a populacao fazia as baldeagoes para percursos intra-
urbanos. O sistema pretendia racionalizar os horarios dos bondes, mas
gerou muitos protestos. Os usuarios. obrigados a descer. ficavam sujeitos a
longas esperas sob o sol oua chuva. Reportagens sobre o assunto sugeriam
a crincao de uma grande estacio. em substituicio 4 recém-construida
ageneia, onde as baldeacoes pudessem ser feitas e horarios de partida
preestabelecidos e sem o descontorto das inlmnpt‘rics."’

Apesar dos problentas, esse entroncamento se tornaria um espago de
intensa sociabilidade da cidade, itinerario obrigatorio das linhas que foram ali
instaladas dez anos antes. Nesse periodo, a freqicncia ao lugar intensificou-se,
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cspecialmente com a inauguracao do Bar do Ponto. em 1907, assim
chamado por situar-se e frente & agencia de bondes, Era um caté no
andar terreo do Hotel Globo. Espaco de convivencia social, o Bar do Ponto
tornou-se referéncia fisica no cenario urbano das primeiras décadas, por
cautsi de sua localizagao nuclear em relacio a4 malha de trilbos dos bondes,
Como apontou Pedro Navia, o Bar do Ponto “acabou extrapolundo, se
estendendo, nllrapassando o estabelecimento, passanco a designar o poligono
SJormado pelo cruzamenio da Afonso Pena com Behvier.”.

Em grande parte, a projeciio do lugar loi determinada pelo significado
social do bonde, Embaora desigualmente distribuida, a crescente tessitura
dos trithos resultava na incorporacao dos distintos espagos (virtual ou
concretamente povoados) ¢ de grupos sociais ao convivio urbano ¢ ao ritmo
¢ comodidade modernos implicitos na circulacio dos carros eletricos. onde

mseisturavarnn as classes soclads, ansaaram lavadeiras,
vendedores ambualantes, rabelhadores, esnidantes, funciondaros
prblicos, fiyuras de bem da Capital, Nume cidade, cujo plancja-
mento distribuic e hierarquizava os individuos no espaco, o bonede,
frondcaunente, represeltara unnd fransgressao a essa ordent. Ele
estabelecia canals de conuoiicacao. dilida as frondeiras socioespacicis,
recelura q pobreza, seqregadea na periferia, aezona nobre de Belo
Horizonte. Ele constinda, assim, wn lgar relativcamente democratico,
no qual as eaxperiencias urlbanas podiant ser s |~1'avx.s'-“.w

Dois espagos socialimente distintos exemplificam esse processo de
incorporacao A vida ¢ & experiencia da cidade pelo [Tuxo do transporte por
bondes: Funcionarios e Barro Preto. Enquanto o primeiro bairro foi servido
desde o inicio do sisteni, inclusive com a construcao de abrigos, a ligacao
com 0 Barro Preto decorren da implantacao da linhia para o Prado Mineiro,
em 19006, cuja funcao orginal era integrar o antigo hipodromo ao cireuito
de lazer da elite belo-horizontina. Q bhairro Funcionarios caontava ainda com
toda ainlra-estrutura dos demais servicos trbanos, como agua, calgamento
¢ cletricidade.

Ja o Barro Preto. constituido a partir do assentamento dos triaba-
lhadores removidos das favelas, nao era servido por agna tratada, esgotos,
pavimentiacio ¢ nem possuia eletricidade. At 1909 o Barro Preto apresentava
a maior taxa de mortalidade infantil da cidade, As construedges eram
precirias, muitas de adobe, material de refugo on de segunda mao. Barro
Preto o Funcionarios representavam os extremos da estrutura social,
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revelando as grandes dilerencas entre os segmentos sociais quanto 4
apropriacio dos espacos urbanos,™

O reconhecimento formal do Barro Preto. a titulagcao provisoria a ser
concedida aos moradores e a extensao dos servicos de urbanizacao ate o
local foram medidas prometidas pelo prefeito e 1909, A mudanga de atitude
da Administracio era justificavel. Isolado do resto da cidade nos primeiros
anos do século, em 1909, em funcao de uma nova arca comercial-industrial
que se estendia na diregcao oeste, ao longo do Arrudas, o Barre Preto
despertou o interesse de grupos cconomicos em manter a mao-de-obra
reserva na regido,

Pequenas lojas de artesaos, armazéns, curtumes ¢ algumas poucas
fabricas téxteis relativamente grandes seguiam o Arrudas na diregao do
perimetro da zona urbana ¢ do Barro Preto. A linha de bonde “Prado”™, que
passava por ali, fornecia os meios para obter trabalhadores para esses
estabelecimentos. A localizagio estratégica do Barro Preto encorajou os
empresdrios das induastrias téxteis a exigir do prefeito a doacao de titulos
de propriedade para esses trabalhadores a fim de dar certa estabilidade a
[orca de trabalho da cidade, .

0 servigo de bondes permanecia. ainda em 1911, como uma fonte
de renda para a Administraciao municipal. segundo o relato anual do prefeito.
Entretanto, artigos veiculados na imprensa passaram a cxpressar a
reivindicacao de um grupo de empresarios para a instalagao de industrias
siderurgicas na cidade ¢ a abertura ao capital privado nos servigos de
“organizacao da infra estrutura urbana, energia e transporte prinet-
pulmen!c".‘:‘] Assim se expressava o referido grupo, em editorial do jornal
Dicrio de Minas, em janeiro de 191 1:

"Os recentes insucessos do abastecimento de agua e luz causararn
a mais desagradarel impressdo no espiriio ptiblico, gerando-lhe
a_firme conviceao de gue sem granddes capitais ¢ o esforgo da
iniciativa particilar idonea, impossivel serd a capitet! viver com
cignidacle., conforto e britho. tormcarido-se-the cada vez mais precaria
g existencia que vae arrastando sem aquea gue the baste, sem iz
continua, sem cormmodidade real de transporte, sen seguranga do
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estado sanitario...".
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™ Outra area e que existiam “caluas” dentro da zona urbana ¢ era servida pelos
hondes era o batrro de Santa Eligenia, perto do Quarlet do 19 Batalhao, cujo proprictano era
o unoso "Ze dos Loles™,

LRV EN, Michel. As elasses sociats e o poder politico na_formeacao espacial de Belo
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Esse debate incluia Belo Horizonte no quadro das capitais e cidades
medias brasileiras. que, na sua quase totalidade. ja contavam com servicos
publicos concedidos a empresas particulares, principalmente os ligados a
energia clétrica: iluminagcio pablica e particular. telelonia ¢ bondes. No ¢ixo
Rio—Sao Panlo essas atividades vinham sendo gradativamente monopolizadas
pelo grupo Light. de capital canadense. norte-americano ¢ inglés, que na
primeira década do sec ulo havia incorporado muitas empresas nacionais
estabelecidas no setor.” 'A esse virtual monopolio opunhain-se, naquele
momento. alguus grupos de capital nacional - com relativo éxito — e centenas
de pequenas empresas de carater local, coneessionarias de servigos em
municipios.

Nesse scntido, a presenca do Poder Publico na gestio das mesmas
atividades na Capital mineira contigurava uma particularidade no contexto
nacional, decorrente das condicoes proprias de surgimento da cidade,
plancjada ¢ construida pelo Estado.,

-

> ver, a proposito; CENTRO DE MEMORIA DA ELETIICIDADE NO BRASIL. Panorarme
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Brasil. 148K,
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Em fins de 1911 a Prefeitura iniciou a concorréncia
para arrendar os servicos de energia elétrica. Apos
uma sele¢ao preliminar, as firmas convidadas
receberam informacgoes sobre as condigdes legais
de participag:ao.l Entre as concorrentes, estavam
as empresas do grupo Light e outras de capital
privado nacional e internacional, atuantes nos
‘mercados energéticos do Rio de Janeiro e Sao Paulo.

O jornal O Estado de Minas iniciou uma campanba contraria a
concorréncia, com sucessivas denuancias quanto a inobserviancia da
publicacao de edital e 4 ingeréncia do governg estadual na municipalidade,
chegando a sugerir que a firma vencedora ja estava definida antes do
processo.” Essas denuncias, decorrentes de interesses representados na
imprensa, suscitaram polémica entre os jornais oposicionistas e os oficiosos,
com referéncia a outros setores dos servigos publicos também sujeitos a

' DINIZ, Joubert C. Estudo do mercado energeﬁco da Companhia For¢a e Luz de
Minas Gerais. Belo Horizonte: Cemig, 1964, v.1, p. 34.

? Ver os editais A bandalheira do arrendamento” ¢ outros artigos publicados no
jornal O Estado de Minas entre dezembro de. 1911 e marco de 1912.




criticas, como os relacionados a contratacao de nbms.‘j Deixaram entrever
ainda uma disputa de competéncias entre o Poder Legisiativo municipal
{Conselho Deliberativo) e o Poder Executivo estadual gquanto aos servicos
publicos da Capital.

Numinacao, bondes ¢ telefonia toram arrendados em 1912, mantendo-
se a assertiva oficial de que ¢ crescimento vertiginoso da cidade exigia um
remodelamento dos servigos prestados a populagao, antes implementados
pelos poderes municipal e estadual, porque “nao havia ainda campo para o
emprego de capitaes extranhos.”

O contrato de arrendamento com a "Sampaio Corréa & Comp.”
“socicdade em cormunandita por accdes, com sede no Rio de Jmmfro".u loi
assinado em 21 de margo de 1912, PPela Administracao pablica assinaram o
presidente do Estado, Jilio Bueno Brandiao. ¢ o prefeito, Olyntho Deodato
Meirelles, e, pela empresa arrendataria, Jos¢é Mattoso Sampaio Corréa,
represcntado por Manocl Thomaz de Carvalho Brito e Ludgero W. Dolabella.
Ainda uma vez, a Capital mineira guardou relativa especilicidade no contexto
das cidades brasileiras: o contrato de arrendamento beneficion uma empresa
de capital nacional num momenio em que o processo geral era de
substituicao das pequenas empresas pelas concessionarias estrangeiras.

O contrato envolvia todos 0s servigos ligados a energia elétrica - viacao,
iluminacao publica ¢ particular. distribuicao ¢ fornecimento de energia
motriz. tetefones. O governo do Estado arrendou a empresa todos os seus
cquipamentos - bens moveis ¢ imoveis - ¢ transferiu-lhe os pagamentos de
materiais jd encomendados.

Foi concedido o prazo de 53 anos para o "uso e gozo do direito exclusivo
de explorar os servicos”, excluindo-se o emprego de outras fontes de energia.
O arrendamento (oi cedido por 255 contos de réis anuais, sendo previstas
cotas de acrescimao a medida gue a renda bruta de exploragao excedesse a
1.000 contos de réis ao ano {2,.5% para cada 100 contos de acréscimo). O
pagamento seria feito em duas parcelas semestrais.

As atribuicoes da Companhia, previstas no contrato. compreendiam
a captacao de energia hidraulica no Rio de Pedras, com substituigao dos
cabos ¢létricos ¢ a troca dos trilhos nas ruas ja calgadas. Dentre outras
obrigacoes, os arrendatarios teriam que prolongar as linhas de bondes aos
"logares da cidade (...) r‘[u(’ tentham meus de duzentos habitantes por kilometro
de linha a construir”,” duplicar linhas ja existentes. manter os carros

=t R

? O ESTADO DE MINAS, Belo Horizonte, 6 jan. 1912,

' BELO HORIZONTE. Prefeitura Municipal. Relatorio apreserdado ao Conselho
Detiberativo pelo prefeito Olynto Deodato dos Reis Metrelles. Belo Horizonte, set. 1912, po 41,

* MINAS GERAES. lielo Horizonte, 29 mar. 1912, p. 1.

[ .
Ibidem. p. 2.



neeessarios aos servicos do Estado ¢ da Prefeitura — transporte de carga,
carne verde ¢ irrigacio.

As passagens seriam cobradas por se¢oes de linhas (3 km no minimo),
tendo passes com abatimento para estudantes e passes livres para
funcionarios ligados a Diretoria de Eletricidade, policiais. carteiros e estaletas
cm servico,

A supressao de linhas ou de viagens em horarios preestabelecidos
cra sujeita a muitas. A Companhia arrendataria tinha o direito de
desapropriar “terrenos, agods e bcn_[in'rurias“? para execugdo dos servicos
previstos em contrato. Ficava ainda isenta de todos os impostos,
contribuicoes e taxas estaduais e municipais.

Com a assinatura do conirato, os servigos elétricos foram
rcorganizados ¢ iniciou-se um novo plano de viagao para responder ao
“intenso desenvolvimento verificado na cidade”. " O sistema im plantado teve
melhoria significativa com a chegada de 15 novos bondes e a duplicagao
das linhas centrais, onde o fluxo era mais intenso:

da Prefeitural permiictiv quee o Emnpresa duplicasse a linha

de bonds da rua da Bahia, Gongadves Dias, praca da Liberdade
até o abrigo de Pernambuco (...} O mesmo servico foi executado
narua dos Caetés () e atualmente procede se a duplicagao
dalinha desde a Agencia alé a Praca 12 de Oulubro pela Avenida
Affonso Pena... "

Ainda em 1912, a Prefeitura fez um acerto de contas com o Estado
devido aos sucessivos empréstimos realizados anteriorniente. no gual novo
valor foi concedido ao governo municipal, perpetuando a sua cronica
dependencia financeira. O empreéstimo ¢ o arrendamento foram apontados
pelo prefeito Olynthoe Meirelles como medidas de impacto sobre a receita
municipal. Entretanto, despesas previstas pelo proprio contrato
continuariam a onerar o orcamento:  “a municipalidade tera, durante a
vigencia do contrato, de pagar a dluminacao piblica ¢ a energia concedida a
diversas industrias da cidade” ™"

Em relagao a sua conliguracio espacial. era a seguinte a distribuigao
da populagao em 1912: de um total de 38.822 habitantes, 12.033 situavai-
se na area urbana (32%), 14.842 habitavam a airea suburbana (38%) e 11.947
a area rural (30496). Quase 70% da populacao situava-se, portanto. fora dos
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limites da area central. Os principais bairros periféricos eram: General
Carneiro, Marzagdo, Calalate, Engenho Nogueira, Pampulha. Piteiras,
Menezes, Jatoba, Barreiro, Taguaril. Gameleira, Gorduras, Tejuco ¢ Prado.

Houve uma inversao no povoamento da cidade, notando-se areas
marginais de ocupacio em duas direcocs: uma area menor, a leste, devido
ao Quarltel de Policia, em Santa Eligenia, ¢ outra area maior, a oeste. que
atingia o Carlos Prates ¢ a Gamelcira.

A elevacao dos precos dos lotes na zona urbana e a especulacdo
imobiliaria promovida pelo Estado expeliram para as zonas suburbana e
rural as camadas mais pobres. O prefeito Olyntho dos Reis Meirelles
declarou. em 1912, que

“Sera sempre preferivel uma poprdacao menos numerosa na

area urbana. porém saudave! ¢ cercada de todas as garantias de
higicne, habitando predios e dreas que tenham o conjunto
harmonioso e perfeito preeisto pela Comissao Consinitorea a cenmos
mesmo no coracao da cidace verdadeiros bairros chineses, habifat
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predilelo de todas as molestias infecto contagiosas ...,

Entretanto. persistiam a formacio de favelas e as construcgoes de
caluas, as vezes acompanhadas de invasdo de terrenos, como mostra
GUIMARAES:

"A conslande invasao de terrenos ¢ a construcao de cofuas
continuaram scndo preocupacao das atorideades, A deficiéncia
do scrvico de transporte — o bonde — constituics se em urm dos
Jatores responsdveis pela formagao e expansao de_favelas no centro
da cidade., wna vez gue os trabathadores preferiam morar no
certro, proximo ao tocal do trabaltho, em virtude da dificuldade

e do preco do deslocamento™,

As despesas com viagens ¢ a oferta limitada de transportes impeliam
as classes trabalhadoras a viverem o mais perto possivel da area central.
Outro lator importante cra a proximidacde das oportunidades de trabalho
e armazens, construcoes, mercados, lojas ¢ pequenas fabricas localizadas
no centro. O alto prego dos alugucis e dos terrenos tazia com que clas se
tornassem "possciras” ent favelas ou alugassem moradias nos suburbios
mais proximos. Segundo o relatorio do prefeito Olvntho Meirelles, os aluguéis
eram (rés vezes mais allos no centro que no suburbio. Por outro lado.

" O PROCESSO... Op. cit.

12 ‘s . .
Citado por FARIA. Maria Auxiliadora. GROSSI, Yonne de Souza. A classe operaria

cm Belo Horizonte: 1897-1920. V' Seminario de Estadoes Mineiros, 5. 1982, Belo Horizonte.
Belo Horizonte: LFMG, 1982, p. 175,

" GUIMARAES, B. M. Op. cit.. p. 122.
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. Carga e transporte de material

. Carro para reparo dos fios aéreos”
{Album de Belo Horizonte, 1911).
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os especuladores obstruiam a ocupaciio da zona urbana. recusando-se a
construir nos lotes por eles adquiridos, criando cenarios de amplos espacos
vazios.

Apesar de a maioria da populagao viver [ora da avenida do Contorno.
arede de transporte se desenvolvia quase totalmente dentro de scu perimetro.,
A expansao para a zona suburbana foi lenta. Em agosto de 1913 comecou
a traflegar uma das linhas mais reivindicadas pela populacao. ligando o
centro a Lagoinha, entao um dos bairros mais populosos da Capital.

No final de 1914, 0os moradores da "Ponte do Saceo” (ponte sobre o
rio Arrudas que ligava a rua Tupinambas ao Carlos Prates) encaminharam
ao Estaco de Minas abaixo-assinado com mais de 200 signatarios, solicitando
do preleito empenho junto & Comparnhia de Viagao para a instalacdo de
uma linha de bonde no local. Os autores da reivindicacao justificavam a
peticao por serem trabalhadores e pagarem pesadissitmos impostos, e exigiam
os melhoramentos existentes em outras partes menos povoadas da cidade:
“No entanto. devido c Jalta, talvez de graudos ali, os dirigentes fazem ouvidos
de mercucdor a esses justos apellos (...)"."" Poucos dias depois, o assunto
estava novamente nas paginas do jornal. A reportagem, em tom menos
agressivo, afirmava que os trabalhadores esperavam, pacientemente, a
decisio do prefeito. O texto explicitava o cardter paternalista ¢ autoritario
das relagoes entre o poder ¢ a populacéo:

"Os trabalhadores moram nos suburbios pelo aluguel mais barato,
mas que fica longe da capited ¢ do local de trabalho.

Assim, € necessdario que os poderes publicos facullern aos
desprotegidas meios facels de comunicacdo, entre suas moradas ¢

et officina de trabatho,”'?

Novamente o argumento do "magnifico™ passcio que seria dado aos
habitantes da cidade era usado para justificar o pedido. A linha de bonde
para o Carlos Prates loi inaugurada a 18 de margo de 1915,

Nos anos seguintes a celebragcio do contrato com a Companhia
Sampaio Corréa, a Prefeitura de Belo Horizonte passou por sucessivas
crises inanceiras, agravadas pela Primeira Guerra Mundial ¢ a consequiente
crise cconomica do Pais. Ja em 1913, o déficit orcamentario dos colres
municipais passou a ser tema recorrente nos relatorios dos prefeitos, nos
quais cram ainda relatados os cortes de despesas com as obras da cidade
- foram suspensos ou desacelerados os trabalhos com calgamento, aterros,
aberturas de ruas ete. A paralisacio de obras levou a um sensivel declinio

+@GF RPN

" BONDE na ponte do Saceao. O Estado de Minas, Belo Horizonte, 9 out. 1914, p. 1.
15
BONDE na ponte do Sacco, O Estade de Minas. Belo Horizonte, 25 nov. 1914, p. 1,



do crescimento da cidade, “tendo como conseqlienecia o éxocdo de muitas
pessaas (...) fechamenio de casas particulares e comerciais, oficinas. ete. !’

O orcamento deficitario da Prefeitira era matéria de exposicao tambem
nos relatorios dos presidentes de Estado que, sistematicamente, apoiavam
o governo municipal, justitficando os recorrentes empréstimos pelas grandes
obras de construgcido da cidade. Nos anos da Primmeira Guerra., essa situacao
critica deteriorou-se ainda mais, atetando os governos estaduais, obrigando-
0S 4 Promoverein cortes em suas proprias despesas.

A partir dessa época, a razao social da empresa, constante nos
relatdrios oficiais ¢ na imprensa, passa a ser Companhia Mineira de
Eletricidade ¢ Viagdo Urbana de Minas Gerais {Cevu)., 0 jornal Dicrio de
Minus. de outubro de 1914, revelou que a Companhia vinha descumprindo
o contrato, especialmente quanto a captacao de novos recursos energeticos
¢ aos servicos de transportes. A malha de linhas de bonde estava estagnada
¢ o material em uso em péssimo estado.

Ja em 1911, antes do arrendamento dos servigos, comecaram a
aparecer os sinais do desgaste da frota de hondes. O Estado denunciava a
situacao do carro n”, &:

"o desengoneado, sujo, sent vidros que andeparen aeentania
e com us corredicas lateraes em frangethios immundos. Dentro do

wlh
carro, guando chove, molha se como nas ruas. . !

As cortinas foram trocadas logo depois, por ordem do prclt:ilo,l"rnas
o estado dos carros piorava a cada dia. Os remanejamentos de uma linha
para outra eram constantes, para substituirerm bondes em manuten¢ao ou
avariados em acidentes.”” O excesso de velocidade, as dificuldades para se
tomar veiculos em movimento, o nao-atendimento aos sinais de parada
pelos motorneiros, sempre atrasados, ¢ o desvio para itinerianos nao previstos
durante as viagens geravam demincias a Inspetoria de Veiculos, encarregada
da tiscalizacao do hif-‘s[(‘lll&l.z' Além disso, os motorneiros e condutores eram
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" BELO HORIZONTE. Prefeilura Municipal. Relatorio apresentado ao Consctho
Detiberativo pelo prefedito Cornelio Vaz de Mello. Belo Horizonte, set, 1916, p. 11-12,
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Nao toram localizados dados clucidativos sobre a mudanga da composigho acionaria
da emipresa. Sabe se que o dr Tomaz Canvalho de Brito ¢, posteriormente, scus filhos foram
os presidentes ¢, possivelmente, os maiores acionistas da Companhia.

(R3]
QUEIXAS ¢ reclamagoes. Q Estado. Belo Horizonte, 31 out. 1911, p. L.
" ESTADO DE MINAS, Belo Horizonte, 3 mar. 1912, p. 1.
bIh)
O TEMPO nos suburbios. O Tempo. Belo Horizonte, 26 out, 1912, p. 3.

21 . . . . )
08 BONDS. A Capital. Belo Horizonle, 10 maio. 1913, p. 1-2; Estade de Minas,
Belo Horizonte, 4 dez. 1913, p. 2.




muitas vezes acusados de descorteses e eram comuns os relatos de abusos
cometidos por eles, como neste exemplo:

“Os mwtorneiros da Companttia de Viacao Urbana sao pandegos
e folgazoes ao extremo.

Hontem, os passagetros de um bond gue sequia para a Floresta
tiveram o prazer de serem condwzidos dentro de um carro
carnaralesco pois wm vermelho germdnico motorneiro armou um
verdadeiro Z¢ Pereira com o tocar rithimico e ensurdecedor da
campuanhia de aviso para gaudio e folia da molecagem vagabundea
da Pracea da Estagao ¢ suuas imediagdes.

Afinal. a pedido de algumas pessoas sérias o condutor resoliveu
mandar parar aguele barutho todo, guando ja se a na subida da
Flaresta.

Sdo sempre as mesmas bellezas da CVU onde tudo anda
matroca.”

As queixas eram freqiientemente dirigidas ao sr. Carvalho de Brito,
presidente da Cevu. no mesmo tom cortés usado antes com os prefeitos,
deixando sempre claro que as irregularidades ocorriam por falta de
conhecimento do fato pelo “ilustre responsavel” pela viaciao urbana da cidade.
Ao mesmo tempo. as falhas na fiscalizacdo ¢ o ndo-cumprimento das
clausulas prm'islusp_rgm contrato firrnado entre a Prefeitura e a fiscalizacao
eram denunciados.”

Em 1915, o relatorio do prefeito Corndlio Vaz de Mello informava
sobre um contlito de inferpretacio de algumas clausulas do contrato de
1912, decidido por umn tribunal arbitral a favor da empresa. O mesmo prefeito,
no ano scguinte, constatava que, além de deficientes, os servigos da
Companhia de Eletricidade se tornavan onerosos para o governo municipal.
ja que a despesa pablica com iluminacao. energia as industrias, viacao e
telefones era mais alta do que a receita oriunda das prestacoes semestrais
do arrendamento. Esta situacao deficitdria niao permitia & Prefeitura camprir
o Decreto n. 1,516, de 1902, quanto ao fornecimento de energia elétrica as
industrias por um prazo de dez anos a partir de sua instalagao.

P Ry "

“ 08 MOTORNEIROS da CVL. A Capdal. Belo Honzonte, 12 jul. 1913, n. 53, p. 1.
Para outros casos semelhantes, consultar: Um abuso, Didaro de Minas, Belo Horizonte, 28
jul 1914, p. bt Estade de Alinas, Belo Horizonte. 4 dez 1913, po 20 Mais bellezas. Didrio de
Minas, Belo Horizonte, 16 out. 1914, p. 2.

" Em 1914, o Didrio de Minas publicon diversas reportagens sobre o assunto: Ui
questao grave, Didrio de Minas. Belo Horizonte, 15 out. 1914, po 1D A opiniao, 4 Companhia
¢ o contrato. Digrio de Minas, Belo Horizonte, 16 out. 1914, po 1 O aviso da Comparnhia,
Diario der Minas, Belo Horizonwe, 17 out, 1914, po 12 Umn polvo electrico. Dicrio de Minas. Belo
Horzonte, 20 out, 1914, p. 1; A carta da Commpanhia. Dicirio de Minas, Belo Horizonte, 21
out. 1914, po L Repercussoes de ama cgunpanha. Diaro de Minas, Belo Horizonte, 25 out,
1913, p. 1.
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Naquele momento, estavam cm luncionamento as usinas geradoras
de Rio de Pedras - onde um acidente em julho de 1915 exigira reforma das
instalacdes -, a usina de Freitas ¢ a de Gas Pobre, utilizada para forne-
cimento de energia suplementar. Dezoito bondes trafegavam na cidade.
As linhas centrais continuavam a ser duplicadas, como o trecho “entre
os abrigos Pernambuco ¢ Ceard”. e novas linhas para o bairro Santa
Efigénia - "partindo da Avenida Affonso Pena em seqguimento pela Avenida
Mandiqueira (atual A}[redo Balena) ao encontro da linha do Quartel, na
rua Alvares Maciel ="

Durante a decad;l de 10, a rede ferrovidria no municipio seguiu
preferencialinente o cixo leste/oeste. com grande parte do percurso
aproveilando a topogralia favorivel do vale do ribeirac Arrudas. Assim, o
citado reforco da linha de bonde para o bairro Santa Efigénia obteve maior
significado em funcao da inauguragiao. em 1914, da parada do "Arrudas”,
no trecho a caminho de Sabaria. Denominada posteriormente “Santa
Efigenia™, cra a primeira parada de eletivo carater urbano no tr(m(o da
Central do Brasil (EFCB), onde tralegavam os trens de sul)ulbw

Na direcao oeste, a antiga Estrada de Ferro Oeste de Minas [EFOM)
entao pertencente ao governo federal, foi implantando gradativamente
linha Divinopolis-Bli. Ainda eni 1911 seriam inauguradas as estacoes de
Bernardo Monteiro” ¢ Gameleira: entre as duas foram construidas duas
paradas para passageiros: Belarminoe e Seminario. Em 1916, o percurso
alcancaria o Carlos Prates, onde foi inaungurada outra estagao ¢. em 1920,
a Estagao Central. junto ao predio da EFCEB. na atual Praca Rui Barbosa.

Um segundo vetor de expansao para oeste foi a construcao da variante
de bitola larga da EFCB. o ramal de Paraopeba. que pretendia ligar a Capital
a0 Rio de Janeiro, sem as baldeacoes do primeiro percurso. por General
Carneiro. Foram entao construidas as vias ¢ suas respectivas estacoes 1o
trecho pertencente a Belo Horizonte: Gameleira, Jatoba e Barreiro em 1917,
Calafate em 1920, A estacio da Gameleira foi o ponto de entroncamento
das duas linhas que, ate a Estacao Central, corricun paralelas por fongos
trechos da malha urbana. Na esteira dessas ligacoes ¢ fluxos ferroviarios
corriam os trens suburbanos e consolidavam-se antigos nucleos de
assentamento populacional, possibilitando as conexoes cotidianas entre os
municipios vizinhos, sobre os quals a Capital viria a exercer crescente
influéncia e atra¢ao.

* Reteworio... 1916, p. 29.

.

A estacao de Capltao Eduardo, no ramal tambem integrante da "linha do Centro”,
inaugurada em 1912, situava-se na {ronteira entre Santa Luzia ¢ Belo Horjzonte,
consolidando-se como marco dos hmites dos dois municipios.

VI L . : ) ) . o
No municipio de Capela Nova, hoje Betinn, Desta estacan partia ainda um sub-
raanal para Contageln,



Quando se deu o vencimento do primeiro iiingiacnio do contrato
com a Companhia de Eletricidade, o governo municipal passou a exigir,
baseado em uma de suas clausulas, a redefinicao da tabela de pregos, com
a diminui¢do de algumas tarifas ¢ o cumprimento das diversas condigocs
nele explicitadas. Como reconheciam os proprios administradores
municipais, a Prefeitura agia com excessiva tolerancia em relagio a
Companhia, que descumpria sistematicamente o contrato “em ponios
cssen(t'iac:s_‘z;' de interesses para a collectividade ¢ para as financas do
municipio”.

A Companhia adotou a politica de pouco investir no sistema de
transportes. limitando se a duplicar algumas redes e a prolongar trechos
de outras. A populaciao continuava tentando interferir nos itinerarios dos
bondes, e a politica de duplicagiao de linhas adotada foi duramente
criticada.” A seca de 1914 ¢ a guerra foram os argumentos usados para a
nao-ampliacao do sistema. Alérn disso, entre 1913 ¢ 1920, verificou-se uma
queda nos indices de ocupacao. Embora o crescimento urbano ocorresse
em todas as diregoes, especialmente em torno de Santa Efigénia e Santa
Tereza, na regido do Carlos Prates ¢ nas proximidades do Posto de Agronomia
e Veterinaria (hoje Cidade Jardim), seu ritmo cra menos acentuado.

Embora tenha gerado dificuldades econdmicas, a deflagraciao do
conflito mundial era apresentada pela Companhia como raziao de sua
inoperancia. razio vazia de sentido, como observava o preleito em 1919:

“certos condigoces deviam ser cumpridas potico depots de sua
assignaturd, isto ¢, antes da conflagracao europeia, que teve seu
inicio em 1914, por consequinte, dois annos a;‘;és“.m‘J
Fntre os cronicos problemas estavam os da viagao urbana, cuja
capacidade montada mostrava-sc, cm 1919, praticamente a mesma de 1912,
quando foi arrendada pelo poder municipal. Apenas quatro novos bondes
de passageiros haviam sido acrescidos, enquanto o contrato exigia a
duplicagao de seu namero em seis meses. Outro melhoramento previsto no
contrato ¢ ndo cumprido integralmente pela Companhia foi a substituicio
dos trilhos comuns pelos trilhos de fenda nas ruas calgadas.
Pelo novo regulamento de bondes. publicado em 1920, * a velocidade
maxima dos carros mantinha-se a mesma de 1902 (20 km). assim como os
dispositivos gerais para conducio ¢ seguranca dos veiculos, demonstrando

T BELO HORIZONTE. Prefeitura Municipal. Relatdrio apreserdado ao Conselho
Detiberativo pelo prefeito Affonso Vaz de Mello. Belo Horizonte, 1919, p. 26.

ESTADO DE MINAS, Belo Horizonte, 20 abr. 1912, p. 1 Estado de Minas, Belo
Hortzonte, 12 maio, 1912, p. 2,

249
Relatorio... 1919, p. 27,

" COMPANHIA DE ELECTRICIDADE E VIACAQ URBANA DE MINAS GERAES.
Regulamento do servico de bondes, Bello Horfzonte: Imprensa Oflicial, 1920,



o pouco desenvolvimento teenologico do sistema. Para o argumento da
Companhia de que o namero de passageiros mantinha-s¢e constante, o
encarredado da liscalizacao, Antonio Mourthé, tinha outra explicagao:

“Lseria f. ) wm erro admilie fal facto como uma explicacao para a
Jultade desenvolvimento do servigo de viagao e de introdugao de
methoramentos de qie 0 mesimo precisa, pots justamente o
accrescimo do nimmero de passageiros ndo se da de modo sensieel
porgue o servico deixe muito a descjarn ndao satisfauzendo as l
condicoes indispensaveis de rapidez ¢ facilidade nos transportes,”

As primeiras pressoes do Poder Publico municipal, a Companhia de
Eletricidade propos novas condicoes de arrendamento, significando a revisao
do contrato. A discussiao foi remetida ao governo do Estado pelo prefeito
Affonso Vaz de Mello, que se mostrou constrangido pelo fato de agir “corno
mandatario do Presidente do Estado. a quem deve contas de sua gestao™ e
diante da constatacao de que a “instalacao elétrica da Capital seja pro-
priedade do Estado, cahendo apenas a Prefeitura a renda e o custeio dos
servicos...”.

A questio arrastou-se nos anos seguintes, criando uma pendéncia
entre a Companhia. a Prefeitura € o governo do Estado. A propria Cevu
enviou um memorial ao presidente do Estado. Fernando Mello Vianna, no
inicio de sna gestiao [1922), admitindo a deficiéncia dos servigos por cla
prestados ¢ pedindo a reforma do contrato. pelo qual

*se obrigaria a fazer ampliacao das usinas geradoras, de modo
a installar mais 2.000 kiloteatts, a fazer installagoes e ampliagoes
no service de viaedo urbana, e a retirar tocdo o actual servico
telephonico ¢ substitud lo por autro adequadao,.
O resultado foi um acordo temporario. A Companhia introduziria
alguns melhoramentos no sistema (especialmente a construgeao de nma nova
barragem no rio das Velhas. junto a usina Rio de Pedras) mediante a
suspensio da cobranca da cota adicional sobre a renda bruta. Finalizadas
as obras prometidas, o governo revisaria as taxas dos servicos, como
solicitava a Companhia.
Quanto a viacao urbana, o relatorio de 1924 estendeu-se nas
melhorias entao introduzidas, conmo 0s novos carros (bondes para reboque,
com lotacao para 24 passageiros) e a inauguracao de novos trechos e linhas:

+ @@ B
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Relatorio 1919, p. 29,
™ Relatorio .. 1919, p. 36.
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3ELO HORIZONTE. Prefeitura Municipal. Relatorio apresentado ao Conselhwo
Deliberative pelo prefeito Flavio Fernandes dos Santos. Belo Hovizontle, set, 1923, po 13,




“a} o prolongamento da linha da Floresta, pela avenida do Contorno,
até o cruzamento da rua Hermillo Alves: b) o prolongamento da linha
da avenida Pararnia, desde a praca 12 de outubro, alé o cruzamento
com a rua Bernardo Guimaraes: o] a linha do Mercado do Bairro

dos Funccionarios. a qual modificoit o tracado de linha Pernambuco
{...): d) o prolongamento da linka do Matacdouro G estacao do Arnuidas,
Jormando trafego definitivo com o hond da linha de Lagoinfia;

¢} o trecho do linha Circular, a partir da praca Ruy Barbosa, ato

34

encontrar a linha do avenida Paranda .00

Ja segundo o relato do chefe da se¢io de Aguas ¢ Esgotos, Gil
Guatimosin, ancxo ao relatorio do prefeito, essas iniciativas visavam apenas
superar um longo periodo de estagnacao “assistida pelo publico com
verdadeira resignacao muctdmane ™ O seu discurso prosscgue, no anexo
ao relatorio de 1925, ainda mais contundente:

“Relegado a plano sccundario o interesse publico com o beneplacito
de Jiscalizacoes platonicas ou transitorias, de 1913 a 1924
Companhia de Eletricidade deixou-se arrastar pela velocidade
adquirida por occasiao da assignatura do contracto de 1912, até
que cessudo o movimento naguetle ultimo anno, se apercebesse
nao the terem resultados furoraveis nem o benevoléncia das
aclnirustragoes nem a s iru'r(‘iu."%

A estrutural dependencia da Companhia da usina geradora Rio de
Pedras. onde a situacao se agravava a cada ano. impediu a realizagao dos
melhoramentos relativos aos servicos de ilaninagio, bondes ¢ telefones, até
que o esgotamento do sistema forcou o pedido de revisao do contrato em 1926.

Os poucos melhoramentos mantiveram-se aquém do proposto.
especialmente quanto ao aumento do numero de bondes. & consirucao de
novas linhas ¢ obras ligadas a seguranca do trafego, como a de um viaduto
sobre o cruzamento das Estradas de Ferro Central do Brasil ¢ Oeste de
Minas e a da linha da Floresta (onde hoje se situa o viaduto Santa Tereza):
mesmo a principal promessa do acordo - a construgao da barragem - estava
sendo cumprida muito lentamente, fora dos prazos previstos.

Os anais do Consetho Deliberativo ¢ a imprensa continuaram
registrando o problema do nao-cumprimento dos horarios pelos bondes ¢ o
grande intervalo entre a passagem de dois carros. Alem disso, os acidentes
eram constantes ¢ causados, muitas vezes, pela ma qualidade do material.

= - -
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BELO HORIZONTE. Prefeitura Municipal, Relatorio apresentado ao Conseltho
Deliberativo peto prefeito Flaeto Fernandes dos Sarttos, Belo Horizonte, set. 1923, p. 53.

M bidem, pA 6.

3 . _
Relatorio,,, 1925, p. 131,



14 — Inauguracao do servico de auto-énibus (1923).



A alternativa quc se criou, visando a me]hotj;i’z_l dos transportes
coletivos, loi a inauguracio do servico de auto-onibus. contratado com a
cempresa Ladeira & Raso, em 1923, Esse primeiro servigo regular de auto-
onibus teve o contralo homologado pela Preleitura em marco. Em outubro
existiam quatro linhas. Com a expansio dos servicos foi baixada nova lei™
em 1926, que continha as disposicoces sobre a concessao a tavor de duas
pessoas fisicas.

Desde entao, pequenos ¢ improvisados carros sobre rodas passarani
a percorrer naas e bairros inaugurando uma nova e nos transportes coletivos,

* Omnibus: termo latine que significa para todos, [GRAVE, Joao ¢ NETTO, Caoclho.
Lollo Uaiversal. 4 voluies, Parto: Liveaeia Chardron, s /s v T po 473).

el n 312, de 28710/ 1926,



15 — Um auto-6nibus aguarda passageiros durante solenidade de
chegada de um dos primeiros trens da EFCB (1925).
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16 — Interior de um bonde. Espaco disputado para diversos
“reclames”, dentre eles, o famoso:

“Veja, ilustre passageiro,

O belo typo faceiro

Que o senhor tem a seu lado,

E, no entanto acredite,

Quase morreu de bronquite,

Salvou-o o RHUM CREOSOTADO!!!!”
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estagnacao dos servigos da Companhia se
contrapos, nos primeiros anos posteriores a
guerra, um intenso crescimento urbano. Nos
anos 20 um boom imobiliario ultrapassou as
fronteiras do projeto original. O crescimento
veio com a instalagao de siderurgias nas proxi-
midades de Belo Horizonte, a melhoria da si-
tuacdo econdmica nacional e a implantacdo de
um sisterna de comunicagao com outras regiées. Inaugurou-se a Estrada
de Ferro Central do Brasil e teve inicio a construcio de estradas de rodagem
radiais. A ocupacdo urbana continuava de forma desordenada, deslocando
os trabalhadores cada vez mais para a periferia.

Os ex-colonos venderam suas terras, a precos relativamente altos,
aos especuladores e construtores. Por volta de 1930 os empreendedores
tinham transformado as ex-coldnias em bairros residenciais, gque se tornaram
parte. integrante da cidade. Vilas e bairros operarios cresceram na area
suburbana do plano original. Surgiraimn companhias imobiliarias que, atraves
de crédito e financiamento, ofereciam lotes a prazo, facilitando também a
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construgao de casas, especialmente na zona suburbana,

A ocupacgdo tornou-se mais generalizada, permanecendo, contudo,
um enorme vazio na area a sudoeste, entre o Barro Preto e a Praga da
Liberdade. Ao norte surgiram mais vilas operarias, como o Santo André, o




Palmital, a Cachocirinha e a Concordia. A leste, o bairro Esplanada; ao sul,
o Grao-Mogol (Anchicta) ¢ 0o Acaba Mundo, posteriormente denominado
Si(m.l

Ate a decada de 20 o crescimento da zona urbana esteve confinado a
uma estreita faixa a oeste ¢ outra maior a leste da avenida Afonso Pena.
Durante essa decada, a influencia da avenida Afonso Pena na orientacio do
crescimento diminuiu, enguanto o perimetro da malha urbana se estendeu
nas diregdes noroeste-nordeste. Apesar da expansio fora do perimetro da
zona urbana, o comercio e a industria mantiversun se resiritos a area central.
Segundo ADELMAN,

o homem comum tinha trés opcdes de moradice aligar wm quarto
emuwma favela dentro da cidade, ir para umea area invadida ou
alugar ot comprar umda casa no suburbio (... O desejo de viver
Proximo ao certro commercial ¢ ao emprego os levava a favela. BEra
uma estrategia de moradic que permitia ir a pé para o trabalho.
possibilitandao viver mais barato na cidade™.”

Em contraposicio 4 regularidade do tracado na zona urbana, a
suburbana nascia serm nenhumn tipo de planejamento. com ruas estreitas e
tortuosas. Até 1930, apenas as artérias principais de acesso aos bairros
estavam pavimentadas. Na maioria deles faltavam rede de csgoto.
abastecimento de agua, energia eletrica e iliminagao publica.

Os bondes eram insatisfatorios. A expansao da rede no inicio da
deécada de 20 foi pequena na darea suburbana. restringindo-se ao
prolongamento da linha Floresta at¢ o bairro Santa Tercza e da linha
Matadouro ate a Estacao Arrudas (Santa Efigénia). Na zona urbana. alguns
melhoramentos foram de maior vulto: o prolongamento da linha Paraiuna
fatual Getulio Vargas), inauguracao da linha Mercado do Bairro Funcionanos
(que se situava onde esta hoje a Escola de Arquitetura da UFMG) e a criacao
da linha Circular.

Nesse periodo, as linhas de bonde teriam intensiticado ¢ possibilitado
a especulacao, o parcelamento de novas areas ¢ a construcao de novas
residencias, ao longo do seu pereurso e tora dele, onde os empreendedores
pudessem antever a expansao de servicos em futuro proximo. O impulso &
construcioe civil aumentou a importancia dos transportes urbanos.

ADELMAN comparoeu o incremento das construcoes na cidade entre
1916 e 1929. revelando que as areas a noroeste e a nordeste expandiram-
se, aporitando para o fato de que essas duas regioes eram seccionadas por

" VASCONCELLOS, Sylvio de. Op. cit., p. 52.

2 .
ADELMAN, Jellry. Urban planning and reality i republican Hrasil Belo Hardzonte,
1890-1930. Indiana University, 1974, p. 1340 (Phd. Modern History).



linhas de bonde. A partir dessa analise o autor concluiu que a oferta de
transporte ¢ as construgoes Nas areas suburbanas caminharam lado a lado.
As noticias a respeito da expansido das linhas teriam sido acompanbadas
de perto pelos loteadores, gue anteviam a possibilidade do parcelamento de
suas terras, antecipando suas decisoes.

No entanto, na maioria das vezes, os novos loteammentos eram abertos
em regioes proximas aos locais atendidos pela rede de bondes ¢ com pouca
ou nenhuma infra-estrutura urbana. Nesse continuo processo de expansao.
os habitantes de¢ novas arcas ocupadas pressionavam pelo prolongamento
das redes, Entre os anos de 1926 ¢ 1929 o Estado ampliou o sistema de
carris urbanos, que atingiram os bairros Santo Antonio. Gameleira ¢ o atual
Padre Eustaquio. entio Vila Progresso.

Caso raro foi o loteamento da Nova Suiga. No processo de expansao
da rede do Calalate até a Gameleira. para atender a um nucleo populacional
formado em torno da estaciao da Rede Ferroviaria. foi beneficiada uma area
da zona suburbana até entao desabitada. Os empreendedores adiantaram-
se ¢ a parcelaram logo que foi anunciada a nova linha de bonde. Os lotes
foram divulgados como os terrenos de maior futuro na Capital. Depois de
inuug’um&]o 0 novo servigo, os anunciantes cobraram 50% a mais pelos
terrenos.

A partir de 1924 foram compradas varas fazendas nos arredores da
cidade, mais tarde convertidas cm loteamentos, ¢ em 1930 ja existiam 25
novos hairros e vilas. As condi¢oes cram facilitadas e o operario podia
CoOmMprar seu terreno em trinta a quarenia meses.

Segundo GUIMARAES,

"o processo de formecao de favelas tambérm teve continuidade:
regisira-se, nessa epocd, d existencia das sequintes favelas:
Darroca (Guiterrez), Pedrera rado Lopes (Lagoinha), Vila Palmilal
(Lagoinhey, Vila Santo Anddré (Lagoinha). Pindura Saia {Cruzeiro),
Cuchoeirinha ¢ Arrudas. Morro das Pedras (Vila Sao Jorge) ¢ a
Praca Rand Soares (...}, Criadeas em torno do cidade. as vilas eram,
er fto, vilas-fuvctas, onde continucoan faliando iifra-estruturd

¢ acesso, en conscegiiencia da nao abertura ou do maut estado
das vias por onde deviam trafequr os ontbus. Embora tivesse
garantido methorias na condicoes de infra-estrutura da periferia
da cidvcde, olus se destinaram aos bairmros e viles do mereado
imobilicrio. ficando as operarias de fora. Uma reclamagao comuin
denuncicarag as condicodes de transporte, incluindo ate bairros como
¢ Serra, Cruzeiro, a Renascengea ¢ oulros ".';
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No inicio de 1926 a Companhia de Viagao Urbana veltou a solicitar a
revisao do contrato sob a alegagio de [alta de recursos para cumpri-lo. As
condigdes propostas, que implicavam. mais uma vez. o aumento das tarifas
: a diminuicao das cotas do arrendamento. nao foram aceitas pelo governo
estadual. comeo relatou o presidente Meilo Vianna:

“.recuscl, liminarmente, a revisao do condracto em laes moldes.

Heivier me imposio. porém, o compromissa de resolver (o importarite

¢ visceral questao para o desenvolrimento da cidade. Era
indeclinavel prossequir ¢, examinando a maleria com o devido

cuiidaco, me capacitel de que wmea unica solugao se poderia dar: a
rescisao do condracto de ‘)! de abrilele 1911 (..) ¢ a conseqgliente
encampacao pelo Estado”.

Nomeada uma comissdo para estudos dos valores, uma indenizagao
foi ajustada. “depois de propostas ¢ (‘onlra-propos(as".(’ ¢m torno de 10 mil
contos de réis. A rescisdo se deu em 27 de jutho de 1926, quando o Estado
assumiu o controle do sistema, criando o Departamento dos Servicos de
Elctricidade da Capital ¢ nomeando para sua direcio o ex-prefeito Flavio
Fernandes dos Santos.

Pelos termos da rescisdo, foram transferidos para o Estado os bens
moveis e imoveis arrendados @ Companhia, 03 contrates, encomendas ¢
empreéstimos por cla feitos, além das dividas junto a Prefeitura. Esta, por
djuste de contas em setembro do mesmo ano, transferiu para o governo
estaduiil 08 bens e direitos que possuia sobre os servicos de cletricidade.

Entre 1926 ¢ 1928, o presidente do Estado, Antonio Carlos Ribeiro
de Andrada. abriu sucessivos (r('dltos “para altender as obrigugoes
resultantes do contracto de encampacao™ e promover melhoramentos nos
servicos, totalizando mais de 28 mil contos de reis, por ele considerados
como justas despesas “para que Bello Horizonte (enha servicos de forca motriz,
de viagdao e d(’ fu/ na altura do seu progresso actual e das sudas crescerntes
necessidades.” Esses recursos foran aplicados na extensao das linhas, na
compra de novos bondes e na conservacio de alguns equipamentos rodantes

Uma das melhorias [oi a construcao de um abrigo para pedestres na
avenida Alonso Pena, em frente a "Viacao Elétrica”™ Tratava-se de um projeto

Tt Yy N
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" CONGRESSO MINEIRO. Mensagent apresentada por Fernando de Mello Vianna,
presidente do Estado de Minas Gerais. Belo Horizonte, 1926, p. 402,

" Ibidem, p. 403,

Amprecisao da quantia decorre de peguenas diferengas nas proprias fonles oficiais,

-
ANDRADA, Antonio Carlos Ribetro de. Mensagem apresentacda pelo Presidente do
Estaclo de Minas Gerals «o Congresso Minego e lida nccabertura da 1 sessao ordinaria de 109
tegislatura, Belo Horizonte, 1927, p. 58

7 fdem, p. 60,
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18 ~ “Melhoramenic a muito reclamado, o abrigo da Avenida Affonso
Pena veiu preencher uma lacuna da parte central da Cidade.

E uma pergola, estylo toscano, constituida por 20 columnas,
sustertando uma cobertura de concrecto armado, tmpermiabilisado
por applicacoes de um lencol de feliro ‘Extra Heavy’, entremeiando
duas camadas de asfalto.

O tecio € estucado, e provido de pinturas e ornafos.

A pavimentacao é de ladrilhos, sobre uma camada de concrecto,
contornada por um piso de pedra plastica. Nos intercolumnios
existern vitraes. limitando nos cantos da construccao espagos
reservados para o pequeno commercio de cigarros, jornaes, bombons
etc. Contornam esses espacos quatro pequenos balcdes de imbuia
envernisados. A tlluminagdo é feita por 14 Plafoniers. [...)

O projeto e a construcgo estiveram a cargo do Engenheiro lldeu
Ramos de Lima, que se esmerou no bom acabamenio de ambos.”
(Relatorio do prefeito Christiano Machado, 1926))



bem elaborado. de autoria de lldeu Ramos de Lima. A essa requintada obra
adicionou - se a conclusdo, no mesmo periodo, do “helvedere” do Parque
Municipal, ligando essc logradouro a agéncia ¢ ao novo abrigo de bondes,
reforcando os nexos que consolidavam e dinamizavam a funcio nuclear do
entroncamento Bahia/Afonso Pena.

A populacao parecia compreender muito bem que o mandato do
presidente Antonio Carlos era marcado por forte intervencio da esfera
estadual sobre a municipal. Em seu governo, inumeras reformas
aconteceran, como a remodelacao da Praca Rui Barbosa, aperfeigoamento
da rede elétrica. construcao de jardins, calcamento ¢ abertura de ruas.

Um morador do Carlos Prates, dizendo-se representante de toda a
populaciao do bairro, enviou carta ao jornal O Estado de Minas solicitando que
o periodico interferisse diretamente junto ao presidente do Estado a fim de
sensibiliza-lo para os problemas do local, Depois de caracterizar o bairro como
“inleliz” ¢ “esquecido™ pela Prefeitura. o missivista reclamou contra os maus
servicos prestados pela saude publica e contra os bondes lentos e ein mau
estado que serviam a regiao. Como era de praxe, a beleza do lagar era retratada,
mas compromelida pela auséncia de melhoramentos urbanos. A populacio
tinha como habito usar os argumentos mais caros as diversas administragoes:
a beleza, a modernidade de Belo Horizonte, cidade "moga” tao encantadora.
maculada pela situacao em que se encontravam certos bhairros., v

Como tentativa de superar o deficit do sistema de transportes, o Poder
Publico regjustou as passagens., em 1929, de 100 para 200 réis, provocando
reportagens ¢ queixas, pois lora o primeiro aumento na historia da cidade
nas tarifas de energia clétrica e de bondes. O argumento foram as reformas
e ampliacoes nos setores de geragao de energia e transporte. Alguimas
reportagens reconheciam os melhoramentos feitos pelo Departamento de
Elctricidade como justilicativa, mas criticavam por nao significarem um
compromisso com servicos de boa qualidade:

“Agora que o Departamento duplicou o prego da luz e a passagem
de bondes, concem saber se a resolucao significa um compromisso.
Qe nos dirao, quarelo o chuvea deixar de cahir mezes inteiros

e os bondes perderem a forea?

Que nos dirdo nos dias de sol?

O povo soffre a aflronta. aceita os carros noros om trocd dos
vethos, paga o preco da generosidade - mas espera que este
sacrificio The permita ao mmenos a pontualidade nas officings, nas

. . - wll
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" OUTRA CQUEIXA da populacio do Carlos Prates. Q Estado de Muas. Tielo Horzonte,
I8 jan. 1929, p. 6: Carlos Prates, o bairro inleliz, () Estado de Minas. Belo Horlzonte,
21 mar. 1929, p. 1.

" DUZENTOS reis. O Estado de Minaes. Belo Horizonte, 1 de mar, 1929, p. 1L e G,




A maior critica foi para a auséncia de reboques de segunda classe
para os pobres ¢ operirios, como acontecia no Rio de Janeiro e em Sao
Paulo. Foram instalados, entao, em 1929, "bondes de segunda classe”, para
atender as reivindicacoes da populacdo, atrelados ao carro principal ¢ com
passagens mais baratas,

No entanto, os horarios eram sempre o maior motivo de queixas. A
reforma da rede de viacio com o sistema em funcionamento geron situagoes
de inseguranca e aumentou o namero de acidentes. Um leitor chegou a enviar
a0 Estado de Minas um desenho com uma sugestao para a solugao dos
problemas da rede clétrica ¢ para acidentes como os dos ﬁns quc se partiam
¢ caiam sobre bondes ¢ passageiros parados nos p(mlos > Os motorneiros
também continuaram sendo alvo de reclauanacoes, como neste caso;

"No [empo de [rio ¢ consiante verem se os motoreiros accionar
comt rapidez o conirol ¢ o freio dos bondes, parando-os aos
ArrQneos, pra flearenm mdis tempo com as maos nos bolsoes
quanda ellas deviam estar sempre sobre as mandvelas para
Jacilitar quedgiier aceao de wrgencia.

No entanto, assun ndao acontece, e os bondes percorrem grandes
frechos sentintervengao de seus motorneiros, fazendo curvas
com velocidade excessiva.

Alem disso ha motorneiros que gostam de proscar com os
passageros que hes est@o proximos e raramente offran para a
tinha onde deve o bonde passar, aconteceitdo muiias vezes,
granedo ha passageiros a embarcar em wm ponlo, ow Nao puarar
o bonde ou parar com rapidez alem do ponto.”

Embora a construciao da usina ¢ das estacoes distribuidoras estivesse
cm andamento, segundo DINIZ, “em o apenas (rés anos de atividades o
Departaanento de Electricidade aumeniou 2,5 vezes a poléncia disponivel em
Belo Horizonte™. ! Entretanto, em 1928, uma grande seea fez diminuir os bondes
em trafego e lorcou o governo a implantar um sistema de auto-onibus.

A Preleitura comprou alguns onibus usados para suprir a demanda.
Foram criadas oito linhas, com horario das 6 as 22 horas ¢ prego de 300
reis por pessoa. Cada carro tinha capacidade para 27 pessoas assentadas e
nao poderia trafegar com passageiros em peé. As linhas criadas foram: Praca
da Liberdade, Prado. Quartel, Serra, Carlos Prates, Floresta, Santo Antonio
¢ Lagoinha.'” Dentre os bairros servidos por bondes, sometite o Calatate

1ao foi beneficiado. RN
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O impacto da instalacao dessas primeiras linhas pode ser constatado
no editorial do jornal O Estado de Minas, de sclembro de 1928, onde foi
ressaltada a importancia da medida pelo Departamento de Eletricidade,
apesar do reduzido namero de velculos. Embora fossem reconhecidos os
melhoramentos com o sistema de onibus, alguns pontos cram criticados: a
presenca do “conductor” (atual trocador) era considerada um gasto
dispensavel, ja que o motorista poderia cobrar as passagens: a irrcgularidade
dos horarios de circulacdao de veiculos; a nao-cobranca de passagens por
seCocs, comao aconlecia nos bondes.

Com a chegada da estacao chuvosa ¢ a normalizagao do fornecimento
de energia elétrica. as operacocs com onibus loram suspensas em dezembro
do mesmo ano. A extingao do servico foi feita sob a alegacio de que o sistema
era delicitario, com excessivo consumo de gasolina ¢ outros gastos. Houve
reportagens ¢ criticas pela imprensa. Os jornalistas tentavam demonstrar
que as cmpresas particulares, cobrando passagens pouco acima das
cobradas pelo Departamento. estavam satisleilissimas com os lueros.

O servigo privado de onibus comecou a se expandir com linhas regulares,
como as exploradas por Joaquim Diniz da Silveira, a partir de 1927, ¢ as de
Augusto de Oliveira ¢ Bruschi & Iriao Ltda.. ambos de 1929, além de um
servico de autocaminhoes para a fabrica de tecidos da Cachocirinha. Ao lado
desse crescimento, registrava-se a prineira reclamacao:

“0Os belos omnibus gue tem inaugurado em Bello florizontte tm
servico regular de viacao urbana ndao podem cahir no vicio dos
bondes do Departamendo.

Hontem o ommibus da Lagoinha, as 6 horas da warde acahbou,
cm meio do caonintho. com a gazolina que lerava.

FE parow com grande indignacao dos passageiros que foram
obrigados a ir para a casa a pe.

Gazolina no omnibus! Ou querem elles se emparelhar com os
hondes do Departamento?” '’

Em 1929, o governo do Estado decidiu por i novo arrendamento
dos servicos de lorca, luz e viacao. Scgundo os estudos do periedo, o motivo
para a nova privatizagao dos servicos de energia elétrica foi o levantamento
de recursos, a curto prazo, para a campanha promovida por Antonio Carlos
Ribeiro Andrada. dentro do movimento politico-eleitoral que resultou na
revolucao de 30, Para SINGER,

"0 motivo da transagao ¢ politico: O Presidente de Minas Gerais.
Antontio Carlos. estava preparanedo o movimento armado de 1930 ¢
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19 - *Esses trajetos eram extremamente romanticos e permitiam

aos namorados passar e repassar nas casas das eleitas janelando;
multiplicar essas passagens mediante trajetos retomados quando os
via Bahia e via Afonso Pena se encontravam nos abrigos. Esses
abrigos eram barracdes de madeira por onde se engolfavam as venta-
nias soltas e as chuvas. Pelo escancaradoe Abrigo Ceara passavam
as aguas dos lados da serra do Curral e os uragdes que desciam do
Pico; pelo Pernarmbuco de par-em-par as avalanches do Acaba-Mundo
e os ciclones da serra da Piedade além, fronteira. Seu interior era pon-
tithado de escarros, de mijadas e cagadas noturnas de guarda civil.
Neles, as senhoras e as mocas so entravam acossadas pelas interm-
péries, Preferiam esperar os bondes nos passeios circundantes para




evitarern a vista dos desenhos das paredes de dentro: alegorias fodicas
com proporcoes de salame e énfase de zepelins, de permeio a trian-
gulos e a _fusos vulvares — representacao, alias, inuito mais rara. Os
desenhistas carthestros, para evitarem duoidas, escreviam em letra de
imprensa as designacocs masculinas e femininas adequadas a cada
simbolo. Além dos desenhos, havia quadrinhas obscenas. pensamentos
pornograficos, injitrias ao Presidente do Estado. aos Secretarios, aos
Deputados. ao Carvatho Brito, aos Doutores Delegacos, a Egrégia
Relacao, a tarasca do P R M., ao Clero Diocesano, aos Senhores Pro-
Jessores, fora a distribuicao ampla de capelas de cornos e de putas-
qtie-o pariu a populacao em geral - o eterno desabafo, que aliviava, de
baixo para cime, os que sentiam, de cima para baixo, o peso das prer-
rogativas, dos direitos adquiricdos. da mais-valia. da piedade exemplar,
das delicadezas de sentimento ¢ da moralidade irrepreensivel da
Tradicional Familia Mineira 7 (Pedro Nava, Balao cativo).



tinhia se comprometido a contribuir com G mil contas (.} Como
o Gorerno mineiro, hoicotado pela Unido, naoe conseguisse levantar
o dinticiro. recorrew o vendea do sistema elétrico ¢ de hondes de

B

Belo Horizonie.™

O mesmo autor sugere ainda que. nesse “estranho negocio™, a
Companhia Forca ¢ Luz tenha gasto mais em comissoes ¢ armamentos.,
Essaversdo explicaria a urgéncia com que foram estabelecidas as condigoes
para a concessao, quando foi legalmente abolida a necessidade de
concorrencia publica ¢ realizados todos os procedimentos em menos de
dois meses, além de os valores estipulados na venda terem sido considerados
baixos em relacio ao patrimonio ¢ aos direitos concedidos.

Outros aspectos também devem ser considerados na compreensao
dessa retomada do processo de privatizacao. Como ja foi dito, em quase
todas as cidades do Pais esses servigos cram controlados por cmpresas
privadas, de capital nacional ou, majoritariamente. de capilal estrangeiro,
A partir da década de 20, o grupo norte-americano da General Electric, ao
qual era incorporada a Electric Bond & Share, comecou a atuar na Amérnca
Latina ¢ no Brasil através da American & Foreign Power Company (Amlorp).
A penctracio da Amlorp se deu nas regioes fora do monopolio da Light,
como no caso de Belo Horizonte, através de empresas concessionarias
NAacionais que s¢ incorporavaim ao grupo.

A concessio dos direitos de exploraciao dos servigos de geragao,
distribuicio de energia elétrica ¢ de bondes a Companhia Forga ¢ Luz de
Minas Gerais (CFLMG). atraves da "Sociedade Anonyma Empresas Electricas
Brasileiras™, subsidiaria da Amforp. significou um dos altimos passos na
construcao de um “weirtual monopdolio de duas grandes empresas
estrangeiras™."” processo consolidado na década de 20 e que seria controlado
a partir dos anos 30 ¢ virtude do nacionalismo do governo Vargas.

A insercao tardia de Belo Horizonte no quadro das regioes controladas
pelas concessionarias de capital estrangeiro fornece elementos para a
compreensio da cronica deficiencia dos servicos prestados pela CFLMG.
Nas primeiras docadas do seculo, o transporte sobre trilhos em cidades
como Rio de Janeiro, Sio Paule, Belem, Salvador ¢ Campinas apresentava-
se como um servico operado “com desenvoliura ¢ alta rentabilidadce”,
suliciente para cobrir os custos ¢ remunerar o capital investido.” A partir
dos anos 30 essa situacio se alterou, ja que o crescimento acelerado ¢
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20 - Avenida Afonso Pena. A esquerda. o edificio da Disiribuidora
de Eletricidade; a direita, a Usina de Gas Pobre. Década de 20.




desordenado das cidades exigin investimentos vultosos na expansio dos
sistemas de transporte por trilhos para uma populagio periférica incapaz
de pagar as tarifas de mercado. Assim, os anos 30 foram se definindo pela
eslagnacio dos investimentos privados no sistema de bondes. As
concessionarias, pela logica da rentabilidade, se concentraramn
gradativamente nas areas de geracao e distribuiciao de energia elétrica.

O contrato com a CFLMG foi assinado em 5 de outubro de 1929, A
Companhia pagou ao Estado a quantia de 34 mil contos de réis, tomando
posse da quase totalidade dos bens maveis e imoveis do Departamento de
Eletricidade da Capital, garantindo o monopolio dos servigos de eletricidade
¢ viacio urbana. Pela sua importancia na trajetoria dos transportes coletivos
¢ por seus aspectos polemicos, quanto a atuacao do Poder Pablico, seguc-
se una sintese daos principais itens do contrato.

Os bens imoveis vendidos a Companhia eram, dentre outros: tres
quarteiroes situados na arca central de Belo Horizonte, sendo um limitado
pela avenida Sao Francisco {atual Qlegario Macicl) ¢ pelas ruas Goitacases.,
Tupis ¢ Rio Grande do Sul. ¢ outros definidos pelos triangulos formados
pela avenida Afonso Pena com as ruas Timbiras e Alagoas ¢ com a avenida
Carandai ¢ a rua Pernambuco, todos contendo diversos edilicios, galpoces,
depositos ¢ barracoes; a agéncia de bondes da avenida Afonso Pena: terrenos
¢ quedas d'aguas, cachoeiras ¢ todo o complexo das usinas de Freitas, Pety
¢ Rio de Pedras, com suas instalacoces, construcoes, barragens, residéncias
de empregados, posto meteorologico cte: fazendas. terras ¢ benleitorias, no
municipio de Ouro Preto.

