Reestruturacao urbana neoliberal
e as empresas de Onibus
na cidade do Rio de Janeiro

Neoliberal urban reorganization and the bus
companies in the city of Rio de Janeiro

Resumo

Em 2010, a prefeitura do Rio de Janeiro realizou
a concessao privada de todo o sistema de trans-
porte por 6nibus na cidade. Historicamente, os
empresarios do setor se constituiram numa das
principais forcas na coalizao de interesses na po-
litica urbana. Neste artigo, trabalhamos com a
hipétese de que a reorganizagao do transporte es-
ta inserida num contexto de aprofundamento do
processo de neoliberalizacdo na escala urbana no
Brasil que estaria desestruturando/reestruturan-
do a coeréncia espacial anterior, implicando em
mudancgas nas coalizdes politicas e em suas rela-
¢bes com o Estado. A modernizagao das formas
de acumulagdo urbana tende a estabelecer uma
regulacdo nos servicos publicos mais proxima da
l6gica de um mercado autorregulado.
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Abstract

In 2010, the municipal government of Rio de
Janeiro granted the private concession of the
entire system of bus transportation in the city.
Historically, entrepreneurs of the sector have
constituted a major force in the coalition of
interests in urban policy. In this paper, we work
with the hypothesis that the reorganization of the
transportation system is embedded in a context
of intensification of neoliberalization in the
urban scale in Brazil that would be disorganizing
/ reorganizing the previous spatial coherence,
producing changes in political coalitions and in
their relations with the State. The modernization
of modes of urban accumulation tends to establish
a regulation of public services that is close to the
logic of a self-requlated market.

Keywords: urban reorganization, neoliberalization;
public transportation; bus companies; Rio de
Janeiro.
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Introducao

0 transporte na Regido Metropolitana do Rio
de Janeiro se divide basicamente em cinco mo-
dais: 6nibus, metrd, trens, barcas e vans (entre
legalizadas e clandestinas). Entretanto, desta-
ca-se a primazia do transporte rodoviario por
onibus que pode ser verificada a partir de sua
atual participacdo de cerca de 70% no total
de deslocamentos realizados na cidade do Rio
de Janeiro — municipio nucleo e que apresenta
alta concentracao dos postos de trabalho e da
renda na regido metropolitana (Grafico 1). Os
onibus municipais sao os tnicos sob adminis-
tracdo da prefeitura da cidade, enquanto os ou-
tros meios se vinculam ao governo estadual e
passaram pelo processo de privatizacdo no fim
dos anos 1990.

A hegemonia do modelo rodoviario do-
minado por empresas de 6nibus no sistema de
transportes coletivos na cidade do Rio de Ja
neiro se consolida a partir da década de 1960.
Desde entao, essas empresas reforcaram seu
poder econdmico e politico, tendo grande in-
fluéncia sobre as politicas e os investimentos
publicos no setor. Baseadas em permissdes da
Prefeitura para operar o servico, as empresas
atuavam sob um estatuto juridico precdrio, sem
contratos definidos. Essa forma de regulacao
vigorou até 2010, quando a prefeitura da cida-
de do Rio de Janeiro realizou, pela primeira vez,
uma licitacdo publica para a concessao por 20
anos de todo o sistema de transporte publico
por 6nibus.

Esta mudanca se realiza num contexto
de grandes transformacdes urbanas no Rio
de Janeiro. A cidade se prepara para receber

Grafico 1 - Movimento de passageiros segundo os modos de transporte
no municipio do Rio de Janeiro (1995-2012)"
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Fonte: Armazém de dados do Rio de Janeiro.
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os dois principais eventos esportivos interna-
cionais (Copa do Mundo e Jogos Olimpicos) e
tal situacdo é vista pela coalizdo politica do-
minante como uma oportunidade de insercao
competitiva da cidade no mercado mundial. In-
clusive, € um momento em que a propria coa-
lizdo politica parece se rearticular em torno de
novos interesses.

As tradicionais coalizdes em torno da
acumulacdo urbana no Brasil se organizaram,
ao longo da segunda metade do século XX sob
a légica mercantil, a partir de relacdes patrimo-
nialistas com o Estado. Tal fato conformou um
padrdo de regulacao que bloqueou a moder-
nizacao capitalista no espaco urbano. As rela-
¢oes de poder garantiram privilégios as fracoes
do capital nacional predominantes nos circuitos
de acumulagao que envolviam obras publicas,
mercado imobilidrio e servicos urbanos (es-
pecialmente os de transporte). Recorrendo as
contribuicdes de David Harvey, podemos afir-
mar que essas coalizdes foram constitutivas da
coeréncia espacial estruturada caracteristica
das cidades brasileiras no periodo.