O governo se obrigava a desapropriar, 4 sua custa, todas as passagens
de terras para as linhas de transmissao. indenizando a Companhia por
quaisquer danos decorrentes da oposicio de particulares,

A CFLMG foi cedido o direito exclusivo de produzir, transmitir, distribuir
e vender energia clétrica na Capital do Estado. obrigando se a fornecer servigo
com permanente ampliacio da distribuicio. substituir linhas de transmissao
deterioradas ¢ manter a capacidade total de instalacao das usinas,

Quanlo ao transporte coletivo, nos termos da décima clausula do
contrato, fol concedido a Companhia

“..durante o preezo do mesmo contracro, privitegio exclusiro para o
transporte collectivo de passagetros, no municipio de Betlo Horizonde
nas percursos onde extstanm ou venhean a extsdr linhas de bondes.
Para os effeitos deste contracto, consideram-se vehicudos de
transporte collectivo os gue ransportam passageiros, cobrando-se

(s passagens por [)(‘.\'SU(IH".AI

Verilica-se, portanto, que o monopolio da CFLMG aplicava-se também

i,y o

BELO HORIZONTE, Anneaes do Consetho (dxeliberativo de Belo Horizonie. Belo
Horizonte, mar. 1930, p. 115,




daos servicos de auto onibus, A mesma clausula explicitava que outras
Coneessnes so poderiam ser leitas pelo governo em servicos intermuonicipais,
desde que nao houvesse concorrencia nas zonas ja especilicadas. Ainda eram
obrigacoes da Companhia: a manutencio de “wmn servico moderno, efficiente
e udequado de transporte collectivo de passageiros. por meio de bondes ou
outros vehiculos .07 @ substituicao, num prazo de seis meses, dos trilhos
da linha Carlos Prates: a construcao. "no prazo mais curto possivel (...). de
uma nova linha de bondes que se dirija ao novo matadotro. servindo também
a Villa Opcraria Concordic” A conse macadao do malterial fixo ¢ rodante.

Uma das clausulas polémicas do contrato obrigava a cmpresa a
estender o sistema de transporte e aumentar sua capacidade,

e medida gue a densidade da popdagao nus zonas a servir exigir
essas ampliacoes L) desde que se verifigue gue a renda ligeda
ele toddo o servico de hondes transfericdo por este contracto, suas
extensoes ol ampliacoes fiiurdas nao venha a ser inferior a dez por
conto sobre o capital investido nesses sergicos™, !

Ou seja. desde que houvesse garantias da plena lueratividade da
iniciativa.

A Forca e Luz poderia estender, complementar ou substiluir os
servicos de bondes pelos auto-onibus ou outros veiculos aprovados pelo
governo, licando prevista a possihilidade da total substituicio dos 'tmn(k 'S
"por odros servicos de transporte collectivo mais aperfeicoado ot adequado”™.
Outra clansula também dava preferéncia a coneessao de trafego de auto-
onibus nas arcas fora do perimetro do monopélio. obrigando-se o prefeito
"a nao permiltir esse (rafeqo a terceiros em condicoes mais vantajosas do
gue as de que gosar a Companhida ou the forem offerecidas " 70

Os servigos estavaim condicionados (cliusulas 15 ¢ 16) 4 garantia de
lucratividade da empresa. Ela poderia cessar os trabalhos, caso persistisse
uma situacao deficitaria, mediante notilicacao ao gove rnu ou ainda exigir
indenizacio quando da retirada ou remocao de linhas.”” Outras condicocs
contratuais autorizavam a diminuicao do numero de pontos de paradas.,
mais afastados na zona suburbana. a nova divisao das secaes a partir do
segundo ano de vigeéncia do contrato. que implicaria o aumento das
passagens (a fracao seria de 2 km e nao mais de 3 km).
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“ BELO HORIZONTE. Annaes do Consello Detiberaueo de Belo Horizonte, Belo
tlovticonte, mar. 1930 p. L5,

* Ibidem.

LH Ibickem. p. 116,

“ Ihidem.

“ Ibictem, peo1ly
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A velocidade medin pernmtida ma zona ucbana foi estipalada e 40 Kmy/h e na
parte suburbiana o 35 kim/h.



Mantiveram-se as coneessoes de abatimento para estudantes, passes
livres para autoridades. policiais. fiscais municipais. funcionarios dos
Corrcios quando em servico. funcionarios publicos ¢ um desconto para
OPCTArios CM CArros espeeiais,

Reconhecendo os servigos da Companhia como de utilidade pablica.
o contrato concede mais direitos: uso gratuito de ruas, pracas, caminhos
para seus servicos: uso gratuito e sem restricocs. salvo prescrigoes legais.,
“das aguas do dominio estadoal ou municipal que possam ser necessarias,
apropriadas ot aproveiauels para fins de servicos™” o direito de desa-
propriacao por utilidade priblica: ¢, por fim. isencaio de todos os impostos,
encargos ¢ taxas estaduais, comprometendo se alnda o governo do Estado
a solicitar dos poderes municipal ¢ federal as mesmas coneessoes,

Para resguardar se de quaisquer novos encargos ou de luturas
discordancias dos governos com esse elenco de privilégios, o contrato ainda
garantia & Companhia "o direito de clever seus pregos proporcionaltmente, a
guedquer aagmento ou creagdo de impostos, taxas, contribtigoées, onus o
outros cnearqos estabelecidos pelos governos federal e municipal, gue vertham
dirceta ou indireciamente sobrecarreya ta... " Esse item permitia a CFLMG,
portanto, repassar futuros onus de suas operacoes para a populagiao atraves
do amnento dos precos de scus servigos. O contrato teria validade por trinta
anos: as discordincias que surgissem deveriam ser submetidas a um juizo
arbitral. composto por um representante de cada parte ¢ um tfereeiro
nomeado pelos dois.

Devido a seus aspectos polemicos © claramente prejudiciais aos
interesses publicos, o contrato foi alvo de debates parlamentares, criticas
na imprensa ¢ imediata reacao das chamadas “classes produtoras”™.

Tanto no Conscllio Deliberativo como no Congresso Mineiro as
discussoes foram encaminhadas pelo deputado e conselheiro José de
Madalhaes Drummond. que defendia a nulidade do contrato ¢ a manutengiao
da 1axacao dos impostos municipais a Companhia. Entretanto, o contrato
foi aprovado em primeira discussiio. A empresa entrou em pleno dominio
dos bens e direitos a ela concedidos, além de receber vantagens adicionais
das cirennstincias politicas que favoreceram a negociacio, conforme
esclarece DINIZ:

"L tnica rantagem efetiva que o cottrato proporcionaca ao Estado
de Minas Geruis - o recebimernio de 526 da renda brivna anual -

Joi eliminacda apenas sete meses apos sua assalura, por inicictiva
do proprio governo do Estado, a fincde consequir fundos para a
campanha de politica sucessoria de Alianga Liberal™™
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AVorca e Luz. diante da escassez de encrgia, adolou a seguinte escala
de prioridades: os bondes. a energia para forca motriz, a lluminacao
residencial ¢ publica.

O contrato e a proposta de revisdao encaminhados pelo deputado
Magalhies Drummeond tramitaram pelo Congresso durante varios anos sem
alcangarem aprovacao definitiva. A forma como f[oi feita a concessio,
ganhando a Companhia o monopdlio da exploragio dos servicos de luz,
bonde e outras modalidades de transporte que porventura fossem instaladas.
além da isencao de todos os impostos e taxas municipais, teria como maior
eleito o descompasso entre o crescimento do sistema ¢ o crescimento da
demanda, configurando a situacio de permanente desequilibrio que marcou
a destao da CFLMG.




21 - “Aquele trecho da Rua da Bahia, junto ao muro dos Correios,
regorgita de gente a todas as horas do dia. Homens, mulheres,
crianc¢as de todas as cores e categorias ali estacionam, comprimindo-
se, eshofando, suando, sob a canicula & espera de um bonde ‘Cruzeiro’
ou ‘Floresta’. Os bondes chegam e saem de espaco a espago, apos
curta demora, renovando a carga humana. Estao sempre cheios.
Tanto os que galgam a rua da Bahia, como os que corremn pelo viadu-
to. A certas horas, a onda humana cresce, engrossa. distende-se do
longo passeio, dum lado e douiro da rua. Dir-se-iam dois contingentes
adversarios, dispostos um defronte do outro, em linha de batalha,

a espera do sinal de ataque. E este sinal € dado pelo aparecimento
de um bonde, na curva, la em baixo. Os confingentes humanos
avangam em desordem e dé-se o conflito nos balaiistres do veiculo.
E a luia de vida ou de morte para alcancar um lugarzinho, uma ponta
de banco. Nesses mormenteos qfoitos sao raros os rasgos de cavalhei-
rismo para com as damas, que levam naturalmente desvantagem

no embale, menos lestas para galgar o estribe. E excepcional o gesto
de um paladino que renuncie ao seu lugar, feramente adqguirido,
para cedé-lo a wna dama aflita. Na dansia de chegar primeire, todos
se esquecem das normas de boa civilidade e s6 mesmo o encanto
irresistivel de uma fitha de Eva podera comover a fereza do Adao
que tem pressa” (Correio Mineiro, 1933).
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intenso ¢ desordenado erescimento da Capital
a partir dos anos 30 pode ser observado pela
atuagao do Poder Publico que. com o fortaleci-
mento do Estado no periodo Vargas, buscou
alternativas de controle ¢ de intervengao direta
nas atividades economicas ¢ nos vetores de ex-

pansao urbana.

A Prefeitura editou deeretos para controle do avanco dos loteamentos,
da especulacao imobiliaria ¢ ensaiou um novo plano geral da cidade para
cstimular o adensamento na area central. Em 1934 foi criada a "Comissao
Technica Consultiva da Cidade de Belo Horizonte™, a {im de plancjar o
crescimento. Essas medidas nao lograram deter ou mesmo regulamentar o
desenvolvimento da cidade, que reforgou o padrao de crescimento periferico
1os anos svguinlf.‘s.l

A abertura de grandes eixos no tecido urbano a partir dos anos 30 ¢

et
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A ESTRUTURA urbana da BRMBH, diagnostico ¢ prognostico. Belo Horjzonle:
Plamabel, 1986, p. 52-53.
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40. como a avenida Amazonas ¢ a avenida Antonio Carlos, “espinha dorsal
da futura aglomeragcao durante um longo pcriodo".') foram fatores immportantes
na expansio dos transportes. Da mesma forme, a abertura dos ¢cixos viarios
em Mundos de vales, como as avenidas Silviano Brandao ¢ Pedro I,
viabilizaram a montagem de um sistema de exploraciao por énibus com
maior capilaridade, tornando-o mais lucrativo ¢ cficiente. A avenida
Amazonas contribuiu para a ocupacaoc de bairros como a Barroca, Nova
Suica ¢ Gameleira, no sentido oeste. Tambem se verilicou maior ocupacao
no sentido nordeste, com o surgimento da Renascenga, Maria Brasilina
(Sagrada Familia) e Parque Riachwelo. A avenida Antonio Carlos consolidou
¢ ampliou a ocupagao no vetor norte,

Os novos loteamentos permaneceram marcados pelos interesses
especulativos. Por isso. os prefeitos comecaram a adotar medidas para
diminuir seus efeitos negativos. Mesmo com a decisiio do prefeito Octacilio
Negrao de Lima de restringir novos lotecamentos, exigindo a implantagio de
infra-estrutura. eles nao deixaram de ser abertos, passando a existir na
ilegalidade, sem aprovacio da Prefeitura.”

Segundo o Plambel,

"A arrancacla parc o progresso foi sen diavida o traco nwls marcante
do periodo (1930 1913). Abundavam nos jornais noticios sobre a
instalacao de novos estabelecimentos industridis, comerciais e ce
servico. Do gque se pode ser perechicdo, o surto de progresso foi

o resullado, e grande parte, da iniciefiva particidar. £ séoa partir
de 1935 o Poder Pablico retomou agdo muais efetiva no sentido de
incesdivar o desenvolvimenfo econdmico da cidace, especialmente
no ramo industrial”.*

Nesse contexto, foi eriada a Zona Industrial do Barro Preto. Muitos
cstabelecimentos fabris ali se instalaram. embora ela ndo comportasse
industrias pesadas. O problema do fornecimento de energia resolveu-se, a
segrir, pela criagao da Cidade Industrial de Contagem, em 1941, em terrenos
localizados no municipio de Betim, Essa decisdo se justificava pela
construgao das usinas de Galfanhoto, Salto Grande, Santa Maria, Htutinga ¢
Pai Joaquim. a serem implantadas pelo governo estadual. Outra condigao
para o desenvolvimento da Cidade Industrial era que o operariado se
localizasse em suas proximidades. Mesmo tendo sido decretada a
desapropriacdo de uma grande arca para esse fim. nao foram tomadas
medidas concerctas que viabilizassem a sua implementagao.

I
53 4 > .
: A ESTRUTURALLL. p. 60,

0 PROCESS(O de desenvolvimento de Belo Horizonge: 18497-1970. Belo Horizonte:
Plambel, 1979,

Clbidemn p. 1853,
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O Poder Pablico passou a intervir também no direcionamento dos
equipamentos urbanos ¢ dos bairros, vocacionando areas e distribuindo
terrenos urbanos para uma ampla clientela politica. Essas iniciativas
marcaram sobretudo os governos municipais a partir dos anos 30, quando
se repensou o plano de Aardo Reis e foram criadas (ou pelo menos plancjadas)
as cidades-satelites, a Cidade Industrial. a Cidade Jardim, a Cidade
Universitaria, os conjuntos habitacionais, a Pampulha.

Em 1940 foram construidos os conjunto do IAPL no Siao Cristovio, ¢
"Mato da Lenha” (Salgado Filhol. Houve, nessa ¢poca, diversas doacoes de
arcas para fins desportivos, filantropicos., religiosos (atual Campus da PUC,
Colégio Lovola, Colégio Sion. Colégio Sao Paulo e Salesiano). Em 1942, a
fazenda Dalva foi desapropriada para implantagao do Campus da UFMG, ¢
outros terrenos. na Nova Suiga, para a instalacao do Colégio Técnico.”

Quanto 4 organizacio do espaco da cidade, até a decada de 50 a area
urbana ocupada nao se estendia alem de 4 ou 5 quilometros do centro
comercial (Praca Scle de Setembro). A Cidade Industrial ainda tinha scus
arredores bastante desocupados, embora ja se vislumbrasse uma
conurbagio no sentido oeste, em diregaoe a Contagemn. O mesmo acontecia
com a Pampulha. em processo lento de ocupacio.” Bairros mals distantes,
ja consolidados. eram fruto de uma ocupagao anterior & fundagao da cidade,
como Venda Nova e General Carneiro, ou de ocupacdo iniciada com a
fundacao da nova Capital. como o Barreiro. Também as (avelas nao estavam,
até a década de 50, a mais de 4 quilometros do centro. Supde-se que os
custos com transporte ¢ 0 acesso aos locais de trabalho favoreceram a
ocupacio dessas areas, mesimo com péssimas condicoes de habitabilidade.

Como foi ressaltado no estudo do Plambel,

“...em Belo Horizonte., o papel exercido pelo Poder Pablico é
extremamente immpaortaiie. Por sua formacaon hisiorica - wna cidade
criada o plancfjada pelo Poder Publico para se tornar polo politico-
economico do Estado . parece perfeitamente natural gue o Poder
Pithlico se constitua enmoum dos agenies basicos do processo de
desenvoleimento. E preciso ressaltan no ertartto, gue, ao longo dos
wnos. esse controle foi se tornando menos efetivo.

A existoncia de duas cidades - uma legal, oficial ¢ outra clandestina
era notoria desde o intela. Isto (ornou patente gue, ao lado do
Estado. atucaram, de forma significafivag, outros agenies. notadamernee
0S grupos empresarials que, periencendo a cidade oficial, viviam

da utidlizacao da cidade ilegal ¢ clandestina™.”

" 0 PROCESSO de desenvolvimento de Belo Horizonte: 1897-1970. Belo Hortzonle:
Plunbel, 1979,

" ESQUEMA metropolitano de estruturas. Belo Horizonte: Plambel, 1971

"0 PROCESSO... p. 255.



Estudo mais recente reforga essas caracteristicas do periodo:
"0 crescimento de Belo Horzonte dava-se, entae, principalmente
pelos aceréscimos de loteamentos em areas perifericas. A especulacdo
irmohilidaria nesta epoca assume proporcoes alarmantes ¢ preocup
o Poder Publico local pelas dificuddades de urbanizagdo imposias
por esse Upo de ocupacao {...). O crescimenio demogrdfico. associado
a0 processo de especulacao imobilidria, acarrela problemas
Administracdao Municipal. Especialmente durante a gestao do
prefeito Owacilio Negrao de Lima (19477 1951), € aprovado grande
ntinero de loteamentos, quando a cdade ainda dispunha de varas
dreds centrais com baixas densidades de ocupacao, atanerttarndo
as dificuldades no suprimento de infra estrutura basica: agua,

-
esgoto, uz, rransportes ete.

A mudanca do regimme de propriedade dos servigos de energia elétrica,
com a sua privatizacio. nao resultou em alteracoes positivas no sistema de
transportes coletivos. O grande problema nao solucionado pela Companhia
ao longo de todo o periodo do contrato (1929/1449) foi a ampliagcao da sua
capacidade de geracao de energia eléetrica, mantendo uma situacio de
escassez, que chegou a comprometer a instalacao de industrias na cidade.
A Companhia tamhbém nio expandin significativamente a {frota de bondes,
reduzindo o seu namero em 1930, Houve um aumento em 1931 ¢ posterior
estabilizacao ate 1948, apesar do intenso erescimento urbano.

Em 1930 estavam em luncionamento as seguintes linhas de honde:
Calafate. Gameleira. Pernambuco. Carlos Prates. Serra. Bonfim, Lagoinha,
Floresta, Paratina, Samnta Tereza, Santa Efigénia. Crurzeiro. Arrudas e Santoe
Antonio. De acordo com o contrato, todos os anos. a 19 de janeiro, a empresa
apresentava um novo horario de bondes que nem sempre satisfazia a
populacio. Nos remancjamentos dos veiculos de uma linha para outra eram
privilegiadas as mais centrais. sempre com maior numero, especialmente
as (ue serviam ao Palicio da Liberdade,

A cseassez de bondes em circulacdao em 1930 ficou evidente nas
reclamacoes da Associagciao Comercial ¢ Uniao dos Varejistas pela
inauguracao da linha para o Mercado, construido na avenida Augusto de
Lima. totalmente implantada, mas sem trafego:

"Como dissera em caria dirigida a este brithante matuwtino, a linha
esta pronta desde o ano passado, Bem antes do Natal, Dai todo
mundo julgar que o ‘carre’ era o preserte do Papal Nooel dos
moradores daguele local.

Infelizmente nao joi isse que se de.

P N of . .
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MELQ. Denise Madsen. Plangjamento urbano de Belo Florzonte: um estudo das

principais proposfas de plancjamenio elaboradas para a cidade. Belo Horizonte: UFMG/
Escoli de Arquitettra, 1991, p. 42-45 (Monogrufiu - Especiadizagio em Urbarnisaio).




O ‘honde’ nao aparecen did de Natad, dia de Ano Novo, idem, Rels,
ontem, idem. B, pelo que vojo. ano de 31, idem,
Souhe ortem, por pessous que merecen toda o conflanca, que o

. - . . TR
bondde ainda nao fot inavgquradoe exclusivamente por falta de horario.

Logo depois a linha foi inaugurada, atendendo a populacao ¢ os
comerciantes, Ainda em 1931 seria implantada a linha "Avenida Progresso™,
No mesmo ano a Companhia adotou como tiatica aumentar o miamero de
lugares ¢ o namere de viagens, o que exigia maior ritmo de trabalho e de
velocidade. ' Essa estratégia lica evidente na entrevista concedida pelo sr.
Hugo Werneck ao jornal Estado de Minas, em 3 de marco de 1931

“Parc levar a effeito os methoramenios projetados. a Compandia
procurott, como concdicdo essencial, augmentar o velocidade

dos carros. Comt essce augmento, ponto basico da reorganizacdo do
hordrio visava se dar carros com meis freqiencia em todas as
seceoes, diminuindo o intercallo entre clles: tormar mais rapicdo o
meio de transporte e augmentar o rimero de viagens. com

" . .
conseyuente dugmento de logares offerecidos ao publico.

Com o novo horario, motornciros ¢ condutores passaram a imprimir
maior velocidade aos bondes. Algunas vezes a populacao reconhecia gue a
pressa ecra causada pelas instrucoes da propria Companhia. Mas,
[requientemnente, os motorneiros ¢ condutores eram considerados os culpados
s acusados de “lalta de traguejo social™. por darem o sinal de partida antes
que o passageiro tivesse acabado de subir ou descer, constrangendo
especialmente as senhoras e as criancas, além de dirigirem comn exeesso de
velocidade e aos “pinotes”. parando ¢ arrancando bruscamente. " para se
ajustarem ao horario. os luncionarios da Companhia deixavam passageiros
parados nos pontos ¢ nio obedeciam ao sinal dos que se encontravam nas
calcadas, fazendo gestos indicando que atras vinha outro veiculo,

Cutro motivo de queixa contra os motorneiros era que eles se
distraiam conversando com passageiros. condutores e - irregularidade maior
- com fiscais do servigo [(havia dentro dos bondes um aviso: "Falar ao
motorneiro pode occasionar desastres’), colocando em risco a vida das
pessoas. A Companhia, diante das dentincias, publicou nota afirmando
que os infratores seriam punidos com rigor, sobretudo os fiscais.'”

Para lutar por melhores condigoes de trabalho, motorneiros ¢

@ TN Do

YESTADO DE MINAS, 21 jan. 1931, p. 31 Apud CHACHAM, Vera, Reacees populares
aos servicos der bondes em Belo Hortzonte, Belo Horlzonte: UFMG/DCP, 1989, p. 24,

" CHACHAM, Yora, Op. cin. 1989, p.14.,

O MOVIMENTO de bondes na Capital. Estado de Minas, Belo Horizonte, 3 mar. 1931,
P. 3-5.

Y UOM VISTAS a Companhin Forga ¢ Luz. Correio Mineiro. Belo Horizonte, 24 out.
1933, p. 6.

HEALAR aus molorneiros... Fotha de Minas. Belo Horizonte, 16 mar, 1937, p. 3.



condutores criaram. cm janeiro de 1933, a Uniao dos Empregados da
Companhia For¢a ¢ Luz. Uma semana depois. alguns chefes de segiao da
Companhia fundaram outra associacio de classe. o Sindicato dos
Empregados dos Servigos Publicos de Forca e Luz ¢ 'Traciao de Belo Horizonte,
Essa dirctoria dissidente, dirigida por membros atrelados aos interesses da
cmipresa. vinha exatamente se contrapor ao primeiro sindicato, fundado
por trabalhadores combativos. Sua primeira medida foi recolther assinaturas
de adesao dos funciondrios gue, “mandados pelos chefes. nao tinham como
negar.” " 0 Ministério do Trabalho, inicialmente, nio concedeu carta sindical
a nenhuma das associagoes. permancecendo o conflito. mas em margo de
1934 reconhecen o sindicato ligado a direcio da empresa, '

A situacao mudou quando houve uma greve no sistema de bondes,
em julho de 1934, O movimento deveria comegar no dia 14 dagquele mes. A
Companhia, ao tomar conhecimento. antecipou-se ¢ demitiu cinco
condutores ¢ dois motorneiros, lideres da categoria. Alguns trabalhadores,
indignados, iniciaram a paralisacao a revelia do sindicato, acusado de estar
aliado aos patroes. Foi redigido um memorial exigindo, alémn das
reivindicagoes comuns aos trabalhadores, como férias e caixa de
aposentadoria. o afastamento de dois funcionarios da Companhia, cheles
de secao acusados pelos funciondrios de “verdadeiros :11;;07.03".16

O movimento tomou uma feicao inesperada quando estudantes do
Ginasio Mineiro, em apoio a greve, assaltaram o bonde Calatate, que
continuava a circular. Em seguida. trabalhadores ¢ estudantes realizaram
uma passeata alé o Bar do Ponto, engrossada por populares e liderada
pelos alunos da Faculdade de Direito. Chamada a intervir, a policia fol
recchida com vaias e intenso “quebra-quebra”™ de bondes. A passcata
prossceguiu até o prédio da Companhia, mas o acesso ao local foi impedido.
Um motorista de taxi, alheio ao movimento, furou o cerco policial, sendo
baleado e morto.

—w-fw?-"‘
3 % 2
%2&?%
1 ; )

A INTROMISSAQ de elementos patronais na formacao dos sindicatos. Conreto
Mincetro, Belo Horizonte, 19 1mar, 1933, p. 7.

T ANASTASIA. Carla M. ) Corporalivismo e caleulo politico. () processo de
sindicalizagao oficial dos trabidhadores em Minas Gerais (1932 /1937). Rio de daneiro: JUPER],
14990 {Tese, Douterada em Ciencia Politica].

" Os termos do memorial eram os sepuintes: "Por este memorial sao apresentadas as
nossas refvindicacoes que estamos dispostos a defender a todo transe, Ei-las: a) aumento de
40" nos veneimentos do pessoal de todas as secoes: bl melhoria do material; o) nenbuma
dispensa. no praze de dois anos. de qualquer operario implicado na greve: d) participacio dos
aperianos na direcao da Caixa de Aposcentadorias ¢ Pensoes, com 2/3 de representantes na
dirctoria do Conselho. elvitos demacraticamente pela massa; o] mumento de 504 sobre as horas
suplementares, excedentes das 8 boras: f} nenhuma pressiao ou interferencia da Companhia no
sindicalo da classe: g) saida dos cheles Lousada e Kosac: h) readmissao de todos os companheiros
demitidos camn mais de trés anos de servico de doze meses pari ) depositiar num banco a
lianga prestada pelos rabathadores na admissao revertendo em benelicio do sindicator j)
pagamento de terias de acordo com adlei ¢ nito como vem sendo pagas: ) continuacio do horario
v vigor” in: Esfado de Minas. Belo Horzonte, 8 jnl. 1934, p. ).




23 - "...vigjar de bande em Bello Hortzonte é expor-s¢ a uma série de
aventuras. Comeca pelos motorneiros que amam a vertigem da
velocidade e, generosamente. guerem que 0s passageiros sintam o
perigo constante, com 0s carros a correr sobre trithos velhos e gastos:

5

vem, depois, o conductor que, quasi sempre mal-humorado, tenta o
passageiro para 0s exercicios de uma troca de sopapas, quando poe
0 carro em movimento anies que a pesséa que deu o signal de
parada tenha descido. Se isso ja nao fosse sufficiente, a Companhia
creou. ultimamente, a diversdo dos postes junto as linhas de bonde.
Ao descer, o passageiro precisa ser equilibrista emerito para-que néo
soffra fractura do craneo, com morte immediata... Que cada cidadéio,
antes de tomar o seu bonde, faca o testamento com todos os
sacramentos...” (Uma viagem de bonde e as suas emocées. Folha de
Minas, 1935).




24 — “Nao embarqueis nem
desembarqueis do lado da enitrevia
ot onde haja a vara de madeira
vedando a passagem. Aconselhal
0s vossos fithos a ndo andarem ou
brincarem no estribo dos bondes”.
Trecho do artigo publicado pela
CFLMG com o objetive de diminuir
o numero de acidentes nos bondes
~ {FFolha de Minas, 1935).

25 ~ “Na Rua da Bahlia, até os bondes eram diferentes para subir e
para descer. Subida vagarosa (que se podia acompanhar a pé) do
bonde do Santa Maria... Ascenséo das amadas {...) Subidas lenias
depois do cinema. para a ‘volta de Pernambuco’ - olhando as
fachadas, fiscalizando as janelas abertas, devassando as salas
hospitaleiras (a do doutor Bernardine e dona Ester com o guadro de
Dom Bosco em cima da bandeirola da porta, o retrato dos fithos
bacharéis na colacao de grau e o das gémeas, de anjo. no més de
Maria da Boa Viagemn). Descida vertiginosa quando falhavam os
[freios e os lividos molorneiros_ja néo tinham mais jeito de parar suas
troikas arrebatadas” (Pedro Nava, Chao de ferro).




Apos o incidente, a repressao tornou-se ainda mais intensa, mas o
apoio popular aumentou. A policia dirigiu nota aos pais ¢ dirigentes de
instituicoes de ensino solicitando que os menores de 21 anos lossem impedidos
de participar dos comicios ¢ passealas.” e foram iniciadas as negociacoces
para terminar com o movimento. A Comissao Mista de Conciliacao e
Julgamento ratificou todos os pontos exigidos pelos grevistas, Os chieles de
secio seriam submetidos a inquérito no prazo de oito dias. O movimentao foi
encerrado com deslile dos trabalhadores pelas prineipais ruas da cidade.

A CFLMG recusou-se a cumprir a cliusula do acordo referente ao
inquérito e punicio dos cheles de secao ¢ demitiv mais 14 funcionarios. A
paralisagio foi reiniciada no mes seguinie, na scde do sindicato da
construcao civil. Com o pretexto de que alguns condutores ¢ motornciros
tinham sido sequestrados pelos grevistas, a policia invadiu o local. Oitenta
trabalhadores foram presos ¢ um baleado. Dessa vez, as autoridades
recusarani-se a intervir. A Forga ¢ Luz manteve a dispensa de funcionarios
comn repressio rapida ¢ violenta, ¢ o movimento fracassou. A greve durou
apenas dois dias.

A Companhia sempre foi uma grande anunciante em jornais ¢ revistas
de Belo Horizonte, utilizando-se desses meios para fazer propaganda de
seus servicos ¢ eximir-se de faltas diante de denuncias ¢ reclamagdes. A
empresa justificava suas deliciéncias apontando, dentre outros fatores, o
crescimento da malha urbana:

"o centro desta capital esta cheio de terrenos vagos, ¢ o surto
de novas construcoes, em arrabeldes longinguos da cidade, em
vindo prejudicar os servicos da Companhica. pois & evidente que esta
nao vae estender wana linha de bondes, so porqie determinado
cidadao. a viswa da jucilidade de aquisicao offerccida pelas
empresas de construcoes, comprou wm terreno em logar ermo, ahi
Jazendo construir a sud casc. ~18
O reduzido miunero de bondes lazia que muitos passageiros viajassem
como pingentes, dependurados nos estribos. Os pingentes batiam
constantemente com a cabega e postes ou eram atingidos por automoveis
c onibus que ultrapassavam os bondes. Os gritos de alarme eram, inclusive,
motivo de divertimento: "Olha a cabeca! Cuidado com o cranio”. O delegado
de Seguranca enviou A Companhia Forga ¢ Luz, em 1931, um memorial
sugerindo gue se levantasse o estribo do lado da entrevia,

>IN D VT

7 A GREVE dos empregados da Forcae Luz, Correio Mineiro. Belo Horizonte, 10 jul,
1933, p. 1.

A DEFICIENCIA dos servigos de transportes ¢m Bello Horizonte, Folha de Mineas.
Belo Horizonte, 3 fov. 19350 p. 3.
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27 — Anos 30. Os dnibus estendem a paisagem coda vez mais.




Diante do problema. a Companhia instruiu os funcionarios para que
suspendessem os estribos da entrevia um quarteirio antes dos pontos finals
na cidade. Tal medida deixava livre para o embarque de passageiros apenas
um lado dos bondes. Diante da superlotacao e acurnulo de pessoas no centro,
os hamultos ¢ correrias eran inevitaveis. A Forca ¢ Luz acabou tendo que
tomar outras providéncias. Em 1935 levantou os estribos, ™ colocou varctas
moveis de madeira no lado das entrevias ¢ fez uma campanha educativa
chamando a atencao para os riscos de se embarcar no lado da entrevia.®
Entretanto, todas essas atitudes cram apenas formas de se esquivar de
responsabilidades diante dos acidentes. A pratica de viajar nos estribos
continuou lazendo parte do cotidiano da populacao.

Nas linhas com via unica, os moradores eram submetidos a longas
esperas nos desvios, alongando demasiadamente o tempo gasto nos trajetos,
O problema dos horarios agravava-se nos momentos de pico. A Forga e Luz
adotou politica de contencio da evasio taritaria, reduzindo o mumero de
lugares oferecidos gratuitamernte ao publico:

“Pelo contrato da Comparthia Forga ¢ Luz, ou, pelo menos, formuta
consugrada pelo uso, existic d concessao de duas passagens a
polictais inferiores e quardas-civis na plataforma traseira dos
borndes. Na auséncia cventual dos policials as pagas pertencian @
determinadas classes de funciondarios do Estado, modestos
conlinuos ¢ serventes de vencimenitos magros.

Pots bem. Ou. pois mal. A Companhia acaba de suspender as taes
vagas, obrigando os nossos reclamantes ao acerescimao de uma
dospesa no orcamento. n2!

O transporte baseado em motores & explosao. auto-onibus, tendia a
ser uma alternativa, apesar de o contrato de 1929 reservar o monopolio dos
transportes, em suas diversas modalidades, & CFLMG, além de garantir a
prioridade sobre os concorrentes em arcas fora do monopolio.

Em abril de 1930 a Preleitura regulamentou a exploracio dos servigos,
mantendo a reserva de mercado para os bondes por um prazo de um ano.*
Esse regulamento, rico em detalhes, determinava diversos procedimentos e
buscava uma padronizacao maior do sistenia. Porém, algumas clausulas
exigiam urn aporte ccondmico ¢ um aparato administrativo tiao vultosos
para a época, que deixaram diavidas se a Prefeitura estava interessada em
estimular aquele tipo de transporte ou se as normas ndo teriam sido feitas

" SERAO levantados os estribos dos bondes do lado da entrevia, Folhe de Minas.
Belo Horizonte, 30 abr. 1935, p. 2.

O BOXDE, Folhet de Minas. Belo Horizonte, 30 abr. 1935, p. &,
TUMAVAGA nos bondes gue se foi. Folha de Minas, Belo Horizonte, 16 abr, 1933, p. 2.

22 BELO HORIZONTE. Decreto Municipal n. 73, de 30/4/1930: regula a exploragio
do servigo de aute-omnibus,




soby a égide ¢ instrugoes da CFLMG, para que se tornassem uima barreira
legal a proliferacdao dos empresarios de onibus. concorrentes potenciais da
detentora dos direitos de exploragao. Assim, o regulamento seria alvo de
diversas discussoes, junto ao Poder Publico, quanto & sua exequibilidade ¢
pertinéncia.

O documento previa a vistoria de veiculos, pagamento de altas taxas,
cmolumentos ¢ seguros, Para ser coneedida licenca de exploracao a pessoas
fisicas ou juridicas. o namero inicial de veiculos nao poderia ser inferior a
quatro. O capital necessario para colocar em circulacio quatro onibus em
uma linha era consideravel, ja que os veiculos eram importados e dependiam
de manutencao permanente. Além disso, o monopolio da Companhia Forc¢a
¢ Luz sobre os direitos de transporte inibia uma grande inversdao. dada a
inscguranga quanto aos rumos do empreendimento,

Era o requerente quem apresentava o itinerario, o ponto linal ¢ inicial,
o valor das tarilas. que poderiam ser revistas, com aprovacio da Prefeitura,
de dois em dois anos. O servico deveria ser diario e continuo, pelo menos
entre as 6 e as 22 horas. As caracteristicas dos dnibus a serem colocados
em circulacio eram descritas pormenorizadamente e referiame-se a diversos
itens. como configuragao dos chassis e das carrocerias. Abrangiam aspectos
de iluminagio, avisos e inlormacoes no interior do veiculo, sendo que as
unicas inscricdges permitidas nas laterais eram o nome da empresa e a
numeracao do carro. Deveriam ser equipados com velocimetro, colocado a
vista do motorista e, tanto quanto possivel, a fiscalizacdo dos passageiros.
com un sinal bem visivel sobre o mostrador, para indicar o maximo da
velocidade permitida: equipamentos de seguranca como extintor de incéndio,
dispositivos para sinal de parada, porta de emergéncla, sistema de ireios
independentes ¢ pneus antiderrapantes. dentre outros.

A velocidade maxima tambem era regulamentada: 15 km/h no
perimetro central da cidade. nas horas de transito intenso: 20 km/h no
mesino perimetro, fora dessas horas: 80 km/h nas demais se¢des da zona
urbana e subarbana: 40 km/h na zona rural ¢, curiosamente, 30 kmm/h na
rua da Bahia a qualquer hora. As passagens deveriam ser cobradas por
secoes, que nunca poderiam ser inferiores a 2 quilometros. ou por passagem
intcira, para o percurso de todas as secoes das respectivas linhas, Esse
sistema, adaptado do bonde, iria perdurar por alguns anos nos oénibus. A
seguranca. a comodidade ¢ a rapidez para os passageiros deveriam ser
asseguradas no embarque ¢ desembarque, que s6 eram permitidos com o
veiculo parado ¢ nos pontos predeterminados por placas indicadoras. Nas
ruas de pouco movimento, a Prefeitura poderia dispensar a colocacao de
placas, parando os onibus no fim do passcio de cada quarteirio, no sentido
do itinerario. Diversas normas eram dedicadas aos motoristas, condutores
¢ demais cinipregados, como a obrigacao de usar uniformes da mesma cor e
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28 - “E nao é mais possivel que a cidade seja servida por carros
que, na sua maioria, constituem uma vergonha, tal o seu estado.
Vehiculos velhos, feios, caindo aos pedacos, trafegam pelas nossas
ruas com a maior sem-cerimonia, contrastando rudemente com o
nosso progresso, que ja ndao comporta carrosseries (sic) que lembram
a prehistoria do automovel” {0 servigo de omnibus. Folha de Minas,
1935).

“Entre as pequenas e grandes cousas que affligem a populacao
montanhesa, a difficuldade de transporte rapido e commodo figura
em primeiro plano.

Suado, o bellorizontino toma o seu omnibus fodos os dias. O carro
é estreito e vem superlotado e, assim mesmo. o conductor o convida
a tornar assento, onde nao existe uma poltrona imaginaria. Com

0s passageiros irritados; uns de pé, outros como pingentes, desliza
o omnibus pelo asphalto liso e quente, ou pelos paralelepipedos,
aos solavancos, qual num verdadeiro inferno...” (Os omnibus
superlotados. Correio Mineiro, 1935).







desenho ¢ de tratar com solicitude ¢ urbanidade os passageiros.

A construgio da imagem de Belo Horizonte como cidade moderna,
pacata ¢ ordeira, inserida nas normas higienistas da época. também aparecia
no regulamento que. a semelhanca do de bondes, proibia o embarque de
passageiros cibriagados, indecentes, malirapilhos, de pessoas atacadas
de moléstias repugnantes ou infecto-contagiosas. Tambem nao era permitido
o cmbarque de portadores de armas carregadas, materiais inflamaveis ou
objetos cujo cheiro on natureza fossemn inconvenientes. Em qualquer dos
casos, o motorista poderia fazer descer o passageiro, pedindo inclusive auxilio
a policia.

A questio do troco, sempre presente, estava prevista no regulamento.
O condutor deveria possui-lo sempre que necessario. A gratuidade nos
veiculos cra concedida ao prefeito, dirctores ¢ {iscais da Preteitura, delegados
e investigadores de policia. Os alunos de instrugao primaria ¢ secundaria,
munidos de cadernetas especiais, tinham direito a abatimento de 50%.

Os veiculos que ja estavam cm eirculag¢do teriaun um ano para sc¢
adaptarem aos novos parametros. O regulamento também reforgava a rescrva
de mercado da CFLMG, pois ndo seria permitido aos onibus itinerdrio identico
a0 dos bondes. O servigo de auto-onibus era detalhiado e tinha determinacoes
avancadas, que se perpetuarian. Mas, em muitos aspectos, o excesso de
detalhamento forcara uma padronizagiao que nao possibilitou a adequacao
real da frota. As normas previstas foram sistematicamente descumpridas
no dia-a-dia.

Sendo o bonde o meio de transporte mais difundido, os servigos dc
auto-onibus eram precdrios. conforme diversas reportagens da imprensa.
Alem das mas condicoes de trafego das vias ¢ da precariedade dos servicos.
urna questao levantada era o proprio contrato assinado entre a Prefeitura e
a Companhia Forca e Luz, o que conferia privilégio a empresa para o servigo
de auto-onibus, afastando qualquer possibilidade de concorréncia. Os jornais
alegavam que esse era o motivo para a inexisténcia de um bom servico, pois
scria imprudente empregar capitals para manter as linhas, ja que, de uma
hora para outra. a Companhia poderia avocar a si tal servico. A situagao
exigia que a Companhia tomasse a seu cargo o servigo de auto-onibus ou
entao abrisse mao desse privilegio. ™

O regulamento provocou reagoes dos proprietarios de onibus, que
conseguiram a prorrogacio do prazo de um ano para a adaptagio as normas.
Segundo CHACHAM,” em janciro de 1932 a Prefeitura resolveu suspender
a concessio de licencas aos onibus da Capital, apos ter-se esgotado a ultima
prorrogacaio do prazo. Mas a suspensao niao se verificou de fato. Nova
regulamentacio viria alenuar os rigores propostos, sugerindo ao Poder

P o by -
T CHACHAM. Vera, Op. cit L p. 26 27,
“ thicdem. p. 27.




Pablico estimular outra alternativa de transporte urbano a ser gerenciado
pela iniciativa privada e que pudesse atender as populacoes nao servidas
pelos bondes. Assim, em fevereiro de 1933, a Prefeitura modificou o Decreto
n. 73, permitindo supor que nao foram obedecidas as cliausulas do
regulamento de 1930 ¢ nem tampouco cassadas as licencas. No novo
regulamento aprovmlo.y'—’ as principais alteragoes versavam sobre o nimero
inicial de veiculos. nao havendo mais um minimo estipulado como antes;
algumas taxas foram modificadas ¢ o valor das multas decrescido.

Foram suprimidas varias obrigacdes anteriores, como o servigo continuo
entre as 6 ¢ as 22 horas, diariaunente, mantendo se os horarios propostos na
tabela de cada linha. No aspecto téenico. os chassis nao tinham capacidade
minimea estabelectda ¢ as dimensoes internas das carrocerias foram modificadas.
Exigiam- se espelho retrovisor externo e amortecedores pelo menos nas rodas
traseiras. Nao se faziam mais exigencias de pneus antiderrapantes e os detalhes
de fluminacio foram simplificados. O nove regulamento nao determinava a
velocidade dos onibus, se deviam ficar travados e engrenados quando
estacionados, ¢ ndao havia nenbuma restricio gunanto ao estado fisico dos
passageiros para embarque. A gratuidade se restringiu ao prefeito, dirctores
da Prefeitura. delegados de policia ¢ fiscais da concessio. Também niao havia
qualquer referéneia aos destinos dos onibus € precos de passagens nas laterais.
Importante ressaltar que rniao houve determinacao de lotacio minima dos carros
e nen reserva de mercado para os bondes,

O decreto de feverciro de 1933, por sua vez, provocou polemicas,
pois, se representava uma tentativa da Prefeitura de pressionar os
proprietarios dos auto-onibus. concorrentes da CFLMG, ao mesmo tempo
aliviava as pressoces sobre o sistema de transporte coletivo, na medida em
que lolerava os onibus nas regioes onde nao havia bondes.

Uma reportagem de marco de 1933 discutia o problema da autoviagao,
principalmente nos suburbios, que eram servidos por velhos carros ¢ em
numero reduzido. Os motoristas que exploravam essas linhas relatavam
que eles mesmos, com a comunidade local, custeavam o reparo de alguns
trechos do itinerano. pois ndo tinham como contar com a acdo da Prefeitura.
Com o novo regulamento, dizia um motorista ¢ proprietirio do onibus que
transitava entre a Vila Concordia ¢ o Bar do Ponto, nem mesmo o precario
servigo de onibus para os suburbios continuaria. pois o estado das ruas
nao permitiria o trafego dos veiculos como exigia a municipalidade:

“Os onibus que o Prefeilura exige flcam no minimeo em 30:0008000)
firinta contos de reis). Sao carros que somente podem trafegar por
ruas bem pavimentadas, porque, do contrario, en breve 0s camos
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29 - “Eis no transporte em Belo Horizonte um pornto que estd
reclamando reparos. E o da seguranca dos passageiros de omnibus.
As empresas gue exploram esse servico de viacdo urbana, nem
sempre tem na Capital a indispensavel capacidade financeira gue o
servico exige. Sao, na maioria dos casos, empresas improvizadas,
que nao offerecem a garantia que se exige para um servico de
utilidade ptiblica. O patrimonio dessas empresas sdo representados
muitas vezes, unicamente pelo carro gue possuem para o transporte
dos passageiros. Nessa situacdo pode acontecer que uma _fatalidade
vertha destruir de uma vez esse patrimonio limitado. Seria o caso de
um desastre de grandes proporcoes com um desses omnibus.
Victimados os passageiros e destruido o carro, essas empresas, cuyjo
capital nao vai além do carro que possuiam e gue _fora destruido, ndo
apresentam nenhuma garantia para a indenizacao que Thes
incumbiria pelos damnos causados aos passageiros” (Folha de
Minas, 1938).
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Os empresarios de onibus acusavam a Prefeitura de nido realizar
melhoramentos nos trajetos, obrigando-os a tralegar em ruas eshuracadas
¢ sem calgamento. ao mesmo tempo que fazia exigencias rigidas de
higicne, limpeza e aspectos teenicos dos coletivos.,

A propria CFLMG alegava o mau estado das vias para justificar a
nao-extensio de linhas para determinados bairros. (s motoristas tambeém
eram contra o exiguo prazo determinado para que fossem satisleitos os
parametros do novo regulamento. Em julho de 1933, outra reportagem trouxe
4 tona o problema, denunciando o controle da CFLMG sobre o movimento
da linha para o bairro Santo Antonio. Segundo o periodico, a Companhia

“inguictott se deveras com a séria concorréncia que thes eoferecen os

quedro veiculos da Empresa de Auto-viagao, limpos, pintados de novo,

com vidracas e almofadus novas. Sao perfeitamente decenites, embora
nao cheguem a preencher as famigeradas normas da Prefeitura”

O proprictario da empresa enfatizava: “E impossivel fuzer tido o que
a Prefeitura quer. Nem no Rio existem disposicoes como us que a Prefeitura
guer aplicar aqui (...); o tal decreto ¢ francamente, wm absurdo™?"

A Companhia Forca e Luz exercia pressao contra as linhas que
pudessem angariar passageiros dos bondes ou que atuassem em possiveis
zonas de expansio do scu proprio sistema, como no caso da linha para o
bairro Santo Antonio. Entretanto, ji nesse periodo, a demanda da populagio
por transpories ¢ a mohllizagao dos peguenos empresarios de 6nibus
sensibilizavain o Poder Pablico. Em dezembro de 1933, uma entrevista com
o prefeito indicava que ele. apos uma reuniao com os proprictarios de auto-
onibus, passou a considerar que a execuciao do decreto de fevereiro ~seria
sacrificar logo o publico. que ja se acostumou a tal melo de transporte., e
prejudicar os que exploram tal servico™.”"

O sistema de onibus ganhava relevancia quando faltava energia
clétrica ¢ os bondes nao circulavam. Em levereiro de 1935, um acidente
nas usinas da CFLMG paralisou os bondes ¢ obrigou a cidade a usar os
onibus. O problema foi remetido a Prefeitura que, mesmo tendo exigéncias
quanto ao estado dos onibus. nao podia cumnpri-las, pela upossibilidade
de substituicio imediata da frota. Scegundo reportagem sobre o episodio, a
maioria dos veiculos em circulacho era velha, suja. pequena e de aspecto
ruim. “a excepcao dos da Villu Renascenga e do gue faz a linha Santo Antonio.
A maioria delles & mesmo quasi imprestavel e Jornece wmna notu penosa para
a decantada belleza da Capital mineira”.%’
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“OMNIBUS para o8 bairros, Folha de Mineas, Belo Horizonte, 22 fev. 1935, p.3.




No entanto, os onibus sempre loram vistos pela populaciao como um
meio de transporte inferior aos bondes. Sua imagem era associada aos bairros
proletarios, ao custo inferior da passagem ¢ ao preciario estado dos veiculos.
Apesar de tudo. o bonde era considerado o transporte dos bairros
aristocraticos e das populacoes de maior renda. Mas as reclamacoes particun,
quase sentpre, dos bairros servidos pelos bondes e onibus, alem de inameras
vilas, comoe Vila Maria Brasilina (Sagrada Familia), Horto, Santo André, Vila
Parque Cidade Jardim (Vera Cruz). Os problemas enfrentados pela populacdo
(quanto aos onibus eram semelhantes aos dos bondes.

Na estacao chuvosa, segundo os jornais da cpoca. era comum os
passageiros abrirem scus guarda-chuvas dentro dos onibus. A superlotaciao
era uma constante. Havia tambem scrios problemas com a seguranca dos
carros. Motoristas trabalhavam, muitas vezes, até doze horas ininterruptas.
colocando em risco a vida dos passageiros. Como a maioria dos empresarios
possitia apenas um carro em circulacao, em caso de acidente com perda
total do veiculo € conseqiente descapitalicaciao dos proprictarios, as vitimas
nao teriam como ser indenizadas.

Os passageiros aglomeravame-se nos pontos de forma desordenada,
o que levou i acao fliscalizadora da policia e a medida extrema de implantagao
de grades nas lilas, em 1939,

Se, nos primeiros anos, a imprensa defendeun varias vezes os
cmpresarios de onibus diante das investidas da CFLMG contra a
continuidade do servico. apos 1933, momento em que a Companhia abriu
mao do servico, exigindo em troca gque os trajetos dos onibus niao
coincidissem com o0s dos bondes, tal nao mais ocorreu e as criticas se
tornaram constantes.

Na gestio do prefeito Octacilio Negrao de Lima, foram retomadas as
negociacoes com a CFLMG. no sentido de cobrar da empresa o caumprimento
de diversas clausulas contratuais abandonadas. Quanto ao transporte por
bondes. um acordo em 1935 levou ao abandono do previsto prolongamento
da lintha até o Matadouro Modelo, com a compensaciao proposta pela
Companhia de construir as linhas para os bairros Renascenga e Vila
Concordia, ¢ estender a linha do Mercado ate o bairro de Lourdes. Desde
1930 o prefeito Alcides Lins negociava com a Forca ¢ Luz a construciao de
uma linha de bondes para a vila Concordia. A Companhia negava-se a
realizacio da obra ¢ afirmava que os estudos indicavam que os lucros de
10%:. contorme estipulado no contrato de arrendamento de 1929, nao seriam
auferidos. A negociacao para a extensio das linhas até o local obedeceu a
estral¢gia do poder municipal de estabelecer um mecanismo de conmpensagiao
para a populacio daquele bairro, recém-instalada nos terrenos de uma antiga
fazenda. Essa populagio ocupava anteriormente a favela da Barroca, em
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" FILAS nos pontos de onibus, Fotha de Muas, Belo Horlzonte, 2 maio 1939, p. 3,



situaciao bem mais central. de onde foram desalojados para a implantacao
de bairros residenciais de classes mais favorecidas: dail o surgimento dos
hairros Santo Agostinho e Cidade Jardim nos anos 40.

A construcao da linha Renascenca veio beneficiar uma regido que
D3ao cra a mais carente ¢ povoada no periodo, inserindo-se no projeto de
industrializagdao da Capital tragado pelo prefeito Octacilio Negrao de Lima,
pois destinava-se a servir a fabrica de tecidos Renascenga, A construgao da
linha para o campo do Atl¢tico, atual Lourdes, fazia parte das estratégias
utilizadas para a remogdo da favela da Barroca do local e para dar uma
outra leicao 4 ocupacio dessa regiao situada na zona urbana.

No mesto processo de negociacio. foi definido tambérn o desvia do
cixo central dos bondes para a Praca Sete de Scetembro, medida que [oi
considerada muito benélica, uma vez que o “coracao da cidade™ havia se
deslocado para essa regiao. A mudanca foi concretizada com a inauguragao,
e 1937, de dois novos abrigos ali edificados pela Prefeitura. Em torno do
“Pirulito” foi montada uma rotula de trilhos, por onde circulavam “fodos os
bondes, de todas as linhas™.”’ permitindo melhor adequagio dos horarios ¢
economia de tempo em trajetos feitos anteriormente a pe.

A Praga Sete tornou-se, a partir dos anos 30, o centro efetivo da cidade,
em funcio do aquecimento dos negocios - comeércio, bancos — ¢ do crescente
fluxo de povoamento em diregio norte e oeste da cidade. Embora a regido sul
permanecesse privilegiada quanto aos equipamentos urbanos, inclusive
transporte, o “poligono” do Bar do Pontlo deixou de ser o eixo central das
articulacdes viarias. Sen uso ¢ apropriagcdo pela populagio passou a ser alvo
de criticas. como mostra o seguinte trecho de um artigo da imprensa:

*...0 aspecto ridiculamen’e provinciano do Bar do Portto, ao lado do
Abrigo de Bondes (...}, durante o dia agrupando dezenas de
vendedores ambulantes com suas carrocinhas de sorvete, picoles,
doces, gravalceiros, camelots, etc., upregoando suus bugigangas.
Atem de ser desclegante (..). ¢ incomodo. porque o transito para
passageiros dos bondes que passam pelo abrigo fica irnpcdl'do‘..""

Com a transtferéncia dos pontos dos bondes para a Praca Sete, o
antigo abrigo foi demolido. nao restando no local, que tanto movimento
conhecera nas décadas anteriores, nem mesmo uma parada. O ponto de
cembarque e desembarque era considerado imprescindivel, especialmente
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I BELO HORIZONTE. Prefleitura Municipal. Relarorio de 1937 apresentado a 8. Exa.
Sr. Governador Benedicto Valladares Ribeiro pelo prefeito Octacitio Negrao de Lima, Belo
Horizonte: Graphica Queiroz Breyner, s./d p. 44,

0 DEBATE, Belo Horizonte, 29 de maio de 1935, p. 2. Apud CHACHAM, Vera, A
memario dos lugares em unt tenpo de deimmoticoes. Belo Haorizonte: FAFICH /Departamento de
Pos Graduvagio em Sociologia, 1994, p. 91 (Dissertacao de Mestrado).

L PONTO de bondes, Folha de Minas, Belo Horizonte, 30 de jul. 1938, p. 3.
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33 - “A Forca e Luz inaugurou antehontem, a ‘circular permanente’.
Todos os bondes gyram, assim, em torno do Pirolito. Com isso, muito
lucrou a populacao da cidade. Economizou-se tempo e, o que €

mais importante, centralizou-se o movimenio no coracao da Capitad.
Evidentemente, o ceniro de ‘urbs’ se desloca na direccao da
Lagoinha. O nosso cormmercio, em sua guasi totalidade, situa-se
rium cireulo amplo, que inscreve em sua area desde a av. Santos
Dumont, até a Praca Tiradentes, antigo Mercado Velho.

Com a fixacdo do ponto dos bondes em frenie aquelle velho pardieiro
da Agencia do Trafego, onde somente um relogio electrico se
aproveita, o nosso perimetro commercial muito perdia. Por outro
lado, a falia do augmento de electricos para servir a cidade, 0s
guaes deveriam estar em funcedo do seu grande desenvolvimento,
foi suprida, em parte, pela economia de tempo que representa a
centralizacdo dos nossos servigcos de bondes” (Folha de Minas, 1937



para as pessoas vindas do Palacio da Justica, da Delegacia Fisceal, do
Conservatorio, da Prefeitura ¢ que precisavam “subir a Bahia™. Pouco depois
foi restabelecida uma parada de bondes no local.

No {inal dos anos 30 estava consolidado o sistema radial dos
itinerarios das linhas de bondes. que, partindo da Praca Sete, alecangavam
os bairros centrais em todas as suas direcoes e alguns poucos bairros
suburbanos. Nas imediacoes da Praga Sete, tambem se localizaram os pontos
finais dc todas as linhas de onibus urbanos, segundo dados oficiais de
1937, As 17 “linhas regulares” entao existentes serviam aos bairmos Parque
Cidade Jardim, Calafate, Santa Terceza. "Rua Grao-Mogol”, Cachoeirinha,
Santa Efigénia, Santo André, Floresta, Carlos Prates, Horto Florestal,
Avenida Parauna, Concordia e Serra, alem de haver uma linha interdistrital
que alcancava Venda Nova, Mantida por 16 pequenas empresas. a frota
totalizava 40 veiculos, sendo que os bairros onde trafegava em maior niimero
eram o Calafate {oito carros) e Santa Tereza (sete carros),

Ja naqucle momento, a populacio reclamava das longas “bichas”
(filas) formadas nos pontos de onibus proximos a Praca Sete, da escassez
de veiculos ¢ da insuficicncia de horarios. Algumas vezes, os onibus com
destino ao baimo ja saiam do centro com urn namero tao grande de pessoas,
que nao havia como embarcar nos pontos intermediarios, o que causava
muitas reclimmagoes.

Analisando os percursos vigentes cm 1939, constata se que os
corredores de transporte eram., além das largas avenidas e ruas mais centrais,
as ruas Platina, Campos Salles, Contagem (hoje Padre Eustaguiol, Chumbo
(atual Fstevao Pinto), Pouso Alegre, Santa Catarina, Jacui, ltapecerica e
Bonfim.”” Em sua maior parte. esses corredores vidarios nao apresentavam
condigies fisicas necessarias para o intenso fluxo decorrente do transporte
coletivo: topogralia acidentada, pistas estreitas e tortuosas constituiam as
caractensticas comuns dessas ruas, originando dificuldades. como desgaste
dos veiculos, morosidade do trafego ¢ cada vez mais acidentes,

Uma outra negociacao. ainda mais complexa, entre o Poder Piblico
municipal e a CFLMG, foi empreendida em 1936, em torno da protelacao do
cumprimento da clausula contratual que obrigava a CFLMG a estender a
canalizacio subterranea da rede de iluminacio publica o todas as ruas
pavimentadas da cidade. Alegando razoes economicas para o abandono de
suas obrigacoes, 2 Companhia propos, em contrapartida, o cumprimento
de outras clausulas. Essa negociacio parece ser um desdobramento das
pressoes exercidas pelas classes produtoras, que desejavam instalar-se na
Capital ¢ enfrentavam a carencia de energia elétrica para suas atividades.

Nesse sentido, o prefeito nomeou uma comissao para estudar os

SINSTITUTO NACIONAL DE ESTATISTICA. Op. cit., p. 83,
Y BELO HORIZONTE TURISMO. Belo Horizonte, Edicao Pensa, 0. 802, 1939, s./p.



termos do acordo, composta pelos seguintes representantes das associagoes
de classe: Ameérico Giannetti, presidente da Sociedade Mineira de Engenheiros
¢ membro da Comissao Téenica Consultiva; Ademar Carneiro de Rezende,
presidente da Federacao das Induastrias: Joao Ladeira de Sena. presidente da
Unido dos Vargjistas: cel. Cactano Vasconcelos, presidente da Associagao
Comercial: Roberto Werneck, membro do Conselho Consultivo.

O acordo {irmado entre a Companhia e o Poder Publico. intermediado
por essa comissao, estabeleceu a suspensao da referida clausula sobre a
canalizacio subterrinea por mais cinco anos. mediante o compromisso da
extensao de mais 2 mil metros de linhas de bonde em prolongamentos nos
bairros de Santa Tercza. Santa Efigénia ¢ Lagoinha e outros 3 mil inetros
em pontos a serem determinados pela Prefeitura.

Um ponto importante do acordo loi a determinaciio do pagamento pela
Companhia a Prefeitura da quantia de 3 il contos de réis em prestagoes
mensais de 50 contos de réis, a ser investida em concessoes de favores aos
empresarios que se candidatassemn a se instalar na zona industrial da cidade.
Essa solucao mostrinva a forca de interesses cconomicos na conduciao de uma
politica industrializante para a cidade, coneretizada na eriagcio da zona industrial
do Barro Preto. ainda em 1936, em contraposicao aos interesses da populagio,
atingida pela precariedade dos servigos prestados pela Companhia.

A sintonia entre a CFLMG, as classes empresariais e as clites
dirigentes pode ser exemplificada numa reportagem comemorativa dos seus
dez anos de instalacao em Belo Horizonte, publicada na Revista Mineira de
Ertgcnh(m’a.m O exto descerevia os servicos prestados a populacio como
excelentes ¢ de baixo custo, enfatizando o carater "brasileiro” da organizagao,
Afirmava, ainda, terem os operarios da Companhia os maiores salarios da
praga. alem de assisténcia medica. aposentadoria, jornada de oito horas,
escola de motorneiros e até mesmo uma sociedade esportiva, o “Club Atlético
Forluminas”. Essa revista, assim como outras de igual ressonancia ¢
credibilidade, além dos jornais diarios, era repleta de propagandas da
empresa, cuja imagem era relorcada pelos discursos favordveis implicitos
e reportagens laudatérias como a que fof aqui mencionada.

Segundo relato do prefeito Octacilio Negrao de Lima, algumas pressoces
do Poder Publico eram exercidas para a melhoria dos scervigos, como a
tentativa de rever a cliusula contratual que garantia a Forca ¢ Luz a
lucratividade minima de 10% sobre o capital investido na extensao das
linhas de bondes. justificando a sua inoperancia na ampliacio do sistema ¢
no atendimento aos bairros mais distantes. Reivindicacoes eram ignalmente
dirigidas aos orgaos gerenciadores dos trens suburbanos - a Central do

N \ as . . . . . -
HA DEZ anos que serve e informa o progresso da cidade, impondo-se a conlianga
do sen povo. Revista Mineira de Engenharic, Belo Horlzonte, ano 10 v, 19-16, 5. /p., 1939,




34 - Abrigo de Bondes na Praca Sete, inaugurado em 1937,




35 - Havia no edificio da agéncia de bondes uma secao que recolhia
os objetos perdidos nos vefculos. A imprensa, algumas vezes, divul-
gava umna relacao desses objetos, como nestes casos:

“Durante o més de dezembro tliimo (1939), foram encontrados nos
bondes da cidade os seguintes objectos:

4 sombrinhas usadas — 1 livro A Carne - 1 livro Biblia Sagrada ~ 1
livro Cinco Minutos — 1 livro Geographia Novo Atlas - I livro
Gramatica Portugueza ~ 1 livro Bellas Letras ~ I livro Exame do
Recruta — 10 R. I. ~ 1 livro Alvorada - 1 livro Bacteriofagho - I livro
Detetive — 1 livro Historia da Civilizagdo — 1 livro Exame de
Admissido - 2 calcas de brim branco — 1 par de sapatos de serthorita
~ 1 capa de gabardine — 1 paletd preto de serthora - 1 bolintha de
crianca — 1 vestido para senhorita - 1 embrutho com roupa de
crianca — 1 pacote de cigarros — 1 collarinho branco -~ Varias luvas -
Diversos sapatos de crianca.”

“Durante o més de setembro Gltimo (194 1), foram encontrados nos
bondes da Cia. Forca e Luz os seguinies chjectos:

2 colheres grandes — 1 embrulho de pées — 1 livro Dramas da Sibéria
- 2 livros Canto Christac — 1 livro Manual Christao - 1 livro Biblia
Sagrada - I livro Contos Brasileiros - I bolsa escolar — 1 caderno
escolar — 1 paleto de la para crianga — 1 touca de la para crianca — 1
capuz para soldado ~ 6 véus de filé preto ~ 1 véu de filé branco — 1
leque para senhora — 1 metro de madeira — 1 diploma Congregacao
de Abril Pinto da Cruz - Varios sapatinhos de crianga — Varias luvas
para senhoras — Varios cintos para senhoras —~ Varios porta nickeis
com Imposto de Renda” (Folha de Minas, 1940).
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Brasil e a Rede Mineira de \-’iug‘ﬁo:” —. no sentido de suprir as necessidades
da crescente populacdao suburbana. Tais iniciativas nao obtinham,
etitretanto. os resullados previstos nos discursos oliciais,

Todos os bairros servidos pelos bondes da Forca e Luz registraram
reclamagoes. Tudo indica que entre os reclamantes estavam funcionarios
publicos. operarios, comerciantes, profissionals liberais, “mesmo porque 08
bondes eram, ainda, na época. o gue se chamawa de transporte democradico.”
Os problemas de irregularidades no cumprimento dos horarios, auscnceia
de carros, precario estado de conservagdo. postes no meio da rua
compromeiendo a seguranca dos passageiros, falta de bondes a noite. eram
cormuns a todas as regioes. Reivindicacoes, como a instalacao de luz no
final das linhas ¢ construcao de abrigos, eram dirigidas diretamente a
Prefeitura, responsavel pela implantacao desses melhoramentos. Alguns
bairros tinham diliculdades especificas.

Os moradores do bairro Santa Efigenia reclamavam especialmente
dos horarios. O trajeto bairro-centro cra o que gerava maiores problenas.,
pois as pessoas que iam aos hospitais ¢ escolas, situados no meio do
itincrario, enfrentavam bondes ji lotados desde o final da linha.

Qs moradores do bairro Lagoinha pleiteavam maior numero de carros
¢ linhas que fossem levadas até a esquina das ruas Formiga e Diamantina
e até o grupo escolar situado nas proximidades do reservatorio da Pedreira
Prado Lopes. beneficiando imimeros operarios residentes nas proximidades,
especialmente os da vila Conedrdia, os da estrada para a Cachoeivinha e os
da favela da Pedreira Prado Lopes (atual conjunto 1API).

As baldeacdes eram usadas para o cumprimento do horario. Antes
de os bondes chegarem ao final das linhas, os passageiros eram obrigados
a descer e esperar o proximo carro, retornando o veiculo em que se
encontravaim ao centro da cidade.

Eram comuns as gueixas contra goleiras nos bondes, que davam
“desagradaveis banhos™ nos passageiros em dias de chuva.™ Uma das
solugoes apresentadas, ja que a troca das cortinas ¢ o conserto dos veiculos
poderiam onerar os cofres da Companhia, oi a de que os condutores tivessem
sempre a mao, no periodo das chuvas, uma estopa, pois assim, “cont um
pouguinho nwiis de (rabalho”, poderiam remover o inconveniente dos bancos
molhados. ™
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Por um periedo de vinte anos a Rede Mineira de Viagao foi administrada pelo
governo estadual, reunindo as antigas redes da Estrada de Ferro de Paracatu ¢ Rede Qeste
de Minas, Estrada de Ferro de Paracatu e Rede de Viacio Sul Mineira. E£m 1951, todas
seriatn inteeradas ao governo tederal, com a eringao da Rede Ferroviaria Federal S/A.

i
CHACHAM, Vera, Op. it 1989, p. 4t
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A COMPANNIA Forca ¢ Luz continua comn um pessimo material rodante, Bondes

que devern sor relormados. Estadoe de Minas. Belo Horizonte, 4 lev. 1931, p. 2.

" LIMPEZA de bondes. Folhe de Minas, Belo Horizante, 22 dez. 1936, P 3.



Os moradores do Horto ¢ do Santo André pleiteavam uma linha de
bondes e os motivos usados para os pedidos continuavam sendo a
concentracao populacional ¢ o grande namero de trabalhadores que teria o
sel acesso ao trabalho facilitado. Os moradores do Horto, guando do antncio
da construcao da linha para o bairro Renascenga, manifestaram a sua
insatisfacio ¢ lembraram que varios governos estaduais ¢ municipals ja
haviam prometido o melhoramento para o local e que o prefeito Octactlio
Negriao de Lima havia assumido com a communidade o compromisso de que
a primeira linha a scr implantada em seu mandato seria para o Horto. !

No Cruzeiro, bairro ocupado por grande numero de funcionarios
publicos, o problema maior era a falta de bondes exatamente no momento
em que mais se neeessitaova deles: entre 11 ¢ 12 horas ¢ apos as 17 horas,
horirio de entrada e saida das reparticoes publicas. Diante das freqiientes
queixas nao atendidas, os funcioniirios passaram a pedir a colocagao de
uma linha de onibus para o local.

Nas linhas Floresta ¢ Santa Tereza, as polémicas comecaram depois
da inauguracao do viaduto de Santa Tercza, em agosto de 1931, Os bondes
deixaram de trafegar pela rua Caetés, ferindo diretamente os inleresses dos
comerciantes. Para os moradores daqueles bairros, a passagem pelo viaduto
significava uma diminuicdio no trajeto ¢, ao mesino tempo, maior seguranga,
pois as linhas do ramal férreo nao mais eram cruzadas pelo bonde, o gue
havia gerado inameros acidentes no antigo pereurso. A construciio do viaduto
fora empreendida pela Prefeitura exatamente para evita-los.

Os comercianies mobilizaram-se e chegaram a enviar uma comissao
a0 Paliacio da Liberdade para reclamar diretamente ao governador. Citavam
como exemplo outros locais em que as travessias das vias férreas eram
feitas sem que isso significasse risco para os passageiros e demonstravam a
queda nas vendas devido & modificacao do trajeto. A questio, depois de
cinco anos, foi resolvida com a construcao do viaduto da Floresta, em 1936.
0Os bondes desse bairro e da linha Renascenca passaram a trafegar por ali,
seguindo para a rua Caetes. Os de Santa Tereza permanceeram fazendo o
trajeto pelo viaduto da avenida Tocantins {avenida Assis Chateaubriand).

Os moradores da Lagoinha, do Carlos Prates e da Vila Progresso ndio
tiveram o problema do cruzamento das vias férreas solucionado, enlrentando
a lalta de seguranga no cruzamento das linhas de bonde ¢ da estrada de
ferro Oeste de Minas. O problema era mais sério no Carlos Prates, pois,
segundo um jornal da epoca,

“As linhes de bonde Carlos Prates e a da Oeste de Minas passam
paralelas ali na rua do Ramal. Crezam no principio da rua Peganha
e no fim da ruc Paraiso. Aquela passagem ¢ perigosissinmea, Ja nao
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" FOLIA de Minas visita o Horo Florestal, Fotha de Minas. Belo Horizonte, 10 ful.
1935, p. 7.
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sGo potcos os desastres ali vertficados. Para evitar encontros, ha
citas guaritas: uma da Forea ¢ Luz ¢ outra da Oeste. Mas ainda nao
¢ o suficiente, nos achacamos que se colocassent uma porteird na
rua Paraiso, d coisa ficaria methor e resolvida.

Na rua do Ramal entdo, o perigo € perincanente. As linhas de trem e
de bornde correm paralelas, no meio da ruce. Neéto B wma cercen tm
muro que proteja o povo, Os habitantes daguela rua tém que andar

ER Y.

sobressaltados eternamente.

Os anos 40 sao marcados inicialmente pelos desdobramentos
negativos da Scegunda Grande Guerra, que veio dilicultar a melhoria dos
servigos de transporte, pois dependiam de cquipamentos importados e
mesmo de combustiveis, como no caso dos Onibus. O conflito mundial afetou
dirctamente os investimentos das concessionarias na expansio de scus
sistemas geradores de energia, verificando-se um declinio no crescimento
da industria de energia eletrica.

Em 1941. o prefeito Juscelino Kubitschek lamentava nao poder
cempreender a “substituicao radical”” das linhas de bonde pelo auto-onibus,
devido a escassez de combustiveis ¢ ao encarecimento dos materiais, Lra a
priilieira vez que se ouvia, nos registros oficiais, a defesa da substituicao
definitiva dos bondes pelos veiculos automotores. Naquele momento, os
itinerarios dos onibus ainda eram projetados como linhas complementares
aos bondes, atendendo a zonas mais carentes., _

Ainda assim, loram investidos recursos na melhoria do sistema de
bondes, como a abertura da Pedreira Prado Lopes para montagem da linha
para o bairro Santo André. Inaugurada cm 1941, a linha tinha 3 quilometros
de extensao “atravessando em seu percurso uma grande darea repleta de
residencias (:)p()rc'irt'a.‘;“M »alingindo ainda os bairros “Vila Palmital e Flavio
dos Santos”™. No mesmo dia foi inaugurada a subestacao transformadora
n. 2. construida nas oficinas da CFLMG, a avenida Olegario Maciel. para
reforco de fornecimento de energia elétrica ao sistema. Sua construcao ¢
localizacao obedeciam as demandas dus‘__)“duus linhas de bonde de malfor
trafego, como Carlos Prates ¢ Calafate”, criando-se, portanto, um novo
centro de carga proximo as areas de maior expansio das linhas,

De [ato. nos anos 40, a malha de trilhos s0 teve um crescimento
signilicativo nos sentidos norte ¢ oeste, exceto a linha do Carmo: além da
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0O CARLOS PRATES - A lavela de Belo Horizonte. Estado de Minas. Belo Horizonte,
29 out. 18931, p. 8

* !Ul-;l.() HORIZONTLE. Prefeitura Municipal. Relatorio do prefeito Juscelino Kubitsehelk
de Oliveira. Belo Horizonle, 19120 p. 145 [Relativo aos anos de 1940- 194 1),

AMPLIANDO ¢ aperfricoando o servigo de transportes colelivos na Capital, Rerista
Alterosa, Belo Horizonte, 20, po 36, nov, 1941,

i INAUGURADAS a linha de bondes para Santo Andree e a subestacao transformmadora
n. 2. Revista Tribwtérice. Belo Horizonte, no 27 /28, set. p. 83, 1941,




inauguracao da linha Pedro 11 ¢ Cachoeirinhi, novos trechos estenderani-se
pela avenida Progresso. e, acontecimento mais marcante, os bondes
chegaram até a Pampulha em 1947,

Entraram em circulagiao, entre 1911 e 1942, quatro bondes lechados,
chamados "camarido” e "passaro amarelo”, provavelmente por serem pintados
dois de vermelho ¢ dois de amarelo. Entre 1945 ¢ 19406 mais 14 bondes
usados foram importados dos Estados Unidos ¢ montados nas oficinas da
Companhia Forca ¢ Luz. recebendo novas carrocerias ¢ bancos.,

Tendo a Segunda Guerra Mundial for¢ade a drastica reducao no
consumo de combustiveis. em 1942 foi proibido o uso de veiculos particulares.
Os motoristas de carros de aluguel (taxis) solicitaram a utilizagao de atntomoveis
como Jotacio, para atender a nm namero maior de passageiros em uni mesmna
corrida. Nessa modalidade de transporte, o veiculo somente saia para seu destino
com um numero minimo estipulado de passageiros. O método l'un('[og}j()u
durante algimn tempo. com demandas vanaveis ao longo de sua evolugan. O
sistenma de onibus, que vinha erescendo. sofreu o impacto das dificuldades na
importacao de veiculos ¢ combustiveis, sendo suprimidas algumas linhas.

No fnverno de 1942, cant a seca ¢ a escassez de Oleo diesel. a CFLMG
tomou medidas restritivas quanto ao consumo de energia:  reducgao no
horario dos bondes e dos veiculos e circulacao. A limitagdo foi suspensa
cm outubro. com a chegada das chuvas.

As dificuldades causadas pela guerra ¢ o crescimento constante da
populacao exigiram. em junho de 1944, novo horario dos bondes. As linhas
conjugadas. en que um mesmo honde servia a dois bairros diferentes, foram
suprimidas. As linhas Santo André, Santa Efigénia. Diogo de Vasconcelos,
Santo Antonio ¢ Calafate passaram a ter alguns carros circulando nos trechos
de maior movimento. intercalados com os que faziaum o trajeto normal. Em
1944 os pontos de embarque ¢ desembarque das linhas Calafate, Gameleira,
Carlos Prates e Progresso foram deslocados para a rua Carijos. O
desembarque ocorria antes que o honde entrasse na Praga. com embarqgue
apos cumprido o trajeto da rotula. A linha Lourdes passon a fazer ponto a
rua Rio de Janeiro, sem que houvesse circulaciao pela Praga.

Medidas eram tomadas sem eficiacia contra os tumultos 11as filas: proibicao
de se embarcar no lado da entrevia, utilizacao de um dos abrigos na Praga Sete
para descmbarqgue ¢ outro para embarque, Seimpre se destacava o sofriinento
das mulheres, “..obrgadas a adiar indefutidarmente as suds viagens, por Ih( b
ser impossivel partzc*tparda invasao. notadanente as que conduziam criangas.”

v HB DT

A escassez de combustivel, distribuido no sistema de cotas, levou alpuns
proprictarnos & inprovisar modificacdes nes motores para utilizagcao de [omnualas alternativas
como adaptacio do gasogenio. O gasogenio ¢ um aparelho que transforma, por oxidagiao
incompleta, a4 madeira ou o carviao no gas pobre, empregado nos motores a4 explosiaa como
substituto da gasoling, Qutros oplaram por aduptar seus motores para funcionar com dleool
carburante gue era trozido das nsinas proximas a capital.

T A CIDADE. Fotha de Minas. Belo Horlzonte, 12 maio 1944, p. 3
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39 — Aberla a passagem na rocha, a cidade gartha mais wma ruc.
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40 - Anuncio de empresa imobilidria para venda de lotes, no
qual se observa a énfase na localizacto dos terrenos em relacao
a disponibilidade dos meios de transporte, notando-se que

a construcéo da linha de bonde Santo André levou & ampliacao

da mancha urbana.
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41 — “Diante daquelle immenso shop (sic) da Avenida Olegario Maciel
ninguém podera adivinhar o pequeno mundo que se agita Il por
dentro (...} Os bondes enfermos descansam sohre os trilhos,
enquanto os cirurgides entram em accdo, fundindo pecas, reforcando
oulras, consertando rodas, ete., ete.{...] Ha bondes que nada
sofreram de grave. E gue ficam algumas horas no hospital para
simples curatives. Mas ha muitos gastos pelo tempo e pelos
accidentes — que sao completamente reformados e dalil saem

novos em _jolha, promptos para novas auerturas...” {Uma visita

as Officinas de Bondes. Folha de Minas, 29 jutho 1940).
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42 ~ "0 problema do embarque nos abrigos de bondes da Avenida
Afonso Pena esia preocupardo, mais do que parece, aoc piiblico da
capital (...). E o melhor é que a primeira sugestao que recebemos
nada mais € que um ato de louvor as mulheres. Ei-la: um jovem
académico sugere, para por fim a confusdo dos abrigos, o seguinte -
a policia concederia as senhoras e senhorinhas a permissao para
tormnar os bondes nos abrigos de desembarque, evitando assim que
o sexo fraco tenha que arrostar a confusédo no abrigo de embarque.
Somente as mulheres, diz ele, teriam essa concesséo., Em suma,

o abrigo de embarque seria usado s6 pelos homens, e o abrigo de
desembarque s6 pelas mulheres, transformando-se, pois, este
tiltimo, em ponto privativo das senhoras e senhorinhas. Tal medida
manifesta preferéncia pelas mulheres. Muitos homens — gue hd
homens para tudo — haveriam de reclamar e pensar com édio

no ‘sufragismo feminimo’. Mas esta sugestdao ndo deixa de ser uma
Jormula a mais, como qualquer outra, para ajudar a solucionar

a questao” {(Folha de Minas, 1941).




A populacio nem sempre reagiu resignadamente diante da
precaricdade dos transportes. Em abril de 1945 houve um tumulto na Praca
Sete. por volta das 19 horas, quando o motorneiro de um bonde da linha
Progresso. ja lotado. receben ordens do servigo de fiscalizacdo para alterar
a placa indicativa de destino. Os passageiros iniciaram a depredacao do
veiculo. rasgando cortinas, quebrando bancos e tentaram incendiar o carro.
O bonde s6 nao foi inteiramente destruido devido a acao de condutores ¢
motorneiros, de bombeiros ¢ da policia.

No mesmo ano a Companhia Forga ¢ Luz passou a conceder somente
duas vagas para policiais tardados. em pé, nao admitindo que maior namero
de militares vigjassem gratuitaimente num so veiculo. A restriciao do passe
livre acabou gerando graves conflitos com condutores ¢ motorneiros. Logo
apos a medida, houve o espancamento de tunciondrios da For¢a e Luz nas
linhas Gameleira ¢ Santo André. O mais sério fato ocorreu em agosto de
19-16, quando militares intercederam a favor de alguém que se recusava a
pagar a passagem: impedidos, pelos demais passageiros, de agredir o
condutor, prometeram que voltariam mais tarde. No final do dia, na Praga
Sete. os militares, agora em grande namero, atacaram o condutor. O conflito
aumentou quando virios colegas vieram em scu socorro. No meio da
balbuirdia. um militar atirou, ferindo-o. O panico foi geral ¢ a multidao foi
controlada por guardas e investigadores que se encontravam noe local.

Nessa ¢poca. mudangas estruturals no regime de concessdo para
exploracio dos recursos naturais alteraram a rela¢ao do poder municipal
conl a CFLMG. Desde a Constituicio de 1934 ¢ a promulgacio do Codigo de
Aguas, quando principios nacionalistas e intervencionistas passaram a reger
aspectos da vida economica do Pais. a Unido passou a scr o poder concedente
em matéria de cnergia clétrica, visando maior rigor e controle sobre as
concessiondrias, especialmerite os grupos deterttores de monopolios como
a Light e a Amforp. A forca de resisténcia desses grupos, porém, manteve o
codigo sem aplicacao até o advento do Estado Novo. quando a atuacao do
governo federal se caraterizou por marchas ¢ contramarchas nesse setor.

Em 1943, por exemplo, o Conselho Nacional de Aguas e Energia
Elétrica (CNAEL) suspendeu por mais oito anos a clausula contratual da
CFLMG. referente & construgio das canalizacoes subterriaicas, sem qualquer
ressarcimnento para a municipalidade, reconhecendo como legitimas as
dificuldades financeiras e operacionais da ¢mpresa devido ao contlito
mundial. No periodo do pos -guerra. entretanto, nada foi leito para a retomada
do compromisso contratual.

Gradativamente, as exigéncias legais, especialmente quanto a revisao
dos contratos de concessao, restringiram a capacidade instalada das
cmpresas, temerosas de verem scus investimentos obstruidos pela legislacao.
Entre 1930 ¢ 1945 nao houve expansao dos grupos estrangeiros € ocorren




pouca ampliacdo das unidades geradoras. embora os servicos prestados
tenham crescido significativamente. Observa-se, portanto, uma maximizaciao
da capacidade instalada no sctor, o gque levaria, a médio prazo. a uma crise
no fornecimento de energia elétrica.

A trajetoria da Companhia Forga ¢ Luz de Minas Gerais fol exemplar
nesse processo. Em vinte anos de atuacao. o fornecimento de energia elétrica
sempre ficou aquém das necessidades. tendo entrado em colapso no periodo da
Segunda Guerra Mundial, quando uma produtora particular. “Saint John del
Rei Mining Co.”, sediada em Nova Lima, veio relorcar o suprimento de energia.

Como expos Octacilio Negrao de Lima, primeiro prefeito eleito da
Capital, ja em seu segundo mandato, a Companhia nao tintha interesse em
acompanhar a demanda. torinando o servico de bondes cada vez mais
deficiente, sob a alegacio de “seus lucros nao compensarem as despesas

acarretadas™ ™ A tentativa do prefeito, em 1948, de rever a decisio do

“

CNAEE, de 1943, levou i definitiva supressio do poder municipal como
agente fiscalizador do contrato de energia elétrica, fortalecendo a posicao
da empresa de manter o sistema, especialmente o dos bondes, em scus
nivels minimos de operacionalizagao,

Aimprensa denunciava as manobras da Companhia junto ao Poder
Publico. como a tentativa de aumentar as passagens sob a ameaca de
suspens:io geral dos servicos de bondes ¢ as distor¢oes de sua contabilidade,
que permitiam anunciar o sistema comno deficitario. As reportagens do Jornal
do Povo. orgao do Partido Comunista. expunhan as intengoces da Companhia
quanto a exploracdo do servigo de onibus, que substituiria os bondes, como
instrumentos de pressdo sobre o governo para majoracao dos pregos ou
pela encampacdo dos servigos.,

Um novo acordo foi realizado pela municipalidade e a Forgca ¢ Luz em
1945, A CFLMG sce comprometeu a4 implaniar linha de bonde para o Carmo,
prolongar as linhas para os bairros Pompdéia ¢ Vila Celesie Império, a linha
Bonfim até¢ a rua Jaguari. em troca do reajuste de 10% nas tarifas de energia
elétrica ¢ D0% nos precos das passagens dos bondes, além do compromisso
de reajustar os scus funciondrios em 304, O reajuste de salarios fazia parte
das cxigencias do Decreto-Lei Federal n. 7.524, de junho de 1945, que
concedeu a majoracao das taritas.,

Em fevereiro do ano seguinte, o reajuste de salirio ainda nao havia
sido pago e o sindicato entrou com dissidio coletive na Justiga. Os
trabalhadores entraram em greve a partir de 21 de fevereiro, deixando a
cidade sern bondes. Os grevistas realizaram passeata, que terminou na Praca
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W BELO HORIZONTE. Prefeilura Municipal, Relatariode 19459 apresentado a Camara
Municipal pelo prefeito Octacilio Negrao de Lima, Belo Torizonte, s /d, po 161,



43 — "Poucos minutos depois das 11 horas, o bonde numero 71
voliava do bairro de Santa Thereza com destine a Praca Sete condu-
zindo 16 passageiros (...}. Na descida da rua Sapucahy, a velocidade
do bonde era grande. Quando chegou as proximidades do edificio
‘Chagas Doria’, onde existe uma forte curva, o motorneiro — ao que
parece — nao diminuiu bem a velocidade do vehiculo. Entéo, o
bonde... saliou fora da linha violentamente. Os passageiros toma-
ranm-se de pénico, tendo varios delles saliado. O motorneiro, tambemn,
perdeu a calma, nada fazendo para ‘brecar’ o eléctrico. Depois de
percorridos varios metros fora dos trithos, o borde foi de enconiro
a amurada do Viaducto, espatifando-se e projectando-se contra

o solo.... O motorneiro Jodo Baptista que, no momento em que o
bonde se precipitava_fora do Viaducto, conseguiu saltar, permaneceu
alguns minutos, ainda. no local. Estava como que atordoado e nao
sabia o que fazer. Populares se approximaram e o aconselharam

a fugin, antes que a policia chegasse. Elle assim fez. Quando os
policines chegaram, nao mais conseguiram encontral-o” {(Folha de
Minas, 1937).




da Liberdade, quando o interventor estadual, Benedito Valadares, recebeu
dirigentes sindicais que expuseram as suas reivindicagoes. O interventor
foi o mediador das negociacoes, juntamente com o prefeito Laborne de
Tavares ¢ com o chele de policia, Pimenta da Veiga. O movimento terminou
na noite do dia 22, com a assinatura do acordo em que a Companhia aceitava
as reivindicacoes dos empregados.

Embora assinado o acordo, em novembro do mesmo ano os
funcionarios voltaram ao movimento grevista para o seuw cumprimento. A
CFLMG alegava gue so concederia o reajuste depois de reembolsar as
despesas comn ampliacao de linhas de bonde na cidade. Apos seis dias de
greve, da intervengdo de autoridades municipais ¢ estaduais, o dissidio
coletivo toi julgado pelo Tribunal Regional do Trabalho. Foi concedido o
reajuste exigido pelos motorneiros ¢ condutores a partir de outubro de 1946.
Em retaliacdo aos grevistas, a Companhia dispensou 16 lideres do
movimento, mas os trabalhadores mostravam se unidos, ¢ ela foi obrigada
a reintegrar os demitidos.

Em 1947, a For¢a ¢ Luz exigia novo reajuste das passagens de bondes
para cobrir os prejuizos desde 1946, Os protestos contra esses reajustes e
o0s abaixo-assinados vieram das mais diversas partes da cidade, e a
campanha contra o aumento foi intensa nos meios de comunicacio. A
imprensa registrou todo tipo de reclamacao e reivindicagio em relacio ao
transporte coletivo. A malor parte das queixas era individual ¢ anonima.
Muitos afirmavam cstar reclamando em nome da comunidade, mas niao
cram represcitantes comunitarios ¢ nem anexavam abaixo-assinados. Os
protestos eram dirigidos a Companhia, embora muitas queixas pedissem a
interferencia dos prefeitos. Em outras. a Prefeitura era considerada
responsavel pelo servico. Os reclamantes ressaltavam o fato de serem
cidadaos, de pagarem impostos. Denunciavam o imperialismo da
Companhia Forca ¢ Luz ¢ alguns eximiam o Estado de responsabilidades
perante a populagio.

A CFLMG, que possuia um Departamento de Reclamagdes, sempre
respondia as queixas, aproveitando para [azer propaganda de seus servicos.
Em certos momenios adotava a tatica de aconscelhar os reclamantes a
procurarem a imprensa para l'azerj";m suas denuncias, jogando as pressoes
para umn local externo a cmpresa.

A Prefeitura, responsavel pela fiscalizagao do servigo, nio exercia
satislaloriamente a sua funcdo, por falta de funcionarios ou por niéo
conseguir se contrapor aos interesses da Companliia, que sempre colocava
obstaculos a acao liscalizadora. O principal orgdo de critica da Forca e Luz

™ Ver CHACHAM. V. Op. cit., p. 51.
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nesse periodo foi, sem davida, o Partido Comunista, que entrara num breve
periodo de legalidade com o fim do Estadoe Novo. O Jornal do Poro, orgao do
PC. abria espagos para as reportagens contra o servigo da Companhia. As
matérias denunciavam o péssimo estado do material rodante: . fornos
informados de que os bondes estao velhissimos. Aconlece que esses
cathambeques rodam até 2 horas da manha ¢ que as 6 horas voliam
novamente a ¢ ircrdagao. sem os necessarios reparos. Dai o estado em que se
cncondrant”, Asnpurld;,(-ns redistravam ainda o pequeno namero de carros,
o nao-cumprimento dos horarios ¢ a omissao do Poder Publico.

A denuncia mais pesada era contra o excesso de poderes da Forga ¢
Luz ¢ o contrato firmado com o Estado. Na reportagem intitulada Trust gque
escraviza o cidade, fol feita uma sintese dos problemas enfrentados pela
populacao. A clausula primeira do contrato. que concedia a Companhia o
monopolio dos direitos de geracdo, transmissiao, distribuicio e venda de
cnergia no municipio de Bcln Horizonte, era um entrave ao desenvolvimento
industrial devido ao alto prego do kW cobrado na Capital, o mais caro do
Estado. Nao satisfeita com os privilegios de que ji usulruia, a Companhia
havia obtido autorizacio do Conselho Nacional de Energia para a obtencao
de 10.000 HP da energia produzida na Usina de Gafanhoto. "Este desvio de
energia significou uma queda no potencial destinado aqguele nucleo de
incdistrict [Cidade Indusirial]. o que the ten impedido o desenvoliimento. i
Outra estratégia foi negar o fornecimento de energia transformada aos
indusiriais, obrigando-os a comprar transformadores, caso uisessem
trabalhar. A Forca e Luz atuava em conjunto com a General Eletric. O
interesse das duas era aumentar a venda de material elétrico. A mesma
politica acontecia quanto a iluminacao puablica: o material de novas redes
eletricas era pago pelos usuidrios, em parcelas, durante trés anos.

A década de 40 é, paradoxalmente, ¢ momento de maior atilizagao
dos bondes ¢ de sua irreversivel decadéncia. O ano de 1917 [oi o ponto de
inflexdao na curva ascendente de passageiros transportados (cerca de 73
milhoes), emumafrota de 75 carros. A partir dal, gradativamente, 0s servicos
seriam transpostos para outras modalidades de transporte. Em 1949, o
prefeito Negrao de Lima assegurava gque 50% dos passageiros ja eram
transportados por onibus. enquanto em 1945 esse percentual resumia-se a
1070, Essa macica transferencla ocorrida no pos-guerra era explicada pelo
proprio sucateamento do sistema promovido pela CFIMG. Entretanto, o
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" FONTE permanente de desastres os bondes da Capital. Jornal do Poro, Belo
Horizonte, -4 jul, 1917, p, 6-7.

T TRUSTT que escraviza a cidade. Jornal do Povo, Belo Horizonte, 27 jun. 1948,
P 7813,
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bonde matteve-se por um longo periodo como a opeiaa mais importante
para a locomocao da populacao e alvo de continuas reclamagoes.

A segunda modalidade de transporte sobre (rilhos, os trens
suburbanoes, tambem nao ot otimizada, apesar do crescimento dos bairros
lindeiros as vias ferreas; em 1949 o naumero de passageiros transportados
nos trens suburbanos representava apenas 0,.32% do total distribuido entre
os diferentes modais,

Os auto-onibus ¢ autolotagoes loram adquirindo espago, nao mais
Como nma opcao complementar, mas como solugao cada vez mals viavel
para as conscculivas winpliagcoes de linhas e itinerarios. Novamente o
processo local guardou estreita correspondéncia com a situacao nactonal,
conmoe mostra BARAT:

"0 pas guerra dew énfase a modalidade rodoviaria de transportes
urbarnos coletivos. Essa, vale insistin, era a solucdo meis facil para o
poder pablico, uma vez que, se a oferta das vias e sua Consereagcao
crarnt de responschiflidade governiamernitad, o operacaa dos veiculos
poderia ser privada. Alem disso. os sistermas de onibus, microonibus
e lotagoes apresentavam a simplicidade de ter seis aumentos

de capacidade realizados simplesmente pelo aomento do niimero

H3

de veiculos emotuna linha e pela criacao de novas linhas”.

Indicios da crescente importancia dos onibus foram as iniciativas
Mmunicipais par sud organizicdo, como a eriacdo do Servigco de Fiscalizacao
da Forca e Luz e Transportes Coletivos, a nova regulamentagio dos servigos
aprovada em 1943 e a reestruturacio do sistema de contratos. O servico de
Fiscalizacao da Forca, Luz ¢ Transportes Coletivos deveria lazer cumprir as
disposicoes do novo regulamento. que estabeleciam as virtuais condigoes
de seguranga, comodidade, higiene ¢ estética.”™ O documento previa que o
transporte coletivo seria feito com licenca da Prefeitura, satisfeitas as suas
exigencias, observados o Regulamento do Servico Estadual de Transito (SET)
¢ o Codigo Nacional de Transito: a Municipalidade reconhecia, portanto, a
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T Relatorio.. 1949, p. 164,

5.3 .
BARAT, Josel. Transportes urbanos no Brasil: diagnosticos ¢ perspeclivas,
Plesiicfamenito o Politicas Piblicas. Brassha, 110 G, p. 79, degs, 1441

™ Curiosamente, tendo em vista a coordenacio do servico de transporte coletivo,
considerou-se a cidade dividida e duas zonas: “zona norte” ¢ “zona sul™. A “zona norte”
compreendia os bairros situados A direila, ¢ a “zona sul”, os bairros situnados Q esquerda de
uma lintha divisaria imaginaria que. partindo do Posto de Fiscalizacdo do Estado, denominado
“Ponte do Navio” {proximoe ao Cemiterio da Saudade), seguia pelia antiga estrada de automoveis
(r. Nigueling], ate 2 Praca Flomanoe Peixoto, continuava pela av, Brasil, av, Carandai, av,
Alonso Pena. Feira Permanente de Amostras [onde hoje ¢ a Rodoviarial. r. Saturnino de
Brito, Praca Vaz de Melo, v ltapecerica, r Manuel de Macedo ¢ Estrada de Venda Nova (no
tracacdo das atnais o Hapetinga ¢ r. Boaventura), at¢ o Posto de Fiscalizagcio do Estado,
denominado ~“Sao Bernardo™,




existéncia de outros agentes publicos no sistema de transporte ¢ transito.

A Prefeitura poderia conceder licenga a mais de um interessado para
a exploracao simultanea do servico de transportes coletivos cm uma mesma
zona. Seriam especificados no termo de concessio os ramais ¢ linhas de
cada concessionario. As concessocs seriam sempre a titulo precario ¢ por
prazo nunca inferior a um ano nem supcerior 4 cinco. As tarifas seriam
previamente aprovadas pelo prefeito, que poderia autorizar a sua revisdo.

Essa regulamentacio abriu brechas no contrato com a CFLMG,
permitindo a municipalidade propor concorréncia para execucio do scrvigo
por auto onibus ou por autolotagao cm linhas a screm criadas ou ja
existentes, caso os conecessionarios nao se dispusessem a cumprir 0s
regulamentos. A publicidade também passou a ser regulada e s0 seriam
permitidos amancios, no interior dos veiculos. em local previamente
autorizado pela Fiscalizacdo. A discriminagao dos usuarios ressurgiu, niao
sendo permitido o embarque de embriagados. maltrapilhos ou portadores
de doengas contagiosas: o condutor tinha poder para essa interdicao. e, se
necessario, para pedir auxilio policial para campri-la.

Quanto a tecnologia, o regulamento voltava a ser rico em detalhes,
especificando medidas para carroceria, disposicio dos bancos., portas ¢ janelas,
demonstrando certa evolucio de coneeitos. A carroceria deveria ser de um sé
pavimento. fechada. provida de janclas, portas de entrada ¢ saida, estrutura
solida. metdlica no exterior ¢ revestida de madeira no interior, nao se admitindo
mais a carroceria apenas de madeira aberta, como era comuni el outras
cidades. Os chassis destinados aos servigos de onibus deveriam ser
construidos para aquele fim. com dimensoes que permitissem a adaptagao
de carroceria ¢ acessorios capazes de garantir a seguranca e a Hexibilidade
do veiculo. Isso teoricamente inibiria o encarrocamenio de chassis destinacdos
a outros fins, como os de caminhoes e utilitarios.

Nao sertamn licenciados os onibus ja nsados em oulros municipios.
Os veiculos de cada linha ou empresa deveriam ter a mesma cor. Eram
obrigatorios os carros-reservas. Para obler a concessiao ou renovacdo da
licenca. o interessado deveria declarar a zona, a linha ¢ o ramal que
pretendesse t‘Np\nmr:m espécie ¢ mamero de veiculos a serem empregados,
indicando as marcas de chassis e suas principais caracteristicas. O
concessionario ficava obrigado a exceutar o servico nas linhas ou ramais
licenciacdos pela Prefeitura. Em cada linha ou ramal. o trafego de onibus
ocorreria entre as 6 ¢ as 24 horas, salvo nas temporadas teatrais, quando
seria alé 1 hora do dia seguinte. Os horarios scriam fixados em lugar
perfeitamente visivel, na parte interna dos énibus.

@I X e

5 . . . .
Linha ¢ o servico regalar de transporte entre dois ou mais pontos, Ramal & o
servico subsidiario alternativo ou complementar a linha.




Em casos especiais. a Prefeitura poderia determinar que ums empres:
auxiliasse o servico de outra, voltando a situacao anterior logo que cessassem
as razocs determinantes da medida. $¢ o concessionario explorasse o scrvigo
cm mais de uma linha, ramal ou zona. nao poderia transferir carros de uma
para outra sem antorizacao. Os onibus deveriam pereorrer toda a extensao
da linha ou ramal a que servissen, nao podendo retroceder antes de atingir
o ponto [inal. salvo determinacao da Inspetoria do Trafego. Nenhum onibus
poderia estacionar em ponto néo autorizado pela Prefeitura, nem lazer voltas
em locais que nao fossem permitidos.

Quando o veiculo estivesse com a lotacao completa. nio era obrigado
a parar nos porntos indicados por placas, a nao ser para o desembarque de
passageiros, devendo ostentar a tabuleta: lofado. A Preleitura poderia
modificar o itinerario das linhas ou ramais, ou os respectivos horarios,
sempre que julgasse conveniente aos interesses coletivos. Os pregos das
passagens por pessoa ou volume seriam propostos pelos concessionarios a
Prefeitura e, depois de aprovados, impressos em tabela publicada no érgao
oficial do Estado e alixada no inlerior dos veiculos. Em nenhum caso os
concessionarios cobrariam {axa superior as determinadas para todo o
pereurso ou por segoes, que mantinham a extensio de 2 quiléometros.

Diversas regras envolviam os operadores do sistema. As empresas
deveriam registrar na Fiscalizaciao os nomes e numeros dos motoristas ¢
trocadores empregados, apresentando as respectivas carteiras de habilitagao.
Os motoristas em servigo deveriam portar todos os documentos que os
habilitassem legalmente, estando impedidos de dirigir sem eles: usar
uniforme ¢ cumprir, “com maximoe rigor”, presericdes, como nao conversar
com 0s passapeiros, ndo [umar no veiculo: atender com regularidade aos
sinais de parada e tratar as pessoas com urbanidade.

Os trocadores observariam os mesmos preceitos naquilo que thes
fosse aplicavel. além de outras prescricoes, como: auxiliar o embarque ¢
desembarque de eriancas. pessoas idosas ou aleijadas: conhecer as
denominagoes de ruas. pracas. ¢ demais lugares por onde trafegassem os
onibus, de maneira a atender todos os pedidos para parada: impedir vozerio,
“altercacoes”, falta de respeito nos veiculos: entrada de passageiros
maltrapilhos; ter sempre troco para cédula ndo superior ao valor estipulado:
nao bater com as mocedas na mdo ou na armacao dos bancos, mas “solicitar
o lroco sempre por favor” e alender com presteza os fiscais ¢ demais
autoridades.

O concessionario deveria manter, em ponto central da cidade, um
escritorio aberto durante as horas de tralego para presiar ao publico
informacoes e esclarechinentos, receber comnunicacoes, avisos, notificacoes
e correspondéncias quanto ao objeto daquele servigo. Teriaim passagem livre
nos onibus o preleito. o chele do servico, fiscais ¢ chefes de transito da



Capital ¢ Estado portando carteiras expedidas pela Fiscalizacio.

Apesar das claras atribuicdes ¢ do rico detalhamento, a maioria dos
proprictarios tinha dificuldades para se adaptar aos padroes legais. A
populacio, frequentemente, reclamava dos motoristas ¢ cobradores
maltrapilhos. da escassez de onibus, do estado de conservaciio, a ponto de
haver goteiras em dias de chuva.

No pds-guerra surgiram as primneiras firmas de grande porte e um
novo empresariado, pressionando as lotacoes de propriedade individual.
como, por exemplo, a denuncia surgida na imprensa, em 1947, sobre a
tentativa de se obter o monopdlio da linha Carlos Prates airaves de suborno.
Cerca de 50 pessoas envolvidas na operacio da linha. atraves de lotagoes,
questionavam a Municipalidade, alegando “terem sido os pioneiros nos
caminhos do bairro e que sofrerain ao desbravar aqueles caminhos, nao
podendo de uma hora para outra serem destituidos de seus d ireitos™.

Um lato importante em relagcdo ao transporte por onibus foi a
deflagracao, em jullio de 1948, de uma greve de motoristas ¢ cobradores,
ocasionada pelas arbitrariedades dos fiscais ¢, principalmente. pela
oricntagao do chefe da Fiscalizacao, sr. Luiz Porto Maia. exigindo rigor nos
servicos. A parede teve inicio no dia 28, quando os chauffeurs da Empresa
Minas Gerais se revoltaram contra a atitude de um dos fiscais da Prefeitura
que havia multado um colega. empunbando um revélver para intimida-lo.
Os liscais do servico, alegavam os motoristas, eram arbitririos ¢ truculentos,
multando-os por pequenos lapsos.

O movimento sc alastrou rapidamente; houve atritos entre os
motoristas das empresas Minas Gerais e Viacido Vitoria, seguidos por uma
adesio macica, que gerou grande confusio ¢ correria na Praca Sete e
adjacéncias. Donos de empresas insultaram motoristas, agredindo
trocadores ¢ reporteres. As reivindicacoes dos grevistas consistiam no pedido
de afastamento do sr. Luiz Porto Maia ¢ do fiscal Francisco de Oliveira
(estopim da crise). Apos discussiio entre os representantes da Prefeitura,
da Camara de Vercadores ¢ dos empresarios de onibus, os empregados
resolveram voltar ao trabalho na manha seguinte, estabelecendo-se um prazo
de oilo dias para que fossem atendidas as suas reivindicagoes.”

Tanto as greves dos luncionarios da CFLMG como a dos motoristas ¢
cobradores de anibus foram assuntos intensamente explorados pela
imprensa, gue ressaltava a necessidade de um reordenamento do transporte

=y Ay A (AT
" AMEACADOS OS5 chauffeurs que fazem lotacio para o Carlos rates. Jornal do
Poro. Belo Horiconte, 22 jan, 19347, p. 7.

o INTERRLUPCAO parcial do tridego de anibus na noite de onten. Folha de Minas,
Belo Horizonte, 22 jul. 1948, po12: Exigido o iinediato alastamento do Sr. Luiz Porto Maia,
Jornal do Poro. Belo Hortzonte, 25 jul. I8, p. 16,
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47 — Grafico demonstra o inicio do declinio dos bondes e o

crescimento constante dos onibus (1948}



48 - "Rithando e arranhando, passa um bonde, sobre cicatrizes de
aco, com o gelo quebrar de blocos e arrastar de grilhées, até perder-
se. Qutros rumoram, mais longe. O bonde é urn exercicio semnpiterno,
cheio de licoes.

Um. Gue ele é sélido, simplorio, honesto e populoso. Platéia
processional, movente edificio publico, nao tem a_fechada intimidacde
dos autolotagdes, nem o indispensavel egoismo dos carros
particulares. Onde o automdvel é o cavalo, ele é o boi; melhor, um
camnelo, pelas estradas mais desabreviadas, sem cormner nem beher,
Vai catando e recolhendo a espécie humana, em seu salio de veiculo
o mais humanizado de todos. E vigjar nele é acosturnar-se a
humildade grande.

Dwois. E roda sobre trilhos, em trajetoria certa, com sabedoria
estatuida e centiméltrica, como o roteiro que nesta dura vida_jamais
deveria ser deixado pelo justo.

Tres. Nao tem a ansiedade espetacular dos énibus (‘A quietude é de
Deus, a pressa & do diabo’]. Animaldo pacifico e urbano, se recusa
ele a insidiosa perfidia das rodas de borracha. Barulha, atroa, tine,
se proclama ~ € a maquina acerrentada, respeitando mediamente a
vida dos pedestres.

Quatro. Certo, fica inferior ac trem, quanto & gozosa trepidacdo, que
estimula o intelecto; mas é menos rigido, menos de-si, mais relaxado.




Nele nao ha o irremediavel se win menino quer, ele quase para. Seu
trote permite ler. lembrar. cochilar. O bonde ¢ wn abrigo.

Cinco. O brado de "Olha a direita’. do condutor, soe nos como apelo
humano. resumo de fraternidade.

Seis. O homem vem, estica a mao, cothe o dinheiro. da ou nao da
troco, tilinta, ¢ vai. Nao o cumprimentel, nGo se pagou conuersa., sua
pessoa nao pediu atengoes. Tudo ignora de mim, € eu dele, nao nos
Jurtamos tempo. No entanto, acabamos de realizar ato necessario no
plano da quotidiana convivencia. Profético ensaio da existencia em
Juturo mundo feliz, onde toda vida de relacao — salvo o amor - se
arranjara de modo mudo e vegetal, como hoje com a maqguina oculta
da digestao, da circulagao? Amém. '

Sete. Por um fio, corre uma forca. Que nao tem forma, nem vulto, nerm
cor, nem rumor. Que ninguém sabe o que é. Mas que carrega todo o
munco, mesmo os que nela néo pensam. As vezes, tambhém, pode
destruin, mudto rapido. os que poem a mao, por descuido ou por fulta
de informacao. Reverencia, pois, e rejubila-te: o mais sutil domine
sempre o mais denso. E reflitaumos — o bonde...” (Jodo Guimaraes
Rosa, Ave Palavra).




coletivo em sua configuracdo no espago urbano. na disposicio de novas
linhas, equipamentos, horarios. itincerarios ¢. sobretudo. na revisao do
contrato de arrendamento. Essa reordenacdo aconteceu com a
municipalizacao parcial dos transportes coletivos em 1949, atraveés da
cncampacio dos servicos de bondes prestados pela CFLMG.

Segundo o prefeito Octacilio Negrio de Lima, o poder municipal
decidiu, em 1949, pela compra do sistema de bondes como alternativa para
evitar o colapso do transporte, justificando. tambdéim. que a transagao poderia
ser vanlajosa para o municipio. Outro argumento do preteito era quanto a
intervencao federal no controle dos contratos, situacao que inviabilizava a
fiscalizagao de um servigo essencialmente municipal. As justificativas do
Poder Publico municipal e as pressdes da imprensa ¢ partidos de esquerda
pela estatizacio dos servicos de transporte sobre trilhos alcancam maior
significado. em termos nacionais, quando se observa “o avanco na agaoe do
Estado no sentido de gerir as entidades prestadoras de servicos urbanos ™™
Belo Horizonte atingia o ritmo das principais capltais. como Sao Paulo,
onde a rede de bondes da Light foi encampada pelo municipio em 1947, ¢
Rio de Janeiro, onde se deu a estatizacho dos trens suburbanos da The
[.copoldine Railway, em 19:48.

A municipalizacao dos servigos de bondes tambem contribuin para
conciliar os interesses divergentes da CFLMG e dos empresarios de onibus
urbanos. passando a Prefeitura a ditar os tramites na regulamentacao e
ampliacio do sistema. Desde o pos-guerra, surgiam empresas de maior
porte, como a Viagao Vitdria, Viacao Minas Gerais, Viacio Sao Cristovao ¢
Viacdo Pampulha, que pressionavam esporadica ¢ individualimente o poder
concedente quanto as possibilidades de expansao ¢ investimentos no
sistema, sem os entraves da CFLMG,

Emn flns de 1949, a Prefeitura assinou contrato com a CFLMG para.
a partir de janciro de 1950, "entrar em pleno dominio dos servicos de
transporte coletivo da cidade™.” O Poder Publico municipal fez um acordo.
por intermédio do qual foram cedidos os carros para a municipalidade e
vendido o restante do patrimonio referente ao sistema de transporte,
permanecendo a empresa como geradora e distribuidora de energia clétrica.

Documento de teor oficial. o plano-programa de Américo René
Glannctti. cleito prefeito em 1950, tem dados importantes sobre as condigdes
da municipalizagao dos transportes. Fica demonstrado, por exeinplo, que a
CFLMG estava passando, nos nltimos anos da decada de 1940, “da condicao
de produiora de energia para a de revendedora ou intermediaria no seu

Y A g -
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™ BARAT. Josel. Op. it p. 78.
¥ Relatério... 1919, p. 161,



comercio, encarecendo-a™ ™ Ela vinha comprando cada vez mais energia de
cmpresas particulares autogeradoras: da St John Del Rei Mining Co.. da
Companhia Fiacao ¢ Tecidos de Minas Gerais e da Usina Gafanhoto, de
propriedade do Estado. Esse processo tortuoso proporcionava lucros a
CFLMG ¢ encarecia o produto para o consumidor. O documento tambcém
revela que a exploracao dos servigos de bondes havia se tornado onerosa
pela absoluta imprevidencia da CFLMG. que utilizou ao maximo o material,
serl renovacio ou manutencio, chegando a situacao extrema de a renda
nio cobrir as despesas de operacao do sisterma. Nessas condicoes, a compra
do espolio tornou-se "um pesadissimo encargo™! para o Poder Publico, pois
cra necessario. para otimizacao dos servigos, praticamente a criagao de um
novo sistema.
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' BELO HORIZONTE. Prefeitura Municipal. Plano programa de administrac@o para
Belo Horizonte, Belo Horizonte: 1951, p. 83 [prefeito Americo René Giannetti],

“Ubidem, p. 92.
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om o fim do Estado Novo., varias transformacoces cco-
nomicas aconteceram no Pais. O periodo foi marcado
pelo dinamismo da industrializacdo. da urbanizacao
¢ acentuada migragao da populagao rural. O parcela-
mento do solo se intensificou, impulsionando as
grandes cidades brasileiras para alem de seus limites
administrativos, abrindo fronteiras em torno dos ¢ixos
viarios e adensando os centros urbanos através da verticalizacgio. As cidades

se expandiram por agregacao de periferias, sem investimentos em infra-
estrutura necessarios a producao e distribuicao dos bens ¢ servigos de
consumo coletivo, que eram bastante precarios.

Belo Horizonte foi envolvida pela nova onda. Rompeu-se a estrutura
urbana até entao prevalecente ¢ desencadeou se a metropolizagio. A Capital




entrou em processo de industrializacio, em consondneia com o restante do
Pais. Sao desse periodo os investimentos em inlra-estrutura para viabilizar
o binémio energia ¢ transporte. Com a criagcio das Centrais Elétricas de
Minas Gerais (Cemig), em 1952, implantou-se o plano de cletrificacao do
Estado. Consolidou-se a Cidade Industrial Juventino Dias em Contagem, o
Complexo de Lazer da Pampulha, além da instalagdo das areas industriais
de Santa Luzia ¢ do Barreiro,

A atividade industrial provocou a intensiticacao dos fluxos migratorios
em dire¢cao a regido de Belo Horizonte, que experimentou altas taxas de
crescimento demografico. Na década de 50, a cidade e os municipios
litnitrofes quase dobraram a sua populacio, crescendo a taxas de 6.5%
a.a., sendo 59% devidos a imigraciao. A arca urbana avangou em todas as
direcoes, principalmente onde a topogratia era mais favoravel - oeste e norte
- resultante também da forca indutora da Cidade Industrial e da Pampulha.
tendo como snportes as avenidas Amazonas ¢ Antonio Carlos.

Formou-se, entiao, um tecido urbano desordenado, sein sistema viario
organico ¢ com uma distribuicao pouco funcional. A especulacao imobiliaria
gerou loteamentos, descontinuos ¢ distantes, ultrapassando, em certas
arecas. os proprios limites municipais. Formaram-se zonas periféricas
extensas ¢ rarefeitas, com baixa densidade populacional, anticconormicas
para a implantacao de equipamentos urbanos, como o proprio trausporte
coletivo.

O cardter eletivo dos Poderes Executivo e Legislativo municipais
colocava para os politicos a preocupag¢ao com o ordenamento urbano. A
participacao de inameras associagoes de classe, comités pro-melhoramentos
de bairros. entidades estudantis ¢ empresariais o intensa na cidade, Esscs
grupos, de tendencias politicas diversificadas, pressionavam ou apoiavam
blocos no poder para a solucao de um dos problemas mais sérios: a questao
dos transportes.

Para o gerenciamento desse setor, em 1950 foi eriado o Departamento
de Bondes ¢ Onibus (DBO), autarquia municipal encarregada de coordenar
e regular o sistema de transportes coletivos. O DBO teve uma atuacao
marcante. O setor eresceu vertiginosamente, segnindo os passos da cidade,
tambdém em expansao. A autarquia assumiu o sistema de bondes ¢ passou
a plancjar nova modalidade de transporte coletivo, o trolebus, delegando a
terceiros a prestagcao de servigos por outros meios, como onibus e taxis.

No sen primeiro ano. o DBO foi dirigido por Joido Kubitschek
Figueiredo, que organizou a autarquia municipal. Foi [eita uma completa
remodelacio nos transportes da Capital. O sistema de onibus foi ampliado
com a concessao de diversas linhas, Os bondes deixaram de passar pela
avenida Afonso Pena ¢ um servico de onibus toi criado para substitui-los,
provisoriamente, entre a Feira de Amostras ¢ a Estacio Distribuidora. Os



pontos dos bondes foram retirados da Praca Sete e os abrigos norte ¢ sul,
no mesmo local, demolidos, Foram construidos o abrigo "Santa Tereza®,
onde antes funcionava a Viagao Elétrica. ¢. nos pontos de maior concen-
tracao de passageiros, 11 abrigos mctalicos ¢ um de concreto armado,

A Associacio Comercial enviou ao diretor do DBO (telegrama
aplaudindo as medidas postas em pratica no centro, uma vez que

“us reforidas medidas alcancaram, efctivamente, o mais completo
éxito proporcionando ¢ populacao um servico mais eficienic de
transporie coletivo ¢ concorreram, além disso, para o completo
descongestionamento do nosso centro urbano. oferecerido a Capital
um novo ¢ rmovimentado aspecta. -

A Uniao dos Varcejistas, por sua veyz, criticou as alteracoes. alegando
que as pessoas (ue moravam num bairro ¢ trabalhavam em outro estavan
agora obrigadas a longas caminhadas pelo centro. Além disso, a implantacao
dos trolebus aumentaria a despesa com passagens.

Houve tambem duas tentativas de reforma nos bondes: o fechamento
dos veiculos em nome da seguranca, pois a maior parte dos acidentes ocorria
com os viajantes nos estribos, e a cobranga das passagens pelo sisterma de
cofres. como o dos onibus. No entanto, esse trabalho nao foi concluido. Somente
alguns foram maodificados, provavelmente em fungao da sensivel redugio do
numero de passageiros. Um bonde especial, destinado a bagagens com peso ¢
tamanho superiores aos permitidos aos passageiros, foi entregue i populacao,
circulando em trajetos ¢ horarios alixados no final de cada linha.

O primeiro Conselho dc Administracao do DBO tomou posse em 2 de
janciro de 1951, Era composto por uin representante da Prefeitura, nomeado
livremente pelo preteito; um representante dos funcionarios do DBO, eleito
dentre os funcionarios do orgao: e um terceiro membro. eleito pela Camara
Municipal. Essa composicio sempre lol criticada, pois a pessoa indicada
pela Prefeitura tinha direito a dois votos, um como diretor ¢ outro como
representante do preleito, impondo as suas decisocs, uma vez que o
representante dos quadros téenicos. subordinado a direcao da autarquia,
era facilmente pressionado.

Durante o ano de sua criaciio. o DBO prolongou as linhas de bonde
Santo André, Lourdes ¢ Carmo.” Nos anos seguintes, trabalhou na
recuperacgio das vias permancntes ¢ na substituicdo dos cabaos aéreos,

o - -
:V“'-W" 9 . -‘J"yﬂ N
e B E PO

| .

A antiga agencia foi demolida em 1947,
"' . - - N . - s -

AS MEDIDAS tomadas proporcionaram a populagiio um scervigo mais cliciente de

transporte coletivo. Didrto de Minas, Belo Horizonte, 9 jul. 19500 p. 5.

"RELATORIO das realizacoHes do Departamento de Bondes ¢ Onibus em 1950, Fotha
de Minas. Belo Horizonte, 3 jan, 1951, p. 7.




49 - Panfleto de propaganda eleitoral, na qual sao sublinhacdas
as realizacoes do prefeito Octacilio Negrdo de Lima no tocante
a melhoria do sisterma de transportes através da introducao de
novos onibus.



continuando o prolongamento de algumas tinhas: Cruzeiro, Santa Tereza e
Carmo. em 1951: D, Pedro [L em 1952 Padre Eustaquio. em 1953.

Os relatorios anunciavam, no inicio da década de 50, a implantagao
do gque parecia ser. naquele momento, a solucio para os problemas dos
(ransportes urbanos: os anibus elétricos, Experimentados “em muitas
cidades da Evropa ¢ da América™ e em Sio Paulo, 0s trolebus apreserntavam
resultados animadores quuanto aos custos de operacdo, scguranga ¢ outros
fatores, como: conforto, ausencia de niidos. de Jumaca e gases, maior
Nexibilidade no trajeto em comparacio aos bondes e maior rapidez. Eram
vantajosos, também. devido ao extraordinario potencial hidrelctrico do Pais
¢ da sua independéncia em refacio aos combustiveis derivados do petroleo,
todos importados. Os primeiros planos indicavam que eles deveriam circular
na avenida Alonso Penta, entre a Feira de Amostras ¢ a Escola Normal, entre
a Praca da Estacdo ¢ a Praca Raul Soares ¢ pequeno trecho da avenida
Amazonas, da Feira de Amostras até Venda Nova e da Praca Raul Soares ao
Barreiro.

A idéia de implantacio dos trolebus, as relormas dos bondes ¢ a
expansao das linhas demonstram que ainda nao se pensava em acabar
com o sistema de transporte sobre trilhos. O processo de extingao dos bondes
comegaria no governo scguinte, quando os trélebus deixaram de ser
considerados um servico complementar ¢ passaram a ser scus substitutos
ideais,

Para a implantacao dos onibus eléiricos, fol aberta concorréncia
publica, da qual participaram 11 empresas: 10 cram empresas estrangeiras:
francesas. italianas, alemas e inglesas, A vencedora foi 4 unica cmpresa
nacional envolvida na concorréncia. a Companhia Paulista de Material
Elétrico. Segundo o seu proprietario,

.08 nlcos a apresentar um projeto completo, coim todos os
detathes ¢ cusito de instalacao. sendo gue, pela primeira vez na
historia dos fubricantes americanos de equipamentos peara

onibus elétricos, o nosso projeto foi inketramente feito no Brasil, por
cngertheiros brasileiros. .

Destacou-se, naquele tempo. o pioneirismo de Belo Horizente na
implantacao do sistema, pois toi a segunda cidade brasileira a fazer uso do
trolchus ¢ a quinta na América Latina. O material e os onibus seriam
adquiridos da empresa americana Twin Coach Company.

Em 28 de julho de 1950 foi assinado o contrato entre o DBO ¢ a

o 2TV Towe
RELATORIO..., 1951, p. 91

5 .
DENTRO de poutos meses, estario circulando na Capital os novos ombus eletricos.
Diario de Minas. Belo Horizonte, 29 jul. 1950, p. 5.




Companhia Paulista de Material Elétrico para a primeira linha, na avenida
Afonso Pena. Logo depois seriam iniciadas as obras entre a Praca Rui Barbosa
e a Praca Raul Soares, completando o “sistema de linhas cruzadas. de tanto
uso na America do Nortle e em paises curopcus”.h

Em 1951 assume a Prefeitura Américo René Giannetti., quando os
planos feitos pelo DBO para uma nova organizagao dos transportes coletivos
sofrem profundas alteragoes. A descentralizagao do trafego de bondes e
onibus na Praca Sete fot criticada pelo novo prefeito:

“... a popidagao que estava habifuada a um determinacdo sistema
de transporte coletivo, cuja centralizacao se dava na Praca Sete,
viu-se, de repente diante de outra ordem de transito, pelo fato de ter
desaparecido a referida centralizacao. Houve, portanio, um
desajustamenio completo entre os transpories coletivos quee erani
ofereciclos e a demarnada do piblico. "

Sobre a expansao da trota de onibus feita anteriormente, o prefeito
considerava que a populagao continuava mal servida, por isso criou uma
comissio formada por proprictarios de énibus ¢ pelo diretor do DBO para
tratar do reajustamento da frota.

Para a elaboragao de um plano de viacao urbana. havia sido convidado
um técnico da General Eletric. Sobre esse ponto, o prefeito previa uma
mudanga nos trajetos dos onibus elétricos quando afirmou que a primeira
linha iria servir ao bairro Lourdes. Se na administracio anterior varias linhas
de bonde foram cstendidas, verificou-se uma mudanca diante do problema:

“Compreende-se a dificuldade da situagao (do sistema de
{ransportes], porque € limitado o nimero de bondes, apenas 87,

¢ nao ha mais possibilideaede de adquirir novos, uma vez que o
equiparnerifo para bitola de wm metro nao se_fabrica mais e endera.
pelo desgaste, adiminuin Isto acontece quando a populagao esta

a aumentar vertiginosamente ¢ a exigir wn aumento constanie

do niunero desses reicidos. A solucdo do problema do transporte
elétrico de passageiros reside, pois, em subs{itulr totalmende o X
sistema de bondes clétricos pelo de onibus elétricos ou trolley-bus., -

Apesar dessa atirmacao, durante o seu mandato foi inaugurada a
linha Cidade Ozanam, a ultima a ser implantada. Nos discursos de
inanguracao loi enfatizado que a linha atendia a antigas reivindicagoces,
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" DENTRO de poucas meses, estarao clreulande na Capital os novas andbus elétrices.
Dicirio de Minas. Belo Horizonte, 29 jul. 1950, p. 5.

"TODOS os bondes seriao substituidos por trolley-bus. Folha de Minas. Belo Horizonte,
28 abr. 1951, p. 12.
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51 - Inauguracdo dos irdlebus. Praca Raul Soares, maio de 1953,



beneficiando as Vilas Campos Eliscos. Ipiranga. Boa Esperanga, Sagrado
Coracdo, Santa Cruz, Melo Viana, Carmen, Americana, Severa, Lajinha, Maria
Joana, Susana. Scnhora da Penha, Piraja, Ozanan, Sao Jodao Batista e Brasilia.

Em maio de 1953 circularam os primeiros trolebus, servindo aos bairros
de Lourdes, Cog‘at_‘&t) de Jesus, Santa Lucia ¢ a ex-colonia Afonso Pena (hoje
Santo Ant(‘)niol.'; A experiéneia positiva estimularia a aquisi¢ao de novos carros,
ja que os resultados da linha Lourdes aliviaram bastante o or¢camento do
DBO. A cidade passava a contar com tres modalidades de transporte, além
do trem suburbano. em duas formas de gerenciamento: privado (Onibus e
lotacoes) e publico (bondes e trolebus). E nesse periodo o bonde sempre foi a
condugio mais barata, seguida pelos trolebus, pelos onibus e lolagoes.

O sistema de taxi-lotaciao era complementar aos transportes coletivos.
O motorista aguardava o automovel lotar para cumprir itinerdrios
previamente estabelecidos. A passagem era bem mais cara que a da lotagao
nos mesmos trajetos. Como o0s usuarios ndao se adaptaram a idéia de
partilharem o veiculo com estranhos, o movimento de passageiros era
oscilante, o que provocou o desaparcecimento do sistema. Muitos motoristas
acabaram procurando uma concessao de onibus ou lotagodes no DBO.

Os trolebus, apesar do conforto, trouxeram novos riscos para a
populacao, habituada ao tradicional barulho dos bondes ¢ dos motores a
gasolina. A Inspetoria de Veiculos divulgou estatistica dos acidentes causados
pelos dnibus elétricos. considerados “uma auténtica fabrica de cadaveres™
O diretor do DBO chamou a atengao para os motivos de tantos acidentes:

“E veloz, confortarel ¢ nao fuz barwtho. quando em morimento.
Dai por gue o povo deve se acostumar a ele, por imposicao do
pragresso, e ler matores cutidados ao atravessar as vias piblicas.
Sua aproximagao nao ¢ noladea, portanto, pelo barnudho, Deve o

. ; : It
fransewe parar e olfr — esia © gue & a verdade — e tudo correrd bern, 10

A implantacao do sistemma nao avangou durante o mandato de
Giannetti, e a cidade continuou contando apenas com a linha de Lourdes.

O processo de extingio dos bondes, iniciado no governo de Américo
Giannetti, prosscguiu lentamente nos anos seguintes, causando enormes
prejuizos ao DBO. Em 1957, 60% da frota encontrava-se recolhida nas
olicinas a espera da aquisigao de pegas para reparos, € todos os funcionarios
continuavam recebendo os salarios como se estivessem trabalhbando. Além
disso. eram denunciados roubos de pegas ¢ terragens, o uso da oficina para
conserto de carros particulares, além do excesso de {iscais, cerca de 50,
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? DEPARTAMENTO DE BONDES E ONIBUS, Reteorio der 196 1. Belo Horionte (1962), s./p.
"TROLEL ¢ pesado, mas nunca matou ninguem. Diano da Tarde. Belo Horizonte, 11
out, 1960, p. 2. lulelizinente a reportagem nao {ornece dados sobire o tiumero de acldentes

covolvendo trolebus nos primeiros anos de sua utilizacio na cidade. A reportagem foi contestada
pelo diretor do DBO, Delane Ribeiro, que negou ter havido vilins Fatais nos acidentes.



para 25 bondes em circulagao. '

A suspensao das linhas de bondes. quando nido eram substituidas
pelos trolebas, considerados mais modernos ¢ conlortaveis. era reclamada
pela populacao. O fin da linha Floresta, por exemplo, mobilizou seus
moradores: “Os carros eram obsolctos ¢ as linhas pediam reparos {...), mas
de qualquer maneira. os dois ou trés bondes em circulugdo prestavam
relevantes servicos a centenas de moradores dos bairros™ (palavras de um
dos membros da comissio enviada ao jornal Foltha de Minas para protestar
contra o DBO ¢ o prefeito Giannefti, acusado de ter pouco interesse na
questao do transporte coletivo).'?

No linal de sua gestio, o preleito sc manifestaria quanto a
“tniconvertiencia da transacao de que resultou a transferericia dos servicos
de hondes da Companhia For¢a € Luz de Minas Gerais para a gestao direta
da municipatidade™."”? Segundo seu relatorio, apesar de deficitario, o DBO
trabalhara alguns programas, como o da remodelacao do sistema de bondes.
da regulamentacao do sistema de onibus e da capacitagao de motoristas
para a cordugio dos futuros trolebus. No entanto, o regime permanecceria
deficitario devido aos altos custos de operagdo dos bondes, o que ocasionou
a4 majoracio das passagens em 1954, Embora os trolebus tenham se
mostrado vantajosos para as contas do municipio. aprescentando superavits
operativos nas linhas, dificuldades de importacao impediram a rapida
implantac¢io de todo o sistema,

Nesse quadro, onde os transportes movidos & energia eletrica
permanecian aquem das necessidades, os onibus e lotagoes foram se tornando
o meio mais cficiente de locomocao. embora os discursos oficials insistissem
cm considera-los um sistema provisorio. Enquanto isso, o modelo cconémico
adotado no Pais conduzia a supremacia do automavel, a énfase na industria
automobilisticia ¢ a c-onsn'u'grao de i sistema de estradas de rodagen.

Refletindo esse fortalecimento. categorias ligadas ao setor, empregados
e concessionarios de onibus comegaram a se organizar enquanto classe.
Nos movimentos dos trabalhadores em transportes coletivos era dilicil
distinglir onde terminavam os interesses dos patroces e comegavam os dos
empregados, pois muitos proprictarios eram. Ao mesmo tempo, 0s proprios
motorisias. Por outro lado, os empresdiarios estimulavam os movimentos
grevistas como forma de pressionar reajustes de taritas.

Dentre os diversos movimentos grevistas dos empresarios para
a obtencao de aumento nos anos 50, dois sao dignos de nota pelos
desdobramentos que provocaram. O primeiro teve como conseqiiéncia direta

oy
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" VAO acabar dentro de trés anos os bondes que alnda restam em B, Horizonte.
Binomio. Belo Horzonte, 27 jan. 1957, p. 5.

* SUSPENSA a linha de bondes Floresta, Folha de Minas, Belo Horizonte. 11 jun.
1954, p. 12,

' BELO HORIZONTE. Prefeitura Municipal. Relatorto apresetitado peto prefeito
Ameérico Rene Clannetti relativo ao ano de 1933, Belo Horizonte: 1954, p. 49.




a criacdo do sindicato de motoristas e trocadores. O segundo demonstrou o
poder dos empresarios sohre 0os orgaos responsaveis pela concessao dos
aumnentos ¢ tambem resuitoun na criagiaoe do sindicato patronal,

Em 3 de novembro de 1950 [oi deflagrada uma greve de motoristas e
trocadores de onibus. Segundo a imprensa, os empresarios, cm lugar de
facilitar a solugio do caso. aproveitaram-se das majoracoes dos salarios para
obter clevacoes nas passagens. A greve terminou no dia 6 de novembro, diante
da promessa do DBO de proceder audilonia nas empresas de onibus, decidindo
depois o valor do aumento. A clevagao dos salirios toi obtida em dissidio
coletivo no inicio do ano seguinte, mas as empresas se negaram a cumprir o
acordo sem a4 majoracao das tarifas. que eram as mesmas desde 1946.