Sugerimos que a recente reorganiza¢ao
do transporte por 6nibus no Rio de Janeiro
aponta para a hipdtese de que presenciamos
um processo de neoliberalizacdo nos espacos
urbanos no Brasil que estaria desestruturando/
reestruturando a coeréncia espacial anterior,
implicando mudancas nas coalizdes politicas e
suas relagdes com o Estado.

A partir dessa abordagem, comecamos
este artigo com uma breve discussdo sobre a
formagéo de coeréncias estruturadas, aliangas
de classe e coalizdes governantes para, em
seguida, fazermos uma caracterizagdo da coe-
réncia urbana estruturada que se formou no
Brasil ao longo do século XX, seu padrdo de
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regulacdo e a coalizdo urbana correspondente.
Mais especificamente, abordaremos a ascensao
das empresas de 6nibus e sua consolidacao he-
gemonica no sistema de transporte urbano do
Rio de Janeiro.

Na segunda parte, examinaremos a con-
cessao privada do transporte por énibus reali-
zado a partir de 2010 pela Prefeitura, a racio-
nalidade emergente, o sentido da mudanca da
regulacdo e como o processo se desenvolve
empiricamente, os conflitos e as adaptacdes
verificados até o momento.

Finalmente, tentaremos oferecer uma in-
terpretacdo sobre como a reacomodacao dos
interesses na coalizdo urbana implica mudan-
cas/permanéncias da politica de transportes.
Em que medida ha uma transicao da acumu-
lacdo mercantil, baseada no patrimonialismo
para uma ldgica de mercado, aprofundando a
mercantilizacdo dos servigos urbanos.

Coeréncia urbana
estruturada no periodo
nacional-desenvolvimentista
e ascensao das empresas

de 6nibus no Rio de Janeiro

Coeréncias espaciais estruturadas
e aliancas de classe

Os processos de circulacdo do capital, impul
sionados pela necessidade sistémica de in-
cessante acumulacéo, sdo o fundamento da
geografia histérica do capitalismo. Esta ideia-
-chave desenvolvida com detalhamento pelo
geodgrafo David Harvey nos ajuda a interpretar
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as formas mais gerais de producéo espacial no
capitalismo. Harvey recupera a ideia concebida
por Marx de que o movimento de acumula-
¢do do capital precisa, a cada rodada, superar
as barreiras espaciais a fim de se realizar. Es-
sa tendéncia de "aniquilacdo do espaco pelo
tempo” se da pela aceleracao do tempo de giro
do capital por meio de formas de transporte e
comunicagdes cada vez mais modernas e vol-
tadas para a rapidez dos movimentos. O resul-
tado desse processo é a compressao do hori-
zonte espaco-temporal do mundo e tempos de
circulagdo do capital cada vez mais curtos.

Mas desse movimento emerge uma con-
tradicdo: se por um lado o capital deve supe-
rar as barreiras espaciais, por outro ele precisa
produzir espacos mais adaptados as suas cam-
biantes necessidades. Os limites geograficos
para acumulacdo do capital tém de ser ultra-
passados pela producdo de um novo espaco.
Com isso, o capitalismo tende a produzir uma
paisagem geografica apropriada a sua dinami-
ca de acumulagdo num determinado momento
historico, para que num momento posterior es-
sa paisagem seja destruida para a criacao de
uma nova, apropriada a acumulacdo numa no-
va condicdo histérica.

As infraestruturas fisicas e sociais sao um
recurso espacial complexo de ativos criados pa-
ra apoiar a producdo e o consumo. Elas absor-
vem grandes quantidades de investimento de
capital de longo prazo e requerem mais capital
para sua manutencdo ao longo de sua vida dtil.
0 estoque dos ativos de capital incorporado
nestas infraestruturas fornece uma forma con-
creta de riqueza que pode ser usada para pro-
duzir e consumir mais riqueza (Harvey, 1985).
Dessa forma, as estruturas espaciais conso-
lidadas a partir do processo acima descrito
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adquirem o carater de uma configuracdo espa-
cial particular de um ambiente construido para
producdo, consumo e intercambio. E o acesso
privilegiado a qualquer conjunto desses ati-
vos no ambiente construido se constitui numa
fonte potencial de lucros extraordinarios. Essas
configuragdes espaciais particulares ou, nos
termos de Harvey, “coeréncias estruturadas”
dao suporte e, a0 mesmo tempo, restringem o
movimento do capital.