A greve mostrou aos motoristas ¢ trocadores a necessidade de um
sindicato da categoria para representa-los junto aos patroes ¢ 2o Ministério
do Trabalho. At¢ entiao, motoristas, trocadores e proprictarios de onibus
estavam ligados 4 mesma instituigdio para a defesa de seus interesses: o
Centro dos Chauffecurs de Belo Horizonte, Havia nima Associacao Profissional
dos Empregados em Transportes Coletivos, mas que nao possuia legitimidade
junto ao Ministério do Trabalho., A carta de reconhecimento do Sindicato
dos Trabalhadores em Transporte Rodoviario de Belo Horizonte foi obtida
por Sinval Siqueira. em 2 de dezembro de 1950.

bPara fazer frente ao reajuste salarial, os empresarios iniciaram
movimento pro-aumento. Como o caso vinha se arrastando, cm junho de
1951 cles ameagaram fazer lock-ouf, caso ndo obtivessemn junto & Comissio
Estadual de Precos {CEP) a majoracao das tarilas, ¢ questionaram a
competencia da Comissao quanto a {ixacao dos valores das passagens. A
Comissio Central de Precos (CCP). procurando conciliacao, decidiu que a
Prefeitura, através do orgdo municipal de transporte, faria estudos sobre as
tarifas. submetendo-os 4 CEP e, posteriormente. & CCP, para decisao final.
Atabela organizada pelo DBO foi rgjeitada pela CEPR, que propds novo plano.
prevendo a uniformizagao das tarifas da maioria das linhas. Comoe a nova
tabela implicana clevagao significativa no preco das passagens, a CCP decidiu
pela realizacio de pericia na escrituragao das empresas antes de tomar
uma decisao final, prolongando ainda mais o assunto.

A auditoria da CCP comegou em julho, com uma cquipe formada por
téecnicos da Scerctaria de Finangas, do DBO. do Instituto Mineiro de
Contabilidade ¢ da Chefia de Policia. Foram auditadas as seguintes empresas:
Viacio Vitoria, Viacao Minas Gerais. Viacio Unica, Viaciao Montanhesa,
Viacao Santa Efigénia. Os téenicos foram divididos em subcomissoes ¢ cada
uma ficou encarregada da fiscalizacao de uma empresa. A imprensa
denunciou rasuras e alteragoes em mnuilas contabilidades. O presidente da
comissio, Jaime Barbosa, tomou entio uma estranha atitude: as contas
em estado nido satisfatorio foram dispensadas ¢ consideradas inexistentes. '

" RASURAS ¢ alteracoes nas escritas das empresas. Folha de Minas. Belo Horizonte,
20 jul. 1951, p. 12



Alem disso. 0s responsiveis pelo exame das contas da Viagao Vitoria foram
acusados de suspeitos pelo deputado petebista Waldomiro Lobo. Mesmo
apos essa demincia, a comissao sugerin tomar como ponto de partida os
dados dessa empresa.

No meés seguinte foi publicada portaria da CCP concedendo aumento
de acordo com a tabela elaborada pela CEP. As novas tarifas entravam em
vigor imediatamente, mas seriam canceladas caso as empresas nao
concedessem aos seus funcionarios o reajuste de 20% obtido no dissidio
coletivo & se nao aumentassem a trota em pelo menos 10% até fevereiro de
19562, O fato loi assim comentado pelo Jornal Folha de Minas:

“Sequndo a pericia efeinada na escrita das empresas somente

duas delas vinham tendo. realmente, prejuizos, As outras estavam
ganhando. Mesmo as empresas deficitarias poderiam ter
solucionados os seus problemas financeiros cont um alnento de

10 a 200% como ficou demonstrado nos exames periciais. Cremos
auee o COP erronc lamentavelmente ao conceder o aumento comno foz, -t

A decisio ol tao polémica que o proprio presidente da Republica, Getulio
Vargas, interferiu no assunto anulando a portaria ¢ concedendo o aumento.

Alnda em agosto. motoristas ¢ trocadores iniciaram uma greve
exigindo salarios de acordo com dissidio coletivo. O governador Juscelino
Kubitschek convocou o preleito e o chefe de Policia, que passaram a
intermmcdiar uma negociacao. Ficou acertado que os trabalhadores
retornariam ao trabalho agunardando durante quinze dias os resultados dos
estudos do DBO sobre o movimento de passageiros. Foi acertado, tamber,
que uma comissao iria ao Rio de Janeiro tratar do assunto junto ao
presidente, ¢ o movimento foi suspenso no dia seguinte,

Durante a greve pairaram sérias davidas sc a paralisagao teria sido
provocada realmente pelos empregados ou se teria sido um lock out promovido
pclos concessionarios, o que levou a instauracio de um inquérito policial.
Um dos maiores opositores dos concessionarios era o deputado Waldomiro
Lobo, que prestou depoimento, acusando os empresarios de estarem obtendo
altos lucros com a exploragcio do servigo ¢ de tentativa de suborno.

Para realizar novos estudos, o DBO lacrou os colres de 27 onibus de
diversas empresas ¢ colocou dois fiscais em cada carro. A partir da renda
apurada seria feito o calculo do reajuste a ser concedido. O relatorio do
DBO apontou duas irregularidades praticadas pelos empresarios para que
os veiculos liscalizados mostrassem renda auferida inferior ao movimento
real. Os proprictarios instruiram os trocadores que, alegando falta de troco,
cobrassem as passagens arrcdondando os valores para baixo. Outra
estratégia toi colocar um onibus na frente do que estava sendo fiscalizado,
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' PUBLICADA a portaria que anmenta o prego das passagens dos onibus. Fotha de
Minas, Belo Honzonte, 7 ago. 1951, p. 12,




52 — Tendo ao fundo um “Ford 1946”7, empresdrio posa ao lado do
motorista e do trocador. No pos-guerra, lotagdes de propriedade
individual gradativamente cederiam espaco as grandes companhias.




diminuindo assim a sua lotacao. Mesmo no horario do rush, ele nio saia do
ponto lotado, pois o gue vinha antes levava todos os p;lssugf-iros.“' Foram
feitas duas apuracodes de renda ¢ ambas revelaram discrepancia entre os
dados fornecidos pelas empresas 4 CEP ¢ os obtidos na fiscalizacio,

0 caso arrastonu-se até novembro de 1951, quando a CEP concedeu
aumento de acordo com a quilometragem de cada trajeto ¢ ndao mais no
mesmo percentual para todas as linhas. Segundo o Jornal Foltha de Minas,

‘o aumento ja ¢ por st consideracel e o eritério sequido pela
comissan o torna muats odioso porgue, como ja afirmamos. nao fot
considerada a posicto das classes menos javorecidas -7

A majoracao loi criticada porque as condicoes acertadas com os
concessionarios, de aumentar a frota e melhorar o servigo, nio aconteceran.
Com o objetivo de defender os interesses dos concessionarios, foi eriada, no
ano seguinte, a Associagao Profissional das Empresas de Transporte de
Passageiros de Belo Horizonte. O estatuto da entidade tinha como um de
scus principios a colaboragao com os Poderes constituidos ¢ a busca de
solucoes amigaveis para os problemas e impasses surgidos entre os
proprictarios de linha e 0s responsadveis pela coisa publica. No dia 1° de
feverciro de 19541 foi empossada a primeira diretoria do Sindicato das
Empresas de Transporte de Passageiros de Belo Horizonte (Setransp). O
discurso de posse do primeiro presidente eleito, Fabio Vasconcelos, ™ proprio
de um contexto popullista, proclamava a uniio entre empresarios. capital e
trabalho. A conjugacac de esforcos entre o empresariado. as autoridades e
a populacio possibilitaria a justa remuneracdo pelo servigo prestado e teria
como beneficiario o povo. O salario digno para os trabalhadores foi
veemcentemente defendido. A entidade reuniria, ao longo de sua trajetoria,
os lideres mais expressivos da classe, como Pedro Braichi, Vasco Figuciredo
Reis, Osvaldo Lara. lldeu Lara, Joao Duarte, Pedro Campanaro, Luiz Martins
de Souza, Raimundo Lessa de Moura. Anselmo de Vasconcelos, Joaquim e
Miaro Lopes Torres, dentre outros.

Até erttao, a maioria dos onibus continuava como propricdade individual,
em que o dono cra o motorista, Os empresarios, concorrentes entre si. nao
tinham objetivos comuns e nao havia maior aproximagao cntre eles,
Ocasionalmernte, entre o intervalo de uma viagem e outrd, discutiam seus
problemas em um bar no centro da cidade. Através da acao de Pedro Braichi,
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" PROCURAM 0% concessionarios reduzir a receita dos onibns, Folha de Minas. Belo
Horizonte, 18 ago. 1951, p. 12.
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" AUMENTADAS as Garifas de todas s linhas de onibus da Capital. Folha de Minas.
iiclo Horizonte, 23 nov. 1951, p. 3.
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que operava a linha Santo André/Bom Jesus. ¢ depois constituiria a
Viagao Santo André, concretizou-se a fundagio de um primeiro orgio da
classe. Segundo Braichi, "as proprias awtoridades difictdtavam a nossa
atuacao para criarmos o sindicato das empresas™'™ o que nao impediu
que o registro da entidade fosse oficializado e, posteriormente,
transformada cm sindicato.

O Poder POblico também se estruturou no periodo. O Conselho
Deliberativo do DBO, em sua sessao extraordindria em 24 de janeiro de
1953, aprovou novoe regulamento do servico de transporte coletivo por meio
de onibus. A partir de suas exigeéncias e disposicoes, além daguelas contidas
cm regulamentos estaduais ¢ no Codigo Nacional de Transito. o DBO
concederia ou faria a exploracio do servico de transporte coletivo, por meio
de onibus ou lotagdao, no municipio de Belo Horizonte.

A concessao para a exploracao das linhas ou ramals seria sempre a
titulo precario e teria em vista o perfeito entrosamento dos meios de
transporte coletivo urbano, a juizo do departamento. O DBO verificaria a
conveniéncia de itinerarvios, assim como poderia controlar os rendimentos
auleridos com a atividade., Como em algumas cliusulas do regulamento
cssa intencao licava muito clara. os empresdrios passaram a considerar
esse procedimento como inibidor da aplicacio de seus capitais naquela
atividade. considerando os planos da municipalidade de expandir o sistema
de onibus cletricos.

Pela primeira vez foi feita uma distin¢ao téenica oficial entre auto-
Oonibus ¢ antolotacio. Sepgundo o regulamento, v anto-onibus era provido
de rodas duplas no cixo traseiro ¢ capacidade minima para 21 passageiros.
enquanto o autolotagio tinha rodas simples no cixo traseiro e capacidade
minima de 6 e maxima de 20 passageiros. Esses foram os principais veiculos
no inicio de operacao das linhas. ndo s6 pelos custos mais acessiveis, mas
também por responderem a uma demanda rarefeita do inicio de operagdo
em linhas da periferia. Os onibus surgiram a partir do aperfeicoamento
teenologico e regularizacao das importagodcs no periodo do pos-gruerra, além
das fabricas de carrocerias que comecaram a surdir no Pais, coma 0s
pioneiras frmaos Grassi, de Sdao Paulo, que colocavam ne mereado, -por
essa epocd. o onibus urbano Metropolitano. Geralmente eram importados
chassis curtos de caminhio para serem adaptados.” Em Belo Horizonte,
a Gevasco, tradicional Labricante de (‘LET()(‘(‘I‘iaS de caminhoes, tambén comegou
I‘]ST’.’FI'{;‘\NSI’qu:m‘nla anos. Didno de Minas, Belo Horfzonte, abr, 1994, p. 4 [Edicao
Espeeial).

' Em 1946, ¢ fundada em Sao Paulo a Companhia Americana Industrial de Onibus,
A CALO, e em Joimville a Carrocerias Nielson, Em 1949, & aberta a Carrocerias Nicola, gancha,
que mais tarde oridinaria a Marcopolo, Enn 1952, iniciam-se as negociagdes que levariam i
instalacao, no Brasil. da fabrica de onibus alema Mereedes Benz, Ja no ano seguinte. £
dezembro de 1977 loi lancada a pedra fundamental da Eibrica da VOLVO em Curitiba,
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a usar onibus e lotacoces.

De acordo com o regulamento, nenhum servico de transporte coletivo
podia iniciar-sc sem expressa autorizacgao do DBO, sendo que as licencas
eram sempre concedidas através de concorréncia publica on administrativa.
O prazo de duragao cra de trés anos, prorrogaveis por igual perioco.

O pedido de concessio ou renovaciao de licenga devia conter a zoni,
linha ¢ ramal que o proponente pretendesse explorar, espécie ¢ nimero de
veiculos, indicacio da marca dos chassis, principais caracteristicas. forga,
capacidade, fabricante, cor ¢ lotacao. Os ceditais de concorréncia scriam
publicados nos orgaos oficiais do Estado ou nos mweios de imprensa de
grande circulagao.

P’elo regulamento, bastante detalhado, os onibus deviam obedecer a
diversos itens quanto ao conforio, a seguranca € a tecenologia. Deviam ser
construidos para essc fim especilico ¢ serem aprovados pelo DBO, com
chassis apropriados ¢ carrocerias confort:iveis. Alguns dos requisitos vinham
perpetuando-se atraves dos regulamentos, mas novos parametros ¢
exigéncias tambeém foram incorporados. Somente os veiculos novos e
matriculados no DBO podiam circular. admitindo-se veiculos usados
somernte el casos excepoionais.

Nos parametros do regulamento para as carrocerias, buscava se uma
padronizagdo, pois os onibus, alem das regras dos lotacoes, deviam ter
dimensocs standard, respeitadas as medidas das leis de transito. A pintura
externa e interna do veiculo teria o mesmo padrio para cada empresa,
permitindo-se a colocagao de anuncios. O concessionario era obrigado a
manter carros-reserva, na proporcio de um para cada grupo de quatro
matriculados.

As viagens deviam ser entre as 6 e as 24 horas, ou de acordo com os
horarios aprovados pelo DBO. Os pontos inicial ¢ final ¢ o itinerario. depois
de aprovados, somente poderiam ser modilicados com expressa autorizagao
do Departamento. Os veiculos deveriam cumprir o itinerario completo, nao
podendo retroceder antes dos pontos terminais,

Em relacio ao pessoal em servigo, as exigencias erani: motoristas ¢
cobradores. antes de iniciar o trabalho, deviam se apresentar ao DBO para
serem cadastrados. Eram obrigados a acatar ¢ respeitar os servidores do
DBO. ou seus prepostos, sob pena de serem considerados definitivamente
inabilitados para o exercicio da funcao. Deviam usar uniforme,
apresentando-se cm perfeito estado de asseio, Permanceiam as obrigagoes
relativas A seguranca. a disciplina, ao controle e ao bom trato dos
passageiros.

Os veiculos eram considerados lotados quando o nitunero de
passageiros correspondia aos lugares olerecidos nos bancos, sendo o excesso
regulado por meio do portaria do DBO. Os coletivos que nao se
apresentassem bem conservados ¢ asseados poderiam ser retirados de



circulacio, acarretando multas sc nao fossem imediatamente substituidos.
Concedin-se passe livre para os fiscais da Secao de Fiscalizagao de Onibus,
o governador do Estado, o preicito, o chefe da Policia. o superintendente do
SET ¢ os conselheiros, os chefes de secio e o dirctor do 1DBQ,

O ratego de onibus e lotagoes nos mesmos itinerarios dos bondes,
de Jorma parcial ou total, s seria permitido em casos especiais, em lotagoes
de até 14 passageiros. A concessio de linhas com trajetos coincidentes, no
todo ou em parte. a ponto de serem concorrentes com outras ja existentes,
$O seria feita caso os servicos ali prestados fossem insulicientes e se 08
scus execulores o pudessem ou se recusasscm a amplia-los. Apos a
aprovacao do regulamento, o DBO providenciaria o imediato afastamento
de veiculos com capacidade superior a 14 passageiros, que trafegassem em
percursos de onibus e bondes, desde que esses veiculos tivessem sido
colocados nas linhas sem autorizacao do DBO ¢ do SET e que se dispusesse
de outra via de trafego. Essa protegio de mercado para bondes ¢ onibus em
operacio era fiscalizada e exigia-se dos veiculos de maior porte nesses
trajetos a retirada de cadeiras como condigdo para sc obter licenga de
circulagao. Nessa fiscalizacdo. o DBO agia em colaboracao com o SET.
comunicando-lhe todas as infracoes de transito.

Apesar de previstas no regulamento. as concorréncias publicas
regulares nao chegaram a 20 nos anos 50; o “conhecimento politico™ cra o
instrumento usual junto ao NDBO, segundo alguns empresiarios pioneiros.
Por outro lado. a mesma linha podia ser operada por diversos proprictarios,
que tinham de se entender quanto 4 organizacio do trabalho. Ha diversos
relatos de quemn estava comegando a operar sob boicotes ¢ sabotagens por
parte dagueles que ja possuiam mais de um carro na linha. Muitos dirigiam
o seu proprio veiculo, faziam a cobranc¢a. a manutencio depois do expediente,
administravam a i¢ria para o pagamento do veiculo ¢ de suas despesas.
Outros operadores, mais capitalizados, entravam no negocio ganhando a
concorrencia para determinada linha. A longo prazo, no entanto. o sistema
restringiu a participagda de pequenos empresarios, que nao ggiacntavam o
ritmo de trabalho e, descapitalizados. passavam o veiculo e a concessao
para outro empreendedor.

O entao presidente do Sindicato dos Concessionarios. Fabio
Vasconccelos, reconheeia as dilerencas entre as diversas empresas: algumas
ceram bem administradas ¢ outras completamente desorganizadas. Ele citava
como linhas de onibus-modelo: Santo Antonio, Barroca. Calalate, Barreiro
¢ Santa Tereza; as linhas de lotagio mais exemplares cram: Calatate, Santa
Efigénia e Lagoinha. A concessao indiscriminada de linhas pelo DBO era
para ele um dos fatores para essa situm(_*{m.u Considerava como uma das
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mais graves falhas no sistema a admissao de empresarios e pessoas pouco
capitalizadas. sem condicdes de adquinr rotas adequadas.

Em seus argumentos, buscavam demonstrar, relativamente a
concorréncia, cada vez mais acirrada. a falta de critérios do DBO na
concessio das lmhas permitindo a invasdo de arcas do onibus por outro
tipo de lmnspnrte “ Por verzes, eram criadas linhas proximas, o que
provocava a queda do movimento das mais antigas. Em tais casos, os
proprictiarios de veiculos atuavam junto ao DBO para remancjamento ¢
distribuigio dos veiculos para outras linhas. Quando surgia a oportunidade
de se prolongar uma delas, os empresarios induziam a comunidade
beneficiada a encaminhar abaixo-assinado ao DBO pedindo estudos téenicos
visando sua aprovacao. Segundo antigos r)pemdorc . 0 DBO era muito
rigoroso quanto a outros problemas nos anos 50, “ mantendo fiscais na
rua, verficando veiculos, traje de motoristas ¢ cobradores e exigindo uma
certa quantidade de carros na linha.

Paralclo ao controle oficial. os concessionarios buscavam tambem
mecanismos de auto-regulamentagao de suas atividades. As linhas
funcionavam em horarios estabelecidos pelos praoprios motoristas. que
pagavam a urm fiscal para controlar a saida ¢ a chegada dos carros. Em
determinadas linhas era combinada uma multa para penalizar os motoristas
que se adiantassem ou atrasassem mais de cinco minutos do horario
previsto.

Mas existiam represdlias e sabotagens, por parte daqueles que tinham
maior poder de pressio. para que um pequeno proprietario vendesse sua
concessdao ou mudasse de linha, eliminando-se a concorréncia. Um tipo
usual de subotagem era a "estratégia sanduiche”, quando um motorista era
forcado a tralegar entre dois carros muito proximos de outro proprietario.
Assim, ele transportava poucos passageiros ¢ a sua renda diminuia.

Outro grande empecilho cra a topografia de Belo Horizonte, que exigia
muito dos motores para os onibus subirem lotados as ruas ¢ ladeiras ¢, por
outro lado, provocava um grande desgaste no sistema de frejos para segurar
o velculo tambem sobrecarregado nas descidas.

Muitos pioneiros desistiram por causa da represalia de emnpresarios
maiores ou pela dificuldade em se manterem no sistema sem um aporte de
capital para aumento da frota ou troca de veiculos ja desgastados pela
topogralia ¢ pelo uso continuo. A propria criacao do sindicato coincidiu
com um ano de crisc para varios proprietiarios, que se retiraram do sistema,

"%‘QQ @ qur@@,o
* 0 DBO nao adota criterios justos ¢ racionais na distribuicao das linhas. Folhe de
Minas, Belo Horizonte, 10 st 1955, p. 12,

7 SETRANSP quarenta anos. Diario de Minas, Belo Horizonte, abr. 1994, p. 7 [Edigio
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mantendo-se aqueles que conseguiram alavancar a empresa, adaptando-se
as variacoes da demanda e as exigencias dos regulamentos,

S5¢ o DBO era considerado muito rigoroso em alguns pontos pelos
proprietarios de onibus, para a populacio. entretanto, nao exercia a contento
a sua fungao fiscalizadora:

“Reclamacées? DBEO (...). o que dizem as ironicas taboletas que
encontramos em lodos os veiculos. Para que? pergunta-se. Fxiste o
DBO, assim como conttinuam existindo lambem os velhos veiculos
sem hordrio. veiculos incertos gue nem sempre consequem chegar a

s W2
sel desting. ™!

Algumas vezes os usuadrios tomavam atitudes mads drasticas contra
a pessima situacio do transporte coletivo. Exemplo disso foi a grove de
passageiros do bairro Pomipéia, revoltados contra os servigos prestados pela
empresa Cruzeiro do Sul, negaindo-se a entrar nos veiculos e impedindo a
entrada dos demais passageiros. A exaltaciao das pessoas tolhidas de tomar
a conducao motivou a presenca de uma Riadio Patrulha no local, que, apos
algumas “bordoadas”, encerrou o episadio.””

No inicio de 1952, peritos do SET ¢ do DBO iniciaram., com base no
art. 132 do Cadigo Penal (expor em perigo a vida ou a saude de outrem).
pericia para verilicar as condicoes dos anibus e lotacoes em trafego, retirando
de circutagao alguns veiculos que ndo ofereciam seguranca. Os motoristas
prestaram depoimentos a policia ¢ foram em seguida liberados.,

O péssimo estado da frota era motive de constantes acidentes
envolvendo énibus e lotagcoes. Scgundo levantamento feito pelo DBO, em
1955, 90% cstava sem condicocs de trafego. A situaciao nao devia ser muito
diferente em outras capitais. No mesmo ano estava em discussio no Rio de
Janeiro lei que levaria aos tribunais os concessiondrios de linhas de
transporte coletivo no caso de acidentes causados pela ma conservagio dos
veiculos.”

Logo no inicio da gestao do prefeito Celso Mello de Azevedo. foi
realizada uma vistoria que constatou o seguinte: dos 215 veiculos
inspecionados, 111 encontravam-sc sem condigoes de tralego. Ficou decidido
que serta dado um prazo aos empresarios para que lossem reformados.
Expirado esse prazo. seriam retirados de circulagio. Nova vistoria loi {cita
no servigo de transporte coletivo da capital em 1955, sendo inspecionadas
as 50 linhas de onibus e as 33 de lotacoes, Havia em circulaciio 238 énibus
e 225 lotagoes. £ se a lei regulamentadora do sistema fosse cumprida a
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risca. somente restariam 30 veiculos rodando. tal a precaricdade dos outros.
Alem disso, as linhas circulares so deixavam o ponto final depois de cheios.
como se lossenn lotacoes. A superlotacao era constante, colocando em risco a
vida dos passageiros, pois prejudicava a visibilidade do motorista ¢ impedia
o lechaunento das portas. As autoridades manifestavam sua intengao de nao
mais permitir o excesso de passageiros, e o SET decidiu obrigar os lotagoes ¢
onibus a trategarem com portas fechadas. O DBO sempre ameagava tonar
madidas malis enérgicas contra o excesso de velocidade dos onibus ¢
autolotacoes, como a colocacio de tacogratos, mas nidio as rcealizava.

Além desses problemas. os atritos dos usuarios com trocadores ¢
motoristas eram inumeros. e a populacao reclamava dos excessos. Co o
objetivo de coibir esses abusos, em abril de 1951 reuniram-se o chefe de
Policia, o superintendente de Trinsito, o diretor do DBO., os representantes
do Sindicato dos Trabalhadores ¢ do Centro dos Chauffeurs, alem de diretores
¢ proprietarios de empresas de onibus, ficando deliberada a colaboragao
das autoridades na repressio dos abusos, a fundacao de uma escola de
urbanidade para motoristas ¢ trocadores, ¢ a ado¢do de penas para os
infratores. Todas essas medidas ¢ campanhas esporadicas nao produziam
muitos resultados:

“De quando em quando swrgem as campanthas ineralizadoras.
Sao provedidas apreensdaes de peiculos. 560 suspensos ou
advertidos petos orgaos compelenies os motoristas gue [¢m por
nornta destratar passageiros. Mas, em verdade, nada valemn estas
verdadeiras "blitz” conura os abuseos de toda naturezoa e que ocorrem
Srequienfemente. Por mais que surfam e passem tais campanfas,
0 belo horizontino coruinua sendo a mesma citima dos transportes
coletiros da cidade, Os anos passam e os veicudos dignos de um
musent historico continuenn a trajegar, empoetrando as roupas,
perdendo pecas pelas ruas e sujeitando o passageiro a ter de realizar
0 resto de Sett Percurso o pe. a
Outro problema gue se agravava era a poluicao no centro, local de
grande concentracao de veiculos. Os comerciantes, certanente os mais
atingidos, em meados da década de 50, mobilizaram-se contra o excesso de
fumaca de onibus ¢ lotacoes. Foi sugerida a adogao de canos de descarga
até a altura da capota dos veiculos ¢ a proibiciao de modificagoes nos motores,
que resultavam em aumento do volume de funiaga lancada na atmosfera. A
solicitacido da Unido dos Varejistas produzin resullados rapidos, pois em
agosto de 1955 a Camara Municipal aprovou lei obrigando o uso de canos
de descarga verticais.
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Ao longo dos anos 50, a discussiao sobre tarilas tornou-se ponto
pacilico. Os proprictarios reclamavam do sistema de reajustes das passagens,
alegando o seguinte: o DBO nao considerava os custos operacionais, e todas
as discussocs sobre o reajuste das tarifas tinham componentes politicos e
demagogicos. gerando dificuldades financeiras. As ameacas de lock-out ¢
de devolugao das concessoes eram instruimentos de pressio dos empresarios
junto ao orgio publico.

O prefeito Celso Mello de Azevedo mostrou-se muito menos {lexivel
que prefeitos anteriores quanto aos reajustes dos transportes, nomeando
conissao para estudar o caso e fixando, algumas vezes, reajustes inferiores
a solicitagdao. Como forma de burlar a medida, 0os concessionarios nao
colocavam troco nos onibus, obrigando a cobranca de taritas além das
concedidas.” Muitos cobradores aproveitavam-se da situagio para sonegar
o troco. Q caso mais gritante talvez tenha sido o de um {uncionario da linha
Santo Antonio. que entregava ao passageiro a ficha (‘()II(‘SpOn(f(‘nl( a
passagem ¢ um pedaco de papel onde se lia "vale vinte centavos”™,

Inspirados em pratica ja vigente em Salvador as empresas ceriaram.
cm convénio com o Banco de Crédito ¢ Comeércio, os chamados “chequinhos™,
nos valores de 20, 30 ¢ 50 centavos. Os concessionarios depositavam o
dinheiro relativo aos cheques repassados a populacdo, ficando o saldo em
conta remunerada. Os passageiros, de posse dos “chequinhos”, deveriam
se dirigir ao Banco e trocar o papel por dinheiro. O uso desses vales proliferou
¢ causou problemas com os usudrios, pois nem sempre 0s cobradores
reconheciam a sua legitimidacde. A posigaoe da populacio ndo era uniforme.
Havia os neutros diante da questao, os que preferiam rasgar os papeis que
ja chegavam danificados as suas midos. e os que achavam preferivel ficar
sem o troco. Caso mais curioso loi o de um estudante que colecionava os
papeizinhos:

“Tenho uma colegao deles, Id em casa, Niumero razodee! désses
papeizinhos sujos ¢ desvalorizados como as moedas brasileras,
que, muitas vezes, alem de syjos chegam as minhas maos rasgados
{...). Nao gosto dos chequinhos, Chego mesmo a rin quando observo
a minh coleeao, da situagao imesponsaeet en que vai carninfando
o Brasd e, principalmente, o ctual Governo da Reptblica que, no
caso da moeda divisiondria, ¢ um dos grandes culpudos {...). Nao.,
maogo, acho gozado ésse pais, Da se dinheiro e recebe se papel
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Foi. enfim, um étimo negocio para os concessjonarios, pois muitos
portadores abriam mao de seus direitos para ndo enfrentarem as enormes
filas no Banco que efetuava sua reconversio em espécie, alem do grande
namero de cheques perdidos. Muitos passageiros preferiam guarda-los e
usa-los como passagens. Algumas empresas deliberaram pela nao-aceitacao
dos cheques nos onibus. Os estudantes de medicina resolveram. entao,
pressionar pelo fim dos “chequinhos”, formando longas filas dentro do Banco
de Crédito ¢ Comeércio para troci-los por dinheiro. A instituigdo de crédito.
temendo os transtornos causados pela manifestacao, suspendeu o
fornecimento dos cheques aos concessionarios.”

Falta grave cometida por irocadores e motoristas contra Qﬁj
empresarios. no mesmo periodo. foi o desvio de dinheiro das passagens.
Em 1953 houve uma denuncia de furto de fichas dos cofres dos onibus da
linha Prado por empregados que utilizavam um chiclete preso a uma varinha.
A Delegacia de Furtos apurou gue o golpe acontecia em todas as linhas e se
tornara possivel gracas a uma remodelacio dos cofres para que estes
recebessem também cupons. Os motoristas, em cumplicidade com os
trocadores, iniciaram o costume ilicito. Coin a reversao da cobranga de
passagens atraves do sistema de fichas, o dispositivo de seguranca, que
impossibilitava a retirada delas, nao foi recolocado, facilitando ainda mais
o furto. Os trocadores vendiam as fichas e o lucro era dividido entre as
partes envolvidas., Nova dentancia foi feita em 1954, na linha Pedro 11, ¢
revelava novo método: o cobrador recebia a passagem ¢ naio entregava a
ficha ao passageiro. O desvio das receitas foi coibido com a introdugao das
roletas a partir de 1957,

Em 1958 surgiu a polemica sobre o trabalho de menores como
trocadores de onibus. Os donos de coletivos nao pagavam o salario minimo,
sob a alegacio de que os menores encontravam-se em lase de aprendizado.
Foi baixada portaria proibindo a contratagao de trocadores em tais condicaoes.
Os mcenores ja em atividade nas empresas foram encaminhados a
estabelecimentos profissionais de aprendizagem. O empresariado, atraves
do sindicato, criou uina escola na qual cles cram treinados para melhor
relacionamento com o usudrio. Nesse mesmo ano hda noticias do retorno do
“chequinho”. mas sem cobertura bancaria. Os empresarios também usavam
balas, tosloros, e fignrinhas, guando foi apresentado projeto de lei proibindo

" SOB A APARENCIA de servir o pove os “chequinhos™ sioe um bom negocio, Folha
de Minas. Belo Horlzonte, § jul. 19535, p. 12,

e passagelro do onibus, ao entrar no veiculo, pagava a tarifa ao motorista ou
cobrador ¢ recebin uma licha, que deveria ser eolocadia em am colre localizado proximo &
saicdda do veicnlo, guando fosse desembirearn, Atraves da conlagem do namero de fichas, o
empresario controlava o munero de passageiros e a léria obtida pelo veiculo ao final da
jornada,




56 — “Néaw € novidade para ninguém que o povo de Belo Horizonte,
cansado de ser explorado, saiu de sua costumeira pacaitez e, em
explosao stbita, quebrou o gue encontrou a seu alcance, causando
prejuizos superiores a cince milhoes de cruzeiros aos ‘tubardes’ e a
éle proprio (...} A reagao popular, condenduel pela violéncia, foi motivo
dos mais variados comentarios, pois refletiv o animo ptiblico que
sera traduzido em penas rigorosas nos_jiris populares a serem
instituidos em todo o Brasil. Nao teve ela um cardter comunista — o
proprio Chefe de policia, o recontheceu — mas uma base de protesto
com amplas raizes no coragao do povo, apés a série de majoracoes
dos géneros de primeira necessidade, que a Comisséo Central de
Precos achava por bem impor ao publico, ja tao sobrecarregado de
dificuldades pecuniarias. Assim, ndo exageraram os comentaristas
economicos do Rio e Sao Paulo quando asseguravam que aqul se
realizava algo profundamente popular a moda da Revolucéo
Francesa, numa arrancada para tirar da Bastilha dos ‘tubardes’ a
carne, o leite, o acticar, o paoe e outros’{Revista Pampulha, 1952).



57 - O prefeito Celso Mello de Azevedo posa entre diretores
de fabrica de onibus elétricos norte-americana, quando da entrega
simbdélica dos veiculos nos Estados Unidos.




essa espécie de troco ¢ outros meios ilegais. Ela foi sancionada em junho
desse mesmo ano. Para burla-la, os empresarios davam selos dos Correios
CcOmo troco € negavami-se a aceita-los como pagamento de passagens,
provocando novos atritos entre trocadores ¢ passageiros.

Na segunda metade dos anos 50. o sistema de transportes passou a
ser mais diretamente afetado pela conjuntura cconomica nacional, ja que a
desvalorizacio cambial ¢ 0o aumento de precos dos combustiveis exerciam
pressao sobhre salarios ¢ valores tarifarios. Km 19568 o prefcito Celso Mello
de Azevedo apontava a erise cconomica do Pais, com precos e saldarios fora
do controle, como lator agravante dos problemas relativos aos servicos de
transporte. Apesar das dificuldades, o sistema de énibus teve continuo
crescimento. Em 1955, a frota totalizava 465 onibus e lotacoes em 88 linhas,
enquanto o trolebus trafegava apenas em duas linhas. Por volta de 1957
novas linhas foram inauguradas. atendendo a bairros distantes, como
Barreiro, Nossa Senhora da Gloria, Parque Sao Joao Batista, Jardim Ameérica
e Piraja. A frota manteve-se em expansio, cntrando em circulagao, naquele
ano, cercade 111 carros, entre auto-onibus e autolotacoces. Esse crescimento
se deve a atuacao do Poder Pablico, que criou lei em sctembro de 1957:“
autorizando o DBQO a intervir na compra e venda de onibus a concessionarios
de linhas, substituindo o comprador em obrigacdes contratuals. Nas
aquisi¢oes de at¢ 50 onibus. o DBO daria garantia aos investimentos. Em
1958 a Prefeitura trouxe representantes da Mercedes-Benz do Brasil para
orientar os cmpresarios sobre produtos ¢ possibilidades de compra de
veiculos. Essa iniciativa permitin a renovacao de grande parte da frota,
quando o Poder Publico municipal tornou-se avalista dos empresarios junto
a [abrica alema.

Dando continuidade a melhoria dos transportes, técnicos paulistas
foram contratados para a elaboragao de um diagnostico sobre o sistema. A
pequena capacidade de investimentos dos proprietarios de coletivos {oi
ressaltada e a solugao toi a escolha dos trolebus como principal modalidade
de transporte na Capital. Os bondes, anibus e lotagbes seriam sistemas
complementares. Nesse novo plano. haveria as primeiras linhas para os
bairros Serra ¢ Santo Antonio, além de uma linha na avenida Afonso Pena.
Nessa primeira clapa seriam adquiridos 16 énibus clétricos ¢ a Companhia
Paulista de¢ Materiais Elétricos ficaria responsavel pela implantagdo da
estrutura.

Durante os anos de 1956 e 19567, o prefeito entrou em negociagoes
com a Superintendéncia da Mocda e do Crédito (Sumoc) para a liberagao de
guia de importagao dos veiculos elétricos. A Surnoc autorizou a importagao
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de 50 trolebus em 1957, Alem das linhas ja citadas, o prefeito anunciou os
1novos bairros a serem beneficiados pelo sistema: Santa Efigénia ¢ Carmo.
O contrato de aquisicao dos veiculos junto a empresa americana Marmon
Herrington Company {oi assinado em agosto, ficando prevista a entrega em
120 dias.

Iniciaram-se as obras necessarias com a retirada dos trilhos de bonde
da rua da Bahia. quie foram desviados para a rua Pernambuco. quebrando-
se. assim, a “tradigdo da Capital” em nome do progresso ¢ da melhoria dos
transporles pl’:h}icos.M

O prefeito Celso Mello de Azevedo tambem encomendou 70 onibus
cletricos & empresa Vilares, de Sao Paulo. Os importados tiveram sua chegada
a Belo Horizonte atrasada por causa da [alta de verbas para o pagamento
do frete ¢ das taxas alfandegarias, ficando retidos no porto do Rio de Janeiro.
No caso dos veiculos nacionais, [oi enviado 4 Caimara projeto autorizando a
contratacao de aval para a transacio junto a bancos do Estado. A negociagao
foi obstada por parlumentares oposicionistas € a encomenda fol cancelada.
Somente em 1959, na administracao do prefeito Amintas de Barros, os
primeiros 25 onibus foram liberados e retirados da alfandega no Rio de
Janeiro, apos o pagamento de parte do frete ¢ da isencio de taxas aduaneiras
pelo Ministério da Fazenda,

Ouiro empecilho a instalagao do sistema em Belo Horizonte foi o
interesse do prefeito de Porto Alegre, em 1959, Sucupira Viana, em adquirir
dez trolebus do total destinado a cidade. O negocio s6 nido foi efetuado
devido a pressao de parlamentares, industriais, comerciantes, sindicalistas,
estudantes ¢ da imprensa.

Em 1960 houve nova tentativa de liberacao dos 25 trolebus que
continuavam retidos no Rio de Janeiro, pois a Prefeitura nao tinha os
recursos NeCessarios para o pagamento 4 empresa americana encarregada
do frete. Uma comissiao foi entao nomeada para falar com o presidente
Juscelino Kubitschek, que ja havia liberado o pagamento de taxas
allandegarias. O diretor do DBO também tentou obter recursos da ordem
de 300 mil cruzeiros para a liberagao de quatro subestacdes importadas da
Franga, que permitiriam a inauguragio das linhas Cruzeiro ¢ Serra, ja
concluidas.

Os estudantes jniciaram nm movimento pela retirada dos onibus
elétricos do porto com o apoio de liderangas sindicais. Para o lider do
movimento. os trolebus seriam um golpe nas pretensoes dos concessionadrios
de onibus. O assunto foi debatido durante seis dias por dirigentes sindicais,
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A PARTIR de hoje os bondes ndao mais passarao pela rua da Bahia, Fotha de
Minas. Belo Horizonte, 11 set. 138, po 12,




estudantes, representantes da Prefeitura e funcionarios do DBO. Varias
sugestoes foram apresentadas, inclusive a doaciao de um dia de trabalho
por todos os trabalhadores para a arrecadagao da quantia devida.

O Banco do Brasil aceitou fazer um empréstimo para a liberacio dos
veiculos, desde que a Municipalidade vinculasse parte das rendas do servico
a0 pagamento da divida ¢ mandasse relacao de bens a serem hipotecados
como garantia. As cxigencias geraram polémica, especialmente entre os
téenicos da Municipalidade, divididos entre os defensores e os opositores
ao cmprestimo. Os que cram contrarios ao financiamento alegavam que a
vinculacao das rendas ao pagamento das dividas iria agravar ainda mais a
situagio deficitaria do DBO.

Os trolebus s6 toram liberados em setembro de 1960, com recursos
da propria Prefeitura, depois de um ano ¢ quinze dias retidos no porto do
Rio de Janeiro. Os prejuizos da Municipalidade foram enormes, ja que a
frota havia sofride a acao do tempo durante esse longo periodo. A maioria
dos carros estava. Inclusive. com os pneus danificados.

Os trolebus passaram a trafegar na avenida Afonso Pena. Tal fato
demonstrava o descompasso entre os diversos orgiaos responsaveis pelo
transporte coletivo, pelo gerenciamento do transito e pelo plancjamento
urbano. Para Radamés Teixeira, chefe do Departamento do Plano Diretor
da Preleitura, a medida traria prejuizos ao trafego da cidade; lembrou o
cquivoco comatido pelo DBO ao instalar o final da linha de onibus elétricos
Santo Antonio na Praga da Estacao, de onde os veiculos trafegavam vazios
ate a esquina com avenida Afonso Pena.”

A construcio da linha para o bairro Santa Tereza teve inicio em
outubro de 1960. A pressao dos concessionarios contra a instalagao do
servico logo se tez sentir. Um primeiro obsticulo colocado foi a tentativa de
impedir que o ponto inicial dos eletricos se localizasse na mia Tamoios,
enire a avenida Afonso Pena ¢ a rua da Bahia, local extremamente
movimentado. Os concessionarios exigiam que o ponto fosse na Praca Rui
Barbosa. O prefeito Amintas de Barros chegou a manilestar-sce
favoravelmente e as ohras foram suspensasf“' Houve ainda denuncia de
tentativa de suborno do teenico responsavel. conforme declaracio dos lideres
do movimento a favor da linha.” Foram feitos. entao, dois trajetos para os
trolebus ¢ utilizado o menos interessante para os moradores. A linha de
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58 - "A precaria situacdo financeira nae permitiv que a Prefeitura
liberasse a metade dos onibus eléctricos que importou dos Estados
Unidos. Vinte e cinco veiculos estGo apodrecendo no cais do porto,
enquanto vao acumulando taxas de armazenagem, o que ir¢ onerar
seriamente o seu custo, Muitos désses veiculos ja necessitam de
substituicao de pecas comprometidas pela acéo destruidora da
maresia” (Diario da Tarde, 1960).
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60 - Em wn pequeno
trecho da rua da Bahia,
convivem as diferentes
modalidades de
transporte coletivo.




61 - Inicio dos anos 60, Praca da Estacao:
tempo e espaco onde se cruzaram os bondes e os trolebus.




onibus dos Irndaoes Massud {icou com o melhor ¢, finalmente, a linha de
trolebus foi inaugurada no dia 15 de abnl de 1961,

Os moradores da Cidade Industrial mobilizaram-se para levar a linha
de trolebus até o local. ¢ uma comissao encaminhou ao vercador Jodo de
Paulo Pires pedido de aprovagio de indicacao ao preleito ¢ ao Consclho do
DBO solicitande o mellioramento. Segundo o vercador “a medida sera do
maior alcance. beneficiando a mithares de pessoas que exercem atividades
niauele nucleo, mduszu(’ /ac:hrando a1 populucao que reside na regiao o
transporte para o centro.” A linha nao foi implantada sob a alegacao de
gue a regiao teria trens eletrificados.

O trem suburbano para o Barrciro comegou a trafegar em 1957,
Diante dos caleulos olimistas que projetavam para o ano de 1966 cerca de
80 mil passageiros por dia. surgiu o plano de eletrificacao da rede, iniciado
pelda Central do Brasil em 1959 ¢ parcialmente implantado nos anos
scguintes. O projeto. que previa uma rede com 27 quilometros de extensao
ligando o Barreiro ao Matadouro, cra o que de mais moderno havia para o
sctor terroviario. Com trens de alta velocidade, o percurso seria coberto em
apenas 27 minutos. Para garantir a seguranga da populaciao, nma vez que
os fios e os trilhos seriam eletrificados, a linha seria cercada por muros em
toda a sua extensdao. O ramal teria cinco pontos de parada, além dos pontos
terminais ¢ preco utlico nas passagens. Posteriormente, a linha eletriticada
seria estendida a Santa Luzia, prevendo-se também um ramal para Sabara
¢ Raposos, partindo do Horto.

O projeto era delendido por comissoes de varios bairros da regido e
combatido pelo movimento pro-retirada das linhas do centro urbano.
Diversos comités enviaram documentos ao diretor-superintendente da
Estrada de Ferro Ccnlml do Brasil, enfatizando a necessidade de se implantar
a rede eletrificada.” O movimento contra a e letrificacao era liderado por
unm proprictario de diversas casas na rua Maud, onde loram construidos
muros a margem da via féerrea. Os concessionarios de onibus ¢ lotagoes,
que teriam sua atividade prejudicada pela implantacao dos suburbios
eletrificados, foram acusados de serem os inspiradores do 1110\-'1'11161110.4“
Certamente, a agao dos opositores pesou na ndoe-implantacao total do plano.

Os trolebus, que transportaram cm meédia 3.5 milhoes de passageiros/
ano no periodo inicial de 1933 até 1959, passaram a transportar, e 1960.
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mais de 13 milhoes. Em 1961, o numero subiu para mais de 25 milhaces de
passageiros ao ano.'ll O sistema contava com 35 carros em circulacao e
1961 e, no ano seguinte. oito linhas serviam aos seguintes bairros: Coracao
de Jesus, Santo Antonio, Serra-Aimorés, Cruzeiro, Serra-Claudio Manocl,
Carmo. Santa Tereza ¢ Santa Efigénia. A cada inaugaracio reafirmava-se a
sua modernidade e a obsolesceéncia dos bondes: “Sera desnecessario dizer
do acerto da providéncia que pem adotando o senhor Prefeito, substituindo
0s ohsoletos bondes pelos modernos veicuildos eléiricos, confortarets e de maior
rcndr'nwnro."42

O crescimento do sistema de trolebus acirrou a concorréncla entre
os diversos modos de transporte que operavam numa iesma linha, for¢ando
areducio nos precos das passagens. As tarifas mais baixas de um forcavam
aquedi do outro. Prova disso foi a linha de onibus Santa Tereza, que reduziu
seus pregos apos a implantacio dos trolebus, Com a queda no movimento.
os proprictarios deram desconto de 10% para os passageiros que
adquirissem, anlecipadamente. cupons cquivalentes a 50 passagens. A
disputa causava, ainda. tentativas de suborno de funcionarios do DBO.
Em 1962 foi instaurado inquérito contra fiscais dos trolebus Santo Antonio
¢ Sion. Eles estariamn recebendo propinas dos proprietarios de coletivos
para retardarem a saida dos véiculos do ponto final at¢ que os onibus ¢
lotagoes estivessem su[.“wrlulaldos.J'5 Se, por um lado, a concorréncia levava
areducao das taritas, por outro. era motivo de apreensio para os passageiros.
Os motoristas transformavam o trajeto em pistas de corrida nas horas de
maior movimento: “Todos guerem chegar ‘na frente’, cont mnedo de nao thes
sobrar pussageiros”,

A implantaciao dos onibus el¢tricos foi, nos primeiros anos. altamente
lucrativa para a Municipalidade, pois o custo de operacio era inferior a
renda. Durante o governo Amintas de Barros houve significativos reajustes
das passagens. Mas os lucros dos trolebus nao compensavam os prejuizos
da md administracao dos bondes. Novos aumentos das tarifas, em 1961,
contribuiram para melhorar a situacio das contas. O déficit, que em 1960
havia sido de 30 milhoes de cruzeiros, caiu para 5 milhoes,

Um diagnostico preciso da conformacio e dinamica urbanas de Belo
Horizonte nos lins dos anos 50, com reflexos na decada posterior, foi [eito
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entre os anos de 1958 ¢ 1961 pela empresa paulista Sociedade de Analises
Grafivas ¢ Mecanograficas Aplicadas aos Complexos Sociais (SAGMACS).”
Contratada na gestio de Celso Mello de Azevedo para elaborar um novo
plano para o municipio, a SAGMACS s0 eniregoun os resultados na
Administracao Amintas de Barros, nao sendo realizada a grande maioria
das propostas entio lormuladas.

A analise detectou forte tendcencia a monopolarizacio, provocada pelo
ceriro da cidade, numa arca circumdante 4 Praca Sete ¢ com extensoces
para o Barro Preto, Floresta ¢ Lagoinha. Esse polo central de comercio e
servicos. aléem de alrair os moradores de todos os bairros, tinha uma area
de influéncia propria que abrangia a zona interna a avenida do Contorno e
toda a zona sul. Essa areca subdividia-se nas diregocs de Carmo, Serra,
Cruzeire, Sao Pedro, Santo Antonio, Cidade Jardim. Coracae de Jesus ¢
Barroca.

A equipce apontou outras nucleacoes em varios pontos que
intermediavam a atragao do polo central ¢, por sua veg, lortaleciam-se como
corredores para outros bairros mais distantes. Esses “subcentros” eram o
Horto, Santa Efigénia, Progresso. Gameleira e Lagoinha, aos quais
correspondiam bairros ou zonas de influéncia. Assim. a partir do subcentro
de Santa Efigénia, nolava-se a existencia de uma zona que se estendia na
dire¢iao da rua Niguelina at¢ a Pompcéia. Do centro ao Horto partia outra
zona, abrangendo Edgard Werneck, Esplanada, Sao Geraldo. Boa Vista,
parte de Santa Tereza e Sagrada Familia. Em seguida, uma extensa zona se
formava ao longo da rua Jacui, partindo do subcentro comercial da Floresta
e atingindo o Matadouro. A essa zona ligavam-se: Concdrdia, Renascenga,
Ipiranga, Vilas Reunidas ¢ Sao Paulo. A regido que partia do subcentro
comercial da Lagoinha dividia-se na diregiao do Santo André, Bonfim,
Cachoeirinha, Sao Joao Batista. Conjunto do IAPL ¢ Alto dos Caicaras.

Ao longo das ruas Padre Eustaquio ¢ Para de Minas formava-se outra
regiiio que se estendia até Ressaca, abrangendo Carlos Prates, Progresso.
Celeste Império e Vila Futuro. Isolada do resto da estrutura, ligava-se a cidade
pela avenida Amazonas a Vila Oeste. Acompanhando o Ribeirdo Arrudas
forinava se o cixo definido pelas ruas Platina e Desembargador Barcelos,
abrangendo Prado. Calafate. Gameleira. Jardim Amcrica e Salgado Filho.

Consolidando tendéncias presentes desde a formagao urbana da
cidade, a area central intermediava duas regioes bem distintas: o sul, contido
pela Serra do Curral, onde se concentrava a populaciao mais favorecida, e o
norte, constituido por bairros resultantes dos processos de CXPANSA0
perif¢érica. A regido norte se consolidou por uma ecupagio residencial

T ESTRUTURA urbana de Belo Hordzonte, Belo Homzonte: SAGMACS, 1954,



tamiliar, enquanto na zona sul surgia uma renovagao vertical com intensa
concentracao de beneficios urbanos. Essa macrodiferenciacio do espaco
orientava o processo de localizacao de atividades terciarias, que se situavam
ao longo das principais vias de acesso a arca central. fortalecendo diversas
concentracocs terciarias, situadas a leste, norte ¢ oeste; nucleadas (centro
da Floresta e do Horto). ou lincares [corredores formados das avenidas
Amazonas. Antonio Carlos, Silviano Brandao, Pedro Il ruas Jacui ¢
Niquelina, Pedro 1l e Padre Eustaquio).

Entretanto, a cidade permanecia polarizada pelo centro principal,
devido ao equipamento comercial (quase metade dos estabelecimentos
comerciais de Belo Horlzonte se localizavam no centro), administrativo, ao
emprego, aos cquipamentos de ensino sccundario ¢ superior, de lazer, ¢
mesimo aos estabelecimentos industriais. A andlise da SAGMACS considerou
que as linhas de transporte coletivo, partindo daquele centro polarizador
em dice¢ao aos subceentros e bairros, reforcavam a concentragao. pois as
atividades tercidrias que poderiam ser ai implantadas tendiam a se aglutinar
nos scus corredores viarios. Os sistemas de transporte, concluia o estudo,
eram distribuidos a partir de situacoes ja criadas, em constante atraso em
relagao as demandas. ndo sendo atilizados come verdadeiros elementos
estruturantes do crescimento da cidade.”

No inicio dos anos 60 o contorno da Cidade Industrial constituia a
primeira frente de conurbacio da Capital ¢ o local onde se formaria um
espaco de ocupagio continua, agrupando partes de Contagem (Parque
Industrial), Belo Horizonte [[3arrciro) e 1hirité (Durval de Barros). Ao norte,
a Pampulha continunaria a induzir parcelamentos, embora em ritino menos
intenso ¢ com uma ocupacao dispersa e diferenciada. Para alem da Pampulha
(Venda Nova)., formou-se uma trente descontinua de expansao periférica,
com intenso parcelamento. Os loteamentos alcangavam dreas de outros
municipios ¢ esse transbordamento iniciava um processo de reparticao
designal. em termos intermunicipais, dos custos ¢ dos bencelicios da
urbanizacao. Era uma metropole carente de tudo: transporte coletivo,
habitacao. servicos de dgua e esgoto, afetando até mesmo arcas mais centrais,
habitadas por populacao de maior nivel de renda,

O fortalecimento do modelo de transporte bascado no automovel ja
pesava nos problemas urbanos, como congestionamentos e precaricedade
dos transportes coletivos de massa. Como escreveu GOUVEA,

“aideta de quee o automavel, ou scja, o transporie individual,
serie o substituto do transporte coletivo desvion para aguete meio

ey -
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W ESTRUTURA urbana de Belo Horizonte. Belo Horizonte: SAGMACS, 1959,




de transporte todas as atengoées ¢ a maior parte dos recursos
17

Jinanceiros dispornivets.”

Os Poderes Publicos investiram em planos destinados a
reestruturacao do transito na arca central ¢ em obras para abertura ¢
pavimentacio de avenidas e ruas mais largas. no estreitamento de passeios
¢ derrubada de arvores. Em 1958 os planos realizados por uma empresa
paulista para o rcordenamento do transito foram colocados em pratica,
modificando o transito das ruas do centro, que passariam a ter mao unica.
A continuidade da implantacio do projeto. em 1959, gerou conflitos entre o
DBO e o DET. que pretendia implantar mao vinica na Bahia, retirando dali
0s trélebus. Houve um debate entre membros do DBQO. Pio Porto de Menczces.,
antigo diretor da autarquia, técnicos do DET, especialistas em trafego e
urbanisino do Rio de Janciro ¢ de Sao Paulo. As discussoes deixaram claro
o conflito das diversas institni¢oes responsaveis pelo transito na cidade. O
projeto de reestruturacao implicava interferir no trajeto dos bondes. trolebus
e onfbus. Scgurrlo Menezes, as divergéncias entre 0 DBO ¢ o DET existiram
porque o

*DI30 nco poderia pernitir gue uma cornissao extra oficial pudesse
modificar win plano [dos trolebus! eluborado por quem de direito,

gue era a autarguia municipal. Salienton ainda gue esse plano haria
sido elaborado por 1écnicos competentes ¢ que, assim, nao poderia

: P
sofrer restricoes.,

Acabaram veneendo os defensores da mao dupla no local.

As mudancas no trafego continuaram, com um nove sistema de
direcionamento do transito nas imediacdes da Praga Sete, em 1961, Para
evitar que 0s carros precisassem fazer o contorno da Praga. foram retiradas
as arvores ¢ a mao de diversas ruas foram alteradas. Pontos de colelivos
foram transleridos das ruas Sao Paulo, Rio de Janeiro, Carijés, Tupinambis.
As mudangas foram sugeridas pelo DET, para solucionar o problema no
centro comercial. Em 1963 as arvores da avenida Afonso Pena foram
dermubadas para o escoamento mais rapido dos veiculos.

Essas mudancas e os conllitos de competéncia faziam parte do
processo descrito por GOUVEA, quando os problemas relativos aos
automodveis loram priorizados em detrimento de solugdes para o transporte
coletivo. Scus usuarnios, de menor poder aquisitivo, eram os mais penalizados.,

Sy A 0% -
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T GOUVEA, Ronaldo Guimaraes, A questao dos ransportes piiblicos em Belo
Hortzonte: uma questao metropolitana, Belo Horizonte: LEMG/DCE, 1992, p. 57 (Mestrado,
Cicncia Politica).

B -IROLLEIBUSES” podem permanecer na rua da Bahia (mao ¢ contramio). Fotha
cle Minas. Belo Horizonte, 12 nov, 19539, p. 12,
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CADA UM VAI COMO PODE
Diz a ciéncia sabida

que tudo na nossa vida

E medido, é relativo.

Entre a matéria e a energia
O homem luta e porfia

Pra ver se ainda fica vivo.

Nada, nada nesse rmundo
(Comprova um sabio profundo)
Foge ao rijo compasso;
Qualquer acao, qualquer ato,
Pra se transformar em _fato
Precisa de termpo e espaco.
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Mas ca, na nossa Cidade,

A tal relafividade

Redunda em _franco fracasso.
Na hora do “pega bonde”

Néao ha “como”, nao hé “onde”
Néo ha tempo nem espaco.

E o cidaddao calmo e amigo
Regride ao macaco antigo,
Pula, rebola, sacode.

No “rush”, na confusao,
Cessa a civilizacao:

Cada gual vai como pode.

Quem é novo e honitao
Nao liga pra conducao,
Tem resolvido o problema.
Lambreta resolve tudo:
Trabalho, visita, estudo,
Viagermn, parque, cinema.
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O veiculo moderno

No meio do tal inferno,
Nem mesmo lugar ocupd.
Vai indo livremente,

Maus camninhos pela frente,
Mau caminho na garupa.

No rebordo da calcada,

A turma eletrificada

Espera aos trancos e esbarros.
Enquanto em bairros distantes
O resto dos habitantes
Aguarda os setenta carros.

Duas horas no meio-fio

Sob a chuva, sob o frio...

Nao ha forca, nao ha luz.

Meu Deus, porque assim me aturdes?
Al, Santa Virgem de Lurdes.

Al, Coracao de Jesus.

Diz um ditado comum

Que cabe sempre mais um
Num coracdo de mulher,
Também no estribo do bonde,
Ha sempre um lugar aonde
Se agarra como puder.



La vat o "Cachoelirinha”
Comw lata de sardinha
Com gente no teto ale.

f2 o condutor grita ¢ ri:
"Se tem lempo vemn aqgud,
Ta corn pressa vail de pe.”

No caso da condigao

Nosso nobre amigo 0 cQo

E quemn melhor vida pussa.
Sencorrer, sem se afobar
Encontra em qualquer lugar
Transporte certo e de graca.

Se da corda nao se solta
Ja na viagem de volia
Ele vern de caminhao.
Sem latir ¢ sem dar bote,
Arnumado nium caixote,
Disfur¢ado de sabéio.

Existe também o atleta
Que pensa que bicicletu
E meio de conducao.
Sobe a rampa pedalando,
Chegya no alto bufando,
Sofrendo do coracdo.

Ha porémt compensagoes
Apesar dos trambolhoes,
Da pedra. da vala rasa.
Chegando a tidtima encosta,
Carrega a “bicha”™ na costa,
Para poder entrar em casa.

A colsa assim nao vai bem;
Muila gente ¢ potico trem
Na batalha do sunirbio.
Por isto a turma de fora.
Para nao perder a hora.
FFaz bagunca faz distirbio.



Z¢é Marmita sai de casa
Parece até que term asa.
Pra pegar o trem ajeuto.
Mas a vaga ¢ tdo peqguena,
Que o coracao da morena
Bate deritro do seu peito

Este nao val. Este leva

A carga bruta se eleva
No scu carrinho de mao.
E assim que o brasileiro
Ja passou de passageiro
A meio de conducao.

No problema do transporte
Se ere triste nossa sorte,
Hoje inda & mais com certeza
Nao chega o velho suplicio:
Importaram o sacrificio
Desta invertgao portiuguesda.

Pelas ruas da Cidade.
Implorando caridade,

O povo se esfulfa ¢ sofre

No meio do pandemonio,
Clamuanclo por Santo Antonio
Gritando por Santo Onofre,

E enquanto o turba se agita
No meio da rua aflita,
Nessa balbirdia infernal.
Em folga risonha e franca.
Madame no chapa branca,
Da seu passeio legal.

Como Decus nao nos acode.
Cada qual vai como pode,
De “Jeep”, de carro alé.
Esite aqui, primo feliz,

Tem sua forca molriz
Posta na sola do pe.

ANO NOVO... PREQC NOVO!

E feliz, néo se amofina,
Nao precisa gasolina

Vai contra a mao. mas caminha

Ndo tem ilusoes e enganos:
Sabe que enit bem poucos anos
Vai chegar ao fim da linha.

Chegamaos ao fim de titdo:
Hirto frio, triste, mudo.

O homem livrou se do “rush’.
Cidadao pobre do povo.
Ernconira wn transporte novo
Viajando agora de coche.

Fim da ultima viagem.
Ei-lo chegado a paragem
Da triste mansao da morte,
Descansando do que féz

E resolvendo de vez

O problema do transporte.

(O Binomio, 1958)




obrigados a usar um transporte aquém de suas necessidades de
deslocamentos rapidos entre o trabalho ¢ scus lares, e cada vez mais caro.

Um nove aumento das tarifas em maio de 1960 teve grande
repercussao, demonstrando que, em algumas ocasioes, a populagao ¢ capaz
de reverter uma situacao desfavoravel. O reajuste de pregos, com percentuais
diferenciados para as diversas empresas. [oi considerado um contra-senso,
uma vez que leria os estorcos realizados nos niveis federal ¢ estadual para a
contencao da escalada inflacionaria. Naguele momento, oficialmente,
ceconomistas e téenicos ligados aos empresarios ¢ ao Poder Pablico
disputavam o entendimento sobre o anmento das tarifas. Nas discussoces
cram elaborados estudos, como o custo do veiculo por quilometro e a relacao
de lugares oferecidos e ocupados, demonstrando a discrepancia entre os
levantamentos do DBO e dos empresarios para juslificar os aumentos. A
imprensa destacou ameacas e taticas do*“-qernprvmu ios: “choro de déficits™,
ameacas de lock-out € o "lator surpresa”. No primeiro dia de vigéncia do
aumento, os trocadores impingiam caixas de {osforos aos passageiros como
troco, lemmbrando o tempo dos “chequinhos™

Diante da crescente oposicao. os empresarios condicionaram a
redugio tarifavia a diminuicio de pereurso. A Camara Municipal divulgou
nota repudiando o reajuste e defendendo a retirada de poderes do DBO
para estabelecer pregos. Alguns concessionarios cobravam tarifas menores
que as concedidas, dando municio para os opositores do aumento. Os
estudantes realizaram uma série de debates com dirigentes sindicals,
deputados. vereadores, representante do prefeito, dirigente do DBO, ¢
programaram manifestagoes de repudio ao reajuste,

Ao mesimo tempo. lideres sindicais. reunidos em Belo Horizonte para
a organizagio do I Congresso Sindical de Minas Gerais, divalgaram nota
contra qualquer aumento de tarilas, sugerindo a criacao de sociedade de
cconomia mista para dirigir os transportes. formada por representantes
dos trabalhadores, visando principalmente: estabelecimento de custo minimo
do passageiro/quilometro: lucros das cimpresas compativeis com o interessc
da coletividade: ¢ preco vnico em todas as linhas a lim de ndo onerar os
moradores das vilas distantes. . Alé mesmo a interferéncia do presidente

Juscelino Kubitschek contra os aumentos dos coletivos 1ol pedida pelo
deputado Waldomiro Lobo, (IIICJlllgclt'.l tratar-se “de medida combinada e
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wrdide nos hastidores do DBO™, entre autoridades e concessionarios,

O [ator surpresa era uma estratégia dos concessionarios que consistia cm realizar
os aumentos aos domingdos. leriados e dias santos, reduzindo assim o impacto dos reajustes.
ML - yepe _— - N .
ESTUDANTES e operarios pedem cancelamento de concessoes de linhas de onibus
na (dpll 1I Diario da Tarde. Belo Hovizonte, 17 maio 1960, p. 2,

' VEREADORES querem retirar do DBO poderes para (xar tarifas. Foltha de Minas.
Belo Horizonte, 11 maio 1960, o 3.



A reacdo prosseguiu, com protestos de vereadores, lideres sindicais,
lideres estudantis, resultando na revisio parcial do aumento pelo Conselho
Deliberativo do DBO ¢ na concessio de um reajusie provisorio e linear para
lodas as empresas. Esse recuo serviu para que surgissem outras questoces,
como o naoc-cumprimento de normas do DBO pelos empresarios ¢ a
inexisténcia de um servigo continuo de transporte noturno, a excmplo do
que havia em outras cidades de mesmo porte. No dia 11 de maio foi marcada
pelos estudantes uma concentragio diante da Camara Municipal, seguida
de passcata de protesto contra o reajuste. Os vercadores movimentaram-se
em entrevistas com o prefeito. propostas de reestruturacao do DBO e pedidos
de explicagoes sobre o aumento. Os lideres sindicais fizeram duas assembléias
“monstro” contra a majoragio. Diante da pressao. o DBO revogou a nova
tabela ¢ publicou regjustes ecm bases menos [avoraveis aos CoNCessioNArios
em 14 de maio. Os dirigentes sindicais, nao satisfeitos com a nova tabela,
divulgaram nota pedindo a revogacao do aumento, aléim do trifego dos trolebus
adquiridos pela Municipalidade e de maior numero de bondes.

A majoragao den motivo a discussoes sobre as a¢oes dos empresarios,
como o uso de 1osforos e balas como troco, embora houvesse lei proibindo
tal medida, ou a estratégia de maximizacao dos lucros através da reducao
do numero de viagens. A campanha pelo transporte coletivo noturno, que
jaacontecia desde 1959, ganhou for¢a. Diversos projetos loram apresentados
na Camara dos Vereadores ¢ medidas para coibir abusos dos empresartos
[oram tomadas pelas diversas agéncias publicas.

A Delegacia de Ordem Economica iniciou, em agosto de 1961, cam-
panha contra a sonegagao do troco. Os concessionarios forawn convocados e
alertados que a alegacao de falta de troco acarretaria processo criminal. Foi
instituido um plantao 24 horas na Delegacia para atender a reclamagoes. que
poderiam. inclusive. ser feitas por telefone. O DBO inteusiticou a fiscalizacio.
especialinente quanto aos horarios de saida dos coletivos, Os motoristas,
forcados ao pagamento das infracoes pelos empresarios, protestavam e
reivindicavam que todo o sistemna de transporte coletivo fosse fiscalizado pelo
DET, orgao considerado muito mads “justo™ na aplicagao das multas.

Os trabalhadores aproveitaram para denunciar as condicoes a que
estavam submetidos: jornada de b4 horas, sem direito a horas extras e
olga semanal. As carteiras do Ministerio do Trabalho ndo cram assinadas e
0 pagamento, ¢m sua maijoria, cra feito em recibo em branco. Alem disso,
mesmo com baixos salarios, os motoristas eram obrigados a usar uniforme.

Fol apresentado a Camara projeto de lei considerado  “de grande
oportunidade ¢ que criard obriga¢oes para 0s concessiondrios, (e agora sem
Siscalizacao por parte do DBO”.? O projeto previa a colocacao, nos pontos
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FISCAIS do hoerario de coletivos devemn ser os passadgeiros. Didnoe da Tarde. Belo
Haorizonte, 23 ago. 1961, p. 2.




66 — “Onibus, bondes, taxis coletivos sao utilizados pelas pessoas
de condicto social pobre ou mediana. Os taxis, muito mais caros,
enconiram sua clientela enire a burguesia. O belo-horizontinoe nao
ama andar durante muito tempo, entao uma de suas primeiras
preocupdcées, ao enriquecer ou poder fazer empréstimos, é de
comprar um automovel, tarito quanto possivel um grande veiculo
americano onde toda a _familia podera se amontoar (...).

“Sdao, [os bondes], geralmente, veiculos barulhentos, de modelos
ultrapassados, completamertte abertos dos lados. O condutor deve
circular ao longo do estribo, ‘aos trancos e barrancos’, exposto a
todas as intempéries para receber os 50 centavos da passagem. No
momento da entrada e da satda do trabaltho, esses carros eléiricos
sao as vezes recobertos por ‘cachos’ humanos transbordando aié
o teto. Um novo modelo de veiculo fechado comeca a circular,
suprimindo esses enxames humanos e melhorando as condicoes
de trabatho dos condutores” (Roger Teuliéres, 1961).



terminais de cada linha ¢ no interior dos veiculos, de quadro especificando
o intervalo entre as viagens ¢ o tempo maximo de duragio do percurso.
Dessa torma, os passageiros seriam os liscais do horario. Qutras disposicoes
previam a colocagio de “borboletas™ a criagdio do horario noturno ¢ o
abalimento de DO% sobre o prego das passagens aos estudantes primarios
¢ secunddrios, devidamente uniformizados. O ponto mais polemico era a
proibicao das viagens cm pe.

A primeira metade da década de 1960 ficaria marcada pelas
discussoes tarilarias entre DBO ¢ empresarios, sempre com elaboradas
estrategias de ambas as partes. Os empresarios desconsideravam os estudos
do DBO. apresentando outros indices, e questionavam a estrutura de decisdo
do departamento, que determinava os precos por intermeédio apenas de tres
membros. Entre novermbro e dezembro foram feitas novas reivindicagoes de
aumento pelos empresarios, sob ameacas de lock-out ¢ de devolucao das
concessoes. Surgiram, entretanto, denuncias de desunido da classe, pois
0s proprietarios de determinadas empresas nao aprovavaim novos reajustes,

A socicdade. por outro lado. tambéin pressionava o Poder Publico
pela melhoria de algumas linhas sob a ameaca de que, em dlg_,unb lugares,

“poceria haver uma irmitacao mais séria por parte da populacao.”™ L m artigo
da imprensa abordava a questao:

.em Belo Horizonte, cidade de transporte coletive pior ¢ mais caro
do nundo. os concessiondros das linhas de onilnis e lotacoes
manobraint de tal maneira € cont tel poder gque ten em suds maos
o arbitrio de tudo o que thes nreressa, controlando todos os
organisimos fiscalizadores a seuw bel prazer. ditando normas ¢ regras,
Sfixando precos e determinando horarios, w

O jorpalista comentava o AUMento das passagens ¢ a enorme margen
de lueros dos concessionarios, protestando contra a distancia entre alguns
pontos de coletivos fixados pelo DBO para lavorcecer determinados
concessionarios. Assim como esta. toda uma série de denuncias ¢
reclamacoes de usuarios, trabalhadores  do sistema e jornalistas cram
veiculadas na imprensa, tratando de favorecimentos aos concessionarios
por funcionarios do DBO. falta de hsmh/.l(.m do sistema e desrespeito a
legislagio trabalhista pelas empresas. .

As exigencias de aumento de tarifas cram freqiicntemente noticiadas

> @SR OB
hik = ~ .
REACAQ contra aumento (coletivos) prossegue: DBO afirma ndo ter menosprezado
Cankira. e Procuradoria fulmina a revogacao, Folfut de Minas, Belo Horzonte, 12 maio 1960, p. 6.

*i
SALLES, Franklin de. O eterno martitio dos transportes. Folha de Minas, Belo
Horizonte, 13 abr. 1961 p. 4.

T Ver, dentre outras; CRUZ. Alberico de Syuza. DBO contra o povo: luero dos donos
de onibus ¢ de 20060, Hinomio. Belo Horlzonte, 11 nov, 1963, p. 7.




nos Diarios da cidade, muitas vezes em matérias pagas pelos proprios
cipresarios. Qs proprictarios apresenfavam argumentos téoenicos ou
conjunturais e exerciam diversos mecanismos de pressio, como: denuncias
de corrupcio no DBO, ameacas de greve: pedido de falencia, ou de recurso
a0 Poder Judiciario, ¢ majoraciao arbitraria. Alem disso, o Setransp realizou
campanha publicitaria, em 1963, para reverter a imagem negativa da classe,
enfatizando as dificuldades enfrentadas ¢ os esforcos para a prestacio de
um bhom servigo.

Algumas vezes, o DBO resistia, como em outubro de 1962, quando a
Secretaria de Seguranga Publica foi mobilizada ¢ houve ameaca de cassacio
das licengas das linhas em caso de ;;‘rv\-'c.m Entretanto, diante de um estudo
técnico justificando a majoracao, em dezembro do mesmo ano o DBO
autorizaria mais um aumento.

O Sindicato dos Trabalhadores em Transporte Rodoviario de Belo
Horizonte denunciou ao Ministério do Trabalho as irregularidades praticadas
pelas empresas. A Delegacia Regional realizvou blitz constatando a
procedencia das denancias. Cerca de 90% das empresas ndo respeitavam a
legislacdo trabalhista, O abuso mais gritante era a exploracio de menores
como trocadores, recebendo baixissimos salarios e obrigados a wma jornada
didiria de dez a doze horas. O salario minimo nae era pago a categoria sob o
argumento de que o dissidio coletivo havia estipulado valor inferior. Essa
irregularidade foi denunciada ao DBO, justamente porque o altimo aumento
de tarifas fora concedido para cobrir os custos decorrentes do novo salario
minimo. Além disso. havia desrespeito i lei no tocante a horarios de refeicoes
¢ repouso semanal remunerado.”’

Noinicio do mandato do preleito Jorge Carone, a antiga reivindicacao
de servico de onibus noturno foi atendida. Até entiao, os onibus circulaviun
até a 1 hora da madrugada, ficando recolhidos nas garagens até as 4h30.
Os que mais exigiam a conducao noturna eram garcons, cozinheiros,
jornalistas. jornaleiros, luncionarios dos Correios ¢ Telégrafos e porteiros.
Belo Horizonte, que tinha cerca de 700 mil habitantes, necessitava do
melhoramento, Os trolebus ¢ bondes também passaram a ter horario
noturno, ficando liberada a prestaciao do servico por onibus e lotacio nos
mesmos locais,

Alguns projetos de estatizacio foram apresentados no inicio dos
anos 60, a exemplo do que havia ocorrido em Sao Paulo ¢ em Recife. O
mais polémico foi apresentado a Camara e agosto de 1963. Considerado
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™08 MAGNATAS do transparte coletivo, Didrio det Tarde, Belo Horizonte, 23 oul.
1962, p. 2; concesstonarios pedem hoje ao DBO novo aumento das passagens, Diario da
Tarde, BBelo Horizonte, 8 out, 1962, p. 2

TTEMPRESAS de onibus estao lesando seus cinpregados. Didarioe da Tarde. 30 maio
1962, p. 2.
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&7 - Campanha feita pelo Setransp em 1963,

“Em reunico que durou pouco mais de trés horas, 57 concessiond-
rios de énibus e lotacdes resolveram, oniem, que irao iniciar uma
campanha {...). A meta da campanha publicitaria que os conces-
sionarios vae prormover, visa tirar deles a_fama de ‘tubarées’, inimigos
do povo e ainda provar que precisam mesmo do aumento de
passagens” (Diario da Tarde, 1963).
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68 - Empresarios fuazem uso do humor e da satira, tragos
caracteristicos do Binomio, o fim de pleitearem financiamentos
ptblicos para a renovagcao da frota de coletivos (O Bindmio, 1963).

69 — Motoristas e trocadores “uniformizados” perfilam-se defronte
da nouva frota da Viacdo Vera Cruz. Praca Floriano Peixoto, 1962.




“revolucionario”, previa a encampacido dos transportes coletivos pela
Municipalidade ¢ a constituicao de uma sociedade de ceconomia mista, a
Transportes Coletivos de Belo Horizonte S/A (Transbel). A integralizacao de
capital se faria através da transferéncia dos bens do DBO, inclusive os
trolebus, ¢ pela subscriciao de capital de empresarios interessados em
translerir scus ativos para a nova empresa. A Transbel teria o controle, por
tempo indeterminado. dos transportes coletivos, podendo absorver empresas
particulares que nao cumprissem scus contratos ou por interesses do
sistema de transporie; além de prioridade na instalacdo de novas linhas e
autorizacao para a colocacao de veiculos nas linhas ja existentes, de acordo
com as necessidades. Haveria tarifa Gnica para beneficiar trabalhadores
residentes em bairros distantes. O novo sistema eliminaria a concorréncia
entre os diversos empresarios ¢ o Jucro dos agentes seria controlado. Além
disso, seriam melhoradas as condi¢oes de trabalho dos empregados, pois
previa-se a obrigatoriedade do cumprimento de leis trabalhistas e
previdenciarias, ™

O empreguisimo do DBO era entatizado por empresarios, diante dessas
propostas de estatizacio ou de criacio de empresas de cconomia mista,
para o gerenciamento do sistema de transporte. chundo 0 prttsidente do
Sindicato das Empresas de Onibus:

“Parda nos seria interessante, pois ganhariamos mais ¢ trabatha-
ricamos menos. Todavia acho a idéia impraticavel. pois a exploracao
do transporte coletivo ndao & negocio luerativo e, em caso de se dar
por tal medida. sera pior por causa do empreguismo. 0 DBO,

que ¢ wn orgao deficitano. possui em circulagao mais ou menos
trinta hondes e paga wm ntunero absurdo de 900 cmprf’gadosr;l]}’or

Qi 5S¢ U¢ GUe O ermpreguisma fornarid o rnegocio desvantajoso.”

Para o empresario. os particulares conseguiam manter as linhas de
transporte porque cconomizavam, inclusive dirigindo, enquanto os
motoristas almocavam.

Em abril de 1963 houve outra disputa pelo aumento das tarifas. Seu
desfecho ¢ tipico dos processos ocorridos no periodo de intensa mobilizagiao
politica e [ragilidade do Poder Publico gque caracterizou o inicio dos anos 60.
Sob nova ameagca de lock-out, as passagens foram majoradas para atender
ao aumento dos salarios dos empregados, porém. os concessionarios
Negaram-se a repassar o aumento, Os motoristas iniciaram a greve retirando
os onibus da arca central da cidade. Ja pressupondo a conivencia dos
empresarios no movimento. a policia montou um esquetna para impedir
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P TRANSBEL” vati cncampar ombuas, Binomio. 6 maio 1963, p. 7.
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" COLETIVOS querettt (de povo) autnento: linhas <o longas. Didrdo da Tarde. 7 jul.
1960, p. 2.




que 0s carros fossem retirados da cidade.™ O saldo da fiscalizacao foi a
apreensiio de 20 onibus em estradas ¢ rodovias nas proximidades de Belo
Horizonte. A policia cercon tambem as garagens das empresas para impedir
novas tentativas de retirada. Uma notificacao judicial foi enviada aos
concessionarios. solicitando a regularizacio do sistema em 24 horas. sob
pena de imediata cassagao das concessoes.

A populagao tambem se envolven no confronto. Muitos voluntarios se
apresentaram ao DBO para guiar os onibus, dentre eles uma mulher, que ja
havia sido trocadora, e um vercador. Dirigentes de entidades estudantis, em
carros com alto-falantes. pereorriam a cidade esclarccendo a populacao sobre
ailegalidade da greve. Tropas da Aeronautica, do Exército ¢ da Policia Militar
passaram a colaborar com a Municipalidade, dirigindo onibus, Em meio ao
caos, 0 presidente da Camara dos Vereadores questionava: “Afinal, a greve &
clos motoristus ou dos donos de f'rm)rc'scus?"m Alé os velhos bondes voltaram
a funcionar. O movimernto prosseguiu parcialmente. gracas & aciao da policia,
que garantiu a circulagio até o dia 8 de maio, quando foi assinado acordo
entre motoristas e patroes, com a intermediagio do governador Magalhaces
Pinto, concedendo reajuste aos empregados.

Em junho desse mesmo ano. voltariam as pressoes dos empresarios
pelo aumento larifario. dessa vez ameacando entregar as coneessocs ao
DBO. Mesmo tendo o aumento sido negado, em agosto houve nova majoracao
de passagens.®

Os concessionarios lizeram outro lock-out no dia 3 de novernbro de
1963, concentrando-se na Praca da Liberdade, onde se reuniram com o
governador Magalhdes Pinto para que intercedesse junto ao prefeito Jorge
Carone. O prefeito nao aceitou as imposicoces dos grevistas. condicionando
anegociacdo a volta dos carros as ruas. Aceitas as suas condicdes, o prefeito
oferecen 13% de reajuste, que foi aceito imediatamente.™

Diante das constantes majoragoes, estudavam se solucées técnicas
¢ sociais para o problema, como o aumento com indice menor para o
transporte em vilas e bairros mais pobres. Uma comissao de cconomistas
propos mecanismos gue somente décadas depois seriam efetivamente
implementados, como o levantamento analitico de todas as linhas, mediante
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' DELEGADO diz que greve foi dellagrada com conivencia dos concessionarios.
Didirior el Tarde. Belo Horizonle, 6 maio 1963, p. 14,
" VOLTA a normalidade em 24 horas, Didrio da Tarde. Belo Horizonte. 7 de maio
1963, p. 6.

" BAIRROS de BH podem ficar sem condugao, Folha de Minas, Belo Horizonte, 13
jumn, 1963, p. 3.

" ECONOMISTAS dirin em 7 dias quais os onibus deficitirios. Didrio da Tarcde. Belo
Horizonte, 4 nov, 1963, p. 14,



70 — Policiais garantem a circulacdao dos coletivos durante
movimento grevista. Note-se que o representante da ordem
nao acatou a proibicdo de_fumar no interior do veiculo.




pesquisa para tarita justa, estudo para implantacio de uma camara de
compensacao, para subvencgoes as linhas deficitirias ou para agrupa-las
em um so0 concessionadrio, ¢ a possibilidade de padronizacao dos planos de
contas dos concessionarios.,

Os comitcs de diversos bairros encaminharam a Camara Municipal
abaixo-assinado pedindo melhor transporte, anexando estudos de
ecconomistas que demonstravam lucros na base de 300% por passagem. Os
comités reivindicavam a participacao popular na Comissdo Especial que
estudava as tarilas e denunciavam grave irregularidade no DBO: o scu
dirctor, Delanc Ribeiro, cra advogado dos concessionarios desde a
administracdo do prefeito Amintas de Barros ¢ continuava na atividade,
mesime ocupando a direcio da entidade,

Apesar dos projetos, estudos ¢ propostas, a populacio continuava
sacrificada. Os Oonibus nao tinham conforto, seguranca, mesmo com os
aumentos periodicos de tarifas. Frota ruim, poucos carros nas linhas. baixos
salarios e péssimas condicoes de trabalho para motoristas e cobradores
formavam o quadro descrito pela imprensa sobre o transporte na cidade.™

O Poder Puablico, pressionado por empresirios ¢ setores organizados
da populag¢do, retomou o projeto dos trolebus. Ein junho de 1963 o prefeito
Jorge Carone anunciou um crédito especial para a aquisicio de 20 novos
veiculos, com recursos do DBO, provenientes de (abricante paulista. A
aquisicao era vista como forma de ampliar o poder de concorréncia do DBO,
cevilando as manobras dos concessionarios. Mas somente quatro trolebus
foram efetivamente adquiridos.

Em novembro do mesmo ano foi aprovada a linha de trolebus na
avenida Amazonas. O projeto foi elaborado pela primeira vez no
Departamento, ja que os anteriores eraim encomendados a particulares.
Isso loi possivel gracas a criagdo da Divisdo de Engenharia no DBO. O
plano previa a extensdo da rede até a Cidade Industrial, mas fof construido
somente o trecho da Barroca ate o antigo Cine Amazonas.

A extincao dos bondes tornava-se cada din mais certa. Scegundo
reportagem no jornal Folha de Minas. de 1959, cada passageiro transportado
custava ao DBO mais de 2 cruzeiros, enquanto o prego da passagem
era 1 cruzeiro. De todo o sistema, restavam apenas 19 linhas ¢ 44
"calhambeques”™ em operagao. O transporte nessa modalidade estava cada
dia mais preciario. como exemplifica o caso da linha Santo Antonio. O trajeto
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@ SHHBY:
“} ESCLARECIMENTOS ¢ advertencii do DBO. So volumes de grande porte justificam

recusar passageiro. Didrio da Tarde, Belo Horizonte, 9 ago. 1963, p. 2.

" CONCESSIONARIAS venceram de novo, Binomio. Belo Horizonte, 5 ago. 1963, p. 6.
%

" LOCK-OUT dos concessionarios durou 6 horas; mumento provisorio ¢ de 13%,
Folfwe de Minas, Belo Horizonte, 19 jul. 1963, p. 2.



de parte da rua da Bahia era feito por onibus e parte, apos uma baldeacao,
em bondes. Bairros populosos, como o Bonfim. contavam com apenas um
carro na linha. Os trdlebus, "modernos e economicos”, eram vistos como a
melhor solucdao para o pr()hlcma.m
No entanto, o Sindicato de Trabalhadores cm Carris ¢ Trolebus
Lrbanos apresentava outra visido diante do caso e, ao criticar a
reestruturacio do sistema de transportes levada a efcito pelo DBO. apontou
falhas nos transportes coletivos da cidade. Em primeiro lugar, a retirada
gradual dos bondes era considerada erro grave, uma vez que esse meio de
transporte, com horarios regulares e com um razoavel nanmiero de veiculos,
scria imbativel pela concorrencia, gracas ao seu menor custo de operagao.
Os funcionarios do sistema de carris urbanos questionaram afirmagoes do
diretor do DBO, que os acusou de estarem fazendo “greve branea”™ contra 0s
bondes, ¢ revelaram o estado de deterioracio dos carros levados para a
Pedreira Prado Lopes por ordem desse administrador,™
Eram esses funciondrios que sentiam de forma mais direta a extingao
dos bondes. Muitos eram antigos empregados da Companhia Forca e Luz,
sem condi¢ocs de iniciar novas atividades, Foram eles os que mais alertaram
para a dilapidacao do patrimonio investido no sistema:
“Tumbenm esta na iminencta de ser vendido o (erreno ocupardo pelo
DBO. esquecendo-se de que o mesmo constiti tm verdadeiro
patritnonio da Capital, pela sua grandeza e pelus possibilidades que
oferece. O maquindrio ali instalado vale milhoes ¢ sua desmantagem
demandard tempo superior a win ano ¢ meio. E o pior ¢ que ninguem
atrda cogitow de colocar em {ermos cerios a transferéncta das
oficinas de bonde, porguanto a retirada de snas maguinas do local

§33]
e Gue se acliam constitudrd o sew completo anigeiddarnerifo.”

A gradual supressao dos bondes tornava esse servigo cada vez pior.
Diante da situacio, dirigentes sindicais injciaram campanha contra a ma
qualidade do sistema. Em 1961 havia somente oito bondes circulando ¢em
bairros muito populosos, o que mostra a situacao enfrentada pela populacao
¢ a rapidez do sucatecamento do sistema a partir dos anos 60.

O servigo de bondes foi totalmente extinto em 1963, sendo as ultimas
linhas a circular as que serviam os bairros Cachoceirinha, Gameleira, Bom
Jesus, Horto, Padre Eustiquio ¢ Cidade Ozanam. Anunciada como uma
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TCUSTA mais de CR$2.00 (o DBO) cada passageiro transportada nos bondes:
solugdo ¢ o "trolebus™ Fotha de Minas. Belo Horizonte, 3 jan. 1959, p. 6.
" REESTRUTU RACAG beneficion mais burocriatas, dizem operarios do DBO. Diario
da Tarde. Belo Horizonte, 25 jan. 1960, p. 4.
£
EMPREGADOS do DBO vao iniciar a luta pelo contrato coletivo, Diario da Tarcde.
Belo Horizonte, 6 mar, 1961, p. 2.
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71 — Projeto da Viacao Elétrica, datado de 1909, de autoria de
Francisco Isidro Monieiro. Quando da sua demolicéo, em 1947,
o pequeno edificio de gosto eclético ainda conservava o desenho
original, & excegdo do torredo central, construido em 1910 para
abrigar um dos primeiros relégios piblicos da capital.




das grandes realizacoes da administracao do projeto Jorge Carone, a extingao
dos bondes figurava ao lado da aquisicio de trolebus, da criagdo de novas
linhas de onibus e lotagoes, da implantacao do transporte coletivo noturno.
Em 1963 o DBO discutiu um novo regulamento para o setor. O Conselho
Administrativo, depois de intmeras modilicacoes nos dispositivos do
Regulamento do Servigo de Transporte Coletivo, determinou sua publicacio
em 25 de novembro de 1963, com as alteragoes ja decorrentes das mudangas
ocorridas. O novo regulamento mudou o nome do DBO para Departamento
Municipal de Bondes e Onibus (DMBQ). Era bem abrangente ¢ versava
sobre concessoes, veiculos, hordarios, itinerarios ¢ interrupgoes, pessoat de
trafego. obrigacoes dos concessionarios, cassacio ¢ rescisao, penalidades,
taxas e emolumentos, tarifas, transferencias e outros.

O servico de transporte coletivo por meio de auto-onibus ¢
autolotacoes, considerado de utilidade publica, quando nao fosse feito
dirctamente pelo DMBO, seria concedido a operadores particulares,
satisfeitas as exigéncias e disposicoes do Regulamento e do Codigo Nacional
de Transito, pelo prazo maximo de cinco anos, podendo ser prorrogado por
igual periodo. Descrevia-se auto-onibus como veiculo provido de rodas duplas
10 ¢ixo traseiro, com lotacio minima de 21 passageiros, ¢ autolotagas o que
fosse provido de rodas duplas no eixo traseiro, com lotagiio de 20 passageiros.
0 que demonstra o avango da tecnologia do material rondante, pois a cidade
ndaoe comportava mais veiculos do tipo jardineira. como no regulamento de
dez anos antes.

A licenga para a explorar o servico seria concedida mediante
concorréncia publica, mas, ndao comparecendo interessados, o DMBO poderia
autorizar a exploracio da linha a quem julgasse conveniente, desde que
obedecidas as demais exigéencias regulamentares.

Se o DMBO criasse uma linha de trolebus que incidisse
prejudicialmente sobre o itinerdrio de outra linha de onibus ou lotagao, o
Conselho Administrativo poderia conceder & empresa atingida autorizagao
para lranslerir, no todo ou em parte, seus veiculos para outra linha que
fosse criada ou se encontrasse vaga, respeitado, poréu, o prazo contratual.
Essa era a compensacao prevista pelo orgao para as cmpresas (UE operassem
nos ramais de expansiio do trolebus.

O concessiondrio tinha também assegurada. independentemente de
concorreneia publica, a preferéncia para a exploracio de novas linhas,
criandas pelo DMBO, que viessem incidir prejudicialimente sobre a linha ja
concedida, a nao ser que o Departamento resolvesse explora-la diretamente.

Para definir a “incidéncia prejudicial” e assim justificar a transferéncia
¢ a preferénceia na concessdo de novas linhas, verificadas caso a caso, o
DMBO realizaria um exame téenico do pereurso atingido. dos pontos inicial
¢ linal. das particularidades do novo itinerario ¢ de qualquer outro fator




72 - "Alias, meus serthores, o bonde s6 existe por causa da tradicao
(...} noés — habitantes das grandes cidades — temos de nos resignar

a esse fantasma barulhento, solto no meio da rua, até que ele morra
por si mesmo. Ele tem de dar lugar ao pneumdatico macio, que nao
inferniza os ouvidos da populacao, ou ao subterraneo que se
esconde nas entrarthas da terra e jaz as ligacoes diretas, rapidas

e sem discussoes do motorneiro com a inspetoria do transito” (Folha

de Minas, 1841}




73 — "Aos quarenta minutos de hoje rodou pela tltima vez o bonde
‘Cachoeirinha’. Vinte passageiros residentes ao longo do trgjeto
participaram da derradeira viagem,sendo qgue o motorneiro e o condu-
tor se despediram dos conhecidos, o que fez com que a jornada fosse
realizada um pouco mais demoradamente. No final da linha os dois

Jfuncionarios do Departamento de Bondes e Onibus foram convidados

para participar de um ‘aperitivo e tira-gosto’ pelos boéemios gue se

concentravam num dos botequins das proximidades™ (Diario da

Tarde, 1963).




que contribuisse para a reduciao do movirmento de passageiros da linha ja
existente. Esse mecanismo. ja explicitado no regulamento anterior, veio
reforgar dois processos em andamento na cidade: em primeiro lugar. a criacao
de instrumentos legais de prote¢ao aos operadores mais antigos; em segundo,
ao buscar dirimir os conflitos entre os operadores de uma mesma arca em
processo de expansao urhana. o DMBO cerceou o progresso de alguns
cinpresarios, especialmente na area mais central da cidade, enquanto nas
zonas periféricas, sobretudo nas regioes de Venda Nova e Barreiro, permitiu
a monopolizacao do transporte por empresarios que tinham garantida a
obtencao de novas linhas ¢ ramais, sob a alegacao do prejuizo causado pela
superposiciao de trajetos. Essa clausula, pela multiplicacao de ramais e
servigos auxiliares, originaria pendencias juridicas posteriores.,

Em relaciao aos veiculos, o regulamenie continuava bastante
detalhista, contendo diversos aspectos de teenologia, seguranga e conlorto.
Seu texto nao deserevia mais os cquipamentos obrigatorios, como extintor
de incéndio, retrovisor, lanternas. para-chogues e outros ja citados no Codigo
Nacional de Transito. Nenhum veiculo com mais de cinco anos de uso seria
licenciado pelo DMBO. Essa clausula tinha como objetivo proteger o sistema
contra coletivos que ja tivessemn rodado em outras cidades e sido rechacados
por oulros Orgaos.

Interna e externamente. o regulamento preconizava 08 Iesmaos avisos
¢ letreiros que o regulimento anterior, reforgando que a colocagio de
anuncios s6 seria permitida na parte interna ¢ com autorizacao do DMBO.
O servico regular seria executado das 6 as 24 horas, com umn ¢uadroe de
horarios suplementar no intervalo noturno.

O Departamento s0 poderia alterar itinerario ja aprovado por motivo
de relevante interesse publico. Os pontos de estacionlamento e as paradas
intermediarias seriam previamente demarcados e deveriam ser obedecidos.

O pessoal de tratego licava sujeito a maltricula no DMBO, ¢, para tal.
cram necessarios alguns documentos. Para os trocadores, além da carta de
apresentacao do concessiondrio ¢ totografias, era necessaria a autorizacgio
do juiz competente no caso de menores de Idade, o que era muito frequiente.
Os moltoristas e cobradores permaneciam obrigados a usar os uniformes
quando em servico, a apresentarein-se em perleito estado de asseio, a acatar
as ordens das autoridades do Departamento. além das usuais regras de
disciplina e urbanidade presentes em todos os regulamentos anteriores.

Dentre as principais obrigacoes do concessionario estavam a de
aumentar o mimero de veiculos quando notificados pelo DMBO, manter
um carro-reserva para cada quatro veiculos matriculados na linha: cumprir
rigorosamente os horarios estabelecidos: [azer o transporte coletivo no
itinerario completo da linha concedida; apresentar os veiculos para a vistoria
semestral obrigatoria e para as eventuais determinadas pelo DMBO; respeitar



rigorosamente o prego das passagens em vigor ¢ manter os veiculos em
perieito estado de limpeza ¢ conservagao. O controle sobre os concessionarios
tambem era exercido por intermédio de relatérios dos servicos prestados,
além da comunicacao de acidentes de trafego.

O regulamento previa um controle rigoroso sobre os empregados das
empresas, sendo facultado ao orgio a exclusao de funcionarios caso os
julgasse inconvenientes, de conduta reprovavel ou incompativel com o
exercicio de suas fungoces em transporte coletivo. Os empregados s0 poderiam
ser admitidos no servico se possuissem certificado de conclusao de curso
especializado e reconhecido pelo Departaimnento. '

A coneessao seria cassada nos seguintes casos: inobservincia das
clausilas contratuais ¢ disposicoes regulamentares: inidoneidade téenica,
financeira ou moral: abandono total ou pmcfal do scrvigo ou a sua
comprovada deficiencia: faléncia ou insolvéncia do concessionario: alienagao,
cessao ou transferéneia da concessao ou de veiculos sem expressa
autorizagao do DMBO: modificacao de itinerario, sem autorizacao do
Departamento: lock-out; quando o concessiondario nao aumentasse o numero
de carros depois de notificado: quando veiculos de terceiros tralegassem na
linha concedida, Nesses casos, os contratos poderiam ser rescindidos de
pleno direito, independentemente de interpelacao. de notificacao judicial
ou extrajudicial. No caso de interrupean do servico ou de sen abandono,
bem como noe de lock out. os bens empregados na exploragao do servigo
poderiam ser requisitados e utilizados pelo DMBO ate que fosse resolvida a
queslio. As inobservancias aos preceitos do regulamentto seriam punidas
com niulia e retirada de veiculo de circulagio ou apreensao.

As tarilas poderiam ser revistas ou alteradas quando variassem os
clementos que inflluenciassem no custo dos servigcos concedidos, No seu
calculo seriam levadas ent conta as despesas de operacao. inclusive tributos.
taxa de fiscalizagdo e seguros. provisoes para depreciagdo ¢ renovagio sobre
o capital investido. A revisiio da tarifa seria feita pelo orgao de classe, via
requeriniento ao DMBO, [undamentada com a demonstragao quantitaliva
devidamente comprovada dos clementos em que fosse bascada. Caso o custo
dos servigos concedidos variasse para menos. a revisio seria determinada,
independentemente de requerimento, por resolugao do Conselho do DMBQO.
O pedido de revisao de tarifa seria examinado por uma comissao nomeada
pelo diretor, da qual seria utn membro nato um economista ou engenheliro,
baseando-se, alem de nos critérios estabelecidos, em dados estatisticos ¢
oulros elemertos que julgasse Necessarios.

A gratuidade nos dnibus ¢ lotacoes de Belo Horizonte, mediante
apresentagio de passe expedido pelo DMBO. era prerrogativa do governador
do Estado. prefeito, secretario de Seguranga Pablica, chelfe do DET, delegado
de Ordem Economica ¢ Social, juiz de Distrito da Vara de Menores, delegado




Regional do Trabalho, diretor. consclheiros, cheles de servigo. divisiio ¢ secao
do DMBO, bem como de fiscais ¢ membros do Conselho Regional do Transito.
Os empresarios reclamaram desse aumento do namero de passes concedidos
pelo argao nos onibus ¢ lotagoes, ¢ o presidente do Sctransp pediu a sua
limitagdo, pois, caso contrario, as tarifas teriam de ser elevadas para
compensar as gratuidades.,

Aos proprietarios de veiculos sem roletas ficava asscegurado o prazo
ate a proxima vistoria anual para dota-los daquele requisito, O mesmo prazo
valeria para que os veiculos com apenas uma porta. Assim, adotava-se a
teenologia mais moderna de controle de passageiros: roletas ¢ porta de
embarque separada da de desembarque.

Em janeiro de 1964 o DMBO foi transformado no Departamento
Municipal de Transportes Coletivos {(DMTC) perinanecendo com a mesina
fungao na regulamentagio entao vigenie.

A crise politica-ccondmica do Pais acentuou-se gradativamente. O
golpe militar de 1964 causou a ruptura da experiéncia democratico-poputista
¢ mudou o padrao de acumulacao de capital e de organizagio social.
Aumentou a centralizagiao politica em nivel federal ¢ rapidamente
concentraram-se 0s recursos publicos, resultando na forte intervengio do
Poder Publico no controle da economia.”™

As mudancas nao parecem ter intimidado os concessionarios, que
continuaram pressionando o Poder Pablico por novos aumentos. O
atrelamento entre reivindicacoes dos empregados e efeitos nas tarifas foi
tradicionalmente utilizado no ramo do transporte piblico. estendendo-se
até os dias de hoje. Por seu lado, os empresarios sempre alegaram a grande
ingerencia politica no sctor, o que dificultava a manutengao e o crescimento
dos negocios.

Em fevereiro de 1965 o DMTC passou por sindicdancia para apuragao
de irregularidades. Alegando que a Comissdo de Sindicancia nao estava
conseguindo cumprir suas tarcfas, o prefeito declarou o DMTC sob
intervencao ¢ nomeou, para o cargo de interventor, Joao Batista Sena
Freive, !

Logo que designado, o interventor anunciou inumeras muadancas,
poucas implementadas. Era sua intencao fazer valer o art. 151 da
Constitui¢ao. que limitava os lucros da exploracao dos transportes coletivos
a 20v% do cuslo; exigir o aumento de veiculos nas linhas deficientemente
servidas: permitir a saida dos veiculos do ponto final somente com no maximo
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sels passageiros em pe, possibilitando assim o atendimento no meio do
percurso: proibir os veiculos de estacionarem no ponto final, passando ao
trajeto circular, como ja ocorria no Rio de Janeiro € ¢ Sao Paulo. Foi
criado o Livro de Reclumacdes ¢ Denmincias, que registrava todas as
irregularidades apuradas. &

Acumulavam-se os déficits com os transportes a cargo da
Municipalidade. desde a extingao do DBO. Em 1965 a situagio agravara-sc
muito. Havia na garagem do DMTC cerca de 40 trolebus paralisados por
falta de pecas. ficando os motoristas ¢ cobradores sem qualqguer atividade.
onerando a instituicao. Ainda assim. foram anunciadas pelo DMTC a
extensao do percurso das linhas de trolebus para os bairros Santo Antonio,
Santa Efigénia ¢ Santa Tereza, e instalados abrigos de aluminio nos pontos
do centro. A partir de 1966, as linhas Santo Antonio e Sion tiveramn seus
pereursos estendidos até a Floresta, implantando-se as primeiras linhas
bairro a bairro. Alguns vercadores questionaram essa ampliacio, chamando
atencao para o fato de que os trolebus serviam os bairros de maior poder
aquisitivo ¢ eram subvencionados pelo poder municipal.

Os reajustes seriam concedidos, a partir de entdo, em percentuais
diferenciados, funcionando como corretivo para as distor¢oes no sistema,
uma vez que as linhas com pereurso mais curto eram as mais lucrativas, ¢
as de percurso longo, em grande parte, deficitarias. Durante os debates
sobre aumentos na Camara. que agora era responsavel pela homologagao
dos reajustes, novamente foi proposta a implantagao de passagens por seqoes
como forma de penalizar menos os moradores em bairros distantes. O
interventor anunciou a sua intencao de extinguir os lotagoes e de hio mais
permilir as constantes negociagoes das linhas.

Dentre as medidas para sanar as contas do DMTC, foi extinto o
privilegio concedido aos militares, que ndo pagavam passagens nos coletivos
da municipalidade. Ficou acertado gue somente quatro vagas em pé seriam
reservadas aos militares em cada trolebus, uma tradicao dos tempos dos
bondes que era mantida. A partir de 1966, somente os estudantes dos
estabelecimentos oficiais ou oficialinente reconhecidos passaram a ter
descontos nos trolebus, mediante apresentacao de carteira de identidade
estudantil. Depois dessa medida. o niumero de cupons vendidos para os
estudantes caiu sensivelmente,

ApOs a nomeagao do interventor, o DMTC atuou com mais firnweza ¢
passou a aplicar multas para os lotagoes sem trocador e a recolher veiculos
em mau estado. O orgao tentava, ainda, combater as constantes
transferéncias de linhas. Exemplo disso foi o processo aberto contra a
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DIRETOR do DMTC anuncia extingao de hinhas de lotacao e litnitagao de
passageiros em pé. Didrio da Tarde. Belo Hordzonte, 25 maio 1965, p. 2.
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PAMPULHA — O BOMNDE DA RECORDALAC

75 - Em 1964, cogitou-se

a implantacao de uma linha
de bhondes na Pampulha.
Utilizando os antigos trilhos
€ CaITos, 0 percursc em torno
da lagoa teria estacoes no
Jardim Zoolégico, na Igreja
Sao Francisco, no Museu de
Arte, no Iate Ténis Clube

e no Pampulha Iate Clube.

76 ~ “Os novos e modernos
onibus Mercedes Benz, que
agora irao prestar eficiernte
e confortavel servigo a popu-
lacdio de Belo Horizonlte,
durante o desfile realizado
{...) pelas avenidas e ruas
da cidade” [Diaric da Tarde,
1966].




crupresa Irmaos Croce, que havia transferido para a Viacao Vitoria, sem
autorizacao, a linha Barroca. O DMTC, atuando junto ao DET, criou o
chamado “comando misto”, para verificacio das condigoes de seguranca
dos veiculos. A operagio retirou de circulacao cerca de 50 onitbus. Como us
proprietarios constantemente burlavam as blitz do DMTC ¢ do DET.
preparando os carros com pecas ¢ equipamentos de seguranca gque depois
eram retirados,”” o Corpo de Bombeiros chegou a agir com inspe¢oes
surpresa impedindo o trifego de veiculos sem extintores de ineéndio.

Nos momentos de maior rigor na liscalizacao, os motoristas craim,
sem duvida, os mais pressionados. Se corriam., recebiam as multas do DET.
Se reduziain a velocidade ¢ se atrasavam, ouviam reclamacoes de ususirios
¢ de concessionarios. Além disso. dirigir em Belo Horizonte era muito dificil.
Os postes de bondes continuavam no meio das ruas e 0 foram retirados no
inicio dos anos 70. Estudo publicado na imprensa abordava o trabalho dos
empregados no transporte coletivo, submetidos a condigoes estressantes,
que abalavam os aspectos fisicos e mentais do individuo devido 2o transito
cada vez mais intensa, a precaria tecnologia do material rodante ¢ as extensas
jornadas de trabalho.”

A populagao tentava reagir contra a ma situacao dos transportes. Em
fevereiro de 1965, dois episodios poderiam ter originado atritos sérios s¢ nao
fosse a intervencio da policia. No bairro $ao Bernardo. o incidente foi provocado
porque o primeiro veiculo da linha nao trafegou no horario previsto, acarretando
atraso para um grupo de trabalhadores. Mais tarde. quando surgiu o lotagio,
a populacao ameagou depredi-lo. Na linha Barreiro, a empresa, que
recentemente havia monopolizado os transportes na regiao. adquirindo as
diversas linhas de lotacoes que ali operavam, aumentou ser autorizacio os
precos das passagens ¢ alterou o itinerario dos coletivos. Novamente houve
risco de depredacao e pronta acao policial. Duas comissoes formadas nos dois
bairros procuraram o assistente militar do Executivo municipal, quando foram
anotadas as reivindicagoes e encaminhadas ao DMTC. I

Em mcados da década de 60, uma serie de medidas para a
reestruturacio do trilego no centro foi tomada, continuando o processo de
priorizar o transporte individuual em detrimento do coletivo. Analisando-se
aatuacao do DMTC, pereebe-se gque o Orgao estava efetivamente preocupado
com a desobstrucio do transito, retirando veiculos com menor capacidade
e os lrolebus, que, implantados em trajetos pouco adeguados, provocavam
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congestionamentos. Tambem alleravam os pontos de coletivos a fim de
aleancar o objetivo.

As primeiras noticias da intencao da Prefeitura e adguirir veiculos
com combustiveis liquidos surgiram em julho de 1965, Ao mesmo tempo.
as noticias da supressao do trolebus Cruzciro eram veiculadas sob a alegagio
de que esse transporte nao era prestigiado no local. sendo usado por
“...bombeiros indo ou voliando para seu quartel ¢ que vigjam de graga e as
domesticus, que so criam problemas...”."

Houve modilicacocs do trafego no centro e estudos para implantacao
de divisao zonal dos coletivos nos principais corredores de triafego. Em 1966
foi feita vima tentativa para entrosamento dos diversos orgaos responsaveis
pelo transito. Ficou acertado que a Prefeitura, o DET, o DER e o DNER

estudariam solugoes para o transito. A Prefeitura acolheu o pedido do DET

para construir ilhas de orientacio do transito em diversos pontos. Os pontos
de parada da Praca Raul Soares seriam retirados ¢ 0os onibus parariam no
centro apenas o tempo suliciente para embarque ¢ desembarqgue. O controle
de hordrio seria feito nos pontos terminais dos bairros. Cogitou-se também
da transferéncia de todas as paradas para ruas proximas ao centro; essa
medida foi considerada mais acertada. A retirada dos pontos de 6nibus da
regido era reivindicada pela Associacao Comercial, que 0s queria cada vez
mais afastados do centro.

Outra medida discutida foi a extingio dos pontos linais no centro,
com todas as linhas tendo pontos terminais apenas nos bairros. A proposta
era do DET, para desatogar o transito ¢ estava sendo discutida com a Uniao
dos Vargjistas. a Associacao Comereial e a Federagao do Comeércio, entidades
diretamente interessadas. Virias tentativas foram fcitas, mas os habitos
arraigados dos usuarios, a pouca fiscaliza¢cao do poder concedente ¢ a
atuacao contraria do empresariado, que se interessava pela quantidade de
passageiros nos onibus. ja que seus lucros vinham da superlotagao,
dificultaram a implantacao do sistema, que so se viabilizaria nos anos 80.

Em 1967 o DET fez novo plano para os pontos no centro. Essa regiao
fol dividida em cinco zonas: norte, sul, leste, oeste e nordeste. para distribuicao
dos itinerarios. O plano previa novamente a transformacio de todos os veiculos
cem circulares. Aidéia era antiga ¢ so funcionava no papel. O plano estipulava
a redugao dos itincrarios de coletivos pelo centro e o alastamento de scus
pontos da Praca Sete. As mudancas geraram insatisfagdo nos moradores de
diversas regioes. O caso de mador repercussao na imprensa foi o ehhamado
"Memorial dos Coroneéis”, pedindo a volta dos onibus ¢ lotagoes Santa Efigénia
ao antigo itinerario ¢ assinado por diversos militares.”
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Em dezembro de 1967 foi concedido reajuste de 40% nas tarifas dos
coletivos, com a condicao de que a frota losse renovada. Os coneessionarios
fizeram. ¢ntdao. a encomenda de 120 novos chassis @ Minas Dicsel, com
capacidade para 36 passageiros assentados. A nova frota foi financiada
pelo Banco Moreira Gomes, pertencente ao grupo Geraldo Corréa, a um
consorcio de empresarios. Havia nessa ¢poca a intengao clara do DMTC de
aumentar a capacidade dos veiculos em trafego. retivando as anligas
Iola(;(ws.’H Em 1968 o DMTC retirou de circulacao todos os veiculos corn
capacidade inferior a 29 lugares, acabando definitivamente com essa
macalidade de transporte.

A portaria para a implantacio de niameros em acrilico nos coletivos
foi baixada em novembro de 1968 ¢ dava aos conceessionarios noventa dias
de prazo para seu cumprimento. Os veiculos passaram a ser identificados
pelos mimeros na parte frontal superior ¢ iluminados a noite. Esse sistema
vigorou até 1982, quando a Metrobel criou um novo ordenamento dos
colctivos.

O DMTC proibiu, nesse mesmo ano, o habito de fumar nos veiculos
¢ criou uma “Escola de Educacao ¢ Boas Manceiras™ para condutores ¢
motoristas. cuja contratacao passou a ser condicionada ao curso no Orgao.

O DMTC ja havia acabado com a linha de trolebus Cruzeiro em
1966, alegando que essa era a mais delicitaria do sistema. O material de
sua rede ad¢rea foi utilizado para desviar o tralego dos trolebus em uma
mao de direcio da rua da Bahia., Em fevereiro desse mesmo ano as
passagens de onibus, lotacoes ¢ trolebus também tiveram reajuste de
precos. Esse fato revelou que o sistema elétrico estava ticando com tarifas
cada vez mais proximas das tarifas dos énibus e lotacdes. No caso do
trolebus Barroca. os pregos loram reduzidos, para haver concorréncia com
0s émibus ¢ lotacoes para o local. Percebe-se, nesses casos, a inversdio do
processo ocorrido na virada da decada de 60, quando as tarifas inferiores
dos trolebus recém-instalados garantiam a maior competitividade do
sistema administrado pela Municipalidade. Novamente, por ma
administragdo. o transporte a cargo do Poder Publico tornava-se cada vez
mais deficitario.

Por intermeédio de concorréncia publica. foram adquiridos pela
Municipalidade 15 veiculos a oleo diesel da Mercedes-Benz, para as linhas
Dom Cabral ¢ Circular. A Dom Cabral servia aos moradores de casas
populares da Gameleira ¢ do 1PUC {atual Pontificia Universidade Catolica

R IR 7 L PIN
LI LY o

TR MUITA gente para tin pocos lngares, Didrio da Tarde. Belo Horizonte, 13 nov.,
1967, p. 13




de Minas Gerais). recém-transterido para o local. A linha Circular atendia
aos deslocamentos no centro e aos [uncionarios que trabalhavam na regido
da Praca da Liberdade.™ Em meados do mesmo ano foi inaugurada uma
nova linha de onibus operada pelo DMTC, para Vilas Reunidas, loteamento
da Cidade Nova.

Tais iniciativas do orgao publico, mantendo linhas de onibus proprias,
significavam, scegundo o DMTC, umna tentativa de aumentar sua receita.,
que vinha registrando altos prejuizos com o sistema de trolebus.
Efetivamente, signilicavam o inicio do processo de substituicdo dos trolebus.
Foi evidenciada a versatilidade dos novos veicalos que, independentes dos
cabos de for¢a, podiam contornar qualquer obstaculo, contribuindo para
desembaragar o transito. A comparaciao com os trolebus era feita com
destaque para menor custo operacional dos éonibus a dicsel, que
contribuiriam para reduzir o deficit do orgao. As linhas Dom Cabral ¢ Circular
eram apresentadas como responsaveis pelo (uturo crescimento da receita
do DMTC. Segundo seu diretor, os onibus a diesel continuavam melhorando
a sua renda,”™ Isso alirmava a vantagem cconomica dos onibus a diesel
sobre os trolebus, sugerindo a tenddéneia para a sua substituigdo total, o
(e viria ao encontro dos interesses das montadoras e dos empresarios.

Enquanto uma comissio estudava a possibilidade de venda do DMTC,
fazendo o levantamento do patrimonio. da receita ¢ despesa, o preleito de
Recife, Antonio da Silva Lucena. formalizou a proposta de troca dos trolebus
e da respectiva rede aerea por veiculos a diesel, zero quilometro. adquiridos
em Sao Paulo.

Os argumentos para a retirada dos trolebus foram o alto custo da
cnergia clétrica em Belo Horizonte. a topografla acidentada, curvas de 90
£raus cm ruas estreitas ¢ a maior flexibilidade dos veiculos a diesel. No bojo
das negociacoes sobre os trolebus, ganhou forga a idéia de que o servigo de
transporte coletivo deveria pertencer a iniciativa privada, encarregando-se
o DMTC apenas da [iscalizacao.

EZm outubro de 1966 foi publicade um parecer do engenheiro Norton
Starling, favoravel a referida troca e enfatizando que a atuacao do DMTC se
restringisse ao seu papel de poder concedente ¢ fiscalizador. vendendo os
onibus clétricos e alienando as linhas para a iniciativa privada.™ Assinado
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77 ~ "Acabou-se a nossa era dos énibus elétricos, que ndo chegou
a durar doze anos. Os sete tltimos que ainda estavam correndo
pelas linhas remanescentes pararam estes dias, porque o DMTC
chegou & conclusdao de que assim dariam menos prejuizos {... ). Os
onibus eram wm sucesso quando chegaram aqui {...}. Todo mundo
queria andar neles, porque o espaco era muito grande, ninguém
ia no aperto. Bairro que possuia onibus elétrico era considerado
privilegiado. A realidade nao demorou a ser demonstrada, quando
se criaram novas linhas, atendendo bairros como a Serra e Santo
Antonio. As curvas em noventa graus eram um obstdculo para o
enorme veiculo, que em alguns lugares tinha de fazer manobras
gue paravam todo o transito. E as subidas longas e fortes exigiam
aumento de consumo da energia elétrica que a cada dia subia

de preco. Como se tudo isso ndo bastasse, os ‘troleys’ comegaram
a sofrer mais que os outros veiculos os resultados do aumento

de carros na cidade. Intimeras vezes acontecia que eles ficavam
parados na rua, d espera de uma solucao para acidente ocorrido
a sua frente, que eles nao podiam contornar, por causa do seu
cativeiro ao cabo aéreo” (Diario da Tarde, 1969).




o contrato de venda com a Prefeitura de Recile em margo de 1967, os onibus
a diesel substituiram os trolebus nas linhas Santo Antonio ¢ Serra.

A venda de 50 trolebus para Recife foi um péssimo negocio para a
Municipalidade. De valor unitario superior aos dos carros a diesel, foram
trocados na paridade de um por um. A Prefeitura de Recife exigiu ainda
1.000 metros da rede aérea para cada veiculo adquirido, argumentando
que o transporte ficaria muito caro. A proposta foi recusada pela Prefeitura.
O transporte dos trolebus para Recife lof iniciado em feverciro de 1967, com
o envio de oito veiculos. O restante foi transportado mensalmente, tres
veiculos em cada remessa. Na troca dos trolebus, o material aéreo ¢ as
subestacoes foram avaliados em 500 milhdes de cruzeiros. utilizados na
indenizacao dos funcionarios do DMTC. Em nome da modernidade, mais
uma vey, dilapidou-se o patrimadnio puablico,

O gradativo afastamento do Poder Publico na operagao de transportes
coletivos impulsionou a iniciativa privada. A rede de énibus, ja em continuo
crescimento, encontrou facilidades ainda maiores para expandir. O trent de
suburbio, nesse periodo. enfrentou a concorréncia dos onibus, registrando
queda de demanda. Se no final dos anos 50 havia projecoes otimistas para
os trens suburbanos, a realidade em 1968 mostrou-se adversa. ja que
somente 400 pessoas embarcavam diariamente no Barreiro. A cara
manutencao do sistema clétrico levou a substituicao pelo sistema diesel-
clétrico, usando-se 0s mesmos carros. O numero de viagens entre o Barreiro
e 0 Centro caiu de 12 para 8. O ramnal para Raposos, no entanto, apresentava
situagao mais estavel. O local era servido por dez horirios, quase sempre
cheios.

Certamente a rigidez no trajeto, poucas paradas intermediarias,
muitas vezes distantes dos locais do trabalho ¢ das regiocs mais
movimentadas do centro, e a inexistencia de linhas de onibus coletoras
contribuiram para a decadéncia dos trens de suburbio, preferidos apenas
por pessoas de baixo poder aquisitivo.

Comegaraim a surgir nessa ¢poca boatos ¢ pressoes para venda das
linhas de propricdade do DMTC, colocando-se os concessionarios de onibus
como aptos para opera-las. Surgiam ainda versoes sobre a propria extingao
do DMTC. negada oficialmente, apesar da desativacio dos trolebus. O
departamento conlirmava a manutengio das 11 linhas de onibus que faziam
os itinerarios de Santa Tereza, Sion, Santa Efigénia, Santo Anwonio, Dom
Cabral. Coragio de Jesus, Circular, Serra, Barroca, Carmo. Cruzeiro e Serra-
Almores,

Em dezembro de 1968, o prefeito Souza Lima surpreendeu a
populacao ao dizer que naoc queria o DMTC “fazendo concorréncia com os
concessionarios de transporte coletivo” e que. na sua opinido, 0 orgao passaria
a ser um aparclho concedente ¢ fiscalizador. Scgundo ele, as linhas de onibus



»as oficinas deveriam passar aos empregados, que as explorariam atraves
de uma cooperativa, nao sendo, portanto, prejudicados com a mudancga
proposta.m

Os trabalhadores do DMTC mobilizaram-se para garantir ac menos
uma indenizacdio em dinheiro. Lembravam a situacdo dos antigos
motorneiros ¢ condutores demitidos do DBO ¢ indenizados com Letras do
Tesouro. Os temores tornaram-sce realidade quando, em dezembro de 1968,
o secretario municipal da Fazenda afirmou que o projeto para a extingao
seria enviado a Camara. Os empregados receberiam indenizagdo apos a
venda dos onibus recentemente adquiridos pela Municipalidade. Os
trabalhadores do DMTC esforgaram-se para que os funcionarios com ais
de 50 anos lossem remanejados para outros orgaos. Buscaram aliados na
Camara dos Vereadores, Delegacia Regional do Trabalho. Episcopado.
conseguindo a realocagao para muitos deles.

A imprensa destacava, em maio de 1969, nova campanha contra o
DMTC, acusado de operar mal as suas linhas de énibus ¢ trolebus, mantidas
em condicoes inadeqv.mdus.R3 Havia neste ano 99 concessionarias; 8
individuais ¢ o restante sociedades por cotas ou anonimas. A linha com
maior numero de carros era a do Barreiro (24 veiculos) ¢ a menor a do
Bonfim (4).

A Prefeitura terminou por vender para Recife os 9 trolebus ainda em
circulagan”™’ ¢ transformou o DMTC em Superintendéncia Municipal de
Transportes (SMT). em 1969. Sao definitivamente suprimidos os modos dce
transportes movidos a energia elétrica: os bondes, em 1963, ¢ os trolebus.
em 1969. A saida da Municipalidade do sistema de transportes coletivos
deu se de forma lenta, com a deterioraciio progressiva dos servicos prestados.
Nao houve nenhun planejamento na estruturagao das linhas de trolebus
ou na substitui¢ao do sistema pelos velculos a diesel. No momento da
privatizacio havia nas linhas exploradas pelo servigo publico cerca de (rés
carros por linha. O reduzido nimero nao dava a menor competitividade &
Municipalidade diante dos servigos privados. Nesse processo de extingao
lenta da atuagao do Poder Pablico no setor, os maiores prejudicados foram.
sem duvida, os usuarios e os funcionarios do orgio. Estes tinham salarios
menores que os dos empregados na iniciativa privada. A manutenciao nao
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DMTC acaba ¢ paga os operarios com onibus. Didrio da Tarde, Belo Horizonte, 7
dez. 1968, p. b,

3
™ NOSS0S onibus ruins. Digrio da Tarde. Belo Horizonte. 5 maio 1969, p. 2.

“! Embora a Prefeitura de Recife tenha contratado a compra de 50O trolehus
pertencentes a Belo Horizonte, com a elevagio do preco dos veiculos a dicsel. somente 41
veiculos Toram entregues a0 Municipalidade, Restavam, portanto, 9 onibus elétricos
circulando na capital, alem dos 4 veicnlos adquiridos em 1953 que ndo tinham mais
condicoes de uso.



era satislatoria. ocorrendo casos de veiculos parados durante meses a espera
de reposicio de pegas.

Souza Lima foi o primeiro prefeito a defender a ideia do meturo entre
a Gameleira ¢ o Horto, aproveitando o leito do Arrudas. Com a retirada dos
trolebus ¢ as noticias do metro em Sio Paulo, 0 assunto comecgou o Ser
ventilado. No final dos anos 60, os estudos para a implantacao do metro em
Belo Horizonte detectaram cinco eixos de crescimento: a oceste, para
Contagem e Betim; a norte, para Venda Nova: a nordeste, para Santa Luzia;
a noroeste, em direcao a Ressaca; a leste, para General Carneiro. A regiao
ceste, devido ao crescimento vertiginoso de Contagem., foi escolhida para a
primeira linha, O estudo indicava dois trajetos: o primeiro, considerado
mais caro, utilizaria o leito da Central do Brasil. A segunda opcao seria uma
linha vinda do Horto, passando sob a avenida Francisco Sales, Praga Rui
Barbosa, ¢ a0 longo da avenida Amazonas. O plano previa linhas de onibus
locais, a partir de zonas de influéncia das estacoes do metro, que
transportariam as pessoas nos trajetos curtos até suas residéncias. Foi
destacado que um sistema de transporte coletivo, tal como estava
implantado. numa cidade com apenas duas avenidas radiais (Amazonas e
Antonio Carlos), e totalmente baseado nos énibus, geraria um colapso no
sisterna de transito.” Mas o projeto nao teve prosseguimento.

A Prefeitura iniciou a transteréncia das antigas linhas de trolebus e
de onibus, sob sua operacao, aos particulares em janeiro de 1970, Quando
da abertura da concorréncia, todas foram adquiridas por concessionarios
de Belo Horizonte, exceto a linha Dom Cabral. adquirida por um grupo
financeiro de Uberaba. A transferéncia foi gradativa: ainda em junho de
1970 a Municipalidade explorava dez linhas com trinta onibus. Em agosto
0s concessionarios impetraram acao judicial contra a Prefeitura com o
objetivo de suspender a venda das linhas de onibus do antigo DMTC.
Reivindicavam a preferéncia sobre as linhas que estavam sendo vendidas
caso os trajetos incidissem sobre as linhas por eles operadas,
tundamentando-se no regulamento de 1963, ainda em vigor. As empresas
que acionaram a Justica foram: Viagho Santa Tereza, Carmo-Sion, Globo e
Capivari, solicitando as linhas Dom Cabral. Circular | e II, Santa Efigenia e
Coracao de Jesus,

No final dos anos 60 era quase total a modalidade onibus no sistena
de transporte coletivo, com uma pequena parcela utilizando o trem de
suburbio. As empresas concessionarias estavam mais organizadas,
desaparecendo os proprictarios individuais. A tecnologia disponivel (com
onibus a diesel. porta de embarque ¢ desembarque, catraca) e maior
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1969, p. 6.




padronizacao da frota trouxeram melhorias relativas ao transporte coletivo.
Houve uma maior atuacao do sindicato dos empresiarios. principalmente
na busca de aumentos tarifarios ¢ na uniao da classe, que se refletiria nos
anos seguintes. Kssa reestruturacao signilicou o inicio de um novo periodo
na gestio dos transportes coletivos em Belo Horizonte, "gue passou a ser
exclusivamente explorado pelo setor privado, sob o regime de servigo de
utilidade pablica. ocorrendo apenas onde € quando assegurard aos
concessionarios a remuneracae do capitad investido. .

Esse quadro inseria-se no panoraima mais amplo do Pais, no qual o
modelo fundado no transporte movido a derivados de petroleo - entdo de
baixo custo — impos-se durante as décadas de 50 ¢ 60. concentrando-se as
politicas publicas do setor no financiamento da expansiao ¢ melhoria da
infra-estrutura rodoviaria.
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78 - "A antevisdo apreseniada nesta montagem é a de um metré
com aproximadamente 8,4 quildmetros correndo da Gameleira ao
Horto Florestal. Rebaixa-se o leito do Arrudas, mergulham-se as
linhas da EFCE e Centro-Oeste num trecho de 7,0 quildmetros e
1.400 metros de tinel da Estacao da EFCB ao Horto, procurando
a superficie. O conjunto a ser feito a céu aberto, sera capeado
para constituir um ‘freeway’ para os transportes rodoviarios de
longo percurso” (Diario da Tarde, 1968).

Trecho do cartao de visita do prefeito Souza Lima, em gue ele
anunciava a construcao de metro em Belo Horizonte.
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79 — 0 ‘cemitério’ de bondes guarda o simbolo de uma fase
do progresso de Belo Horizonte” (Diario da Tarde, 1962).




80 ~ “Ja foram felizes e recebidos com nobreza até. Foram famosos
na cidade. A Praca Sete, com a linha circular, era déles. O sindicato
déles era o mais _forte. Os politicos os cortejavam. Os passageiros os
chamavam pelo nome. Hoje, vivern humnithados. Uns sao _faxineiros,
oulros porteiros, Alguns até pedem esmolas. Aquéle uniforme cinza,
puxado para chumbo, desde 1963, nunca mais foi visto na cidade.
Os motorneiros e condutores perderam o seu lugar nos bondes”
{Diario da Tarde, 1968).
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ntre os anos 60 ¢ 70 o Pais assistiu a consolidagao
do processo de oligopolizagao da cconomia, susten-
tado pelo Estado com o seu fortalecimento durante
o Regime Militar. O governo minciro teve, entao,
condigoes para atrair intensa industrializacao por
meio de incentivos fiscais, participar do capital
social das empresas, abrir-se aos investimentos
estrangeiros e colocar-se em situacao privilegiada
diante de oulras regioes. As novas industrias, pre-

ferencialmente, se localizaram na regiao metro-
politana de Belo Horizonte,

A mancha urbana. seguindo as tendencias anteriores, expandiu-se
para o norte ¢ o ovsle/l’ura 0 oeste o crescimento foi impulsionado pela
ocupacao industrial de Contagem ¢ Betim. Para o norte, pela ocupagao
intensa em Venda Nova. Ribeirdao das Neves, Vespasiano ¢ Santa Luzia.
A expansao urbana foi menor em direcio dos ¢ixos noroeste-Ressaca e




nordeste-Aarao Reis, por falla de vias de penetragao. Ao sul, seguindo o
cixo da avenida Afonso Pena. a Serra do Curral sempre foi a delimitagao
natural.

Em Betim instalou-se a Refinaria Gabricl Passos (Regap). criou-se
um novo Distrito Industrial. foi implantada a FIAT e suas futuras
fornecedoras, a FMB ¢ a Krupp. Em Conlagem o parque industrial foi
modernizado ¢ diversificado com a criacao do Centro Industrial de Contagem
(Cinco). Toda essa regiao tinha como acesso a avenida Amazonas, ¢m
processo de saturacio.

Essa cltapa de industrializagdo proporcionou um nove padrio de
assentamento da classe meéedia em areas como o Eldorado. Contagem e,
posteriormente. na sede de Betim. Simultancamente, areas extremamente
carentes se formaram nas proximidades das indastrias. acompanhando o
sentido do desenvolvimento.

Os programas habitacionais segniram a tendéncia do mercado.
Enquanto alguns conjuntos localizarame-se nos intersticios da malha urbana,
outros se concentraram na periferia. Assentavam-se exclusivamente em
func¢io do preco do terreno, nas frentes de expansiao dos loteamentos
populares, (uase sempre em direcao aos vazios rurais, constituindo mais
utia forca de segregacao, desagregacio ¢ dispersio urbana.'

Apcsar do peso signilicativo que o polo industrial a oeste da regido
metropolitana exerceu sobre o sistema produtive regional. ¢ do impacto de
grandes cquipamentos comerciais - Ceasa, Makro. Carrefour - que
promoveram articulacoes especilicas, induzindo novas concentragoes, ainda
prevaleceu a hegemonia do binomio Centro Metropolitano/ Cidade Industrial
quanto a macroestruturaciao do espaco. O centro tradicional adaptou-se
para o consumo dos segmentos de menor poder aquisitivo, a medida quc o
comeércio sofisticado se concentrou ao sul da arca central, formando o polo
Savassi.

Ocorreu um aumento expressivo da oferta habitacional para as classes
de renda alta, comprovado pela verticalizacgao e mudanca de identidade de
algumas arcas da zona sul. como o cixo da avenida Prudente de Morais -
Santa Lncia. Santo Antonio, $ao Bento ¢ Luxemburgo. Nesses casos, o
processo de verticalizacao, que jia vinha acontecendo, foi reforcado e
consagrado pela Lei de Uso e Ocupagio do Solo de Belo Horizonte, aprovada
em 1976,

A partir da década de 70. diferentes areas podiam scr observadas
no aglomerado metropolitano como resultado de diferentes processos
de ocupacao, determinados por fatores como localizacao de atividades,
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PA ESTRUTURA urbani da RMBH: diagndstico ¢ prognostico. Belo Horizonte: Plunbel,
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81 - Onibus trafegando préximo a uma concentracao de
estudantes. O objeto de intimeros protestos dos usuarios torna-se,
em 1968, meio para manifestacao da insalisfacao popular.




cquipamentos ¢ infra-estrutura implantados pelo Poder Publico, e legislacoes
urbanas especificas que geraram a valorizaciao do solo e a marcante
distribui¢cao da populagao.

Destacam-se a area central, enquanto nacleo de servigos e atividades,
polarizando toda a regido metropolitana: a arca pericentral, constituida de
bairros de classe alta ao sul, e de bairros mais populares ao norte, a lesic e
a oeste (Calafate. Gameleira, Padre Eustaquio, Lagoinha, Cachocirinha,
Santa Tereza. Renascenca, Santa Efigénia): a area da Pampulha, onde se
situavam tambdém grandes complexos de servigo, como o acroporto, a
Universidade Federal de Minas Gerais e o complexo esportivo do Mineirao:
a area industrial, situada no vetor oeste (Contagem ¢ Betim); e as areas
periféricas caracierizadas como “dormitorios™, pela insuficiéncia de infra-
estrutura ¢ pela concentracio de populagao de baixa renda que trabalhava
e oulros municipios. Esse processo resultou no deslocamento cotidiano
macico cm direcio aos locals de trabalho, especialmente no centro, ¢
transformou os transportes coletivos numa questiao que envolvia diversos
poderes e interesses. Consolidou-se, nesse periodo, a intervengao e o
gerenciamento do espago metropolitano por orgios rodoviarios cstaduais e
federais (DER ¢ DNER). privilegiando-se o sistema de onibus, mas com
atuagcao restrita aos problemas de congestionamento “mediante obras de
engenharia viaria™.?

Como mostrou o relatorio do prefeito Oswaldo Picruceetti, relativo ao
periodo de 1971-1974,% o vertiginoso crescimento urbano e o aumento
excessivo de automoveis causavam congestionamentos diarios, reduziam a
velocidade dos onibus e elevavam o custo operacional. A politica da SMT,
Nos SCUS Primeiros anos, restringiu-se apenas a reestruturagoes no trifego,
prosseguindo com mudangas que vinham acontecendo desde os anes 60. O
inicio da decada de 70 oi marcado por alteracoes nas maos de direcao de
varias ruas. sem estudos adequados sobre a methor localizagio das paradas
de onibus no centro. Nao havia um plancjamento global ¢ as mudancas
cram feitas conforme as emergencias,

Por exemplo, a medida do DET proibindo paradas no centro alem do
tempo necessario para embarque ou desembarque foi cumprida durante
poucos dias. Logo os concessiondrios retomaram antligas praticas,
reassumindo por conta propria os postos de controle de horarios na regiio
central. Sem davida, faltou fiscalizacao oficial para se fazer cumprir a
portaria: e -~

* BARAT. Josel. Transportes urbanos no Brasil: diagnostico e perspectivis.,
Plunejumento e Politicas Puablicas. Brasilia, 0. 6, p. 80, dez. 1991,

* BELO HORIZONTE. Prefeitura Municipal. Relatorio do quadrienio 71/ 74, enviado ¢
Cameara peln Prefeito Oswaldo Peruceetit. Belo Horizonte: mar. Y975 {minneo.).



“Quando o DET mandow retirar os pondoes, todos foram retirados,
Acontece que wma empreésa desobedecett e ndo the aconteceu nada.

Dai oitra emprosa foz o mesmo e, com pouco tempo, Wodas voltaram, -

As mudangas nas paradas nao resolviam. Apenas transferiam para
outras regioes problemas antes restritos a Praca Sete. Os novos pontos
finais ndo agradaram, especialmente aos passageiros da zona norte, pois
os onibus passaram a ter pontos distantes ¢, para retornar ao bairro,
circulavam mais de 1 km no centro, em ruas de transito lento. O problema
s0 toi resolvido no final de 1970, com novas paradas e trajetos mais
curtos no centro. A populacio reclamava também contra a nao-divulgacao
das mudancas, ¢ o Detran, antigo DET, continuou alterando os terminais
cnquanto anunciava um plano definitivo. As paradas eram colocadas
muito proximas, misturando filas ¢ gerando confusao. Um dos pontos
mais criticos era a rua Curitiba, entre Tamoios e Carijos, onde paravam
as seguintes linhas: Betania: Marajo; Joao Pinheiro; Alto dos Pinheiros:
Vista Alegre: Dom Cabral, ramal lgreja: Dom Cabral, ramal IPUC: Jardim
America, ramal Corcovado: Jardim América, ramal Cercadinho. O Detran
tentava mudar os pontos para locais afastados, mas a populagio resistia,
¢ o tracado da cidade era sempre apontado como obstaculo a
racionalizacao:

“Belo florizonte fol construide com um tracado especial — hom $6
para aguela epoca - ¢ nao temos condicoes de colocar onibus
rodaricdo da maneira gue seria ideal. Quer dizer, o bom seria se
todos os onibus chegassem at¢ ou bem proximo da Praga Sete

ou. ainda, rodassem cobrindo as zonas sul ¢ norte. Mas, dentro do
tracado esta ideia ¢ impraticarel. "5-’

Novo plano foi apresentado pelo Detran em 19720 sugerindo que os
onibus circulassem pela regiio central sem estacionar, com varias paradas
de embarque ¢ desembarque. eliminando-se os pontos linais. O Batalhio
de Transito (BTRAN} ¢ o Detran acabaram entrando em conflito sobre a
retirada dos onibus do centro. Enquanto esse orgao era contra a medida.
aquele era favoravel. Como o Detran era o responsavel pela regulamentacgdo
do transito ¢ o BTRAN pela liscalizacao. o debate tornou-se acirrado.

Os vereadores da oposicao denunciavam a medida como privilégio
para os empresarios, que teriam itinerarios reduzidos. Parlamentares da
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TONIBUS fazem ponto no centro. E o portara do DET? Diario da Tarde, Belo Horizonte,
11 jun. 1970, p. 2.

3 PONTOS de 6mibus, a dor de cabeca do Detran, Didrio de Tarde. Belo Horizonte, 7
oul. 1971, p. 2,

e

BIBLIOTECA Da

| FUNDACAD JO&0 P

|

!

]

BISUDTECA Da
“VwDACAD JOAO PHIMEIRO




82 — "Ninguém segura este pais”: em plena euforia do
‘milagre” e da Copa de 70, os énibus veiculam propaganda
do regime militar (7 /97 1970].




situagao defendiam os pontos de embarque ¢ desembarque, como previsto
no plano do Detran. Os proprictanos de estacionamentos ¢ueriaim a proibicio
de carros particulares parados nas ruas do centro, pois seus donos tinham
como pagi-los. Os motoristas de taxis ¢ de coletivos defendiam o ponto de
vista dos donos desse servigo, Para eles a medida criaria nos minciros o
habito de usar tixis, so procurados na hora do rush ou em dias de chuva. A
SMT negou-se a opinar, porque um acordo concedia ao Detran toda a
coordenacao do wransito, inclusive dos coletivos. O Detran argumentava
que a medida beneficiaria apenas os proprictarios de automeoveis, enquanto
78% da populacio usava o transporte coletivo. Essa polémica perdurou
alpuns anos sem que nada fosse decidido.

A partir dos anos 70. o Conselho Interministerial de Precos (CIP),
responsavel pelo controle inflacionario, passou a fixar tarifas para os
transporiecs coletivos. A SMT estudava os custos das empresas de onibus ¢
cnviava as conclusoes a Prefeitura ¢ ao CIP para estabelecer as tarifas.

Essa operagao, em nivel nacional, promoveu maior entrosamento
entre os operadores do sistema, que questionavam o critério uanico na
elaboracio dos indices. O Sindicato das Empresas de Transportes de Belo
Horizonte delendia como ideal o reajuste variando entre 209% e 70%, pois as
empresas tinham tarifas extremamente diferenciadas. Havia as que atuavam
em itinerarios curtos, pavimentados e com grande potencial de passageiros,
enquanto outras tinham bom movimento apenas em certas horas, com
itinerarios longos em pavimentacao rudimentar ou sem pavimentagdo,
compromefendo o periodo de vida atil dos carros. O aumento dilerenciado,
de acordo com o itinerario, encarcceia as tarifas para os bairros periléricos.,
cada vez mais distartes do centro,

O reajuste concedido em julho de 1972 (15%) fol muito abaixo das
pretensoes dos empresarios, que pediam até 10%. A SMT divulgou uma
tabela com calculos das passagens acima do limite permitido pelo CIP, em
percentuais de 262 a 35%. Denuneias obrigaram a SMT a divulgar nova
tabela dentro dos valores previstos. Quando ol solicitado outro aumento.
em fevereiro de 1973, os emipresarios acertaram com a SMT a elaboragiao
conjunta do estudo basico para o reajuste, alegando temor quanto ao
componente politico das decisoes do Poder Publico, ja que "o prefeito.
preocupado com aimagem da Prefeitura junto ao pouo depois da elevacao da
taxa de agua. poderia forcar a SMT a dar apenas wm pequeno aumento nos
coletivos™.” Os concessiondrios de todo o Pais s¢ movimentaram cm 1974 a
favor de reajustes automaticos com relacao aos aumentos dos combustiveis.

Y ONIBLS prdem anmento depois do Carnaval. Didrio da Tarde. Belo Horizonte, 22
fev. 1973, p. 3.




As queixas ¢ reivindicagoes das empresas privadas eram diversificadas:
dentincias da utilizacdo, em periodos cleitorais, de critérios politicos para
extensao de itinerarios; dificulkdades na renovacio da frota e outras.

A Delegacia de Ordem Economica (DOE) fez, ern 1971, forte carnpanha
contra a sonegacao de troco. Um acordo entre a SMT e o sindicato dos
empregados no transporte estipulava que o trocador pego em flagrante seria
preso, perderia o emprego ¢ teria o nome inscrito no “cadastro profissional”
dos concessionarios, vetando sua possibilidade de trabalhar na profissio.
Para que tosse colocado em liberdade, a concessionaria pagaria sua fianga.

Constantemente os patroes cram acusados pelos trocadores do nao-
fornecimento de moedas para troco. Restava, como sempre, a palavra de
um contra a do outro. Outra causa dos contlitos entre usuarios ¢ trocadores
era o limite maximo de apenas um crnuzeiro, estipulado ha dez anos. Algumas
passagens custavam quasce esse valor, mas mesio assim os cobradores
poderiamn recusar a trocar quantias superiores. Algumas empresas, por
sugestio da SMT, adotaram o sistema de venda de fichas ou de cupons,
ainda nas filas, a fim dc atenuar o problema. O arredondamento seria a
melhor solucao, mas dificil de ser adotada, porque os donos nao o aceitavam
para baixo e o usnario seria lesado se fosse para cimai.

Em abril de 1973 o BTRAN fez uma operacao de apreensiao ¢ multa
de onibus que circulavam expelindo excesso de fumaca. Foram apreendidos
¢ multados cerca de dez veiculos por dia, so liberados depois de reparados.
O BTRAN teve o cuidado de nao autuar mais de dois carros da mesma
linha. para nao prejudicar os usuearios. Tratava-se de uma das primeiras
investidas do Poder Pablico para controlar o que se tornaria umn dos maiores
problemas das grandes cidades: a poluicio causada pelos automotores.

Na mesma operacio foram detectados os problernas rotineiros, sempre
denuniciados pela imprensa como desrespeito aos usuarios, de centenas de
onibus velhos ¢ defeituosos, com poltronas rasgadas. janclas que ndo abriam
ou {fcchavain, portas gue nao funcionavam corrctamente ¢ lalhas mecanicas
graves, como falta de freios. Uma reportagemn denunciava os trés orgaos
que tinham a obrigagao de fiscalizar os onibus: a SMT, que dava as
concessoes ¢ devia exigir nos contratos mator respeito ao usuario; o Detran,
que deveria fazer vistorias rigorosas ¢ freqiientes; e o BTRAN, mantendo a
vistoria contra a fumaca excessiva.” Qutra discussio era quanto aos asscnlos
nos onibus "biteloes”. que. apesar de maior capacidade. levavam menos
passageiros assentados.

Nos anos 70, com o "milagre econdomico”, muitos motoristas foram
para Siao Paulo, Brasilia e Rio de Janeiro, atraidos por melhores salarios,
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7 DEZ onibus por dia param de soltar lumaca. Didrio da Tarde. Belo Horizonte, 18
abr. 1973, p. 2.




provocando caréncia no mercado. Diante do problema. organizou-se uma auto-
escola no sindicato dos empregados, pois a unica da cidade era cara e dispunha
de carros muito velhos, Os empresarios viram se obrigados a pagar salanios
madores que os estipulados no dissidio coletivo da categoria. OQutra medida (ot
a abertura do mercado de trabalho para as mulheres. Amincios em jornais
pediam que elas se apresentassem para dirigir alguns dos 300 veiculos
encostados nas garagens por lalta de motoristas. A primeira motorista de Belo
Horizonte foi Neuilia Silva. contratada pela empresa Luis Martins Ltda.

Em fevereiro de 1975 foi apresentado projeto de lei que obrigava as
empresas a colocarem tacografos, ja que os acidentes eram conslantes. Os
cmpresarios acharam a idéia muito boa. pois, além de evitar acidentes, o
tacografo aumentaria a fiscalizacao sobre os motoristas diante da crisce de
mao-de-obra no mercado: “..nao havendo motorista, ha a obhrigacao de
coniratar 0s que aparecem. os quais, geralimente, nao tem muito escripulo.
Semt escripulos e sem fiscalizacao. usam ¢ abusam da dire¢éo de um veiculo
como o onibus”. Para os motoristas, o tacografo era manobra dos patroes
para culpa-los de todos os problemas, ¢ lembravam que os salarios muito
baixos obrigava-os a "dobrar servi¢o”, trazendo cansaco ¢ acidentes.”

No periodo, crescen muito a demanda por veiculos ¢ insumos em
relagao a oferta dos fabricantes. Conseqiientemente, ocorreu uma grande
cscassez de pnieus, peeas mecanicas e outros equipamentos, levando os
cmpresirios a formar uma cooperativa no sindicato, A crise da indastria
automaobilistica e dos fornecedores de insumos também impediu a renovacao
da frota no ritmo esperadao.

Ainda em 1974 [oi aprovado projeto de lei obrigando a Municipalidade
a construlr abrigos nas paradas, mas somente cm outubro de 1975 os
primeiros foram inaugurados. Os abrigos foran: adquiridos pelo proprictéirio
da linha Vera Cruz ¢ colocados nos pontos terminais na avenida dos
Andradas, ao lado do Parque Municipal. Mas o projeto ndo se expandiu
porque so algumas empresas se dispuseram a construcio exigida pela lei,

Outra proposta de nsuarios ¢ vereadores eram as caixas de sugesloes
em todos os coletivos, fechadas com chaves em poder da SMT. Periodicanente
ela analisaria o conteado e tomaria as providéncias. Haveria em todos os
onibus avisos oricntando os passageiros nas denuncias de irrcgularidades,
com citaciao de data, hordario. munero do carro ¢ descricao do incidente.
Surgiu também nessa época a idéia de resolver os problemas nos horarios
de pico. quando os carros trafegavam superlotados, por meio de horarios
diferenciados para as diversas atividades - comércio. indastria, escolas.

Mas, em 1975, a SMT desistia definitivamente da fiscalizacao
de passageiros em pé nos coletivos, atribuindo tal atitude aos préprios

S TACOGRAFO nos anibus: moloristas sdo contri. Diaro da Tarde. Belo Horizonle,
19 fev. 1975, p. 2.
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usuarios, que eram contra a limitacao, De acordo com a SMT, sempre
houve contradicio no comportamento dos usudrios. Embora a reclamacao
fosse constante, poucos deixavam de entrar em um veiculo ja lotado ¢
esperavam pelo seguinte. Em 1966, gquando o DMTC mobilizou liscais para
impedir a4 superlotacao, alguns chegaram a ser agredidos pelos passageiros.

O novo dirigente da SMT em 1975, Ocelo Cirino, prometeu maior
cntrosamento com orgios de plancjamento e fiscalizagao do transito. Um
dos projetos seria o fechamento das ruas do centro, permitindo somente o
trafego de coletivos ¢ estacionamento de veiculos particulares. Mas, antes
disso. o trajeto de todas as linhas de onibus seria revisto.

Quanto o uso das laterais dos onibus para indicacae do destino e
respectivos nuinieros, sugestao feita pela Unido dos Varejistas, a SMT
esfidava o assunto, pois as empresas utilizavim-nas para vender mensagens
publicitarias. A Unido dos Varejistas sugeriu também a estagao rodoviaria
como ponto de cmbarque e desembarque no centro, transferindo para as
regioes limitrotes, no inicio das rodovias-troncos. o embargue em linhas
intermunicipais ¢ interestaduoais. A medida, segundo os téenicos da SMT,
traria problemas imediatos, como filas nas proximidades da rodoviaria,
provocadas por coletivos sem horario certo, e o alto cnsto das novas estagocs.
O diretor do orgdao declarou que diariamente percorreria um roteiro
verificando [albas. como falta de pavimentacao, caréncia de pontos e estado
dos veiculos., Cerca de 70 estagiarios também foram contratados para
observarem e anotarem todos os problemas.

As discussoes sobre o fim do pontos finais no centro e a criagao «de
linhas interbairros voltaram nesse mesio ano, Os carros particulares foram
proibidos de estacionar no centro atraveés de portaria da Secretaria de Seguranc:
Publica, de setembro de 1975, quando se eriou o chamacdo "poligono amarelo”,
formado pelas avenidas Olegario Maciel ¢ Santos Dumont e ruas da Bahia ¢
Guajajaras. Na mesma data, diversas linhas tiveram seus itinerarios
modificados, a mio de direcao de algumas raas foi alterada e varios locals
receberam sinalizacio semalforica. O IITRAN iniciou intensa fiscalizacao, com
a chamada "operacio coletivo™. A proibicio de estacionar no centro aumentou
o numero de passageiros dos onibus, ¢ a SMT teve recorde de reclamacgoes.

Duas iniciativas foram tomadas cm 1976 sem que houvesse
continuidade. Km junho realizou-se o primeiro “passeio dominical™. Cerca
de mil pessoas, vindas de diversas partes da cidade, participaram de um
passeio turistico acompanhadas de guias especialmente treinados. O evento
foi organizado pela SMT, Seerctaria Municipal de Turismo ¢ Sindicato das
Empresas de Transportes de Passageiros de Belo Horizonte, Os empresarios
cederam os veiculos, que apanharam os participantes nos diversos bairros
¢ pereorreram o seguinte trajeto: Praca Rui Barbosa, Minas Tenis Clube,
Palacio dos Despachos, Praca da Liberdade, Praca da Savassi, Praga
Benjamin Guimaraes, Palacio das Mangabeiras, avenida Afonso Pena,
Prefeitura, avenida Antonio Carlos, Cidade Universitaria, Mineirao,




Manguciras, lgreja de Sao Francisco, Jardim Zoologico, Musen de Arte
Moderna ¢ Aeroporto da Pampulha. A idéia surgiu a partir da constatacio
de que muaitas pessoas nao conheciam a cidade, especialinente as dos bairros
distanies. cujos deslocamentos se resumiam entir e vir do trabalho. O passeio
foi repetido durante apenas um mes, apesar do prande sucesso,”

Outra cxpericncia loi a do onibus apelidado de “taiobao™, fazendo a
ligacao entre o Ceasa e os diversos mercados, passando pelo Alto dos Pinheiros,
Barroca, Centro, Cruzeiro ¢ Santa Tereza. O veiculo lazia trés viagens diarias.
A taxa de utilizacao era baixa, provavelmente porque o servigo era pouco
conhecido € cobrava tarifas bem mais elevadas do que as das linhas comuns.
O carro fora plancjado para o transporte de iercadorias € comportava somente
seis bancos para passageiros. Os dias de maior movimento eram as quintas
e sextas-feiras, quando os comerciantes faziam suas compras.

Os empresarios apontavam sempre o estado precario das ruas como
argumento para a nao-renovagao da frota. Em 1976 a Superintendéncia de
Desenvolvimento da Capital (Sudecap) iniciou o asfaltamento dos trajetos
em 25 bairros.'” No inicio de 1976, dnibus fabricados em 1963 ainda
circulavam, demonstrando que nao havia renovagdo. Foi montado ¢ntao
um eronograima para a retirada dos modelos 1963, 1964 e 1965 no primeiro
semestre. Os de 1966 ¢ 1967 seriam retirados no semestre seguinte.

Desse relato constata-se a freqiiente reediciao de medidas como
inspegoes, fiscalizacoes., campanhas moralizadoras, curso de relagoes
humanas para motoristas ¢ trocadores, ou de regulamentagoces existentes,
leis criando abrigos, limitando o namero de passageiros em pé, obrigando a
descrigao dos itinerarios ¢ do gquadro de horarios nos veiculos. O servigo de
transportes coletivos apresentava-sc a cada dia mais deficiente, reflexo da
fraca mobilizacdao ¢ do limitado poder de pressao dos usuadrios.

A partir de meados da decada de 70, entretanto, um novo panoratna
se desenha na sociedade brasileira. De 1974 a 1984, espagos de participacao
politica foram conquistados. O marco de tal processo foram as eleigoes de
1974, guando o MDB, partido de oposigao, obleve significativa vitoria para
cargos parlamentares. A cleigao de 1978 amplion esse quadro. Apesar de
centralizador ¢ autoritario. o Estado, a partir de entio, passou por crescetite
pressao politica dos mais diversos grupos sociais - Igreja, imprensa,
associacoes culturais, sindicatos - e nao pode mais ignorar as questoes
sociais, claborando programas habitacionais. de saneamento, de redugio
de taxas de mortalidade infantil ¢ de transporte.

Y MIL pessaas na 19, passeio dominical. Diaro da Tarde. Belo Horizonte, 22 jun. 1976, p. 3.

9 Faram benefictados os seguindes bairros no “Plano de Astaltamento de Vias de
Transporte Colelivo™ Floramar., Vila Cloris, Santa Monica, Serra Verde, Sao Gabrel, Guarani,
Maria Goreti, Vila Brasilia, Caltlornia, Jardim Alvorada, Caicara, Aparceidia, Alto do Colégio

Batista, Hamarati. Serrano, Pindorama. Betania. Nova Barroca, Brasii Diniz, Saudade, Batrro
[Industrial. Jatoba, Jatoba Inconfidencia ¢ Vilas Reunidas.,
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O Poder Pablico, em suas diversas instancias, comegou a responder
a0s crescentes problemas urbanos. A Lei Complementar n. 14, promulgada
em julho de 1973, institucionalizava as oito primeiras regioes rnetropolitanas
brasileiras, inclusive a Regiao Metropolitana de Belo Horizonte (RMBIH).
cstabelecendo, como interesse metropolitane. uma série de servigos comuns
aos municipios que integravam cada regido, dentre cles os de transporte e
o sistema viario. Para focalizar a cxecugiao desses servigos, a mesma lei
previa a sua concessao a entidade estadual. constituindo, para tanto,
cmpresa de ambito metropolitano. _

Naquele momento, a Fundagciao Jodo Pinheiro - orgao de planejamento
do Estado — contava com um sctor especilico para o estudo dos problemas
¢ vinha desenvolvendo o Plano Metropolitano de Belo Horizonte. Por lei
estadual foi criada. em 1974, a Superintendencia de Desenvolvimento da
Regido Metropolitana de Belo Horizonte (Plambel), autarquia formada pelo
grupo téenico oriundo da Fundagao Jodo Pinheiro.

Nesse periodo, orgaos lederais, estaduais e municipais tinham
atribuicoes superpostas ¢ desarticuladas sobre o sistema de transporle e
transito. especialmente guanto a regulamentacao das areas de circulacao e
a fiscalizacio do transporte intermunicipal de caracteristicas urbanas. Em
nivel federal, atuavam na regiiio: o Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem (DNER). no plancjamento, exccugdo € manutencio de ancis ¢
scgmentos rodovidarios de transposicio da RMBH e na construcao de vias
expressas metropolitanas, ¢ a Rede Ferroviaria Federal (RFFSA)L no
plancjamento e execucao do transporte ferroviario de passageiros e cargas.

Ew nivel estadual, exerciam fungoes na RMBH: o Plambel, nas
atividades de plancjamento metropolitano; o Departamento Estadual de
Estradas de Rodagem de Minas Gerais (DER/MG), no planejamento,
execucio ¢ manutencao dos segmentos metropolitanos de rodovias
estaduais, na regulamentagao e fiscalizacdo do transporte intermunicipal
por énibus e na administracio do Terminal Rodoviario de Passageiros de
Belo Horizonte (Terbel); o Departamento Estadual de Transito (Detran).
responsavel pela regulamentacao dos aspectos administrativos e
operacionais das vias urbanas, incluindo a sinalizacao semaforica ¢
estratigralica. a definicao de planos de circulagio ¢ a regulamentacao das
areas para portos de onibus ¢ taxis, carga ¢ descarga de mercadorias ¢
estacionamento, além da tixacao de itinerarios de coletivos ¢ licenciamernto
de veiculos: o Batalhdo de Transito da Policia Militar de Minas Gerais
(BTRAN). na execucao do policiamento de transito.

Em nivel municipal, trabalhavaim a Superintendencia Municipal de
Transporte de Belo Horizonte (SMT), exercendo a coordenacao e a fiscalizacio
das linhas de onibus ¢ respondendo pela concessao as empresas privadas
dos servicos de transporte coletivo; a Superintendencia de Desenvolvimento
da Capital (Sudecap) ¢ a Superintendencia de Desenvolvimento de Contagem
(Sudecon). no plancjamento e execucao de obras no sistema vidrio.



Os estudos de plancjamento urbano para a regiao metropolitana foram
definidos em grandes linhas no Plano de Desenvolvimento Integrado
Econdomico ¢ Social (PDIES), elaborado pelo Plambel, onde havia trés niveis
diferentes de abordagem. correspondentes a trés planos distintos: o Esquema
Metropolitano de Estruturas (EME). para o nivel da regido metropolitana; o
Plano de Ocupacao do Solo (POS). para a aglomeragio metropolitana: ¢ o
Plano para Arca Central (Pace), que tratava do centro de Belo Horizonte.

O EME apoiava-se na necessidade de descentralizacao e no papel
indutor do transporte de massa na distribuicio da populagao ¢ das
atividades, Sugeria a criacao de umn subcentro metropolitano na regido de
Betim, justiticada por uma pesquisa realizada entre as liderangas da regiao
metropolitana de Belo Horizonte e pela recente instalacao de industrias no
local, apoiadas com incentivos do Estado. Previa-se também a Via Expressa
Leste-Oestle e um trem metropolitano ligando Belo Horizonte a Betim. Essas
propostas estavam calcadas na previsio de que o namero de habitantes da
regidao de Betim e Contagern aumentaria de forma a justilicar a antecipacao
de investimentos pelo Poder Publico e mitigar possiveis problemas que
surgiriam com o crescimento populacional.

Com base nas diretrizes do PDIES, que definiam os aspectos da
estrutura metropolitana de transporte, o Modcelo Metropolitano de Transporte
Integrado (Monti) foi elaborado pelo Plambel em 1974-1975, definindo as
politicas de transportes, os progranas ¢ os projetos a medio ¢ longo prazos,
abordando os aspectos intermodais de transporte ¢ a hicrarquia viaria,
conforme as estratégias de desenvolvimento para a RMBH. Esse modelo
propunha projetos fisicos. operacionais ¢ institucionais, dentre eles a criagao
de uma empresa que gerenciasse todo o sistema de transporte da RMBLH., O
Plambel tornou-se, pois. o embrido dessa nova empresa, para onde foram
transteridos os téenicos envolvidos com os projetos.

Em 1975, o I Simposio Sobre o Transito de Belo Horizonte buscou um
diagnostico geral baseado nos diversos trabalhos realizados pelo Plambel.”!
As constatacoes mais importantes do evento, descritas a scguir,
demonstravam a situacao dos transportes coletivos na RMBLH.

O sistema vidrio apresentava uma disposicao radioconcéntrica,
ocorrendo uma descontinuidade provocada pela deliciente articulacio entre
a estrutura viaria da malha central reticulada ¢ o restante do sistema
pertinente aos bairros. Estes, na maioria das vezes, possuiam apenas uma
via_de acesso orientada para o centro ¢ nenhuma comunicacao entre si,
ocasionando crescente movimeniacao ao longo dos corredores, opeoes anicas
para deslocamentos de media ¢ longa distancias. Também faltava a
hicrarquiza¢io das vias, tornando dificil a caracterizacao e a compatibilizagao
funcional do ponto de vista da circulagao ¢ do uso do solo.

i AR YRNS: .

b SISTEMA de Transporie de Massa ¢ Coletivos de Belo Horizonte. I | SIMPOSIO
SOBRE O TRANSITO DE BELO HORIZONTE. Anais. Belo Horizonte: Imprensa Oficial. 1975.



Os itinerarios das linhas se desenvolviam em percursos radiais. tendo
como nucleo os terminais localizados na area central. ¢, como extremos, os
pontos situados nos bairros, com excecio de uma anica linha circular. Por
isso, ¢ pela inexisténeia de linhas diametrais bairro a bairro, cerca de 300
mil pessoas por dia - 24% do total de passageiros - iam ao cenlro apenas
para trocar de onibus,

Nao existiam vias ou pistas reservadas para o triafego dos colelivos,
O embarque ¢ o desembarque eram feitos na pista de rolamento, junto ao
meio-fio. Sem arcas de acomodacao para os veiculos realizarem lais
operagoes, colocava-se ¢ risco a seguranca dos usuarios. Os terminais ao
longo das vias publicas eram simples pontos de parada. sem oferccer
qualquer abrigo ou outro tipo de contorto, ¢ encontravam-se espalhados
por toda a area central, mais ou menos ordenados conforme a regiao a que
serviam ou eixo vidario gue utilizavam.

Os pontos de parada ao longo dos itinerdrios mantinham distancias
geralimente inferiores a 120 metros. provocando grande desgaste dos veiculos,
além de aumentar em cerca de 208 o tempo médio das viagens.,

Aliberagdo de ruas e avenidas para atender ao volume crescente de
trafego provocou umn distanciamento cada vez maior entre os pontos linais,
que. paulatinamente, transferiram-se para os limites da zona central,
agrupando-se segundo o corredor de tratego de origem. Assim, quem tomava
onibus para ir ao centro descia cada vez mais distante de seu destino. Com
o afastamento gradual entre os (eriminais, essas pessoas eram obrigadas a
se deslocar, em meédia, 800 metros entre o ponto final da linha de origem ¢
o ponto final da linha de destino. Estabelecia-se. dessa forma, um
congestionamento cada vez maior de pedestres nos passeios e vias de conexio
de terminais. obrigados a longos percursos a pé para efetuar o transbordo,
aumentiando bastante o desconforto, o tempo médio de viagem e o custo
{duas tarifas).

As tarifas vigentes impossibilitavam uma utilizacio mais cconomica,
ja que tornava proibitiva a utilizagao das linhas de longo percurso no
atendimento de deslocamentos de curta e media distancias, o que exigia
maior regiéncia de onibus nas linhas de meédio ¢ curto percurso, onerando
a capacidade das vias, O reflexo principal se tazia sentir no tempo de viagem
resultante dessa sobrecarga.

Todos esses fatores configuravam o precario quadro dos transportes
coletivos em Belo Horizonte, no momento em que a abertura politica permitiu
a emergencia de novos atores sociais ¢ institucionais.

Ainda distante dos movimentos urbanos mais amplos que
caracterizariam a segunda metade dos anos 70, o que 0s usuarios mais
enfatizavam era a sua condicao de trabalhadores submetidos a demora
excessiva nos trajetos, entre a casa ¢ o trabalho, dos onibus, que, muitas
vezes, nao tinham condicao de trafego, enfrentando patroes que nao
aceitavam os problemas como justificativa para atrasos. A populacio se
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referia aos onibus como “lata de sardinha”™ “chiqueiro de porcos”™. dando
ideia da situacao aviltante, Alem dos problemas de hordario, excesso de
lotagao, coletivos em mau estado ¢ inseguranca, as linhas raramente
alcangavam a periferia, numa cidade em acelerado processo de crescimento.

Os bairros recém-ocupados reivindicavam linhas novas. Qs
concessionarios criavam ramais das antigas linhas ou prolongavam as ja
existentes. Como tudo era resolvido sem a necessaria amplingdo da frota, os
moradores dos antigos trajetos eram prejudicados. passando a utilizar coletivos
com indices de ocupacao cada vez maiores. Os pedidos de mais carros cram
contestados pelos empresanos ¢ pela SMT. Alirmavam que a maior olerta de
lugares teria como contrapartida o aumento de tarifas, ji que o caleulo das
passagens cra feito com base no cocficiente de aproveitamento dos veiculos.

Muitas vezes as solicitagoes de novas linhas, ramais ou se¢oes partiam
de um grupo de moradores, que redigia um memorial, colhia assinaturas e
encaminhava a solicitagao aos vercadores como forma de pressio. Exemplo
disso foi o abaixo-assinado dos moradores do Tirol pedindo a criacao de
seeao no bairro. A linha ja possuia segao para os que iam até o Barreiro,
mas, como o itinerdario era miito longo, os moradores pagavam pelo trajeto
ate o final. A implantaciao de novas linhas sempre era recehida com muita
festa e o jargao: “Uma antiga reivindicagao dos moradores™.

Cutras vezes cram associacdes comunitarias que dirigiam
reclamacocs & SMT ou aos vercadores. A Sociedade de Moradores dos bairros
Aarao Reis. Sao Gabriel e Adjacentes enviou carta a direcao da Viacao
Pioneira anexando, inclusive, fotos de filas no ponto final.'?

Em meados dos anos 70. o governo federal se mostraria como
instancia puablica diretamente interessada na implementagiao de politicas
urbanas, particularmente na questao dos transportes de massa. A crise do
petroleo, iniciada em 1973, ¢ o consequiente encarecimento dos combustiveis
ameacavai., naquele momento, inviabilizar os fundamentos do sistema
vigente, inclusive quanto a “rertabilidade das empresas privadas de
transparte coletivo a longo prazo”. I

A compreensio de que os problemas do transporte urbano estavam
relacionados a politicas de infra estrutura plancjadas sistemicamente fez
que. em 1975, surgisse o Sistema Nacional de Transportes Urbanos ¢ o
Fundo de Desenvolvimento dos Transportes Urbanos (FDTU), a fimm de prover
recursos para uma politica setorial. Scu desdobramento institucional foi a
ceriacao, em 1976, da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU).

e
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o “controle sobre recursos criticos para financiar estudos € projetos no
setor™." A EBTU elegeu como prioridades a modernizacio dos trens
suburbanos ¢ a construgao do metrd nas duas maiores cidades brasileiras
~ Rio de Janeiro ¢ Sao Paulo - alem de outros sistemas, como o de onibus
em faixas exclusivas (Sao Paulo, Curitiba, Goiania e Porfo Alegre} € a
recuperacan de trolebus (Recife, Araragquara e Santos).

Quanto a regiao metropolitana de Belo Horizonte, os recursos eram
para a abertura da Via Expressa Leste - Oeste, da Via Expressa Norte - Sul,
¢ para implementacio do Programa para Aunmento da Capacidade Operacional
de Transporte ¢ Trinsito (Pacott). Esse plano deveria ordenar os lluxos de
veiculos ¢ pedestres, renanejar maos direcionais, otimizar as lacilidades do
transporte, sinalizar ¢ adequar estacionamentos. Foram convocados para
realizar o programa de aplicacio dos recursos do EBTU a Sccretaria de
Seguranca Publica (Detran), a Prefeitura de Belo Horizonte (Sudecap ¢ SMT),
a Prefeitura de Contagem (Sudecon) e o Plambel. como coordenador.
Reconhecia-se gue um dos maiores problemas era a falta de melhores vias
para o trafego de coletivos, e que a adequacao de infra-estrutura iria exigir
dos empresarios melhiores onibus e ¢m maior niumero.

Em 30 de novembro de 1976 foi assinado cornvénio no valor de 80 milhoes
de cnizeiros para a renovacao da frota, com a participagao da EBSTU, do Banco
Nacional de Desenvolvimento Economiico e Social, da Finame e do Sindicato
das Empresas de Transporte de Passageiros de Belo Horizonte, A renovagao
deveria ser feita em duas versoes de veiculos padronizados, conforme a topografia
da cidade. Um modelo maior que os tradicionais trafegaria nas grandes vias,
Nos locais acidentados e ruas estreitas, os veiculos de tamanho normal. Teriam
motores na parte traseira para evitar vibragoes ¢ calor. Os modelos maiores
teriaumn duias portas de entrada e duas de saida.

Alent do interesse federal em redurzir a dependéncia dos derivados de
petroleo. restava a preocupacio com a ordem social, uma vez constatado o
patencial de tensoes e conflitos das grandes metropoles brasileiras.

De fato, nesse periado, criaram-se associagcodes de moradores em locais
nos quais ndoe faltavam problemas, aghiatinando dilerentes gnipos sociais.,
Movimentos para a obtencao de agua, luz, esgoto, melhoria dos transportes ¢
creches surgiam nas mads diversas regioes. Destaca-se a agdo dalgreja Catolica,
atraves das Comunidades Eclesiais de Base, na organizacao desses movimentos.,

k£ importante lembrar que os movimentos de meados da década de
70 nao surgem do nada. Experiéncias e atores do periodo pré-golpe estavam
atuando na sua organizacao. A alirmacao de TELLES sobre as associagoes
criadas em Sao Paulo ¢ vilida também para Belo Horizonte:

" AZEVEDO. Sergio de & CASTRO, Manlein MM, de. Politica de transporte na regiao
metropolitana de Belo Horizonte: o papel da Metrobel, Revista de Administracao Piblica,
Belo Horizonte, v, 21, n. 3. p. 83, jul. /set. 1987,




“Lpersonagens diversos, portadores de experiencias vividas

e tempos ¢ espacos diferenciados que se cruzaram nos locais de
moradia: militantes sindicais corttempordneos das grandes
mobilizacoes do periodo pre 64 ¢ que fazium a critica do
sindicalismo populistet: operarios catolicos, vinculados a Acao
Carolica Operarias (ACO) e a Juvenitude Operédria Catdlica (JOC)
que erfatizaram o irabatho de base ¢ a organizagdo de grupos
operdrios em seus locais de trabalho ¢ moradia; padres, freiras,
agentes pastorats mspirados na Teologia da Libertacao. articulando
e organizando as comunidades eclesiuis de base: operarios que
participaram de greve de 68, que faziam oposicao ao sindicalismo
oficial defendendo a organizagao de comissoes der fabrica como
cdiernativa de uma pratica operaria independente do Estacdo:
militautes convwana arigem vinculada as organizacoes clandestinas
de esquerda. que discutiam as razoes de sua derrolda nos anos que
se sequiram a 1968, jJuzendo « critica de suas praticas ¢ orientacées
politicas; trabalhadores que passaram pelas experiéncias relvinei:
catorias dos bairros ¢ pelas comunidades de base da Igreja, antes
de se integrarem nos mwios da militancia foabril e sindical: moradores
articulandao movimentos em seus bairros e enfrentando um Estado
nwito pouco sensivel as reivindicacoes populares.™?

Surgia também a crenga na inutilidade de certos tipos de acdoe, como
abaixo-assinados. pedidos a vercadores ¢ deputados, que redundavam em
indiferenca ou siléncio dos 6rgiaos responsaveis. O desgaste o busca de
canais institucionais era evidente. como enlatizava uina moradora da regiao
do Industrial em carta ao Jornal dos Bairros:

“Nos ja nos cansamos de _fazer abaixe assinado e mandar para as
ardoridades competenies e ate hoje nada fol resolvido, A parece
que o concessiondrio dos onibus comprou as autoridades, e por isso

eles néao resolvent o problema™'®

Alastrava-sc um sentimento de exclusao e revolta que provoconu agoes
fragmentadas, como depredagoes, ¢ movimentos mais organizados, como
passeatas, greves, ocupacio de terrenos ¢ de conjuntos residenciais. Nao
se¢ deve, entretanto, superestimar esses movimentos que aglutinavam
pequena parcela da populagao, continuando a grande maijoria afastada das
lutas por melhores condicdes sociais.

A primwcira onda de depredacoes aconteceu em fevereiro de 1977,
quando varios onibus da Viagao Venda Nova foram danificados no centro
da cidade. Manilestantes no Pindorama também apedrejaram carros da
Viagao Lux no meio do itinerario ¢ dois onibus da linha Sao Gabriel, Viacao

O S
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KOWARICK, Lucio. As lutas sociais e ¢ cidade. Sio Paulo: Paz e Terra, 1994, p, 221 222,
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Pioneira. foram tambeém alvo de destruicao. No mesimo més tol atingido um
onibus Piraja ¢ houve “quebra”™ de caletivos do Vale do Jatoba e Lindeia, Em
1978, a onda praticamente desapareceu, registrando-se somente o caso de
quatro coletivos do bairro Durval de Barros. '’

Destacou-se, por suas proporgoes, o “quebra” dos énibus da empresa
Venda Nova., quando cerca de mil usuarios. revoltados contra o atraso,
“destruiram” cinco coletivos. A quebradeira sé foi contida com a chegada de
60 policiais armados com metralhadoras, bombas de gis lacrimogénio e
caes amestrados. Um soldado ¢ varios civis foram encaminhados ao Pronto-
Socorro com ferimentos. Passageiros entrevistados atribuiram o conllito as
condi¢coces de transporte para a regiao:

“EEssa linha 6 se preocupa em aumentar os ramaits. Querem peqgar

todos os passageiros da regiao. por mais distantes que sefam.

Os carros sao rethos demais, além de pouquissinoes. A gente chega
a esperar uma hora e meia por um énibus o, quando ele chega, todo
mundo se ajunta na porta querendo entrar Sai até briga de passea-

qeiro conlra passageiro.” b

Outra reclamagdo era a demora no trajeto entre o trabalho e a
residéncia e vice-versa:
"Se cu quero chegar em tempo no servigo, tenho que sair de casa
duas horas antes. E para chegar em casa? Largo o servico as cinco,
mMas so vou ver meus Meninos ds nove, inorrendo de vontade de
Jantar. Assim ninguém aglienta, ne? !

Comentando os acontecimentos, o proprictirio reconheceu os atrasos
» atribuiu o Incidente de maior gravidade as obras na avenida Antonio Carlos:
"Com o fechamento da Rua tapecerica ¢ da Avenida Antonio Carlos,
0s moloristas davum a volta ¢ com o transito embananado, s0
tirtham gue demorar a chegar e o povo ficouw irritado com a longa
espera, Nao sel de guem ¢ a culpa parda esse transtorno no
itinercrio. ™"
A empresa adquiriu mais dez carros para a regiao ¢, segundo o
proprietario, nao havia qualquer relacio entre o incidente € o aumento de
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sua frota, pois os veiculos haviam sido encomendados em junho do ano
anterior.

A Policia Federal recebeu um relatdrio, A imprensa anunciou, ainda,
que um funcionario da Companhia de Seguros Minas Brasil iria enviar ao
presidente da Republica, general Ernesto Geisel, um protesto contendo 20
mil assinaturas contra o péssimo servico em Belo Horizonte. No documento
seria anexado um histérico de cada linha de 6nibus e suas deficiéncias.?!

Os incidentes provocararmn um debate com a presenca do Plambel,
Associacio Comercial, Camara Municipal, Secreiaria Municipal de Obras, Detran,
BTRAN, Sindicato das Empresas de Transportes Coletivos, Rede Ferroviaria
Federal e Centro dos Chauffeurs, buscando solugdes a curto prazo. As propostas
foram o fechamento de quarteirdes no centro, a expanséo do “poligono amarelo”,
o estabelecimento de zonas exclusivas para o tratego de coletivos na regido central,
a criacdo de vias exclusivas para coletivos e de linhas alternativas para os usuarios
com meaijor poder aquisitivo, o remanejamento dos trajetos, a implantagao de
linhas bairro a bairro e a reducio do numerc de concessionarios.

Anunciou-se um plano de renovagao da frota, que seria composta
por énibus-padrao da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU),
com capacidade para 110 pessoas, circulandoe nos grandes corredores, como
as avenidas Afonso Pena, Amazonas, Antdnio Carlos, Pedro II, Tereza
Cristina, Silviano Brandao e Contorno, e as ruas Niquelina, Platina e Jacui,
dirigidos, portanto, para o transporte de massa.

Logo ap0s as depredacoes acelerou-se o processo de liberacao da
verba ja contratada com a EBTU. emn 1976, e com o BDMG para a renovagao
da frota. Esses recursos estavam no Banco do Brasil, sem que boa parte
tivesse sido utilizada. Segundo o Didario da Tarde.

“Extra-oficialmente, o que se liberou de informagao dd conta de que,
desde a metade do ano passado, a SMT (e a Prefeitura tambérn),

o Detran,e o Plambel brigavam e ndo se entendiam sobre 0s critérios
a serem usados para utilizacdo do dinheiro da EBTU. Como néo

se conseguia um acordo, o problema foi sendo adiado e ja foram

promovidas 18 reunides para debate do assunio, sé agora se
iniciandeo o processo de aplicacdo do dinheiro, para racionalizacéo
do trinsito da Avenida Amazonas, financiamento dos onibus
‘biteldes’, racionalizacdo dos ilinerarios e vid expresse”.>2

Em julho de 1977 foram adquiridos alguns “biteloes” para a. linha
Venda Nova. Embora os veiculos ja estivessem em condigdes, esperavam
autorizacdo da Camara para trafegarem com bancos unitarios. Estava em
vigor uma lei proibindo esse tipo de banco. Foi apresentado projeto
modificando a legislacio. permitindo a circulagio de veiculos com bancos

21 pOVO reclama cada vez mais do péssimo transporte de BH. Didrio da Tarde. Belo
Horizonte, 11 fev, 1977, p. 2.

22 UM FINANCIAMENTO para trens de subtirbio. Didrio da Tarde. Belo Horizonte, 19
jul 1977, p. B.



com c¢ssa caracteristica em linhas cujo trajeto nao excedesse qualro
quilometros, circulando dentro da avenida do Contorno.

Pouco depois seria anunciada a verba para mais cem veiculos. Para
a concessao de financiamento as empresas foi feito um estudo de sua
situacio linanceira. estabelecendo-se umn grau de prioridade entre ¢las. O
programa total previa a colocacio de 192 novos veiculos. Todas as empresas
que sofreram depredacoes obtiveram prioridade,

Apesar de a depredagao ter assumido grandes proporgoes, nio ocorreu
na regiio de Venda Nova nenhum grande movimento por melhorias,
registrando-se apenas dofs casos 1n1os quais os moradores preleriratn uma
solucao diferente: o alugnel de onibus. As locagoces de veiculos ocorridas no
bairro Nova Yorque ¢ Vila Sesc foram desautorizadas pela SMT.

Aregido norte vivia uma situacio semelhante a do Barreiro, dominada
por uma unica empresa de onibus e passando pelo mesmo processo de
crescimento demografico, mas nesse local nio houve movimentos de maiores
proporcacs, Scus moradores pleiteavam o fim do monopolio da empresa
Venda Nova, abertura de concorréncia para bairros da regiao e tarifa tnica,
mas sem mobilizaciao que aglutinasse os interesses dos diversos bairros.

No Barrciro os movimentos evoluiram de forma distinta.” O local
conheceu rapido crescimento demografico a partir do desenvolvimento da
Cidade Industrial, cm meados da década de 50. A populagao fazia numerosos
deslocamentos para a Praca da Febem, Barreiro de Baixo, Centro Industrial
de Contagem e para o centro de Belo Horizonte, colocando a questio dos
iransportes como uma das mais importantes. Mas 0s scrvigos cram
monopolizados pela empresa Barreiro de Cima, em continua expansiao com
criacao de novas linhas ¢ ramais.

Desde 1976 os moradores do bairro Jatoba, organizados no Conselho
Comunitario Assis Chateaubriand, protestavam contra a demora ¢ o excesso
de lotacdo. O que eles exigiam era uma fiscalizacao cfetiva da empresa:

"o papel trata-se de uma empresa super-organizada, gue
contseqgue cottrencer as actoridades dessa organizacdao gue, ha

pratica, ¢ inexistente. Bastaria uma fiscalizagao direta, para

se sentir gue nao estamos refeindicando o gue ji existe. 21
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Q Jornal dos Bairros. criado naquele mesmo ano, passou a fazer
reportagens sobre as condigoes de transporte no Barreiro. Figuravam em
suas paginas cenas como o incendio do motor de um énibus do Bairro
Industrial. na avenida Amarzonas; um grande acidente com o énibus do
Bairro das Indastrias: o caso da linha do Tirol. que burlava o contrato de
coneessao e retirava os coletivos de circulacao no horario noturno; ¢ dos
moradores do Vale do Jatoba., gue enviaram carta ao ministro dos
Transportes, Scus primeiros nuineros demonstram que varios balrros ja
contavam corm associacoes comunitarias,

Aos poucos o jornal foi se tornando importante na organizacao da
luta por melhores transportes. Esse espaco. usado pelos militantes politicos,
operarios ¢ religiosos, trazia reportagens, posquisas ¢ debates sobre
problemas cotidianos, funcionando como um aglutinador das associacoes
de bairro. A lalta de agua, de luz. de condugdo, os problemas de invasoes de
lotcamentos encontravam cm suas paginas meios de divalgacaio.

Em mar¢o de 1977 foi organizado um novo horario para os coletivos
do Jatoba ¢ coneretizada a colocagdo de onibus direto para o centro. As
medidas foram vistas como uma grande vitoria da populacio

“Toda esta methoria ¢ vista pelas toradores como wina graride
conguista. He mutto tempo, as pessoas que moramn no Vale

do Jatotxt estao lutando unidas pela methoria das suas linhas de
onibus. Mandararn abaixo assinados para as awtoridades e até
escreceram wana carta para o mirtistro dos Transportes. Agora,
depois de tando batatha, vem os resultados: os horarios ja estao
reqularizacdos, Mas eles prometem nao parar at, Vao ficar atentos,
para que ndao aconledca cormno ne bairro JK. La medidas parecidas
Joram tomadas para methorar o servigo dos onibus, mas potico

iempo depois estava tudo baguncado de nove.”™ *?

As preocupacoes dos moradores nio cram infundadas ¢ logo surgiram
denuncias de que a empresa estava retitando os carros do trajeto
intermediario, de passagem mais barata, ¢ aumentando o nNmero no servigo
direto, com custo mais clevado.® Houve até a divulgacao dos horarios dos
coletivos no Jornal dos DBairros. para gue a populacio pudesse fiscalizar
melhor seu cumprimento.”

Em setembro o jornal noticiou a depredacao do onibus Lindéia por
passageiros revoltados com o atraso:
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93 ~ G énibus da linha Bairro Industrial,
ramal “Waldomiro Lobo”, trafega pelas ruas eshuracadas
e poeirentas da periferia de Belo Horizonte.




“No pensamento de todos, estaea clare, so se pensava nisto: ‘o
perder o dia, o patrao ndao vai perdoar’. E acontecet o que deontece
sempre: todos os gue estavam dentro do onibus - revoltados com

. -8
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Cinco pessoas foram presas. A cempresa Barreiro de Cima,
possivelmente temendo novas depredacoes, distribuiu folheto nos bairros
Lindéia. Industrial ¢ Durval de Barros, informando que, depois de concluido
o asfaltamento para esses locais, o numero de onibus seria aumentado.
Esse [ato refletia-se em outras regioes. Uma moradora do bairro Amazonas
enviou ao Jornal dos Bairros a4 seguinte carta:

“E seqgundo o que me disseram o Lienu do Jatoba e Durnval de
DBarros, nao aceitando a demora dos carros, quebra-os. £ a empresa,
com medo e para cobrir a jalta. fira dos nosses e levam para la,
Entao nos os ‘civilizados’ ¢ quem ficamos prejudicados. Dizem gue
I no DER somos chamardos os “civilizados™,” %

O jornal pesquisou o transporte e mais de 30 bairros, demonstrando
que o sistema deixava muito a desejar: faltavam linhas, havia atrasos, énibus
sempre supcrlotados, alem de passagens caras., As cmpresas eram
responsabilizadas, eximindo- se os motoristas e cobradores, que trabalhavam
em péssimas condigcoes, com jornadas prolongadas ¢ baixos salarios. A
solucao apontada pelo jornal foi a estatizacio dos transportes, pois, como
os atrasos cram causados por veiculos velhos ¢ ruas sem conudigoes de
trafego. o proprio governo teria interesse em solucionar o problema. Além
disso. sem auferir lueros, o Estado poderia reduzir os custos das passagens.

Os propriclarios tambem foram entrevistados ¢ afirmaram que as
tarifas eram baixas. as vias ruins e o servigo prestado, bomn Segundo eles,
0% usuarios nao compreendiam as dificuldades das empresas ¢ a evolugao
urbana era apontada como responsavel pelo problema:

"... 0 sistenma viaro foi mal plunejado. jalta urbanismo. A cidade
cresceu sem wm suporte vidrio, com ras estreitas, sem condicoes
de movimentar veictdos grandes (L.} se os usudarios ndo estao
satisfeitos, se as awtoridades ¢ os concessionarios nao estao satis-

Jeitos, ¢ porque existe algum problema.”

Em julho de 1977 a empresa Barreiro de Cima colocou para os
deslocamentos da populacao do bairro Independéncia um onibus circular,
com tarifa menor, que deixava os passageiros no ponto final do Vale do

2 0 ONIBLUS atrasou. O povo gquebrou. Jornal dos Bairros, 1. 23, p. 3.

2T RAQ TEMOS onibus™, Jornad dos Bairros, n. 22, p. 2.
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O TRANSIPORTE colelivo em debake. Jornal dos Baigros. n. 16, p. 6-7.



Jatobd, suprimindo a linha que servia ao bairro. A medida, de carater
experimental, deveria ser aprovada pelos moradores para ter continuidade.
Ao final do prazo. apesar dos protestos, o antigo sistema ndo foi
reestabelecido. Outra linha circular, em outubro, substituiu os coletivos do
bairro Santa Margarida, O circular custava 10 centavos ¢ deixava 0s
passageiros no ponto final do Barreiro, obrigando-os a novo gasto com
condugao. Pouco depois, em dezembro, nova linha loi criada, dentro do
mesto esquema, agora no Milionarios,

Ao lado disso, a empresa Barreiro de Cima acabou com as passagens
intermediarias nas linhas centro/bairro da regido do Barreiro e criou un
ramal. “Waldomiro Lobo®,” que atingia somente a Cidade Industrial e
retornava aos bairros. com custo menor que 0s coletivos até o centro de
Belo Horizonte. Os usuarios denunciavam a circulagio de poucos veiculos
no citado ramal, obrigando-os a utilizar os mais caros.

Os moradores tentavam abaixo-assinados a SMT e audiéncias com o
preteito, semn resullados. A situacdo mais grave era a do Vale do Jatoba, ja
densamente ocupado. com onibus insuficientes que, a partir da implantagao
do circular, também serviam aos passageiros do Bairro Independéncia.

Entre outubro e novembro de 1977 a populacao do bairro Santa
Helena se reuniu no salao da Igreja Nossa Senhora Aparccida para discutir
o assunto com outras associagoes de comunidades servidas pela empresa
Barrciro de Cima. A idéia de que era preciso unificar o movimento surgiu
cm um debate promovido pelo Jornal dos Bairros. Os membros de
associagoes comunitartas, ja mobilizadas por melhor transporte, passaram
a participar de reunitoes e outros bairros, onde relatavam a experiéncia
acumulada.

No dia 18 de dezembro foi realizada a primeira reunido unificada do
Barreiro. na igreja do Barreiro de Cima. Participaram os bairros Miliondarios.
Santa Helena, Brasil Industrial, Cardoso. Nosso Lar, Sao Joaquin, Chacaras,
Bonsucesso ¢ Vila da Cemig. Esses locais encontravam-se em situacocs
difcrenciadas: os que nao contavam com linha de onibus; bairros servidos
pelos dois ramais, o direto ¢ o "Waldomiro Lobo™ ¢ os que contavam apenas
com a linha circular. Decidiu-se pela realizacio de nova reuniao em janeiro,
quando as antoridades ¢ o proprietario da linha Barreiro de Cima seriam
convidados, discutiriam o assunto e receberiam um abaixo-assinado com
as reivindicacoes especificas de cada bairro. '

Cerca de 400 pessoas compareceram a nova reunido o foi entregue
um abaixo-assinado com 7.200 assinaturas ao dirctor de Trafego Urbano
da SMT, Silvio Bhering. Posteriormente, em novo encontro para receber a
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as cmpresas de ontbus, passou a dae nome @ ramal de ik de coletivos,




resposta, o diretor niao compareceu. O Movimento por Transporte na Regiao
do Barreiro s6 recebeu resposta da SMT em marco. O superintendente,
Ocelo Cirino, disse que a volta dos onibus Milionarios ¢ Independéncia nao
seria decidida naquele momento. A SMT concordou com a divisio por segoes
de algumas linhas e prometeu aumentar a fiscalizagao dos horirios. Sobre
a sujeira dos coletivos, a causa fof atribuida aos trajetos em ruas sem asfalto.
Foi anunciado ainda o plano de se construir uma minirrodoviaria no final
da avenida Olinto Meircles. onde passageiros para o centro embarcariam
em uma linha unica. Os bairros teriam linhas coletoras operadas pela
crpresa Barreiro de Cima.

A mobilizagao popular deu scus primeiros frutos em maio de 1978,
quando o “cata-jeca”, onibus circular no bairro Santa Margarida, assim
apelidado pelos usuarios. foi substituido por um coletivo indo até a Praca
A, na Cidade Industrial; ¢ a linha para o Camargos foi implantada, Em
junho, foi reestabelecida a linha Santa Margarida com os dois ramais. O
bairro Bonsucesso conseguiu condugao em setembro do mesmo ano.

Nova reuniao unificada foi realizada em 4 de junho de 1978, com
cerea de 600 pessoas ligadas a 22 associagdes comunitarias, e a presenca
do chefe da SMT ¢ do proprietario da empresa Barreiro de Cima. Como o
problema da retirada dos veiculos do ramal mais barato persistia, a
populacao passou a pedir a volta dos trés precos nos onibus do servigo
direto, ¢ 0os moradores do Independéncia passaram a exigir concorréncia
para o scu bairro.

Uma tragedia veio precipitar os acontecimentos: no dia 28 de julho
de 1978, o metalirgico Joao Augusto Bitaraes foi assassinado por Geraldo
Piinenta da Silva depois de ceder lugar na fila do onibus Vale do Jatoba a
uma scnhora gravida. O caso feve grande repercussao, ¢ para 0s usuarios
era clara a culpa das autoridades:

“Nos trabathamos o dia iritteiro ¢ camos pard as filas de onibus, La

esperamnos umea hora, ¢ saben o que aparece? Policia ¢ nae dénibus

f...). Nos pedimos onibus ¢ eles inandant policia {...). As autoridades
rnunicipdls sao responsavels pela sittacao (L) as autoridades

nao ligam para as reivindicacoes das comunidades nas infimeras

.. . - . w32
assembleias e reunioes realizadas, ™

O concessiondrio também foi responsabilizado:
“...a culpa maior do aconlecido ¢ da empresd. E a empresa (... que
¢ responsavel por onibus que carregoam até 140 pessoas. gue ¢
respoitsavel pelas brigas nos pondos de ontbus de rrabathadores
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Camao protesto. os moradares do Vale do Jatoba recusaramm o onibus
oferecido pela empresa para conduzi-los ao enterro do operario, Trés dias
depois, a4 associagdo comunitaria local convocou reunidao, da qual
participaram cerca de 250 pessoas, inclusive o superintendente da SMT.
Foi anunciada entdo a abertura da concorréncia para o Bairro Independéncia,
cm processo tumultuado por diversas denancias ¢ obstaculizado por
mandados de seguranca. Em marco de 1979, finalmente, foi realizada a
concorréncia. vencida pela empresa Sarnta Edwiges, muas a linha so foi
efetivamente implantada em maio de 1979,

O movimento perdeu forea na regido do Barreiro a partir do segundo
semestre de 1979, mas ja havia se espalhado por diversos bairros de
Contagem ¢ de Ibirit¢. Em novembro de 1980, os moradores do Jardim
America, Ventosa ¢ Sao Domingos também realizaram reunioes com o dono
da cmpresa Nova Suica pedindo mais veiculos, (ransporte noturno. criagao
de ramais na regido. campanha contra o fumo nos coletivos, limpeza dos
onibus ¢ curso de relacoes humanas para funclonarios.

Paralelamente aos programas federais voltados para o transporte de
massa, a crise de combustiveis da década de 70 levou o poder municipal a
cstimular o uso dos colelivos por segmentos de maior poder aquisitivo, que,
preferencialmente, utilizavam automaveis. Foram entdo projetadas as linhas
de luxo, "os [resquinhos”™. com trajetos propostos inicialmente  ligando o
Centro e a Savassi ao Barreiro, em micradnibus. Os concessionarios
colocaram-se contra esses veiculos, argunientando que representavant um
retrocesso de vinte anos, quando lotacdes de ate 25 lugares € mais caros
foram proibidos exatamente por serem menores ¢ exigiren um numero meior
de veiculos. contribuindo para o congestionamento do transito. Os
microénibus, com apenas 19 lugares, mais sofisticados ¢ caros que os
veiculos comuns, padeceriain do mesmo problema. Alem disso, as empresas
sentiam a falta de motoristas, pois, para transportarem 60 pessoas nos
microonibus, precisavam de tres profissionais, engquanto um so molorista
transportava 70 no veiculo comum. Argumentavam ainda que os veiculos
com pequena capacidade de carga acarrctariam maior consumo de
combustivel, contrariando o esforco do governo [ederal.

Os empresarios sugeriam a implantacao de veiculos grandes. de luxo,
do tipo usado no transporte rodoviario. O diretor da SMT contrapunha-se a
tais argumentos afirmando que as linhas destinavari-se aos proprietarios
de automoveis. que deixariam de utiliza-los se houvesse onibus comodo e
agradiavel, descongestionando o transito ¢ economizando gasolina. Os
veiculos teriam, além do motorista. uma "rodomogca” e um inspetor de viagens
para controle dos lugares disponiveis. Os “fresquinhos” disporiam de musica
ambicnte, ar condicionado ¢ polironas reclinaveis.

As empresas Viagao Alterosa, Viacdo Circular, Viacao Vera Cruz ¢




Viagao Santo Antonio impetraram mandado de seguranca contra a licitagiao
aberta para a implantacio dos "fresquinhos™. Baseadas no regulamento de
1963, as empresas alegavam ter a preferéncia de exploragao das novas linhas
que incidissem prejudicialmente sobre itinerarios ja concedidos. A pendéncia
s$0 foi solucionada em 1977, com parecer da Justiga favoravel as
concorréncias abertas pela SMT.

A linha de "fresquinhios™ loi inaugurada a 12 de janeiro de 1978, A
vencedora da concorréncia foi a empresa Barreiro de Cima, uma das maiores
da cidade. cuja linha "Contorno™ entraria em operagao em novembro, com
20 veiculos. Paradoxalimente, o servi¢o de luxo seria prestade por uma das
cmpresias com maior namero de reclamagoes por parte dos usuarios.

O superintendente da SMT falou sobre o sucesso do empreendimento
dos “fresquinhos™.* Reportagem do Diario da Tarde™ contestou, pois os
“fresquinhos™ andavam vazios devido ao longo itinerario. OO novo sistema
nao provocava a diminui¢ao do nso do automavel pela classe media, como
se previra, O superintendente, entretanto, apostava em novos aumentos de
combustivel para incremento da demanda ¢ criagio de novas linhas. De
fato, houve a expansao das linhas de luxo, com a solicitacio das empresas
Coletivos Santa Monica Ltda.. para operar a linha da Pampulha ¢ Aeroporto,
e da Viacao Alterosa Lida., para itinerarios no centro.

Em janeiro de 1978 teria inicio uma discussao que se prolongaria
nos anos posteriores: a tarifa tmica em Belo Horizonte. A experiéncia da
capital paulista. que reuniu as linhas de onibus em 23 zonas da cidade,
distribuindo cada uma a um “operador” ou a um consorcio de operadores e
posteriormente unilicando as tarifas, era o ponto de partida para o debate.
A SMT alegava quc em Belo Horizonte seria dificil aplicar essa experiéncia,
scguindo a logica de rentabilidade dos proprios empresanos, pois,

"...quando um concessiondrio fem wna linha que serve a umca regioe
da cidacle, todas as demais linhas daguela regiao sao daqueele
CONCessionano: € o caso dau regian de Venda Nova, da regiao do
Bearretro ¢ du area servida pela empresa Viera Cruz, Fora dessas
fres Qreds, as concentracoes de vdrias linhas na méo de um

SO concessionario ¢ menor mas existe tambem. como na regido do

Horto, Santo Antonio ¢ Sion, entre owros. ™™
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HERESQUINHO ¢ mesmo um luso. Experimente, Didrio da Tarde, Belo Horizonte,

1-4 jan. 1978, p. 3.

P COLETIVOS esperam aumento de 157 a 2090 no mes de margo. Dicrio da Tarde.
Belo Horizonle, 20 fev. 1978, p. 7.

T ONIBUS aumenta mesmo, Tarifa nnica pode vir, Didrio da Tarde. Belo Horizonte,
4 fan. 1978, p. 3.
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95 -~ "Nas ruas centrais, mithares de passageiros, da manha a noite,
se acotovelam nos passeios, em grandes filas, disputando um
espaco que muitas vezes causa até mesmo brigas e discussoes. As
mulheres, por sua vez, reclamam dos palavrdes que séo obrigadas
a ouvir a todo momento diante das portas de bares e inferninhos,
onde sao _formadas as filas, esperando ali por mais de meia hora
pelo onibus” (Diario da Tarde, 1976).




Havia nessces estudos preocupaciao com o crescente impacto social
das tarifas gue. cada vez mais, pesavam na renda familiar, sobretudo
daqucles que moravam na periferia ¢ pagavam valores mais altos., Os
aumentos eram auvtorizados pclo Consclho Interministerial de Precos (CIP),
que levava em consideracao para o reajuste a variacao dos precos de
cquipamentos e pegas, incluindo chassis, carrocerias, pneus. borrachas
em geral; combustiveis ¢ lubrificantes: salarios de cmpregados; taxas ¢
impostos diversos.

Pensava-se e subsidios para as passagens com rateios entre as
ciupresas, controlados pela SMT, em um prenancio das futuras faixas
tarifarias e camara de compensacao.,

Naquele fim de década, a gradativa abertura politica do Pais tinha
reflexos imediatos no volume ¢ intensidade das reclamaghes ¢ denancias
da populagio, especialmente na imprensa.

A redemocratizagio do Pais foi marcada taunbém pela crescente
participacio de parlamentares e politicos no debate sobre o transporte
coletivo, Ainda em setembro de 1979, um deputado oposicionista
encaminhon carta ao presidente da Republica e diversas autoridades
denunciando o aumento abusivo das passagens naquele ano.*” Segundo o
parlamentar, ndo cabia a alegacio dos emmpresarios de que ocorrera aumernto
para os motoristas e trocadores, pois a Preleitura de Belo Horizonte, quando
do movimento reivindicatorio dos rodoviarios. havia se comprometido a
subsidia-lo com recursos da sua receita. Qutra distorgao denuneiada era
sobre as linhas que serviam aos municipios da RMBIL com percursos
maiores ¢ passagens proporcionalmente mais baratas que as da Capital. A
medida que os precos sublam, o servigo ao usuario piorava considera-
velmente, concluia o parlamentar.

Foi instaurada uma CPl para apurar responsabilidades quanto a
abusos na gestao dos transportes. A direcdo da SMT era acusada de varias
irregularidades. inclusive a de conceder aunentos superiores aos
percentuais antforizados polo CIP. As roletas dos coletivos foram laeradas e
a SMT passou a fazer suas leiluras para verilicar fraudes nos dados
fornecidos pelos empresarios para os calculos das passagens.

No inicio do ano de 1979, uma reportagem explorava a situagao
caotica do transporte coletivo por anibus em Belo Horizonte, Inameras
reclamacoes e deniancias constavam da matéria. Onibus velhos
atravancavam as ruas, parados por longos periodos nos pontos finais. Os
usuarios ficavam desnorteados com a desorganizagao, a falta de hordrios ¢
as brigas nas filas, quasc sempre imensas. Os motoristas ganhavam pouco,

T DEPUTADO pede av presidente para reduzic passagens. Didrio da Tarde. Belo
Horizonte, 3 set, 19749, p, 3.



faziam horas extras e suportavam o transito confuso.” Nesse guadro, a
relacao usuario/motorista tendia a se deteriorar, Qs motoristas eram vistos
com receio pelos passageiros. Nao eram poucos os que chegavam a ameagar
o usuario de colocd-lo para fora do carro se reclamasse da alta velocidade e
das freadas bruscas.

Mas, afinal, quem eram os motoristas de 6nibus, tao mal vistos pela
populaciao? A reportagem mostrava que, para ser motorista de onibus, era
necessario apenas ter uma carteira de habilitacao do Detran, saber Jer ¢
cserever. além de snjeitar-se ao baixo salario. Alguns chegavam a trabalhar
14 horas por dia. Quanto as reclamacoces sobre a falta de educagao, os
motoristas argumentavam que qualquer um que enfrentasse as mesmas
condicoes de trabalho nao poderia ser bem-educado e calmo. Também os
cobradores reivindicavam aumento salarial, além da liscaliza¢io mais rigida
sobre as empresas, acusadas de ndo pagar horas extras ¢ exigir trabalho de
menores por mais de oito horas.

No dia 3 de julho de 1979 houve a primeira greve de motoristas ¢
cobradores depois do Regime Militar, O movimento grevista acontecia sem
a participacao do sindicato. o que revelou novos lideres da categoria. No dia
anterior. entendimentos entre o governador Francelino Pereira ¢ dirigentes
sindicais estabeleceram que o sindicato passaria a conduzir as negociagocs.
O comando da greve aceitou proposta feita pelos concessiondrios. mas as
bases recusarain o acordo ¢ deram continuidade ao movimento, exigindo
85% de reajuste, passce livre para a categoria em todas as einpresas e lolga
semanal. Com a greve, a situacio tornou-sc caotica, A disputa por taxis
transformmou-se numa verdadeira guerr:, mestno corm os motoristas exigindo
taritas exorbitantes. Embora o governo tivesse montado um esquema
alternativo de transportes, com caminhées ¢ maior numero de trens
suburbanos, muitos ficaram sem conducdo, especialmente os moradores
des bairros mais distantes. Toda a Grande BH foi atingida pelo movimento.

A estralégia para terminar com a paralisaciio {oi conceder um reajuste
bem menor para trocadores e fiscais e maior para motoristas, dividindo a
categoria. Numa assembléia tumultuada no ex-campo do Atlético, os
motoristas, considerando a greve vitoriosa, retornaram ao trabatho.
Trocadores. revoltados. dirigiram se para o centro e atacaram os veiculos
que ja eslavam circulando. Um grupo dirigiu se 8 Assembldia Legislativa
para pressionar os deputados. Os grevistas lembravam as péssimas
condi¢oes de trabalho. sem horario para as refeicoes, arcando com dilerencas
de caixa, além da inseguranca ¢ do risco de assaltos. Q retorno dos motoristas
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M TRANSPORTE coletivo em BH, proximo ao caos, E as solucaes? Diario da Tarde.
Belo Horzonte, 20 jan. 19749, p. B




ao trabalho foi garantido por forte esquema policial.

O chamado "segundo choque do petroleo” repercutiria nos transportes
coletivos de Belo Horizonte. Em julho de 1979 foi nomeada uma comissao
com integrantes da SMT ¢ do Setransp, encarregada de promover as medidas
para a racionalizacio ¢ controle do dispéndio cnergélico. Os estudos
passavam por um rceescalonamento de algumas linhas com itinerarios
superpostos e pela racionalizagao do transporte noiurnoe, dentre outras.
Ainda em julho. o superintendente da SMT sugerin que a frota fosse renovada
com oOnibus a gasolina diante das dificuldades provocadas pela crise de
combustivel.

O ministro dos Transportes, Eliscu Resende, prometia intensificar
0s programas de transporte nas regioes metropolitanas como parte infegrante
da estratégia de alavancagem dessa area pelo governo federal. O programa
previsto para a direa de transportes urbanos buscava, dentre outros objetivos:
reducao do consumoe de gasolina com restricoes ao uso de aulomaoveis;
aumento da velocidade media dos onibus atraves de faixas e pistas seletivas;
aumento de produtividade média dos onibus em termos de passageiros
transportados por veiculo/dia reducio de consumo de combustiveis dos
anibus com introducio das faixas seletivas; redugao no consumo de diescel,
resultante da implantacio do programa de trolebus. O plano. diante da
demanda e da necessidade de poupar derivados de petroleo, contemplava
adicionalmente a melhoria do sistema viario ¢ a implantacao de um sistema
ferroviirio de transporte urbano.™ O trem metropolitano de Belo Horizonte
seria considerado prioridade nesse segundo momento de atuacdo da EBTU,
em 1979, quando foi iniciado um "Programa de Mobilizacdo Energética”.
Destinada a politica de gradual substitui¢io do diesel pela energia elétrica.
a iniciativa federal retomava o caminho abandonado ha duas décadas e que
resultara na extingio de bondes, trolebus ¢ na completa deterioracao dos
trens suburbanos.

Nesse momento, operavam na RMBH ramais da 5" Divisao
Operacional do Centro-Oeste ¢ da 6” Divisao da antiga Central do Brasil,
atual Rede Ferrovidaria Federal. O suburbio da 5* Divisao Centro-Qeste
circulava nos dois sentidos, com seis trens diarios e um aos domingos ¢
feriados. operando no cixo de maior demanda no percurso Belo Horizonte-
Betim. com extensio de 39 km. As principais paradas eram as estagdes de
Belo Horizonte (Praca Rui Barbosa), Carlos Prates, Eldorado, Bernardo
Montciro. Embirugu. Ponto PTB ¢ Betim. As outras paradas autorizadas
eram: Feira dos Produtores, Gameleira, Novo Eldorado. Bealriz, Fazenda
Embirugu. Teresopolis, Alterosa, Betim Industrial ¢ Sesi.

T CHUVAS nido atrapalham planos paril melhorar transporte metropolitano. Didrio
du Teyde. Belo Horizonte, 29 dez, 19749, p. 2,
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103 - Charges sobre os problemas do transporte
flusiravam a coluna Ale! Alo! (Didrio da Tarde. década de 70).



As estacoes, na sua maloria, ndo possuiam plataformas com extensao
suficiente para cobrir todo o comprimento das composicoces, causando grande
desconforto aos usudrios. As paradas autorizadas cram todas improvisadas,
com platatormas construidas em terra escorada por estacas de trilhos ou
dormentes. Algumas nao tinham cobertura nem eram muradas.

No trecho citado existiam cerca de 20 passagens de nivel que nao
eram bloqueadas ou guarnecidas, o que provocava constantes acidentes.
Algumas ofereciam grande perigo. pois eram cruzamentos com ruas de
intenso movimento. Os patios do trecho. quase todos, nao cram fechacdos.
permitindo evasido de renda ¢ uso indevido por pedestres. com perigo para
a circulagao dos trens ¢ risco para os transeuntes, A frota que formava as
composicoes era constituida de vagoes de tipos varidavels de estrutura
metalica e mista. Em ntimero de 15, a idade media era de 40 anos. sendo o
mais novo de 1948 ¢ o mais antigo de 1926, Apenas a metade dos lugares
cera normalmente ocupada.

A rede ferroviaria eri, entio, localivada ao longo do eixo de maior
demanda, leste ~ oeste, mas possuia participacio quase nula no atendimento
dos fluxos de passageiros da RMBH. Isso se devia. em grande parte, as
precarias condicoes de suas instalagoes e material rodante. com estacoes
intermediarias inadeqguacdas ¢ niveis operacionais insatisfatorios. nao lhe
permitindo competir com os modos rodoviarios, que lorneciam aos usuarios
mais conlorto, rapidez ¢ opgao de horarios.

O projeto do trem metropolitane de Belo Horizonte foi desenvolvido
em 1979 pela Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (Geipot).
como [orma de solucionar a questao de estrangulamento do transporte de
cargas na RMBIL ¢, numa segunda instancia. para melhorar o transporte
de massa na cidade. Desde a década de 60 vinham sendo feitos estudos
relativos 4 sua implantacio. com aproveitamento do leito ¢ dos trilhos ja
existentes para o transporte de cargas ¢ para o trem de subnirbio.

No diagnostico tracado pelo Geipot, constatava-se a mesma situacao
precaria deserita em 1975, com 0s trens suburbanos servindo para o
transporte de pequena parcela da populacio da regiao metropolitana, nos
trechos Belo Horizonte — Betim, Horto Florestal — Barreiro e Belo Horizonte
- Rio Acima. O namero de viagens representava, entiao, apenas 1% do volume
de transporte coletivo de toda a regiao,” mas sua utilizagdo cra essencial
no cotidiano da populacao carente dos bairros periféricos ou municipios
vizinhos, atraida pclo batxo preco das passagens.

Por outro lado. os estudos téenicos desenvolvidos nos anos 70
(Fundacao Joao Pinheiro e Plambel) consideravam o sistema ferroviirio ja
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U Ermm realizadas seis vingens diarias ate Rio Acuna, quatro ate Betim ¢ duas no
trechio Horto Barreiro,



implantado adequado ¢ vocaclonado para a urbanizacao futura da cidade,
uma vez que sia configuracao no eixo leste ~ oeste mostrava-se “henélica”
as demandas de deslocamento da populacio.?' Essa avaliagao,
posteriormente contraditada, justificou a imnplantagcao do trem metropolitano
nos sentidos oeste-sudoceste ¢ reforcon a decisiao do Ministério dos Trans-
portes de solucionar a questao do trafego de cargas e de passageiros
aproveitando as linhas ja existentes.
Scgundo a CBTU,

...na RMDH se encorttra o entroncamento ferrovidrio mais
importantc do pais, interligando, sem alternativa o norte o sul ¢ o
leste ao oeste do Brasil (..} O Geipot desenvolveu um projeto quee
buscona uma sofucdo conjurtta para carga € passageiros,
duplicando ¢ segregando as linhas, de tal forma que descartava @
construgdo de um anel ferroviario, contornando a RMBH. de custo
de implantagaoe inviavel, O sistema de transporte urbano de
passageiros sobre trilhos seria implantado na mesma diretriz do
leiio ferroviario existente, recduzindo. assim, o custo de implaniacgao
¢ equacionando o problema da travessia da RMBE. -2

O projeto do trem metropolitano previu clapas a serem iniciadas em
1982. A metodologia de um sistema de transporte de massa expressa no
Modelo Metropolitano de Transporte Integrado (Momiti), preconizava a
substituicdo gradativa por modos mais complexos @ medida que a demanda
fosse se consolidando. Nesse aspecto, o projeto do Geipot se contrapos ao
previsto no Momiti, resultando em um sistema metroviario que se revelou
prematuro para a ¢poca. E que as previsoes de crescimento populacional
para Betim. feitas pela equipe téenica do Plambel, nao se realizaram.

A decisido pelo tram metropolitano trouxe conseqiiéneias negativas,
como a interrupciao das transposigoes que estavam sendo construidas na
Via Expressa Leste-Qeste (at¢ hoje nao concluidas) ¢ o surgimento de varias
arcas remancscentes vazias ou subutilizadas que., devido a falta de
destinacao ¢ fiscalizacao, tornaram-se um problema para a administracio
municipal. frequientemente ocupadas de forma ilegal por estabelecimentos
comereiais ou por populacdes de baixa renda.

No fim dos anos 70 o Regime Militar iniciou a abertura “lenta ¢
gradual”, com a revogacio de atos institucionais, anistia, convocagao de
cleicoes diretas para governos estaduals. Com a abertura, diversas liderangas
das organizagoes populares passaram a participar de partidos politicos € a
interagir com o sistema politico administrativo.
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T PLANO Metropolitane de ‘Transportes. Belo Horizonte: Plambel, 1974, v 1, p. 48,
2 METRO de Belo Horizonte. Belo Horizonte: CBTU /Demetro, s./p.



Segundo DOIMO.

“No periodo de jechamento politico. no crespisculo do regime militar
do final da década de 70, privilegion-se a mobilizacdao como melo
cde pressao sobre o sistema de decisdes, momento em que se
compuseram os impulsos mais expresstvo-descriptivos deste ciclo
reivindicativo. No enlanio. nos anos subscqitentes, de aberfura
politicer e consolidacao democratica, wais impulsos arrefeceram dando
lugar a sua face inlegrative corporativa, pela qual se requisitou o
lado provedor do Estado, na busca de sancoes positivas as
demandas entaoe construidas. -

Foi o fim do "milagre cconémico”, o inicio da recessao, da crise e
desempregos. Uma nova onda de ocupagoes, saques, depredacoes e "quebra-
quebras™ de onibus alastrou-se pelo Pais. [Em meio a crise de legitimidade
do Regime Militar, abandonou-se o plancjamento compreensivo ¢ iniciaram-
s¢ as manobras de politicas publicas voltadas para o atendimento de
“populacoes-alve™. Associagoes comunikirias e organizacoes de moradores
tornaram-se os interlocutores das agéncias do governo.,
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DOIMO. Ana Maria. A vez ¢ a vog do popular Movimentos sociais e participacno
politica no Brasit pos 70, 1ho de Janeiro: ANPOCS/Reluome-Dumara, 1995, p, 119,
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s diversas instancias que administravam os
transportes coletivos nas grandes capitais do
Pais se aproximaram de uma solu¢ao institu-
cional para a questao, que pressupunha uma
atuacao metropolitana. A regido de Belo Hori-
zonte conseguiu unificar em um orgao metro-
politano as a¢des de transporte e de transito,
instituindo a Companhia de Transportes
Urbanos da Regidao Metropolitana de Belo Horizonte (Metrobel).

A lei de 1973, que criou as regides metropolitanas, em seu art, 5°,
definia como de interesse metropolitano, comuns aos municipios que
integravam a regiao, os servigos de transporte e o sistema viario. A legislac¢do
estabelecia que a unificacdo de servigos comuns poderia ocorrer, mediante
concessao a entidade estadual, pela constituicdo de empresa de ambito
metropolitano ou por outros processos. O Estado de Minas Gerais optou
por uma empresa publica, a Metrobel, tendo sua criagao sido autorizada
em 28 de junho de 1978, no governo Aureliano Chaves. A institui¢do s6 foi
efetivada em junho de 1980, quando era governador Francelino Pereira e
secretario de Planejamento o professor Paulo Haddad. recém-egresso da
Fundacéo Joao Pinheiro, o que contribuiu para a formacgao de um “ambiente




politico ¢ institucional propicio para sua implwrwnra(:do".l

Nesses anos de transicao cresceram os debates sobre os transportes
coletivos. Dentre eles, a discussio sobre a tarifa imica. Mas a Municipalidade
ainda nao havia encontrado uma formula para a sua aplicagio, apesar da
delesa pelo prefeiio Mauricio Campos. do endosso do superintendente da
SMT ¢ das expectativas da populacao com relacao & sua viabilidade. No
setor dos concessiondarios. a idéia. apesar de “vdatida e de muito bom senso”,
era considerada inaplicavel. Alegavam-se diferentes condicoes de prestacao
do servico em cada empresa. com prejuizos para aquelas que servissem a
bhairros periféricos.

Na imprensa, o concessionario da Viagao Itamarati disse que so
haveria nma solucao para a uniformidade de precos: redimensionar todo o
sistema, tracando itinerarios bairro a bairro. a fim de que houvesse uma
equiidade em termos de extensio de cada percurso. Segundo o empresario,
“a SMT concederia menos licengas e as linhas mais capacitadas cobririam
todo o espaco”. Essa idéia seria valida inclusive para a Grande BH. "polis,
com a criagao da Metrobel, toda a regiao metropolitana seria considerada
como um todo. deixando de existir jurisdicoes diferentes como as da SMT ¢
do DER"?

Aprofundando o debate pela tarifa anica. a SMT soliciton uma posicao
formal dos concessionarios atraves do Sctransp. que tambén estudava a
medida. Deve-se destacar que havia na Capital mais de cem linhas de énibus,
sendo a cidade brasileira com maior nmimero de concessoes e grande
disparidade entre as empresas do sctor; ao lado das poderosas, como as de
Barreiro de Cima, de Venda Nova ¢ de Vera Cruz, encontravam-se as de
poucos recursos e Irota reduzida. Se a uniformizacio tarifaria nao fosse
precedida de uma andalise detalhada, reduzindo se a imposigio de uma tarifa
unificada a partir de certa data, algumas linhas ficariam superavitarias e
outras deficitiarias desordenadamente, com favorecimento as linhas de menor
percurso ¢ major demanda. A atuacio da recem-criada Metrobel seria
fundamental, pois, para unificar tarifas tao dispares como a da linha Caeté
([Cr$32.00) com a da linha Avenida (Cr$2.30). niao bastaria um caleulo
matematico, o qual poderia provocar uma discrepancia cnorme em Lerios
socioeconomicos.”

As roletas dos 1.800 énibus que circulavam em Belo Horizonte
estavam sendo lacradas para que lossem coletados dados que contribuissem
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para os estudos sobre a tarila tnica. Com a selagem das roletas, a SMT
saberia o numero exato de passageiros transportados por dia em cada coletivo
urbano. Scegundo o superintendente,

“com as rofetas lacradas, poderemos estabelecer a receita das
empresas e sero feitos estudos sobre o capital aplicado em cada
concessionario. assim conto o lucro que ¢ obtido com suas

alivicdaedes ™.

Alntengao era que a nova estrutura tarifaria remuncrasse o capital
aplicado na renovacao da frota € na cobertura das despesas operacionais
das empresas, garantindo seu lucro. Por outro lado, devido a “inesperada e
turbulenta™ greve dos motoristas do ano anterior, existia um clima de
apreensio quanto ao reajuste das tarifas do transporte coletivo, pois o
aumento concedido em 1979 acabou sendo transferido em parte para o
usuirio. Assim, as providéncias visavam também a maior [iscalizagiao da
frequicncia de passagetros. pois questionavatn-se, naquela época,
publicaiente ou atraves de denuncias no Legislativo. os nameros fornecidos
pelias empresas, supostamente fraudados para forcar indices de reajustes
njiores.

Em margo. o acordo firmado entre o sindicato dos empregados e os
empresarios afastou o risco de deflagragao de greve, A possibilidade de o
acordo levar ao anmento de taritas era. entretanto, negada pela SMT.

O problema de troco levou o superintendente do orgao a reunir-se
com os empresarios, buscando um entendimento no sentido de que os
cobradores saissem das garagens em condicoes de garantir o troco. As
cmpresas alegavam que davam o troco aos empregados, mas eles o utilizavam
mal nas primeiras viagens, ficando sem moedas divisionarias no restante
do dia. Faziam isso, segundo os empresarios, nao so por inabilidade, mas
tambem para auferir pequenas vantagens sobre os passageiros, o que
representava, ao final do trabalho, quantia significativa.

Realizaram-se dois treinamentos de motoristas ¢ cobradores em 1980
¢ 1981, através de convénio entre a Metrobel, o Sindicato das Empresas de
Transporte de Passageiros de Belo Horizonte, Sindicato dos Trabalhadores
em Transportes Rodoviarios de Belo Horizonte ¢ Contagem, Senai ¢ EBTU.
O curso enfocava questoes como prevencio de acidentes, relagoes humanas
no transito ¢ com ustdrios de coletivos ¢ campanha contra o fummo, Antigas
proibicocs. como fumar nos coletivos ou transportar grandes volumes,
passaram a ser mais liscalizadas.

No final de 1980 ocorren o lancamento do onibus paclron. com chassis
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especilicos, baixa altura de piso. freios pneumaticos, motor traseiro ou entre

cixos. durabilidade prevista para dez anos. A partir de julho de 1981 todos

os veleulos passaram a ter o acabamento interno uniformizado. A medida

foi tomada pela Associagiio Nacional dos Fabricantes de Carrocerias para

Onibus (Fabus).

O estatuto social da Metrobel. aprovado no ano de 1980, estabelecia

as seguintes atribuicoes para a instituicao:
“.dmplantar e operar conexoes iterimodais de transpaorte metropyo-
litano. ferroviario ow rodovtario; implantar e operar sisterma de
transporte coletivo metropolituno, incluindo terminais, estaciona-
mento ¢ outras conexoes! articudar a operacdo do sistema de
transporte metropolitano com as demais modalidades de transporte
coletivo intermunticipal e itramunicipal metropolitana; executar
obras ¢ servicos relacionados com as suas atividades: claborar
pleino de transporte metropolitano ¢ coordenar sud implementacaao.., 9

O capital da empresa era composto por acoes subscritas pelo governo
de Minas Gerais (51.22%), EBTU (20%), Prefeitura de BH (22,75%). demais
prefeituras da RMBH ¢ DER (6.03%). A participacao acionaria majoritaria
do Estado e a sua tambem majoritaria presenga no Conselho Deliberativo
da RMBIH garantiram o controle da atuacao da empresa pelo Poder Publico
estadual, com poucas condigcoes legais para efetiva participacao dos demais
municipios, a cxcegao da Capital.

Em 1980. o Conseclho da RMBI passou formalmente a Metrobel a
administragao dos servicos de transporte, transito ¢ sistema viario,
concentrando luncoes antes distribuidas pelos orgaos SMT, DER/MG,
Detran ¢ Febem, processo de alguma forma obstaculizado pela resisténcia
de alguns desses 0rgaos. A Metrobel assumiu quase todos 0s servigos, a
excecao da fiscalizacdo ¢ policlamento do transito e aplicacao de multas.
Essas atividades continuaram a ser executadas pelo Batalhao de Policia de
Transito (BPTRAN) da Policia Militar de Minas Gerais, o que teria inibido
programas de maior agilidade, uma vez que a Metrobel nao tinha poderes
para fazer cumprir a regulamentaciao que implantava.

Estava claro para seus téenicos que o melhor gerenciamento do
transito nao envolvia apenas o aumento da frota ¢ a oferta de maior
numero de lugares a4 populacao. O assunto era complexo ¢ abrangia
problemas como o descongestionamento do transito. para dar maior
rapidez ao transporte coletivo, novos sistemas de seguranga, sinalizacao ¢
conexao entre modalidades de transporte. O crescimento da cidade criara
novas caracteristicas de trafego. As pessoas de determinadas regioes nao
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necessitavam mais vir ao centro. Além disso, a conurbacao da area
metropolitana mudava as caracteristicas da circulagcio. As ligacoes entre
as cidades da RMBH nao poderiam nuis ser consideradas com caracteristicas
rodoviarias ¢ sim como deslocamernttos diarios de forca de trabalho. O usuario
necessitava tazer deslocamentos rapidos, nao podendo adquirir uma
passagem ¢ ficar esperando pela hora do embarque na estacio rodoviaria.

A Metrobel, em sua primeira fase. sob a presidéncia de Jodo Luiz da
Silva Dias, empreenden grandes projetos, cuja formulagaio original baseava-
s¢ nos programas idealizados pelo Plambel: Programa de Organizacao do
Transporte Publico (Probus) ¢ o Projeto da Arca Central (Pace). além de
oufros planos menorcs.

O Pace visava reorientar os fluxos de trafego atraves da hierarquizaciao
do sistema viario. Sua concepcao nascen da constatagio. expressa no Plano
de Ocupacao do Solo da Aglomeracao. de que a area central vinha perdendo
atividades ¢ moradores. caracterizando a sua deterioracao. Para reverter
esse quadro, o Pace pretendia o reordenamento da circulagdo viaria.
incluindo o fechamento de algumas ruas para uso exclusivo de pedesires.

Intensificou-se a circulacio nas vias arteriais e foi eliminado o trilego
de passagem das vias locais. configurando areas ambientais a serem
preservadas. Para isso, foram tratados os corredores e a sinalizaciio,
proporcionando scguranca para pedestres ¢ veiculos, bem cono maior
cliciencia do sistema viario. A "Savassi” foi transformada em corredor de
transporte coletivo (com o fechamento de varias ruas que desembocavam
na Praga), assim como outras vias: Platina, Padre Eustaquio e Niquelina. O
IMCSMOo ocorreu cor as Pracas Milton Campos ¢ Rio Branco.

Para a implantaciao do novo sistema foram feitas modificacdes no
transito das avenidas Parana e Santos Dumont, com o estabelecimento
de via exclusiva para onibus, com mao dupla. As obras na avenida Parana
foram niciadas no segundo semestre de 1980 e permitiriam aos onibus
cspaco semn congestionamento no ceniro. para que realizassem mais
viagens em um mesmo periodo de tempo ¢ servissem de terminal
longitudinal de coletivos, evitando os grandes deslocamentos a pé. Com
0% NUMErosos atropelamentos uUe passarain i ocorrer 1nessas vias,
cspecialmente na avenida Paranad, receberam a denominacao de “corredor
da marte”,

Os comerciantes criticavam a criacao de corredores de trafego, onde
cra proibido o estacionamento, Jos¢ Carlos Lacnder. arquiteto ¢ ex-presidente
do 1AB. lembrava a incompatibilidade entre a acao da Metrobel ¢ a Lei de
Uso ¢ Ocupacao do Solo:

“Enquanto a empresa cria corredores de trafego, como ra Amazornas,
Antonio Carlos, Contorno, Bahia, Espirito Sarito. onde a empresa




proibe estacionamenito, a Lel de Uso do Solo determina que é area
comercial longitudinal.™

O Probus foi um programa que veio reestruturar todo o sistema de
transporte. com novos itinerdrios, linhas expressas e senli-expressas (bairro
- centro), diametrais (bairro a bairro) e circulares, eliminando ao maximo
os pontos terminais no centro ¢ reduzindo o deslocamento dos passageiros
no centro. Uma nova padronizagio visual e nunérica para os veiculos foi
introduzida. O projeto previa os chamados lagos de recobrimento, quando
as diversas linhas tinham trechos coincidentes para que a populacio pudesse
descer de um veiculo e entrar em outro sem realizar grandes deslocamentos.

Em julho de 1982 fizeram-se as modificacoes pretendidas pela
Metrobel. A previsiao era reduzir as 292 linhas de onibus, 84 ramais e 28
auxiliares a 11 linhas expressas, 26 semi-expressas ¢ 49 diametrais,
aproveitando-se o periodo de ferias escolares para realizacao da mudanga.
Em um fim de semana foram introduzidas as linhas diametrais. semi-
expressas ¢ expressas, com modificagoes dos pontos de embarque e
desembarque. As mudancas, inlciadas no sabado. dia 10 de julho. tiveram
grande impacto sobre a populagao, completamente desinformada. O novo
sistema de cores ¢ numeragao substituindo o da década de 60 também (oi
considerado Incompreensivel de imediato. Na segunda-feira, dia 12, a cidade
praticamente parou, pois a populagio ficou inteiramente desnorteada sem
saher 0s novos pontos e nimeros dos onibus. Foi um grande desafio para o
orgao gestor, que recebeu as mais duras criticas.

Segundo AZEVEDO & CASTRO, a Metrobel nasceu “marcada por
umn saber téenico” e, pelo fato de ndo operar dirctamente os servigos por ela
gerenciados, manteve-se por algum tempo

"LLUMune as pressoces entrequistas o caracteristicas nas institui:
¢oes pihlicas mais tradicionais. Com carta branca do governo
estadual, aliada a legitimidade ecnica caracteristica das
instituicoes criadas ro periodo ardoritario, a Metrobel promouve.
HOS primeiros anos, transformacdes profundas no fincionanmento

k)

do transporte e do trafego da Regiao Metropolitana™,

Apesar de encarar as liderancas dos movinentos por transporte ¢ de
associacoes de hairro como interlocutores validos, a Mcetrobel estava
respaddada pelo regime autoritario e contava com financiamentos autorizados
ainda na década de 70, Assim, podia ficar resguardada das pressoes de
cunho populista, implementando projetos que alteraran significativamente
a vida das pessoas, mesnio nao recebendo o apoio da populacao. Mas o
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orgao tambem enfrentou resisténcias. especialmente na regiao do Barreiro.
onde consolidou-se a imagem de uma empresa autoritaria, cujos dirigentes
procuravam as comunidades para explicar scus projetos, sem incorporar
todas as reivindicagoes da populacao.

Na interpretaciao de Joao Luiz da Silva Dias, ex-presidente da
Metrobel, “ficou a imagem de wna empresa auloritaria pela falta de
sustentacao politica de seus projetos. a medida que a base partidaria do
governo estaria confroniada em seus interesses pelas intervengoes ™.

Um novo padrao de relacionamento com as empresas privadas
tambeém caracterizou a atuacao da Metrobel quando foram revistas planilhas
tarifarias. dimensionamento de frotas e quadros de horarios. Em especial.
mudou o estatuto das empresas, que de concessiondrias se transformaram
em permissionarias, perdendo o poder que antes detinham de especificar
0s servicos a serem prestados.? Ainda em fungiao do estabelecimento de
uma politica tarifaria controlada, foi criada a Camara de Compensacao
Tarifaria (CCT), que permitia o repasse de parte das receitas auferidas entre
empresas superavitarias ¢ deficitarias, a partir de subsidios das linhas de
menor pereurso as linhas periféricas.

Os empresarios também nao ficaram satisfeitos, pois foram forcados
a promover a fusio de empresas, com coligacoes ¢ extingao de algumas. As
conseqicncias foram as mais diversas, pois varios deles tiveram de fazer
acordos alé com antigos concorrentes. Nesse priineiro momento, o processo
abalou a forca e uniaoe do setor. '

Mas, scgundo GOUVEA,

"o tratamento homogeneo adotado pela Metrobel no seu
relacionamenio com as empresas operadoras propiciou urna maior
coesao da clusse, fuclitando o trabalho do Setransp - Sindicato
das Empresas de Transporie de Passageiros de Belo Horizonte -
como eritidade mediadora entre a Metrobel e as empresas

- 1C
operadoras™. 0

As modificacoes no sistema de transporte levaram ao inicio de uma
profissionalizacao das empresas operadoras. quando a scgunda geragao
dos pionciros do transporte na cidade passou a dirigir essas organizacoes e
também assumiu o comande do sindicato.

As grandes mudancas, racionalizando o sistema com medidas globais
para a regiao metropolitana, representaram um avanco na atuaciao do Poder
Pablico sobre o setor ¢ s6 se viabilizaram pelas condicoes politicas favoraveis
que fortaleciam a agéncia publica, apesar do descontentamento dos diversos
scgmentos envolvidos na questao.
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O Probus signilicou uma sensivel reducao da [rota. levando a dispensa
de cerca de 15%) dos moioristas ¢ trocadores. O sindicato dos trabalhadores
denunciava os métodos de trabalho da entidade. Em agosto de 1984 uma
nova reducgao retiron mais 23 veiculos de circulacgao.

Comentando as mudancas implantadas em 1982, Osias Baptista
Neto, entdao superintendente de plancjamento de trifego da Metrobel,
defendia a sua implantacao de uma s6 ver:

"Depots de wna semanc tocdos ja se acostumaram e a cidade
voliard ao normed. Se Jossemos fazer estas modificacoces por etapas.
jhrirunos s Mesmas PeSSoas [er as mesmas ncertezas todos os

dics. !

O malor poder de pressao vinha, sem duvida, da regiio do Barreiro. O
movimento por transporte foi retomado em abril de 1981 ¢ conheceu rapido
crescimento. com 24 bairros mobhilizados. As reivindicacoes comuns aos
bairros ernrvolvidos no movimento cram: a volta das passagens intermediarias
entre regioes contiguas ¢ o congelamento das tarilas. Além disso, havia os
problemas especificos. O movimento encaminhou 4 Mctrobel, em julho de
1981, documento contendo todas as reivindicacoes dos moradores.

Foi lancada campanha organizada pelas associagoes envolvidas na
luta pelo transporte ¢ pelo Sindicato dos Metalargicos de Belo Horizonte e
Contagem, reivindicando passagem gratuita para trabalhadores
desempregados e aposcentados; mela passagem para trabalhadores que
recebiam até trés saldarios minimos e para estudantes; congelamento do
preco das passagens de coletivos até que essas atingissem o patamar de
wimn gasto mensal correspondente a 1% do salario minimo; passagem
intermediaria em toda a regiao metropolitana de Belo Horizonte,

Durante todo o periodo de atuacio da Metrobel, associacocs de
moradores continuaram pressionando por melhores condicoes de
transportes. Em 1981, a Uniao dos Trabalbadores da Periferia de Belo
Horizonte (UTP) enviou ao governador documento protestando contra as
tarifas de coletivos, ressaltando a disparidade entre os precos dos bairros
distantes ¢ das linhas de pequeno trajeto, Para a entidade. a solucdo era a
estatizacdo do sistema. Qs exemplos de Sao Paulo. Salvador e Porto Alegre
eram sempre citados por terem tarifas unicas.

Associagoes comunitarias da regiao do Barreiro iniciaram uma série
de reunioes para discutir a questdo do transporte. O projeto da Metrobel
para a regiao do Bairro Industrial ¢ adjacéncias, o chamado Pro-Barreiro.
cra criticado no seguinte ponto:

“Nadua coloca sobre o papel do estado na questao da politica do
transporte. Pela omissao a esta questao fundamental, ¢ de acordo
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CcOm 1 nossa experiencia ¢ conhecirmento, do gue € wm orgao piiblico,
em especial a Metrobel, coneluimos que o projeto racionaliza a
problemctica do transporte na perspectiva do lucre das empresas
concessiondrias,. ¢ ndoe da necessidacde da maioria da populagao. -2

A mobilizacdo popular resistia ao discurso (écnico ¢ ao autoritarismo
das decisoes da Metrobel que. entretanto, nao se recusava ao debate. Ainda
em dezembro de 1981 foi promovido um grande encontro entre associacoes
de bairro, grupos comunitarios. movimento por transporte ¢ a Metrobel, com
cerea de H00 pessoas. As reivindicacoes [icaram centradas no congelamento
de pregos das passagens, tarifas intermediarias ¢ questoes particulares de
cada bairro, como mudancas nos trajetos ¢ novos horarios. Posteriormente,
implementou-se a passagem infermediaria em todos os bairros da regido, o
(ue foi considerado uma grande vitoria. Os moradores também retvindicavam
participacao na fiscalizacio, mas os lideres do movimento reconheciam a
sua incapacidade para avaliagio dos cideulos das tarifas.

IEssa retomada dos movimentos populares era muito diferente da
fase anterior. Preocupava-se agora e ullrapassar as reivindicacoes de
carater local para movimentacoes que pudessem alterar as politicas publicas
de transporte. Procurava-se também o dominio de um saber téenico que
pudesse questionar dados apresentados pelos empresarios. como no caso
dos calculos das tarifas. A estratégia do movimento era presstonar ao maximo
a Metrobel, enviando uma comissiao de moradores a cada semana ao orgao,

Em 1982 a drande luta foi contra o projcto "Pré-Barreiro™ A primeira
manifestagao, programada para o adro da Matriz de Belo Horizonte, a [greja
Sdo Jose, foi impedida por forte esquema policial. A cidade foi tomada por
tropas do Batalhao de Choque, que impediam o acesso das comitivas dos
bairros ao local. O motivo alegado pela policia era impedir fatos semelhantes
aos "quebra-quebras” de coletivos de Salvador. O movimento decidira impedir
de qualquer forma a implantacio do projeto. Dirigentes ¢ moradores
alegavam quc

"tto papel da tudo certo, na prarica ¢ gue a cidade estd cada vez
pior {...). Nos sabeimos que ndo val haver onibus de meio em meio
minuto porcuie a empresa ndao esia confando com os engarrafa-
mertos. Se os onibus nao chegarem a tempo na Cidade Industrial,

. . ) omld
quem ¢ que val pagar os dias parados dos trabalhadores?

Na vespera das grandes mudangas de julho de 1982, o Movimento
de Melhoria do Transporte Coletivo da Cidade Industrial e do Barreiro tentou
uma manifestacio diante do Palacio dos Despachos contra o projeto. Para
impedir que os manifestantes chegassem ao local, quando iriam tentar falar
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com o governador Francelino Pereira, a policia interceptou os onibus ainda
na Cidade Industrial e no Cardoso. nao permitindo, durante algum tempo,
nem as viagens normais, Poucos moradores conseguiram chegar ao local,

O "Pro-Barreiro” previa a criacao de unia estacio rodoviaria na Cidade
Industrial. onde os usuarios vindos de diversos bairros da regiio tomariam
o onibus para o centro, resgatando uma idéia recorrente no plangjamento
do transporte na regiao. Havia promessa de coletivos de nmicio em meio minuto
¢ reducio do preco das passagens. A Metrobel vinha discatindo o projeto
com as associacoes de bairro ¢ com o movimento de melhoria do transporte,
por quase um ano, em assembléias tensas.

Percebe-se que estavamn e jogo forcas politicas que SO')ICle}dV.’lln
0s aspectos téenicos € as reivindicagocs. De wm lado, a4 Metrobel representava
o Estado, automaticamente identificada com o regime autoritario. Do outro,
havia dentro do movimento liderancas interessadas em ganhos politicos,
inclusive votos nas cleicoes que se aproximavanm.

Em maio foi realizada manilestagao na Camara Municipal ¢ na
Assemnblcéia Legislativa para a entrega de anteprojeto contra o corte de onibus
direto da regiao do Barreiro ¢ Cidade Industrial para o centro ¢ baldeagocs
na estacao do Ag‘\m Branca. Os manifestantes traziam faixas com frascs
como “Dr. Elizeu Resende, a Via Expressa ¢ para quem ndio tem pressa” ¢©
“Sem esta baldeacao, Dr. Joao Luiz™. '

Aléem das reivindicagcoes especificas da regiio do Barrciro. o
movimento encaminhou & Camara ¢ a Assemblcia projeto que continha
cinco reivindicacoes consideradas basicas, ja presentes em pedidos
anteriores: passe livre para desempregados ¢ aposentados; nieia passagein
para trabalhador que ganhasse ate trés salirios minimes; passagem
intermediaria em toda a cidade: fiscalizacio reconhecida pelas associagoes
de bairro; congelamento das tarifas até que o scu custo mensal passasse a
ser correspondente a 1% do salario minimo.

Com a aproximagio das cleicoes de 1982, a manifestagao {ol suspensa
e, em 1983, ja nio conseguia mobilizar a populacio, pois. nesse periodo, o
Mo\unentu de Desempregados passou a ser considerado prioritario na

1
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regiao.

ISD()IMO constatou ritino semelhante nos movimentos populares nas mais diversas
regioes brasileiras, a partiv da analise do volume de documentacao produzida nessas
mohilizaghes: "Mortado pela sobreposicao da documeritagao relativa a todos os movimertos
aqui considerados. pode se cerificar gue, entre os anos de 1978 ¢ 19841, no calor de bandeiras
comno ‘Anistics ampla ¢ vrestritd’, ‘constituinte livie € soberana’ e ~Diretas Ja', ha somente dois
micmentos de baixa relativea do ritmo ascendente da producao documentad, precisamerte nos
anos de intensa atividade partidaria e eleitoral; em 1979, uno do decreto-lei da reforma
partiddria. e ent 1982, e, apos certiginosa alta movimerdalista nos anos 1983 e 1981, cai
novamente a producdo documental, qucmdn entao se desencadeia o pro('(-wo de preporacao ¢
eleican daos deputados constituintes”™ (DOIMO, Ana Maria, Op. o, 119},
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Posteriormente a eleicao de Tancredo Neves, nova equipe assumiu a
direcio da Metrobel. Na adiministracao entao empossada. os projetos perdem
folego ¢ sao inictadas medidas de cunho mais demagogico, bascadas em
pesquisas de opiniao. A partir desse momento a Metrobel entraria em
processa de declinio, uma vez que 0s novos governos estaduais se tornaram
mais permeaveis as pressocs populares e dos empresarios do sctor,
modernizados ¢ fortalecidos politicamente. Nessa conjuntura foram
inviabilizados os projetos de maior envergadura € a empresa perdeu
pgradativamente os tecnicos ¢ a tor¢a institucional.

A medida de maior impacto dessa administragao foi a retirada de 21
linhas da avenida Afonso Pena, em julho de 1983, que passaram a utilizar
a avenida dos Andradas. com obras ja concluidas. Além disso. a UFMG ¢
Venda Nova passarain a contar com novas linhas circulares.

Em julhe de 19834 tiveram inicio as experiéncias de embarque de
passageiros pela porta dianteira em algumas linhas. A medida tentava
resolver o problema da evasao tarifaria provocada por passageiros que
desciam pela porta traseira. Também argumentava-se maior seguranca do
usuario que. descendo pela porta trascira, ndo correria o risco de
atropelamento ao atravessar a via publica na frente dos énibus. Os
passageiros passaram a embarcar experimentalmente pela porta da frente
em ires linhas: Padre Eustaquio/Vera Cruz, Cercadinho/Renascenca e
Circular/UFMG. Uma segunda ctapa loi implantada cem julho de 1985, comn
mais scis linhas adotando a medida.

Cerca de 58 entidades encaminharam documento ao governador Hélio
Garcia solicitando o fim do embarque pela porta dianteira, além do
congelamento das passagens e supressio de modilicagdes. como bancos de
plastico ¢ filas tnicas de assento. As entidades iniciaram campanha para a
coleta de 500 mil assinaturas em postos na Praca Scie, bairros da perileria
¢ cidades da regiao metropolitana. No documento. os usudrios pediam ainda
a criacao de uma comissao para atuar junto a Metrobel e a participacao de
representantes da comunidade no Consclho Deliberativo da Regiao
Metropolitana. Diante da pressio popular, o embarque de passageiros pela
frente foi suspenso.

Foram iniciadas as obras nas avenidas Parand e Santos Dumont
para a climinacao do "corredor da morte™ em julho de 1984, O projeto proibia
veiculos particulares trafegando nessas vias. A Unido dos Varcjistas
pressionou ¢ a idéia acabou arquivada.

Embora enfraquecida. a mobilizacao popular perdurou nos anos
seguintes. Em outubro de 1984, 150 moradores da Cidade Industrial ¢
representantes de 28 associagdes de bairro de Contagem e do Barreiro
entraram com acio na Justica contra os aumentos dos coletivos anunciados
para 1° de novembro. O Movimento de Mclhoria dos Transportes Coletivos




da Regiao Industrial queria que a Metrobel tornasse puablicos os nomeres ¢
os critérios adotados nos cileulos das tarifas, realizando protesto na Praca
da Rodoviaria.

Outra concentracdo no Paldcio dos Despachos foi organizada em
margo de 1985, mais uma vez pela revogacio de aumento. O movimento
pedia, dentre outras coisas, o congelamento das passagens: a volta da
passagem intermediaria na regiao de Venda Nova e Industrial: a criacao de
um Consclho Sacial dos Transportes Coletivos ¢ a ativacao de uma Comissao
de Usuarios. A proposta do Conselho Social era uma forma de contraposicao
a0 Consclho Deliberativo da RMBH: seria formado por representante da
Metrobel, dos empregados desse orgao, da Assembléia Legislativa, das
Camaras Municipais ¢ preleituras da Grande BH, do Sindicato dos
Trabalhadores Rodoviarios. do Setransp ¢ dos usuarios.

Em margo de 1985 houve uma ameaca de greve de motoristas ¢
trocadores. que resulton na concessdo do passe livre para a classe em todos
0s onibus da regido metropolitana, Em troca desse benelicio. a categoria
abriu mao de outras reivindicacoes, como reposicao trimestral dos salarios
e produtividade de 20%.

Em setembro do mesmo ano, motoristas € trocadores, revoltados com
a proposta de reajuste salarial, comegaram a percorrer a cidade para obter
adesOes a greve. Paravam os colelivos ¢ obrigavam os passageiros a descer.
Tendo surgido de forma inesperada ¢ a revelia do sindicato. o movimernto
foi rapidamente reprimido, resultando na prisao de 17 pessoas. Diante da
movimentacao, os empresarios apresentaram melhor proposta de reajuste
cm reunido realizada no Palacio dos Despachos.

A mobilizacao foi retomada dois dias depois, com maior indice de
adesao, Essa etapa foi mais violenta. A policia prendeu os motoristas no
Sindicato dos Teceloes, durante varias horas. Numa nova reuniio, a scde
do sindicato {oi depredada. As negociacdes Corinuarilll, mas 0s Cmpresarios
mostraram-se irredutiveis. Além disso. a categoria estava dividida ¢ a adesio
nao havia sido suficiente, fracassando 0 movimento.

Em tins de 1985 a Metrobel passou por uma reestruturacio. Foi
criada a Divisao de Atendimento Comunitario, dando-se maior importancia
aos canais de comunicaciao com usuarios. Contudo, essa alteracao nao
signiticou grandes ganhos para a populagiio, uma vez que a pressao dos
crpresarias sobre o orgdo era muito forte ¢ cran toradas medidas de cardter
mais demagogico ue pratico. Embora muitos téenicos da administragao
anterior permancceesseni na Metrobel, as diretrizes haviaun mudado ¢ o drgao
enfrentava sénos conflitos internos entre as correnites técnicas, o uso politico
¢ O empreguismo.

Marcou esse periodo a concessdo de passces para deficientes e idosos.
Em novembro de 1983 a Camara Municipal criou o passe livre para criangas




109 — Obras de construcao da Estacdo Central do
Trem Metropolitano junto & tradicional estacdo ferroviaria.




carentes portadoras de deficiéncia ¢ matriculadas em escolas especializadas,
sendo extensivo o direito aos sceus acomparithantes, Em 14984 foi concedido
aos deficientes fisicos, obesos ¢ mulheres gravidas o direito de embarcaremn
pela porta dianteira, sem que isso significasse a gratuidade tarfaria. Em
julho do mesmo ano o passe gratuito foi estendido aos idosos, ¢ a partir de
marco de 1985 era concedido sem restricoes a cegos, idosoes, criangas
deficientes e seus acompanhantes, devidamente identificados.

O sistema de trens urbanos continuava participando titnidamente
do transporte coletivo, responsavel pelo deslocamento de somente 200 1nil
passageiros por mes, contra os 58 milhaes de passagens pagas nos onibus,
Era, entretanto, um meio essencial para as populagoes de baixa renda. Um
dos fatores inibidores do uso dos trens era ainadequacao dos seus horarios
as necessidades dos trabalhadores. O trafego de trens de carga e as obras
do metro vinham dificultando ainda mais a sintonia de horanios. Além da
alta taxa de evasao tarifaria, a RFFSA cra obrigada a colocar vidros especiais
nos vagoes ¢ proibir a abertura de janelas para evitar apedrejamentos.'®

Em janciro de 1985 a Rede Ferroviaria Federal reduziu os horarios
dos trens de subtirbio, que, a partir de junho, deixaram de circular aos
domingos, iniciando o processo de retirada dessa modalidade de transporte.
A suspensio das viagens aos domingos provocou grande movimentagao de
associacocs comunitirias, sindicatos, igrejas e politicos. ¢ a medida foi
revogada pouco depois.

Paralelamente, as obras do trem metropolitano. Iniciadas em 1981,
tiveram grandes dificuldades na alocacao de recursos, comprometendo a
execucao do cronograma. Em marco de 1985 foi crindo um passeio de metro
dominical gratuito entre as estacoes Lagoinha e Carlos Prates. Havia uma
exposicao aberta ao publico na estagao da Lagoinha, com fotos, mapas,
cartazes ¢ uma maquete explicando o funcionamento do metré. As
informacoes eram complementadas por folhetos distribuidos aos passageiros
¢ aos visitantes da exposicio. A partir de novembro de 1985, as viagens
cxperimentais do metrd passaram a ser feitas entre a estacao da Lagoinha
¢ a da Gameleira.

O metrd entrou em operacio comercial em agosto de 1986, no trajcto
ligando a estagao da Lagoinha a do Eldorado. O trecho Lagoinha - Central
passou a [uncionar em marco de 1987, quando suas obras foram paralisadas
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" Eram estas as eslagoes do suburbio em 1983 1. no trecho Betim /Rio Acima:
Betim, Chacara, SESL Betm Indutrial, Alterosa, Posto, FMB. Teresopolis, Embiragu, Fazenda
Embirucu. Bernardo Monteiro, Beatriz, Novo Eldorado, Wildomiro Lobo, Gameleira. Calafate,
Feira, Belo Horizonle, Horto, Abadie. Caetano Furguim. Carvialho de Brito, General Carneiro,
Sabara, Flores, Raposos. Marimbondo, Honorio Bicalho, Santa Ruta, e Rio Acima: 2. ftinerario
Horta/Barreiro: Horto, Estagao Cettral, Feira dos Prodatores. Calalinte, Gameleira, Salgado
Filbo, Ferrugem, Barreiro,



por falta de verbas. Concluiu-se até esse ano. portanto. apenas o trecho
Eldorado -Estacao Central, com 12,5 km de extensio., de um total
inicialmente considerado prioritario de cerca de 37 km. O sistema,
parcialmente instalado, contava com scte estagoes e uma frota de cinco
trens, sendo que diversas obras complementares nao foram realizadas,
dificultando a integra¢ao do metrd com o sistema de onibus. condicio
essencial para otimizagao de seu uso. O relativo isolamento das estagdes,
que nio se integravam de forma satisfatoria ao entorno, aumentando os
riscos quanto a sepuranga, levou a populagdo a optar pela facilidade de
acesso ao0s pontos de onibus. Diante dessas dificuldades, o metro ndo exerceu
praticamente nenhum impacto sobre o fluxo de transporte de passageiros,
a excecao dos usuarios do trem suburbano.

Em 1? de abril de 1987 o suburbano entre Betim ¢ Belo Horizonte foi
suspenso, com o argumento de que o leito da rede seria reformado e
duplicado. A Rede Ferroviaria Federal implantou um sistema alternativo de
transporte dos passageiros por onibus de Betim at¢ a estacao de metro do
Eldorado. A passagem seria subsidiada, custando o mesmeoe valor que a
tarifa do antigo trem suburbano. Os usuarios foram cadastrados e teriam
que apresentar cando de identificacdo para terem acesso ao servigo. Foi
sensivel a perda para os passageiros do suburbio, pois a tarifa, que custava
antes 60 centavos. passou a consumir 3 cruzeiros € 50 centavos de Betim
até o centro de Belo Horizonte.

O transporte de cargas também nao foi solucionado satistatoriamente,
ja que nao atendeu a demanda da RMBH e ainda representou perigo no
transporte de determinado tipo de carga dentro da cidade, pelo risco de
explosio de algumas delas. Verifica-sc, portanto. que, apesar de ter surgido
aparentemente a reboque da solugio do problema das cargas ferroviarias ¢
de ter sido fruto de uma conjuntura que induzia ao maximo o aproveitaniento
de recursos disponiveis, o trem metropolitano nao satisfez o transporte de
massa na cidade nem o transporte de cargas.

Com a pressao dos precos dos combusitiveis. pecas, pneus,
lubrificantes. além do “disparo do gatilho salarial”, mecanismo criado pelo
governo federal para recomposicao dos salarios dos trabalhadores, os
empresarios reivindicavam constantes aumentos. chegando a desenvolver
mecanismos de pressao, como a paralisagao dos veiculos nas garagens ou
a ameaca de demissio. A partir de 1986 os aumentos de passagens tornaram-
se mensais, sistenuitica que vigorou até o advento do Plano Cruzado. que
depois de fracassado provocou um aumento generalizado dos precos de
bens ¢ servigos, levando virias empresas ao endividamento junto a bancos
para pagamento do 13 salario ¢ despesas com combustivels, Duas empresas
chegaram a pedir concordata, apesar de as tarifas estarem sendo reajustadas
numa periodicidade guase mensal.



110 -~ "Tudo que foi feito até agora pela construcéo do metrd de Belo
Horizonte estd sendo mostrado em uma exposic@o que se mantém
aberta ao ptblico, na estacao da Lagoinha (...]. Isto é conseguido com
uma sucessdo de fotos e cartazes e através de um painel iluminacdo,
que _fornece todos os detalhes sobre o funcionamento do trem de
puassageiros de Belo Horizonte. Trajeio, estagdes, tempo de duracto
de cada viagem e as etapas em gue se divide a obra séo algumas
das informacoes dadas através de painel” (Didrio da Tarde, 1985).




111 — “Se se sente incomodado de andar espremido nos

coletivos, um cidadao acosturnado a reclamar deste incHmodo
morreria nos primeiros minutos dentro do trem do subtirbio.
Carregando em média oitocentas pessoas em cada viagem, em seis
vagdes. os trens que fazem Betim — Belo Hor{zonte e Raposos — Belo
Horizonte sao antes de tudo um transporte para o trabalhador de
baixa rendaf...). Criancas espalhadas ao longo do trem vendem
esperancas de tempos melhores: ...’ Picolé de creme, timdo, abacaxi,
groselha e morango. Olha o picolé! Vai um picolé ai?! Criancas
desnutridas e pequenas de dez a quatorze anos, parecermn com muito
menos idade, tdo raquiticas sdo!” (Diario da Tarde, 1987).




Desde meados da década de 80, os transportes coletivos encontravam-
se diante do seguinte paradoxo: ao mesmo tempo que o governo federal
vinha reduzindo os investimentos no setor, os téenicos falavam em
esgotamento das opcoes para contornar o problema diante da infra-estrutura
existente. Ao lado disso. a populagao vinha solrendo um processo de grave
achatamento salandal. A solucio apontada era a dissociacio entre a cobertura
dos custos operacionais e a arrccadacdo tarifaria. Os subsidios apareciam
como unica saida para o impasse. Isso exigia a capacitacao dos orgaos de
gerencia locals. custos reais de transporte ¢ maior eficiéncia operacional
das empresas, além de efetiva participagcao comunitaria no setor.

Nesse momento teve inicio a discussao sobre o vale-transporte. A
idéia do governo lederal, defendida pelo ministro dos Transportes, Alfonso
Camargo, era a concessao. pelos empresarios, de passagens aos
trabalhadores de baixa renda com incentivo de deducdo tributaria. O
subsidio foi criado em margo de 1986 ¢ sua concessdo ndo cra obrigatoria.
O vale era adquirido pelos empregadores, que so poderiam descontar dos
salarios dos empregados o correspondente a 6% do montante. O valor gasto
pelos empresarios era dedutivel do imposto de renda. Quando havia avmento
de passagemn, o usudrio era obrigado a complementar o valor do vale-
transporte.

A criacio desse subsidio ao usuano visou “romper o circudo de ferro
custo/tarifa”™ que vinha se aprofundando desde os anos 70 nas cidades
brasileiras, resultando em crescentes distorgoes soclais, uma vez que
oneravam a populacao de baixa renda das periferias, onde o transporte por
onibus tendia a ser mais caro. Belo Horizonte, atravées das iniciativas da
Metrobel. ja havia avancado no estabelecimento de uma tarifagiao por zona,
e busca de uma solucio socialmente justa. Por outro lado, se o vale-
transporte, por iniciativa federal, veio reforgar um quadro de redistribuicao
dos custos operacionais entre trabalhador, empregador e governo, sua
operacionalizagio pelas empresas privadas chegou a signilicar uma nova
fonte de renda. Numa economia inflaciondria, a venda dos vales-transportes
representavd uma receita antecipada que gerava aplicacoes no mercado
financeiro.

O desgaste da Metrobel agravou-se nas administracoes seguintes,
devido ao retrocesso institucional implicito na descontinuidade da
implantacao do conjunto de programas previstos ¢ 1982, ao ¢svazianmento
do corpo téenico em virtude dos hainos salarios e a influéncia crescente dos
concessionarios na gestio do setor.

A Associacio Brasileira de Delesa do Consumidor elaborou, em
1985, estudo apontando as principais talhas do sistema de coletivos belo-
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horizontino. Entre as sugestoes estava a volacao de lei federal obrigando
abertura de concorrénclas publicas periodicas para todas as concessoes do
servigo publico, limitagao do lucro das empresas operadoras dos transportes
coletivos, normas coibindo a tormagao de grandes empresas com poder
financeiro ¢ de pressiao sobre o Poder Publico e punicoes rigidas aos
infratores, fixadas por membros de um consetho comunitario. Para Danilo
Santana, um dos responsaveis pelo estudo.

“...08 goveritarntes ¢ politicos naoe (ém como aprofundar nas
apuracdes das manipulacées empresarials, ja que o patrocinio
milionario dus campanhas politicas € feito exatamerie pelos
empreileiros. concessionarios de servicos piublicos, empresas
prestadoras de servicos ¢ demais interessados nas verbas,

concessoes, farores ou servicos pagos pelo erario pablico™.'"

A extingdo ou nao da Metrobel tormou-se uma das maiores polémicas
nas eleicoes estaduais de 1985, O candidato do PMD3, Newton Cardoso,
defendia a continuidade da entidade. mas com um controle rigoroso de
suas atividades. Qs demals partidos defendiam o fiin da gerenciadora do
sistema de transportes coletivos. Os candidatos do PDT a Prefeitura, Jorge
Carone e José Maria Rabelo, instalaram sete pontos de coleta de opinioes
da populagio sobre a Metrobel. Diversos bairros da perileria foram visitados
para gue os moradores tivessem suas opinioes registradas.

Em 1987, na gestiao do governador Newton Cardoso. a Metrobel toi
¢xtinta e criada uma nova autarquia. a Transportes Metropolitanos
(I'ransmetro), subordinada & recént-criada Sceretaria de Estado de Assuntos
Metropolitanos. A nova agéncia publica naoe contava mais com a participacio
acionaria da Uniao, através da EBTU, nem dos municipios, refor¢ando o
poder do governo cstadual. Enquanto a Transmetro competia a
administracio dos servicos relativos ao transporte ¢ ao sistema viario da
regido metropolitana. manteve se a competencia do Plambel enquanto orgao
destinado ao planejamento do desenvolvimento economico ¢ social da
mesma. ™ Na pritica, entretanto, essa estrutura formal nao se articulava
institucionalinente e, com a falta de plancjamento orquestrado dos setores,

agravou-se "a_faléncia operacional do sistema®.”

o TN
P NOVAS normas para o transporte coletivo. Diaro da Tarde, Belo Horizonte, 25
oul. 1985, p. 8.
M pxistiam ainda uma instancia normativa, o Conselho Deliberativo ¢ um Consclho
CConsultivo.

2 DIAGNOSTICO do sistema vidrio ¢ de transporte da RMBH. 2* Parte. DOT 030789,
Belo Horizonle, jun. 1989, p. 24,
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novo o0rgao gestor dos transportes ‘urbanos da
RMBH surgiu num periodo marcado pela aber-.
tura democratica, pela continuada crise econo-
mica e administrativa, quando o governo federal
adotou uma postura ndo-intervencionista, que
se fez sentir em todos os niveis de planejamento.

Nao se pode afirmar que as agdes puiblicas tenham sido reorientadas
no sentido de incorporar a participacao da populac¢ao. Pelo contrario, esse
foi o periodo em que se iniciou o abandono do planejamento metropolitano,
sem substituicdo por nenhuma outra modalidade de articulagao entre niveis
diferentes de governo ou entre as institui¢des publicas que atuavam na
RMBH. Os 6rgdos metropolitanos ficaram praticamente entregues a sua
sorte, declinando pouco a pouco até a sua quase extingao.

Um novo regulamento para o servico de transporte por onibus foi
aprovado pelo Conselho Deliberativo da Regiao Metropolitana de Belo
Horizonte em 1988. De acordo com ele, esse servico na RMBH seria
implantado, administrado e operado pela Transmetro, diretamente ou por



contratacao de terceiros. A operacio do servigo seria feita sob o regime de
concessao, sendo. excepeionalmente, autorizada a permissao por prazo
estipulado. Além do presente regulamento, as concessionarias ou
permissionarias estavam sujeitas as portarias, normas ¢ ordens de servico
emanadas da Transmetro. O contrato de concessao ou outorga de permissao
conteria, dentre outras formalidades legais, a identificacio da linha,
itinerario. frota, condicoers de prestagao de servigo, obrigacoes da
concessionaria/permissiondaria ¢ prazo. O cstabelecimento de servigo regular
de transporte coletivo ficava sujeito a licitagio tipo concorréncia. nao podendo
participar empresa (ue tivesse coneessao ou permissao cassada. A licitacio
seria conduzida por comissiao especial, designada pelo presidente da
Transmetro, ¢ o edital deveria observar os principios definidos em lei. Esse
procedimento nao foi verificado no periodo de vigéncia da empresa, tendo
tambem sido previsto em normas anteriores ¢ sempre pouco utilizado.

O regulamento definia “linha” como "o sertico regular de transporte
crure pondo de origem ¢ destino prefixados™ ¢ "se¢do” como "o trecho do
itinerario da linha regular em que ¢ awtorizada a cohranca de tarifa
(’sp(*(.‘{ﬁca".l Os servigos foram divididos em linhas metropolitanas ¢
auxiliares. As primeiras constituiam a estrutura basica, enquanto as outras
seriam complemeniares. O sistema basico subdividia-se nas linhas expressa
diametral, expressa radial, semi-expressa diametral, semi expressa radial,
servico diametral ¢ servigo circular.

As linhas expressas diametral e radial interligavam centros regionais
ou sedes de municipios integrantes da RMBH; as semi-expressas diametral
¢ radial interligavam centros regionais ou areas de interesse com as sedes
dos municipios; a linha do servigo diametral interligava bairros ou areas de
interesse, passando pelo centro regional polarizador. A do servico circular
era aquela que interligava, no sentido horario ¢ anti-horario, dreas de
interesse dentro dos centros regionais dos municipios da RMBIH. As
auxiliares interligavam as areas de periferia, com demanda rarefeita, as
linhas do sistema regular. utilizando equipamento de teenologia adequada
a demanda.

Os custos operacionais do servigo regular de transporte coletivo
seriam fixados pela Transmetro, “de forma a propiciar « justa remuneraqao
do capital, o melhorameni{o ¢ expansao 5105 servicos e asseqgurar o equilibrio
economico ¢ financeiro do sistema”™ A Transmeiro estabeleceria os
componentes tarifarios, bem como os critérios, condicoes, normas ¢
procedimentos para a fixacdo das tarilas. ficando as empresas obrigadas a
fornecer as informagoces necessarias.
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: Deliberacao n. 1, de 22 de abril de 1988,
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Ihidem.



Nao seriam admitidos veiculos com mais de dez anos de fabricacdo,
salvo com autorizacio prévia e expressa do secretario de Estado de Assuntos
Metropolitanos. Os veiculos com mais de dez anos de fabricacao deveriam
ser substituidos por outros, mais noves ou reencarro¢ados.

Os itinerarios. paradas e pontos terminais, frolas ¢ quadros de horario
seriam lixados pela Transmetro. Os hordrios e a frequéncia das linhas seriam
estabiclecidos pela orgao gestor, em fungio da demanda, nivel minimo de
conforto ao usuario, seguranca de tratego, velocidade operacional, nimero
de veiculos e extensao do itinerario. Para cumprimento dos horirios, as
cmpresas s¢ obrigavam a colocar em servigco o numero de veiculos
determinado pelo orgdo gestor como frota necessarnia, garantida a reserva
teécnica para a plena operacao das linhas.

O pessoal de operagio também tinha no regulamento explicitadas as
obrigacoes referentes a4 urbanidade e ao respeito no trato comm o usuario,
colegas ¢ funciondrios da Transmetro. ao uso do uniforme. ao porte da
documentacao exigida. dentre outras. Ao motorista competia a
responsabilidade sobre o veiculo e sua condugdo. a seguranga e o conforto
dos passageiros. o controle sobre os pontos de embarque ¢ desembarque.
Aos cobradores cabia auxiliar o motorista na revisao do veiculo, controlar o
acesso de usuarios e, especialmente, “suprir-se da quantidade de troco e
bithetes suficienies para ajornada diaria de trabatho™.” além. evidentemente,
e efetuar a cobranga da passagem. Esses preceitos, com poucas variagoces,
podem ser encontrados em todos os regulamentos desde 1930,

As receitas componentes dos recursos linanceiros da Transmetro
seriam: o custo de administragao de transporte e gerenciamento das
concessacs/permissoes, a taxa de cxploracao de publicidade no sistema
metropolitano e as multas decorrentes do nao-cumprimento das normas
regimentais,

Os mecanismos de apuracao ¢ repasse das reeeitas pela Camara de
Compensacao Tarifaria (CCT) mantiveram-se os mesmos do periodo da
Metrobel, A efctivaciao das normas da CCT poderia ser delegada a agente
excoutor, ficando as empresas obrigadas ao scu cumprimento. O nao-
pagamento dos valores a CCT implicaria acréscimos. juros, correciao
monctaria ¢ até suspensiao da empresa operadora,

O regulamento previa a continuidade da implantacao do Programa de
Transporte Publico por Onibus (Probus). de acordo com normas ¢ Crilcrios
estabelecidos em 1982 ¢ as modificagoes posteriores que passaram a integra-lo,

Nos anos 80. o avango da consciéncia ecologica ¢ dos problemas
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115 - "Na administracdo Osvaldo Pieruccetti,
a Prefeitura vendeu para Recife todos os
onibus elétricos que circulavam na cidade,
comprados pelos prefeitos Otacilio Negrdio

de Lima, Américo René Giannetti e Celso de
Mello Azevedo. Agora, com a crise do petréleo,
os onibus vdao voltar” {Diario da Tarde, 1983).




ambientais urbanos levou a criacao da Sceretaria Municipal do Meio
Ambicnte (SMMA). Para combater um duos fatores determinantes da poluicio
atmoslerica, a SMMAL em julho de 1987, passou a liscalizar com maior
rigor a emissio de poluentes pelos onibus na chamada "Operagio Oxigénio™.
Os veiculos que nao estivessem de acordo com as especificacoes teriam uin
adesivo no para-brisa dianteiro. s6 retirado depois que os motores fossem
regulados, vistoriados ¢ liberados. Foram constatados casos de alteragao
da regulagem e retirada do adesivo serm cumprimento das normas, e muitas
empresas foram autuadas e multadas. As tentativas de burlar a fiscalizagao
prejudicaram a imagem das concessionarias. que sofreram acusagoes de
falta de consciéncia ccologica ¢ senso de urbanidade.” Para os CIIPresarios,
a redugao da poluicao so ocorreria com o maior namero de viagens, com
[rota menor. reivindicando. para tanto. a diminuicao dos lacos de
recobrimento na area central dos onibus semi-expressos ¢ vias exclusivas
que permitissemn um aumento da velocidade media.

A Transmetro, em maio de 1988, estudou a volta dos pontos finais
das linhas semi expressas ao centro e a diminuicio dos lagos de
recobrimento, que eram os trajetos na drea mais central, de forma circular,
pelas linhas semi-expressas, geralmenie atingindo a regiao hospitalar. A
questao do lago de recobrimento se tornou uma discussao recorrente,
envolvendo a concepeao do sistema adotado emr 1982 como um todo. A
proposta toi acusada de ter sido felta a portas lechadas com os empresarios,
sem a participacao da Camara dos Vercadores, da Asscmbléia Legislativa e
dos usuarios. Os trajetos seriaan reduzidos em alguns quilometros, sem a
respectiva redugdao das passagens. beneficiando os empresarios. Essa
proposicao foi criticada pela Associacao dos Usuarios. pelo IAB ¢ pelo
Sindicato dos Economistas.

Em novembro de 1988 a Secretaria de Assuntos Metropolitanos
alterou o transito do cenlro: proibiu o estacionamento nos corredores de
transporte coletivo ¢ em outras ruas de grande movimento. reduziua o namero
de vagas do estacionamento faixa azud, sincronizon os sinais por um novo
sistema computadorizado, implantando o Programa de Ac¢io Imediata da
Area Central de Belo Horizonte.

Uma iniciativa para a otimizacao do transporte foi o projeto de
integracao fisica ¢ tarifiria do trem metropolitano com a rede de onibus,
que unin Transmetro ¢ CBTU. a fim de potencializar o uso da modalidade
sobre trilhos, A estacao de maior movimento era a do Eldorado. que
apresentava melhores condicoes de transferéncia intermodal.
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" CONCESSIONARIOS burlam a fiscalizacio. Diario da Tarde, Belo Horizonie, 2 jul.
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O sistema sobre trilhos seria objeto de outra iniciativa do Poder
Publico. Ainda em janeiro de 1986, no governo Hélio Garcia, a Metrobel
fizera concorréncia para aquisicao de trolebus a serem implantados na
avenida Cristiano Machado. Trés empresas de Sao Paulo, a Malersa, a
Cobrasma ¢ a Tectronic, apresentaram propostas. A vencedora loi a
Tectronic, que iria fornecer 55 trolebus para a Metrobel. Como as obras dos
trolebus foram paralisadas em julho de 1987 pelo governador Newton
Cardoso. fot instaurada comissao de sindicancia para apurar o caso.
Consumiram-sc grandes recursos ¢ obras inacabadas nas avenidas
Cristiano Machado e Vilarinho, e com a desapropriacao de arcas para
construcao de garagens ¢ oficinas, instalacao de postes ¢ equipamentos
estocados na Transmetro.

A partir de julho de 1989, o governo estadual propos a instalacao
dos Veiculos Leves sobre Trilhos (VIUT), os chamados “bondes modernos”™,
na avenida Cristiano Machacdo, em substituicio aos trolebus. A concorréncia
para a aquisicao dos bondes chegou a ser aberta, mas foi suspensa ¢cm
outubro do mesmo ano, por concessao de pedido de liminar impetrada pela
CAD Engenharia Ltda, que se sentiu lesada.”

Deputados oposicionistas tambem concorreram para a suspensio
do projeto VLT, barrando a autorizacao para contratacao do financiamento
externo.b

O transporte continuava sendo um drama cotidiano. especialmente
para os habitantes de Venda Nova ¢ de toda a regiao norte. A linha de
trolebus planejada nao foi implantada, e os onibus nio serviam
condignamente a populacio. Antecipando-se a solucio do Poder Publico,
que pretendia operar o trélebus no corredor seletivo da avenida Cristiano
Machado. os empresarios de onibus que possuiam linhas para a regido
reuniram-se ¢. em tempo recorde, eriaram um consorcio de empresas, a
Uninorle, que passou a operar na pista destinada aos trolebus com 40
onibus a diesel, de média capacidade. ligando Venda Nova ao centro.

A discussiio pela definicao de um modo de transporte, {osse metrd.
bonde moderno ou trolebus, que melhor servisse a populagao, atravessou o
periodo sem gue nenhuma das opgoes fosse implantada. Os problemas
urbanos vinhartn, no entanto, sendo objeto de crescentes debates propiciados
pela elaboracao da nova Constituicdo brasileira. Para interferir na questao
dos transportes coletivos e introduzir disposilivos no texto constitucional
que signiticassem uma politica piblica para o setor, foi criada a Associagao
de Usudrios dos Transportes Coletivos de Belo Horizonte, em maio de 1987,
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? LIMINAR suspende concorréneia para implantagciio dos bondes. Diario da Tarde.
Belo Horizonte, 14 out. 1989, p. 9.

S DIAS, Joao Luiz da Silva, Op. cit., p. 4






A Assoclacao realizou vdarios atos de protesto contra os frequentes
aumentos de passagens de coletivos em 1987 ¢ 1988, com o objetivo de
chamar a atengao da populacao ¢ ampliar o movimento. Houve manifestagoces
na Praca da Rodoviaria. na Praga Sete ¢ passeatas pelas principais vias do
centro. Em uma dessas ocasioes. membros da Associagao fizeram, inclusive,
uma miniatura de onibus da chamada "Viacao Exploradora do Transporte
Ltda”. caricaturando as empresas.

Em 1988 a nova Constituicdo Federal retomaria a autonomia
municipal. concebendo os servigos publicos de interesse local como de
competencia dos municipios. Os Estados ficaram responsaveis pelo
transporte intermunicipal ¢ a Uniio passou a ter apenas fungio normativa.
A prestacio do servigo so poderia ser feita por licitagao ptiblica. Além disso.
cram garantidas a gratuidade para as pessoas com mais de 65 anos € as
normas de fabricacao de veiculos permitissetn o acesso de deficientes fisicos.
A Constituicao de 1988 foi considerada um grande avanco quanto ao
transporte coletivo, que, pela primeira vez, era consideradeo um servigo
essencial.

Até 1988, quem decidia os aumentos de tarifas era o Consetho
Deliberativo da Regiao Metropolitana de Belo Horizonte, composto pelo
governo do Estado, pela Prefeitura de Belo Horizonte, por trés prefeitos das
demais cidades da regiao metropolitana e pelo superintendente do Plambel.
O pgovernador Newton Cardoso passou a desconhecer as atribuigoes do
Conselho e a conceder reajustes mesmo sem estar autorizado para tais
medidas. A Associagao de Usuarios dos Transportes Coletivos da Grande
BH foi quent mais lutou contra essas arbitrariedades, impetrando acoes na
Justica, pedindo congelamento de tarilas, fazendo manifestagoces.,

Em julho de 1988 foi realizado o I Encontro Nucional de Lutas por
Transporte. cm Fortaleza. O movimento propunha-se a fazer {rente a
Associacio Nacional dos Transportadores Urbanos (NTU). recentemente
criacdla pelos empresarios, ¢ a politica federal de privatizacio ¢ de aumentos
extensivos das tarifas, além de articular e organizar unitariamente as lutas
relacionadas ao transporte. A NTU vinha obtendo reajustes superiores a
inflagao, subsidios para o aumento da frota e comercializacao do vale-
transporte. A partir de maio de 1988, as passagens passaram a ter reajustes
mensais de acordo com os indices do IPC, além de reajustes automaticos
toda vez que houvesse aumento dos combustiveis.

Depois das discussoces desse encontro foi teito um plano de acido na
luta pelo transporte. O primeiro ponto cra a estatizaciao com controle popular.
Para isso seriam criadas ¢ fortalecidas as empresas estaduais € municipais
de transporte. Seria iniciada a arrecadacao publica da tarifa, ou scja. o
governo administraria o dinheiro arrecadacdo ¢ remuncraria os empresarios
por quilometro rodado. independente do naumero de passageiros



transportados. com controle popular da arrccadacio e da remuneragao dos
servigos, bem como da criacao e gestao de empresas publicas, A segunda
luta hisica seria pela tarifa social, em que o gasto com transporte seria
limitado a 6% do salario minimo. A tarifa real deveria ser controlada,
incluindo-se ai os precos dos insumos, O terceiro ponto era a melhoria do
servico, pela adequagdo da freqiiencia do trafego as necessidades dos
ustiirios, participacio popular na delinicao de novas linhas e remanejamento
das ja existentes. além da melhoria na estrutura viaria. O quarto ponto
seria a participacio popular através do Conselho de Transporte, para controle
tarifario, delinigao de prioridades nos investimentos, detinicao dos sistemas
de transportes a serem implantados. com a participacio dos movimentos
comunitarios, dos sindicatos de trabalhadores do sctor, de profissionais
liberais. vercadores, deputados. 1sso pressupunha o acesso a todas
informagoes sobre o sistema, incluindo-se projetos, planilhas tarifarias ¢
dados de operacio.

No [ Semincrio Sobre a Luta pelo Transporte Coletivo na Grande B,
promovido pela Associaciao dos Usuarios do Transporte da Grande BH e
pela Casa dos Movinentos Populares da Regiao Industrial de 3elo Horizonte,
em julho de 1989, definiram se como prioritarias as scguintes lutas:
estatizacio do transporte coletivo; tarifa social; criacao de fundo financeiro
de subsidio do transporte sobre o faturamento de empresas ¢ sobre a
arrccadacao do [PVA; nova politica de combustiveis com a substituigao do
oleo diesel pelo gas; participacao popular nas decisoes de fixacao de tarifas,
investimentos e reestruturacio do sistema. No prograrma complementar
constavam as reivindicagoes restritas a Belo Horzonte: eriagao de passagem
intermediaria no sistema bairro a bairro; vale-transporte sem valor impresso;
extensao do vale-transporte aos trabalhadores sem carteira assinada e sua
comercializacao pelo Poder Ptiblico; passe desemprego: meia passagenn para
estudantes: criagao de [rota municipal com veiculos ja depreciados: novas
linhas circulares regionais: melhoria na qualidade dos servigos prestados:
exigencia de divulgacio pela Transmetro das especificactes do servico
contratado com cada linha.

Das reivindicagoes tidas como fundamentais, vé-se gue a discussio
avangara na percepgao das deficiéncias ¢ dos limites de uma luta voltada
para gquestoes imediatas ¢ localizadas, buscando a constituicao de uma
politica ¢ de um plancjamento global. Essa nova fase do movimento se deu
de forma totalmente diversa das lutas dos periodos anteriores. Aos poucos
os integrantes desse movimento foram suprindo a falta de um saber técnico
imprescindivel a discussio de questoes, como planilha de custos, definigao
de tarilas, administragao da CCT, mmas a caréncia de recursos linanceiros e
o nao-envolvimento da populacio dificultavam sua agao. O movimento
funcionou muito mats em nivel institucional, prestando depoimentos junto
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117 e 118 - Cenas da cidade durante greve dos rodoviarios:
usuarios aglomerados nos pontos e passeata dos grevistas {1989).
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a CPls do transporte e movendo acdes na Justica. A populacdao nunca foi
realmente mobilizada para a obtengdao de politicas mais benéficas aos
usuartos.

Nesse periodo acirrou se a luta pelo controle do Sindicato dos
Rodoviarios. opondo liderangas que controlavam o movimento desde o
periodo militar As correntes oposicionistas surgidas no linal de decada de
70. Essa disputa concorria para maior mobhilizacao da categoria, resultando
num clevado numero de acdes na Justica do Trabalho. greves ¢ ameacas de
paralisagio.

Houve uma suspensao parcial dos servicos em janciro de 1988,
quando os grevistas denunciaram as peéssimas condigoes de trabatho ¢ as
irrcgularidades cometidas pelos empresiarios nos mapas de controle de
viagens, o que permitin aos motoristas comprovarem horas extras junto a
Justi¢a do Trabalho.

No inicio de 1989, voltariam as amecagas de greve dos motoristas ¢
cobradores. sem paralisacao efetiva do servigo. A Policia Militar manteve
uin policiamento ostensivo nos principais corredores de trifego. Piquetes
foram desmobilizados com violéncia pela PM, com agressoes [isicas ¢
detencoes de trabalhadores, o que abafou temporariamente o movimento.?
Na madrugada do dia 19 de janeiro, o Sindicato dos Teccldes, onde os
rodovidrios permaneciam em vigilia, foi invadido pela PM em uma acdo
violenta. Foram presas cerca de 136 pessoas. A situacio lol solucionada
com o julgamento do dissidio da categoria pela Delegacia Regional do
Trabalho.

O ano de 1989 foi marcado, ainda, por um fato inusitado na historia
dos transportes em Belo Horizonte: a Secretaria de Transportes desativou
as operacoes da cmpresa Transporte Nossa Senhora de Nazare Lida.
(Transnazare), apos avaliagao de uma comissio de intervencio da
Transmetro, que concluiu pela sua incapacidade téenica, administrativa e
operacional. A medida foi tomada apos uma revolta da populacao e a morte
de 60 pessoas em acidentes atribuidos. segundo o Orgao gestor, 4 omissao
na manulencao e contratacao de pessoal especializado. A Transmetro abriu
licitagao para as linhas operadas anteriormente pela (tmpreszl.”

TpQLICIA ¢ para prender bandidos, nio trabulbador™. Didrio da Tarde. Bela
Horizonte, 18 jan. 1989, p. 10.

* CASSADA a Transnazare. Dicrio da Twrde. Belo Horizonte, 23 maio 1989, p. 10,
A Transnazaré impetrou mandado de seguranca contra o ato da Transmetro, alegando as
vistorias realizadas anteriormente pelo orgao gestor e a ilegalidade juridica do ato diante
do regulamento do transporie coletivo em vigor. O juiz negou liminar a empresa. mas
pediu maiores explicacoes ao orgio gestor. ATransnazare era i nova razaoe social da empresa
Barrelro de Cima gue, e lace das diliculdades administrativas, resolvea, atraves de
deliberaciao dos socios, cindir a empresa e erfar oulras doas, desfazendo a sociedade original,



Nessa mesma ¢poca comegou a ser instalado nos onibus um
cquipamento que trouxe enormes transtornos para os usuarios. Foi
autorizada a utilizacao experimental, em algumas linhas, dos “direcionadores
de passageiros”. para evitar evasio de receitas, com usudrios descendo pela
porta traseira sem pagar passagem. As grades. popularmente conhecidas
como “chiqueirinhos™, obrigavam o passageiro a entrar no onibus ¢ passar
direto na roleta. Diversas empresas solicitaram a colocacdo desses
dirccionadores a Transmetro. Os “chiqueirinhos” representavam um total
desrespeito a populacdo. Sua instalagdo gerou muitos protestos, mas so
[oram retirados dos coletivos em 1993 pela empresa gerenciadora do
transporte do municipio. criada em 1991, a BITRANS.

Desde a Constituicao de 1988, onde loi estabelccida a competencia
do municipio na gestao dos transportes urbanos, a Transmetro vinha
tentando medidas que justificassem a continuidade da administragao
estadual do sistema pela implantacao de programas ja elaborados ¢ de novos
projctos. A empresa estava desenvolvendo wm estudo para, vencidas as
coneessoes do servico dos operadores, em margo de 1992, reduzir de 77
para 30 o namero de concessionarios, colocando as 431 linhas de transporte
da RMBH em hasta publica. O trabalho visava racionalizar os servigos niao
s0 das linhas, como dos itinerdrios. A intengdo era dividir a cidade em
minirregioes operadas por dois ou trés concessionarios. além de prever
circulagio de carros novos ¢ reducao dos 18 grupos tarilarios existentes.

Um atrito de competéncias entre Prefeitura ¢ a Transmetro surgiria
em decorréncia da eminente municipalizacio da gestao dos transportes.
Tratava-se da publicidade nos onibus. A Municipalidade questionou o acordo
realizado entre o orgiio gestor dos transportes e uma empresa de publicidade,
alegando que a questao dizia respeito ao Codigo de Posturas, sendo. portanto,
de gerencia do municipio.

Uma reportagem mostrava a necessidade de alternativas para o
transporte de massa, pois 0os onibus nos horarios de pico andavam
superlotados ¢ os pontos de parada continuavam cheios. De acordo com o
dirctor de transportes da Transmetro, o rgao pretendia executar um projeto
envolvendo a racionalizaciao dos itinerarios. prevendo postos de fiscalizacio
para checar os dados de operagio dos veiculos e o quadro de horarios. No
transito. novamente a solucao prevista cra o estabelecimento de corredores
especificos, diminuindo os “pontos de conflito” entre onibus ¢ automoveis,
com o trifego fluindo mais rapido ¢ com menor risco para motoristas e
pedestres.

O coordenador da comissao que deveria criar o orgao municipal
gerenciador do transporte urbano da cidade, Mauro Vasconceellos, afirmava
que a Prefeitura pretendia atualizar o sisiema bairro a bairro. aproveitando
as vias exclusivas da avenida Cristiano Machado para implantar onibus
diesel dotados de catraca eletronica. Outro sistema a ser estudado seria o




“tronco alimentador”, como o existente em Curitiba.”

O projeto mais signilicativo empreendido pela Transmetro foi a
"Racionaliztcao dos llinerarios do Transporte Coletivo na Area Central de
BH". realizado em 1990, No dia 1" de dezembro fol feita a reestruturacao da
circulagiao no centro ¢ na arca hospitalar, com a4 mudanca no itinerario de
130 das 295 linhas que circulavam na drea. Reduziam-se os lacos de
recobrimento ¢ os tracados passaram a ser mais retilincos. O presidente da
Associacao dos Uswdrios criticon a mudanca, acusando a Transmetro de
antidemocratica, ao tomar uma decisio sem discutir com a populagao. Além
disso. a mudanca teve como prioridade o trafego de antomaoveis ¢ os
interesses dos empresarios, '

Com a Constituigao Estadual de 1989 foi criada a Assembleia
Mctropolitana (Ambel), que deveria cuidar dos interesses comuns dos
municipios da RMBH, como o transporte intermunicipal. Mas a sua
regulamentacao so aconteceu em 1993, por lei complementar, com a
competencia de exercer poder normativo ¢ regulamentar a integracao do
plancjamento quanto aos interesses comuns dos municipios,

A falta de um plano dirctor metropolitano impediu um planejamento
conjunto dos sistemas de transporte e viario para a regiao metropolitana,
As Prelecituras passarain. desde entiao. a trabalhar isoladamente,
especialmente as de Belo Horizonte, Betim e Contagem. O redesenho
institucional provocado pelas Constituicoes Federal ¢ Estadual aprofundou
o debate téenico e politico sobre a municipalizag¢io versus metropolizacio
da gestao dos transportes coletivos.

Por outro lado, o Poder Legislativo municipal voltou a participar da
discussao sobre os (ransportes coletivos em Belo Horizonte em 1989, com a
criacio de uma CPI para averiguar, além das questoes relativas a tarifas,
vale-transporte ¢ funcionamento da CCT, a gestao do dinheiro publico nas
iniciativas do governo estadual de implantacao de novas linhas de trolebus,
Uma Comissao de Inquérito do Transporte foi instaurada para examinar o
caso do trofebus no chamado Vetor Norte, na avenida Cristiano Machado,
planejado a partlr de 1984 ¢ abandonado cm detrimento de uma nova
teenologia. a do Velculo Leve sobre Trilhos (VLT). conhecido como bonde
moderno.'' A Comissio identificou uma séric de irregularidades no
transporte olerecido pelas empresas concessionarias e concluiu pela
necessidade de revisiao dos contratos.

Quanto a questio dos trolebus, licou esclarecido ser um caso obwio
de uso indevido do dinhteiro publico. O projeto fol iniciado cm 1986, apesar

Y VIEIRA. Berenice. Sistemna de onibus perto do colapso. Diario da Tarde. Belo
Horizonte, 10 set. 1990, p. L.

'O USUARIO critica alteragsio de pontos. Dicrio da Tarde. Belo Horzonte, 4 dey,

1990, p. 10.
" BELO HORIZONTE, Cantara Municipal. Relalorio da Clsabre Transportes Coletivos,



do parccer desfavorave! dos eenicos da Metrobel. A deliberacao pela sua
realizacio ficon a cargo da Secretaria Estadual de Assuntos Especiais que.
cmbora tenha contratado servicos e adquirido material com recursos do
BNDES. nunca chegou a qualquer resultado concereto. A CPL forneceu uima
sintese das irregularidades cometidas no processo, desde contratacoes sem
licitacao, desarranjos téenicos, pagamentos antecipados por servigos jamais
prestados. desperdicio de recursos. compra e inutilizacao de material,

O debate ¢ a investigacio parlamentar se cstenderam ainda a
viabilidade de outra modalidade de transporte, o VLT, OQuvidas diversas
autoridades, a CPI concluiu pela necessidade de uma modalidade de
transporte sobre trilhos, sugerindo como solucao o termino das obras do
metro na direcao norie. Alem disso, a CPI refor¢ou a idéia da municipalizacao
dos transportes como forma de garantir maior democratizagio ¢
transpareéncia das acoes politicas ¢ administrativas,

Avaliando a atuacao do Poder Pablico no final dos anos 80, o ex-
presidente da Metrobel, Jodo Luiz da Silva Dias, na época presidente do
Sintappi. " alirmava quc a grande inovagio do transporte nessa década foi
a subslituicao das antigas linhas centro - bairro pelas diaimetrais bairro a
bairro. superando um plancjamento que pensava a cidade como na década
de 20, quando o centro tinha os principais equipamentos ¢ servigos urbanos,
por uma concepcdo mais alualizada, que concebia a regido apenas como
passagem para outros pontos. Porém, destacou que o sistema nao evoluiu,
por nawe terem sido respeitadas premissas basicas, como a manutencao dos
horarios dentro dos onibus para fiscalizacao pelo usuario ¢ o abandono das
faixas seletivas para onibus e conseqiente queda da velocidade média dos
veiculos. Para ele, com um bom plancjamento, o sistemna seria melhor ¢
niais pessoas abdicariam do transporte individual para o coletivo, diminuindo
os congestionamentos. O efetivo controle do Poder Publico. entretanto. era
fundamental:

“Hofe. o controle do fransporte colelivog esta nas maos das empresas,
que atrares de seu sindicato esfiprdant a fregiieneic dos onibus

ce acordo com sua conveniéncia o controlam tambénm a Camara de
Compensacao Turifaria com custos exorbitantes. Basia dizer que
inttuneros onibus so comparecem no cideido da tarifa. £ gue mesmo
nas ftoras de pigue o onibus nas garagens, Isto, para ndao fatar
dos onibus desviados para oulres servicos. alugados e ate mesmo
os fantasmas, "

Essc comentario de um especialista vein comprovar como as anos 80
toram de mudancas significativas para os empresarios de onibus que nela
@ RN Do

" Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Assessoramento, Pesquisas, Pericias
¢ Informacoes no Estado de Minas Gerais,

T ONIBUS diametrais inovacno dos anos 80, Diario do Tarde. Belo Horizonte, 27
des. 19849, po 10




entraram, preparando a scgunda geracao para assumir ¢ se profissionalizar,
mas ainda com praticas gerenciais bascadas na tradicao familiar e controles,
cm sua maioria, arcaicos. No embate com a Metrobel, cujas iniciativas
bascadas no saber téenico provocaram profundas mudangas na configuracao
do sistema. as empresas tiveram que se adaptar para continuar no mercado
ou optar por deixa-lo. A partir de entao, o empresariado s¢ estruturou ¢
passou a incorporar tambem um saber (éenico com o qual pudesse dialogar
no mesmao nivel com o orgio gestor. Nesse momento assumiu o Setransp,
uma segunda geracio que acirrou o debate ¢ passou a influenciar
politicamente as decisoes da classe. Quando mudaram as dirctrizes do orgho
gestor, a partir da segunda adiministracao da Metrobel e, posteriormente,
com a Transmetro. o empresariado soube utilizar os scus conhecimentos
acumulados e seu poder de pressao. passando a disputar o controle de
partes essenciais do setor, como. por exernplo, a CCT (o que obteve a partir
de 1986). além de apropriar-se da comercializagio do vale-transporte, As
liderangas do transporte em Minas passaram a expandir seus negocios por
todo o Pais ¢ a assumir cargos de relevancia no cenario patronal nacional,
buscando espacos politicos.

Paralelamente as mudancas ocorridas na direcao do Setransp.
tambem o Sindicato dos Rodoviarios teve a sua lideranca renovada, com a
posse de uma das faccoes ligadas & oposicao sindical em fins de 1989.

Em principios de 1990 foram retomadas as negociagdes anuais entre
o Sindicato dos Rodoviarios ¢ o Setransp, relativas ao dissidio de fevereiro.
Novas estratégias de mobilizacao foram usadas, como os onibus trafegando
com os farois acesos, em sinal de alerta. Uma assembléia definin a greve,
que paralisou os transportes coletivos durante dois dias, com a adesao de
quasce 100% dos rodovidrios, os quais, apos acordo, voltaram ao trabalho.

Atrelados aos reajustes salariais, foram concedidos sucessivos
aumentos no inicio do ano. provocando protestos de entidades sindicais,
comunitarias ¢ estudantis na Praca Scte, pois estes eram superiores a
inflacao do periodo. Uma das reivindicacoes dos usuarios era por maior
participacio popular na definicao das tarifas ¢ no gerenciamento do sistema,
além da imediata instalagcao de uma empresa de transporte pablico em
Belo Horizonte, da retirada dos "chigueirinhos™, ¢ do {im da necessidade de
complementagao do vale transporte por, pelo menos, trinta dias.

A situacdo agravou se com a edicao do Plano Brasil Novo, que nao
congelou as tarifas de coletivos, permancecendo o repasse quase automatico
dos aumentos salariais aos valores das passagens. Em outubro a categoria
continuava mobilizada contra as perdas salariais. Alemn de circularem com
os farois acesos. os motoristas passaram a tralegar exclusivamente nas
faixas a direita da pista de rolamento, alegando estarem cumprindo
determinacao legal, Isso tornava o transito ¢ as viagens mais lentas,
causarntdo transtornes generalizados. Foi a primeira vez que se aplicou essa
estratégia apelidada "Operacaio Linghicao™ usada depois em oultras



mobilizacoes, sempre causando sérios problemas. Os trabalhadores, em
asscmbléia, fizeram a opcao pela greve, obtendo cerca de 98% de adesdo no
primeiro dia e 50% na manha seguinte. O presidente do Sindicato dos
Rodovidrios denunciou que motoristas inexperientes, até mecanicos ¢
manobristas estavan traballiando para suprir a falta dos grevistas. O Scuransp
pediv a ilegalidade da greve, considerando-a abusiva ¢ violenta, pois havia
ocorrido a depredacio de 110 veiculos. Os rodoviarios. depois de acordo mediado
pelo Tribunal Regional do Trabalho, resolveram voltar ao trabalho.

No inicio de 1991 continuavam as negociagcocs eutre empregados e
empregadores. Diante do impasse, nova "Operacao Lingiicao™ causou filas
quilometricas nos principais corredores de trafego. Os atrasos dos onibus
causaram grande irritacio nos usuarios, que chegaram a depredar alguns
coletivos. No dia 14 de janeiro os rodoviarios trafegariaun com as roletas
liberadas, chamacda de "Operacdo Passe Livre”, destinada a pressionar os
patroes ¢, ao mesmao {empo. reverter a imagem negativa dos rodoviaros
junto a populagao, devido a "Operacio Lingllicao™. A estratégia [racassou e,
em algumas tentativas isoladas, alguns motoristas foram presos. A
mobilizacao continuou sob ameaca de nova greve. Os sindicalistas montaram
a chamada "Operagao Sucata”, que recolhia as garagens os veiculos sem
condicoes. O presidente do Sindicato dos Rodoviarios denunciou na ocasiao:

“Ha coletivos que ja foram retirados de circulucao pela Transmetro,
por estaren com sua cida il cencida - 10 anos — e mesmo assim,
estao em circulacao. “14

Por decisao da Justiga foi concedido reajuste aos rodovidarios. nao
acatado pelos patroes. Diante de novo movimento grevista em fevereiro, os
crmpresarios condicionaram o cumprimento da determinacao judicial a outro
reajusic das tarifas ¢ obtiveram éxito. Esse processo vicioso terminou.
portanto. por penalizar a populacio.

Outros atores sociais tambem eram agora afetados pelos sucessivos
aumentos. O empresariado de diversos sctores, liderados pela Fiemg,
Sinduscon, CICI, CDIL ¢ Unido Varcjista, reuniram-se para questionar os
constantes reajustes tarifarios ¢ impetraram liminar para revogar os altimos
aumentos. A reagao era procedente, pois o sistema de vale-transporte passou
a onerar, alem dos usuarios, as empresas, que eram obrigadas a oferecer o
benelicio a seus empregados:

"Resta ao Consetho Metropolitano de Belo Horizonte, o Transmetro
¢ ao Sctransp explicarem  sociedade a razao dessa diferenca.

se cla somente benelicia as empresas concessiondrios alrares do
progressivo aumento da lucrafividade, mesmo sendo em época
recessiva e de precos congelados, ™
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1 EMPRESARIOS unidos contra os reajusies. Diario da Tarde. Belo Horizonte, 5
mar. 1941, p. 10.
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Esscs emnpresarios reclamavam daos prejuizos com o aumento do custo
do vale-transporte e alguns chegavam a pedir a estatizacio do sistema como
forma de conter os custos crescentes e os prejuizos com as greves de
motoristas e trocadores.

Nova alteracio administrativa extingaiu, em 1992, a Secretaria de
Assuntos Metropolitanos ¢ transleriu a Transmetro para a Secretaria de
Obras, que passou a denominar-se Sceretaria de Transporte ¢ Obras
Publicas. Diante do crescente desinteresse do governo estadual. a
Transmeltro sofrcu grave ¢rise, especialmente com a criagdio, em 1991, no
ambito municipal, da BHTRANS.

O estatuto da nova empresa delinia como sua competencia planejar,
organizar, dirigir, executar, delegar e controlar a prestacio dos servigos
publicos de transporte coletivo ¢ individual de passageiros, trifego. transito
¢ sistema viario nluni(‘ipa].m

A BHTRANS teve sua competéncia questionada, num primeiro
momento, pela Secretaria de Assuntos Metropolitanos ¢ pela Transmetro,
que se recusaram a devolver ao municipio as funcoes que haviam sido
delegadas na década de 80 a Metrobel. A BHTRANS assumiu suas atribuigocs
gradualmente, continuando nas maos do Estado o gerenciamento do transito
nos principais corredores viaros e do transporte coletivo por onibus. Coube
4 nova empresa o plancjamento do sistema vidrio, o gerenciamento do
estacionamento rotativo, do transito, excetuando-se alguns corredores
viarios. do sistema de taxi e do transporte escolar,'”

Em 1993 a BHTRANS encarregou-se do gerenciamento do transporte
publico por onibus ¢ do triansito, e do sistema vidrio de todo o municipio de
Belo Horizonte, e a’Transmetro passou a responsabilizar-se pelo transporte
inter ¢ intramunicipios da RMBIH, & excecio de Contagem ¢ Betim, cujos
scervigos tambéem foram municipalizados. No ano seguinte foi extinta a
Transmetro ¢ suas atribuicoes absorvidas pelo DER/MG que, para tanto.
criou a Dirctoria de Transporte Metropolitano.

Em linhas gerais, o RMBH possuia. no inicio dos anos 90, o mesmo
sistema de transporte coletivo por onibus implantado pela Mctrobel em
1982, atraves do programa Probus. A teenologia de material rodante vinha,
desde aguela época. acompanhando pequenas inovagoes, sem ter absorvido
novidades mais radicais, como a bilhetagem automatica, os onibus
articulados cte. '

O metro representava uma possibilidade concereta de reordenamento
do sistema de transporte de Belo Horizonte. Desde 1991, quando era vice-
presidente do Pais Itamar Franco. condicdes politicas favoraveis
determinaram a retomada das obras do metréd, permitindo sua expansiao
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por mais 4.5 km de linha, operando trés novas estagoes na diregio leste.
Foram ainda iniciados os estudos ¢ as negociacoes com organismos
internacionais de financiamento, para a extensao do trem metropolitano no
vetor norte, em direcio a Venda Nova., zona de maior crescimento
populacional do municipio ¢ de onde partiam os majores deslocamentos de
moradores em direcdo a arca central.

Para tanto, teve que ser reavaliado e abandonado o plano de extensao
do metro na diregao da zona oeste que, segundo estudos dos anos 70, seria
a de maior expansao ¢ demanda por transportes. Em funcao de pesquisas
entdo realizadas, consolidou-se a proposta de extensiao do metro para a
regiao norte, que devera absorver nma demanda de cerca de 200 mil
passageiros por dia, atualmente utilizando onibus nos corredores das
avenidas Antonio Carlos ¢ Cristiano Machado.

Belo Horizonte foi a segunda cidade da RMBH a municipalizar o
transporte publico, atraves de decreto municipal. cancelando a concessao
a0 Setransp para execucio da Camara de Compensagao Tarifaria, gue passou
para o gerenciamento da BHTRANS. As linhas intermunicipais passaram a
ser administradas pelo DER.

Conclui-se. pois, que, a partir da Constituicao Federal de 1988,
surgiram novos desalios institucionais na regiao metropolitana de Belo
Horizonte, no setor de transporte. ja que a caracteristica municipalista da
nova Carta reafirmou o abandono do planejamento no nivel metropolitano
em todos os setores. A RMBH teve inicialmente na Metrobel um modelo de
gerenciamento metropolitano marcante, sucedido pela Transmetro, quando
os municipios foram formalmente climinados do processo de participagao,
revertido no inicio da década de 90 no sentido da municipalizacao.
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trajetoria do sistema de transportes coletivos em
Belo Horizonte pode ser entendida como uma
sucessao nao lincar de respostas, diferenciadas
segundo as forgas ¢ atores historicos presentes
cm cada momento, a amplos problemnas téenicos,
sociais e politicos que emergiram no espaco
urbano. Em funcio da demanda pelos deslocamentos cada vez mais

esgarcados no tecido urbano, em continue processo de crescimento. foram
propostas e implementadas distintas modalidades de transporte, cada qual
respondendo a um complexo quadro de interesses.

Os transportes coletivos urbanos foram condicionados por amplas
quesloes economicas, como a capacitagao energética dos sistemas - produgao
de cletricidade e derivados de petroleo -, bases da ceconomia industniad-mundial,
¢ leendlogicas, ligadas a evolucao dos materiais rodantes, definidas pela
concorréncia internacional. dqual o mercado intermo terminava por corresponder.
Componentes politicos estruturais, como a liberalizagao ou restricio a entrada
de companhias estrangeiras ¢ do capital multinacional, determinaram o inicio ¢
o fim de modalidades de transporte como bondes ¢ (rolebus.

No nivel da configuracao politica local, o sistema obedeceu a um
nmovimento pendular entre a gestio publica e a privada, com toda a carga
de interesses politicos e econémicos gerados pela apropriacio de um servico
publico como atividade lucrativa. Sobre a gestao publica incidiram ainda
as visoes ¢ interesses municipais, estaduais ou metropolitanos, respondendo



a estrategias diferentes segundo os grupos de pressao e a composicio politica
de cada momento.

Desde a sua formacio. o trago caracteristico da evolugio urbana de
Belo Horizonte foi a dispersio ¢ a segregacao espacial. O desejo de se
construir uma cidade “cartio postal”, paradigma da modernidade, a atuacao
do Poder Publico hierarquizando os espacos ¢ a especulagio imobiliaria
provocaram o assentamento da populagio de baixo poder aquisitivo fora da
zona urbana. Posteriormente, a industrializagao aprofundaria esse processo
de ocupacao extensiva e fragmentada. expulsando para a periferia as levas
de imigrantes scem condicoes de adquirir terrenos dotados de equipamentos.
Boa parte da infra-estrutura loi. assim. subutilizada. exigindo gastos cada
vez mais elevados em hens coletivos urbanos nas areas rarcleitas ¢ distantes.

Responsdvel pelo atendimento dos fluxes de circulagcao na primeira
metade do século, a rede de bondes somente era ampliada quando incluia
cm seus trajetos arcas de adensamento populacional que garantissem o
retorno dos altos investimentos. Os periodos de gestao publica dos
transportes coletivos, apesar de pequenos, loram marcados pelo crescimento
e extensio da malha de trilhos, enquanto as empresas de capital privado
exploraram ao maximo a capacidade instalada. investindo no sistema
mediante acordos com a Municipalidade em areas de garantido retorno.
Excecao foram os casos de bondes em locais praticamente despovoados em
funcao de estratégias especificas do Estado: a linha Lourdes, criada para
valorizar a area da recém-removida favela da Barroca: a linha Pampulha,
para induzir a ocupacio pelas clites de arca recentemente urbanizada: a
linha Renascenca, para facilitar o transporte de mao -de-obra para induastria
que se criava no local. ‘

Como conseqiiéncia desse processo, a extensio da rede induziu a
ocupacio de novas areas, ampliando a mancha urbana. Comparado com os
onibuis, o sistema de bondes lavorecia em menor escala o processo de penferizacio.
exatamente por exigir um investimento alto na construcio da rede.

A partir de meados do século. a cidade passou a receber um fluxo
cada vez maior de imigrantes, acelerando os processos de industrializagao
¢ periferizacio. O onibus tornou viavel a ocupagao de darcas cada vez mais
distantes, transiormadas em lolcamentos inteiramente desprovidos de
cquipamentos coletivos. Como lembram KOWARICK ¢ ANT, naquele
momento,

... o Esfado nada jux para retirdg-los fos loteamentos] da
‘clandestinidade’. Ao contrario, incentiva esta forma de moradia,
pois vla e q inica maneira de fixar nas culades as crescentes levas
e habitantes com um minimo de onus para o poder puablico. -
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No final da decada de 50 trafegavam em dire¢ao aos bairros. cada vez
s distantes, diversos modelos de veiculos: os de motor a combustio,
convivendo com velhas jardineiras de chassis adaptlados. ¢ os novissimos
onibus Mercedes Beng: ao lado deles. cumprindo antigos trajetos, circulavam
morosamente os “obsoletos™ bondes elétricos. rigidos em seus itinerarios
tracados por linhas ¢ cabos de ferros a meio caminho entre os dois modelos,
rodavam pclos mesmos cenarios os modernos trolebus, em modelos de
fabricacao americana, canadense ou brasileira, também movidos a ¢ nerg_,ld
clétrica. Riscando a cidade no sentido leste-oeste, “como uma cicatriz”,
corriam ainda os trens suburbanos.

Em termos da convivéncia das distintas modalidades de transporte
coletivo, da racionalidade expressa na busca de interacao dos sistemas ¢
de solucdes diferenciadas para o atendimento das demandas de
deslocamento da populacao, talves Belo Horizonte nunca tenha parecido
mais cosmopolita ou democeratica do que naqgueles anos. quando andava
embalada, como todo o Pais, pelo sonho recorrente da modernidade. pelo
discurso de &xito do projeto “cingienta anos cm cinco™ "do presidente
bossa-nova™ o minelro JK.

Essencialmente ligada a idéia de movimento, mobilidade ¢ aceleracao
dos fluxos. a modernidade urbana parecia entiao mais proxima do que nune:
com o modelo desenvolvimentista baseado nio binonio “energia e transportes”
e, enlim. com a consolidacio de um projeto industrial para a Capital mineira.
Entretanto, a pluralidade das solugoes de transporte, visiveis nas ruas,
escondia um processo de exclusiao em curso, pois o modelo de desen-
volvimento capitalista levaria a uma vertiginosa metropolizacdo € a uma
racionalizacio dos servicos de transporte, quando restou praticamente
sozinha a modalidade dos énibus. Como mostrou PIMENTEL.

“Foi apenas na seguneda metade dos anos 50 /{...) que a elite empre:
sarial se mostrou capeyz de elaborar unt projeto politico de
dominacao centrado na industrializacGo. £ nesse monento que essa
clite se instaurd como swielto politico condutor de wna determinada
ardenagcao da sociedade. A
Tul ordenacao, baseada no principio da racionalidade ¢ pensada
inicialmente derdro do espaco jabril pura garanto o aumento da
produtividade, foi ans poucos extrapolada para toda a sociedade.
E assim que, teste momento, no Brasd, ndo so o fabrica, mas a
ciclade, a casa, d rua e os meios de transporte passam d sofier infer
rengocs que pretendem superar uma visao do mundo consideraca
'-.
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ulfrapassacda, na medida em gue nao conediz com o rismao do
desenvoluimendo desecjado. A racionalidade” passa a
orienttar as politicas pablicas e tambdém a inicialiva privada,
no sertido da constrigao do equiparmnento necessario para
gite o ritmo do progresso se acclere.,.™

<yse "equipamento necessdario” consistia, dentre outras coisas, em
reorganizar o espaco urbano para dotar a cidade das condigdes propicias 4
industrializacao. Visando abrir caminhos para a definitiva implantacio do
modelo de transporte rodoviario, parte desse estorco signiticou abrir novas
ruas ¢ avenidas, derrubar arvores ¢ asfaltar corredores viarios para
inlensilicar o ritmo da circulaciio ¢ garantir, sobretudo, em tempo habil. o
trajeto casa-trabalho. condicio indispensavel a producao.

Assin, se equipamentos urbanos como agua, luz ¢ esgotos eram
fundamentais para a qualidade de vida dos trabalhadores. o transporte
coletivo tornou se estrafégico para o sistema economico no processo de
reproducao dc‘ um padrao de acumulacao, apoiado em crescente grau de
pauperizagao.

Transpondo os anos 50, foram gradativamente abandonadas as
modalidades mais rigidas de transporte coletivo urbano - bondes. trolebus,
trens — que exigiam maiores investimentos publicos. Os onibus, em sua
mobilidade ¢ adaptabilidade, colocavam-se como a tipologia mais condizente
com um sisterna de transporte cuja evolugao mostrava se cada vez mais
atrelada a ordem do mercado e impulsionada pelo crescimento nrbano
desordenado. Permanecem como solucao, ainda nos nossos dias, apesar
dos cronicos problemas, defendidos pelas autoridades téenicas conio a opgio
economicamente mais viavel para am Poder Puablico carente de recursos
para grandes obras de infra estrutura. Obras que exigem ainda consenso
politico para enfrentamento dos custos sociais advindos de importantes
intervencoes no espaco da metropole, saturada de crescimento provocado
por processos sucessivos de expansao ¢ adensamento.

A consolida¢io do modelo basceado no transporte por énibus levou
ao lortalecimento dos cmpresarios privados, substituindo-se gradativamente
o pequeno empreendedor individual pelas empresas de medio ¢ grande porte,
processo fundado na expansao, na concentracao das frotas ¢ no progressivo
loteamento das areas de assentamentio populacional. A Capital mineira
apresenta, nesse sentido, tragos especificos, uma vez que o namero de
empresas atuando aqui ¢ superior ao das demais cidades brasileiras de
mesmo porte,
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A evolucao dos transportes eoletivos encerra uma outra questao vital
para a4 compreensao do processo de desenvolvimento da Cidade, relativa as
diferentes formas de acesso e de negacao de um servico essencial ao cotidiano
de toda a sua populacao: o direito ao transporte, entendido como wmn direito
a cidaciania,

Desde os primeiros anos da existéncia da Capital, a populagao. diante
da série de restricoes a ocupaciao da zona urbana e da remocao de cafuas e
favelas para areas cada vez mais longinquas. questionou essa situagéo
atraves de movimentos de cunho associativo, de reclamagoes e queixas
individuais. ou organizando abaixo-assinados com grande numero de
signatarios. expressao do potencial de votos dos reivindicantes,

Os movimentos associativos foram marcantes em dois momentos da
historia da Cidade. Entre 1947 ¢ 1964, periodo do chamado “pacto populista”,
quando sao eriados grande namero de comités pro-tnelhoramento nos mais
diversos bairros. Esses comités atuavam especialmente nos periodos
cleitorais, optando por candidatos. participando ativamente das eleicoes,
pressionando o poder constituido. Mas, como aponta SOMARRIBA.

"Essas ligacoes lornaram suc autonomia guestionarel. desgas-
tando-os _facilmente. Escolher wn politico perdedor nas eleicoes ou
apoiar candidatos tendo por base suas promessas, gue ha maioria
das rezes nao eram cumpridas, significava perdo de prestigio,

]

com conseqtiente baixa de participacaon.”

Em meados dos anos 70, no contexto de crise do Regime Militar, os
movimentos de cunho associativo por transporte ressurgiram. Os pequenos
investimentos no setor ¢ a crise do petroleo, com o conscqiiente aumento
dos precos de combustiveis. quase levaram o sistema ao colapso. A
populacao. submetida a uma situagao aviltante, com gastos cada vez maiores
com o transporte, retomou os movimentos de pressdo por melhores condigoes
de vida, que tomaram feicoes diferenciadas no tempo € no espago.

A lendencia geral das lutas por transporte foi permanccerem restritas
as reivindicacdes locais ¢ isoladas. Existem clivagens e diversidade de
interesses entre os que atuam dentro de uma mesma mobilizagao. Se ha
um descjo generalizado de um transporte com cusio mais acessivel, com
maior conforto e freqiéncia, existem divergéncias quanto a flixagao de
itinerarios, pontos finais ¢ criacao de ramais. Quanto as possibilidades de
articulacao com outros movimentos ligados a reivindicacoes diferenciadas
ou ocorridos em outros espagos, enfatiza KOWARICK:

T SOMARRIBA. Maria das Mereés of al, Lutas urbanaes em Belo Horizonte. Petropolis:
Vozes/Belo Horizonte: Fundagcao Jodo Pinheiro, 1984, p. 39,




“Extraordinanio seria. se por exemplo, am grupo que luta por
melhorias nos transpories coletivos nuena area determinada da
cidade s identificasse com os interesses de fuvelados qgue,
emoutro local, reivindicant a posse da terra que ocuparam, ou
gue os stndicatos colocassem insistentemente na sk paald

de demandas a necessidade de extensao da rede de esgotos ¢
aqguas. o

Nao se deve, no entanto, considerar que esses vinculos sejam
impossiveis. Entre 1950 ¢ 1961 essas ligacoes se lizeram visiveis, guando
sindicatos e entidades estudantis exerceram grande pressao pela estatizacao
dos transportes ¢ pela reducac da margem de lucros dos empresarios. Nos
anos 70 verifica-se um movimento inverso. quando as associagoes
comunitarias empreenderam importantes lutas por acesso a agua, luz,
habitacao, por melhores condigoes de transporfe e contra a carestia,
funcionando como catalisadores do surgimento de um novo sindicalismo,
de inumeras greves ¢ do movimento pelas "Diretas-Ja”. Por isso, os
movimentos surgidos no final da década de 70 ¢ inicio da de 80 mostram-se
como uma oportunidade rara para a analise da transformacgio de
reivindicacocs locais ¢ isoladas ecm demandas mais amplas e mobilizacoes
de maior abrangéncia.

Ndo se pode tambem continuar pensando os movimeritos por melhores
condigdes urbanas, dentre eles as lutas por transporte, como se houvesse
uma ligacao natural entre um cotidiano massacrante, a percepcao das
caréncias ¢ a identidade de interesses entre os atingidos por essa situacdo.
Nao obstante as mas condicdes de transporte em toda a trajetoria da Cidade,
a populacao reagiu das mais diversas formas. Os casos mais marcantes
foram, sem duvida, as laas levadas a cabo pela populacao da regiao do
Barreiro ¢ de Venda Nova, a partir de meados dos anos 70. Embora
submetidas a situacoes de grande semelhanga quanto ao transporte coletivo,
as populacoes dessas duas zonas reagiram de forma diferenciada na
mobilizacio de esforcos para a reversao desse quadro.

Como a gestao dos transportes passou por momentos de oscilagio
cntre Administracao publica ou privada, a populagio encontrou também
diterentes formas de encaminhamento da questao. Quando de Administracao
publica. as reclamacoes e reivindicagoes eram encaminhadas ao Estado ou
a4 Municipalidade: de gestao privada. a populacao atuava em duas frentes:
uma direcionada aos proprios administradores do sistema (Cevu. CFLMG,
cmpresarios do sistenia por onibus); outra atuando junto ao Poder Pablico.
responsavel pela implantacao de infra-estnitura; capaz de exercer pressao
¢ lazer acordos e arranjos com os gerenciadores privados, Um terceiro nivel




da hnta se deu junto aos orgaos responsaveis pela fiscalizacao do sisteme,

Quanto as reivindicagoes por transporte, um nltimo ponto deve ser
destacado: as queixas individuais dos usuarios, presentes em todos os
momentos, sio importantes, pois denotam um desejo de apropriacao da
cidade que emerge de forma diferenciada ao longo dessa historia. Num
primeiro momento, da criacio da Capital aos anos 50, havia um forte desejo
de acesso ao “cartao pustal”, a “cidade jardim”. Os reclamantes queriam
que as zonas suburbanas ou periléricas em que moravaim pudessen tambem
integrar o vircuito digno de uma visita aos domingos, que ali fossem
instalados equipatentos urbanos para ue $cus ¢Spagos nao
comprometessem a face moderna da Capital. Durante o periodo populisia,
as reivindicacoes expressavam a vonlade de usufruir das promessas do
“pacto de classes”™. A partir de meados da década de 70, coloca-se o desejo
de transformacao da realidade hostil ¢ de acesso aos bens urbanos que
laziam a distingao entre o campo ¢ a cidade, descjo alimentado por um
contigente de migrantes ansiosos pela participacio nos benelicios advindos
do "Milagre Brasileiro™.

Sc. em viarios momentos, o reclamanie se coloca como o cidadio que
paga impostos ¢, portanto, tem dircito a melhores condicdes urbanas, ha
reivindicagoes feitas por individuos que afirmam o seu estatuto de
trabalhador ¢ buscam, exatamente por essa condicao, um melhor transporte.
E o cidaddo-trabalhador reivindicando o que considera um direito seu. Mas,
muito mais do gue isso, o que se busca ao longo da historia € o dircito a
cidade, que, tal como explicitado por LEFEVBRE. *... ndo pode ser concebido
como um simples direito de vistia ou de retorno as cidudes tradicionais. S6
pode ser fornudado como diretio ¢ vida urband, transformada, f'c*novada".7

Por {im, a apropriacio do espace urbanoe pelo cidadao remete, na
esfera das trocas simbolicas, tambeém constitutivas da experiéncia urbana,
a construcao de imagens. Fenomeno da memaria coletiva a ser melhor
compreendido, os antigos hondes restaram como elemerttos represenitativos
de uma paisagem mais humana, apesar de toda a precaricdade e inoperdncia
que sempre 0s cerearam. Associados a wmna visao positiva de modernidade,
tambem os (rolebus compoem esse cendrio subjetivo, romantizado, no quald
a expericncia vivida cm tempos passados contrapoe se a imagem ruiniforme
e fragmentada da cidade contemporanea, vazia de espacos de sociabilidade
como aqueles partilhados no interior “democeratico™ dos bondes, ou
interligados pelos seas trilhos.

A imagem dos onibus remete aos processos de desterritorializacdo,
de desenraizamento, proprios das grandes cidades, onde se romperam os

7 .
LEFEVBRE, Henri. O direito @ cldade. Sio Paulo: Editora Documentos. 1969, p. 108,




lacos afetivos da populagdao com os espagos habitados e os trajetos
percorridos. O complexo emaranhado dos itinerarios atuais dos coletivos
nao pode ser compreendido na escala da cartografia mental do cidadao
comunt: a teia de caminhos urbanos s6 pode ser apreendida parcialmente,
recorrendo-se aos mapas, impedindo uma percepceao global que incorpore
o individuo no territorio. Mas, para aléem dessas possiveis explicaghes para
a constituicao de uma memoria coletiva nostalgica, resta inquestionavel a
desqualificacao permanente dos servicos prestados, brutalizando o cotidiano
¢ empobrecendo a experiencia dos cidadaos.




f——



125 - "No més passado, os hondes deixaram de circular em Belo
Horizonte. O fato foi noticiado com tamanha discricao, que deve ter
passado despercebido a muita gente. Foram os bondes se apagando
pouco a pouco, retirando-se discretamente de nossa paisagem com
siléncio e dignidade de coisas superadas. Quando demos fé ja
tinham se acabado e da sua existéncia _ficaram somernte os vestigios
dos trithos, os postes de parada enfaixados de branco e uma imensa
nostalgia na alma dos notivagos gue ja nao esperam mais o tltimo
bonde. Cresceu tartto a cidade, é tamarnho o tumuldto que ja nem
sabemos mais como vamos transmitir o nosso desalento pela
auséncia dos bondes e fazer entender a vosoutros - gue somerte os
viram na sua gloriocsa decadéncia — o quanto representavam para
nos quando passavam barulhentos, escandalosamente pintados de
amarelo, senhores absolutos de nossas ruas. Ja una vez alguém
recordou melancolicamente as madrugadas de Belo Horizonte




perfumadas pela 'dama da noite’, calmas. quictas, silenciosas. Mas
havia o barutho dos bondes. aquéle ruido longinguo. familiar. tao
nosso que ao lembra-lo quase que posso sentir o bonde da Serra
subir a Rua Ceard, virar a chave no abrigo e se perder pela rua do
Chumbeo, trepidando nos dormentes. Doravante ninguém mais nesta
cidade tomard trascira de bonde, nenhimn dos nossos Jithos ira fazer
sua aprendizagem aos trambolhdes, saltando de frente, pulando de
costas para impressionar as mogas do ‘especial’. Iremos formar uma
Juventude que nao sabe absolutarnente o que foi o ‘especial’, gente
que irc pela vida a fora ignorando solenemente o que significou o
‘especial do Santa Maria’, o ‘Sacre Coeur’, o do ‘Imaculada’ para
varias geracoes. Tenho a impressao de que somente aquéles que
seguiram o ‘especial’ de bicicleta pelos asperos caminhos da
Floresta, arrostando os postes e a vigilancia das "Madres’. témo
direito adquirido ¢ conhecimento de causa. Qs motorneiros, 0s
condulores, os fiscais que se fornapam nossos amigos, tao familiares
que traziam recados tao intimos quando de romances com as
domésticas de nossas casas quie nao nos cobravam a pussagem,
paravam fora do ponto, nos davam - enleados pelos encantos da
mulata — a nogcao exuta da nossa importancia. Quem — meu Deus —
daqui ha alguns anos ira se lembrar de que era proibido_fumar nos
(res primeiros baneos: que falar ao motorneiro poderia ocasionar
desastres; que as pilulas do Abade Moss eram definitivas para a
prisao de ventre; gue o belo tipo faceiro que viagjava do nosso lado
havia sido salvo da bronquite pelo rum Creosotado”

{Oclin Andrade, Diario da Tarde, 1963).
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ONIBUS fazem ponto no centro. E a portaria do DET? Didrio da Tarde. Belo
Horizonte, 11 jun. 1970,

ONIBUS pedem aumento depois do Carnaval, Diario da Tarde. Belo
Horizonte, 22 fev. 1973,

ONIBUS trocados por troleis serdo vendidos a firmas particulares, Diario
da Tarde. Belo Horizonte, 15 jan. 1967.

ONIBUS trocados por troleis serdo vendidos a firmas particulares, Didrio
da Tarde. Belo Horizonte, 28 out. 1966,

ONIBUS, essa maquina de Fazer neurdticos. Didrio da Tarde. Belo Horizonte,
20 out. 1969.

A OPINIAO. a Companhia ¢ o contrato. Diario de Minas. Belo Horizonte, 16
out. 1914,

OUTRA QUEIXA da populacio do Carlos Prates. Estado de Minas. Belo
Horizonte, 18 jan. 1929,
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Minas. Belo Horizonte, 28 mar. 1961.

O PROBLEMA da autoviacio no subarbio. Correio Mineiro. Belo Horizonte,
11 mar. 1933.

PROCURAM os concessionarios reduzir a receita dos onibus. Folha de Minas.
Belo Horizonte, 18 ago. 1951.

PUBLICADA a portaria que aumenta o preco das passagens dos onibus.
Folha de Minas, Belo Horizonte, 7 ago. 1951,

QUEBRA-QUEDRA de onibus no centro. Didario ca Tarde. Belo Horizonte, 8
fev. 1977.

QUEIXAS e reclamacoes. O Estado. Belo Horizonte, 31 out. 1911.

RASURAS ¢ alleragoes nas escritas das empresas. Folha de Minas. Belo
Horizonte, 20 jul. 1951,

REACAO contra aumento (coletivos) prosscgue: DBO afirma nao ter
menosprezado Camara, ¢ Procuradoria fulmina a revogacio. Folha de
Minas. Belo Horizonte, 12 maio 1960,

RECLAMACOES. Diario de Noticias. Belo Horizonte, 12 nov. 1907.

RECLAMACOES. Diario de Nolicias. Belo Horizonte, 28 de jul. 1907,

RECLAMACOES. Diario de Noticias. Belo Horizonte, 26 set. 1907,

RECLAMACOES. Dicrio de Noticias. Belo Horizonte, 6 ¢ 7 abr. 1908,

REESTRUTURACAO beneficiou mais buroeratas, dizem operarios do DBQ.
Didrio da Tarde. Belo Horizonte, 25 jan. 1960.

RELATORIQ das realizagaes do Departamento de Bondes ¢ Onibus em 1950.
Folha de Minas. Belo Horizonte, 3 jan. 1951.

REPERCUSSOES de uma campanha. Didrio de Minas. Belo Horizonte, 25
out. 1914,

SALLES. Franklin de. "O cterno martirio dos transportes”. Fotha de Minas,
Belo Horizonte, 13 abr, 1961,

SERAO levantados us estribos dos bondes do lado da entrevia. Folha de
Minas. Belo Horizonte, 30 abr. 1935.

O SERVICO de omnibus. Estado de Minas. Belo Horizonte, 22 set. 1928,

0S5 SERVICOS do Departamentio de Eletricidade. Estado de Minas. Belo
Horizonte, 2 jun, 192G,

SETRANSP quarciita anos. Didrio de Minas. Belo Horizonte, abr. 1994,



3y,

[Edicao Especiall.

A SITUACAQ alarmante da rede aérea do Departamento de Eletricidade.
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O TRANSPORTE coletivo em debate. Jornal dos Bairros. Belo Horizonte, n.
165,

TRENS de suburbio. Nova capital. O Condemporaneo. Sabard, 1 maio 1898.

TROLEI ¢ pesado. mas nunca matou ninguém. Diario da Tarde. Belo
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de Patrimonio)

75.Charge "0 bonde da recordacao” (Diario da Tarde. 1964. APM)

76.Deslile dos novos énibus Mercedes Benz (1966, Acerve Estado de
Minis)

77.Trolebus da linha Coracao de Jesus (Relatorio do DBO, 1961)

78.Cartao de visila do preteito Souza Lima (Diario da Tarde, 1968. APM)

79.Deposito de bondes na pedreira Prado Lopes (déecada de 1960, Acervo
Diario de Minas)

&0.Motornciros e condutores (1906, MHAI3)

81.Flagrante de onibus pichado (1968, Acervo Diidrio de Minas)

82.0nibus circulando com propaganda (7/9/1970. Acervo SETRANSD)

83.Primeira motorista da Capital [década de 1970. Acervo Diario de
Minas)

81.Fila do onibus Pompéla (1972, Acervo Didrio de Minas)

e amde—
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85.Flagrante de acidente com onibus (decada de 1970, Acervoe Diario de
Min:as)

86.Flagrante de acidente com onibus (década de 1970. Acervo Diario de
Minas) ‘

87.Charge (Jornal dos Balrros, 1977, PUC/MQ)

88.Charge Jornal dos Bairros.1977. PUC/MG])

89.Charge (Jornal dos Bairros, 1977, PUC/MG])

90.Charge (Jornal dos Bairros. 1978, PUC/MG)

91.Charge (Jornal dos Bairros, 1980. PUC/MG])

92.Charge (Jornal dos Bairros. 1978. PLUC/MG)

9:3.0nibus da linha Bairro Industrial (década de 1970. Acervo Estado de
Minas)

94.Charge (Jornal dos Bairros, 1978, PUC/MG)

95.Fila do onibus Vale do Jaloba (Jornal dos Beairros, 1977. PUC/MG)

96. Charges (Jornal dos Bairros. 1979, PUC/MQ)

97.Charges (Jornal dos Buairros, 1979, PLUC/MQG)

A8. Langamento dos “lresquinhos” (Jornal dos Bairros.1978. PUC/MG)

99.Charge (Jornal dos Bairros. 1979. PUC/MG)

100.Charge (Diario da Tarde, 1983, APM)

101.Charge {(Jornal dos Beairros, 1980, PUC /M)

102.Charge (Jornal dos Bairros, 1978, PUC/MG)

103.Charges da Coluna Alo! Ald! (Diario da Tarde, 1977/8. APM)

101, Flagrantes da arca central no dia seguinte a implantacao do Probus
(Diario da Tarde, 1982, APM)

106.Congestionamentos na area central (1982, Acervo Estado de Minas)

10G.Usuarios lavam onibus (Diario da Tarde, 1980, APM)

107.Panfleto convocando para encontro com a Metrobel (decada de 1980,
Acervo Lourival Araajo Andracde)

108.Sistema de erubarque pela porta dianteira (Diario da Tarde, 1981, APM)

109.0bras da estacao do metrd (1892, Acervo CBTU)

1 10.Exposiciao sobre a construgio do melro (1985, Acervo CBTU)

111.Interior do trem suburbano (1987, Acervo Estado de Minas)

112.Charge (Jornal dos Bairros, 1979, PLC/MGQG)

113.Charge ((Jornal dos Bairros, 1979, PUC/MG)

114 Passeata de estudantes (década de 1980, Acervo Diario de Minas)

115.Charge (Diario da Tarde, 1977. APM)

116.Charge (Didrio da Tarde, 14383, APM)



117.Filas dos pontos durante movimento grevista (1989. Acervo Diario de
Minas)

118 Passcata dos motoristas e trocadores (1989, Acervo Diario de Minas)

119.Charge {(Diario da Tarde, 1983. APM)

120.Charge (Estado de Minas, 1929)

121.Charge (Diario da Tarde, 1982)

122.0Clicinas da RFFSA, no Horto [foto Ricardo R. Chaves, 1995)

123.Parada do frem suburbano (1987, Acervo Estado de Minas)

124.Quino. Nao me grte! Lisboa: Publicacoes D, Quixote, 1974, s/p.

125.Bonde na avenida Afonso Pena [década de 1930, APCBLH)

126 . Fragmentos da rede de trilhos no Viaduto da Floresta (fote Daniel
Coury, 1995)
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