Dentro desses espacos, a producdo, a dis-
tribuicdo, a troca e o consumo, a oferta
e a demanda (particularmente de forca
de trabalho), a luta de classes, a cultura
e os estilos de vida se juntam num sis-
tema aberto que, ndo obstante, exibem
algum tipo de “coeréncia estruturada”.
(...) Consciéncias e identidades regionais,
até mesmo lealdades afetivas, podem ser
construidas nesta regido e, quando sobre-
posta por algum aparato de governanca
e poder estatal, o espaco regional pode
evoluir para uma unidade territorial que
opera como um tipo de espaco definido
de consumo e producdo coletivos assim
como de acdo politica. A coletividade
pode se consolidar assumindo responsa-
bilidade pelo enraizamento de todo tipo
de infraestruturas na terra (sistemas de
rodovias, facilidades portuarias, sistemas
de 4gua e esgoto) e configurando multi-
plos suportes institucionais (educacao e
salde) que definem uma forma particular
de relacionamento com a acumulagdo de
capital assim como com o resto do mun-
do. (Harvey, 2004, p. 78)

Entendemos, portanto, que a formacao
de coeréncias estruturadas é um processo que
se da em diferentes escalas simultaneamente
e nao dependem necessariamente da insti-
tucionalizacdo estatal para serem represen-
tadas. Assim, se o Estado nacional delimita
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uma coeréncia estruturada mais geral, outras
coeréncias estruturadas (regionais, metropoli-
tanas, urbanas) podem emergir, estando con-
tidas numa estrutura escalar e estabelecendo
diversas formas de relagdes entre si (competi-
tivas, cooperativas, controle, subordinacéo hie-
rarquica, etc.).

Se as coeréncias estruturadas tém essa
dimensao sistémica-estrutural dada pelas con-
dicdes histdricas de acumulacao, seu desenvol-
vimento geografico desigual também depende
da dimens&o politica especifica dada pelas
aliancas de classe que se formam articuladas a
elas. As coeréncias estruturadas sdo base mate-
rial para a formacao de aliangas de classe e, ao
mesmo tempo, destas dependem para sua rela-
tiva estabilidade. Ha uma légica politica terri-
torial que se apoia em processos vinculados ao
espaco. As coeréncias estruturadas sao a mate-
rialidade que resulta dessa tensao determinada
por forcas econdmicas e politicas.

O objetivo mais geral das aliancas de
classe de base territorial é preservar ou aprimo-
rar a coeréncia estruturada. Assim, elas podem
assumir uma postura defensiva ou agressiva
diante de outras regides, o que interfere so-
bremaneira no tipo de politica territorial a ser
adotada. Portanto, a alianca de classe é “uma
forca poderosa na formacdo da paisagem do
capitalismo, produto da acumulacéo do capital
e luta de classes que se desdobra no espago
geografico” (Harvey, 1985, p. 148).

As aliancas de classe, os processos po-
liticos e as configuracdes espaciais acabam,
em dado momento, por se tornarem barreiras
inconcilidveis para o desenvolvimento subse-
quente do capitalismo. Nesta hora, o capitalis-
mo tem que destruir as formas sécio-politicas-
-geograficas que ele criou para recria-las numa
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versao mais moderna. A reestruturacao da coe-
réncia espacial cria novas possibilidades para a
reconstrucdo de uma alianca de classes, tanto
a partir de ligacbes externas, quanto por meio
de novas combinacdes das forcas internas.

A ideia de configuracdes geograficas de
longa duracdo, presente no conceito de coe-
réncia estruturada, nos permite uma base de
analise para as transformacdes espaciais em
curso nas grandes cidades latino-americanas a
partir da emergéncia do processo de neolibera-
lizacdo. Nos limites deste artigo, pretendemos
enfocar em linhas gerais o caso brasileiro para,
em seguida, oferecer uma interpretacao sobre
as mudancas recentes na politica de transpor-
tes por 6nibus na cidade do Rio de Janeiro.

O periodo nacional-desenvolvimentista

A partir de meados do século XX até os anos
1980, se estabelece no Brasil um padrao de re-
gulacdo da acumulacgao capitalista que alguns
autores classificam como fordismo periférico.
Este periodo, que chamamos aqui de nacional-
-desenvolvimentista, se caracterizou por uma
politica industrial com forte incentivo a subs-
tituicdo de importacdes associada a uma mar-
cante presenca de filiais de inddstrias de capi-
tal estrangeiro no espaco econdmico nacional.
Como vimos anteriormente, tais caracteristicas
macroestruturais que regularam a acumulagao
de capital nessa época, ajudaram a conformar,
em diferentes escalas, as coeréncias espaciais e
as aliancas de classe no Brasil.

Numa abordagem das especificidades
do capitalismo associado na América Latina
(presenca de capitais nacionais e estrangeiros
na economia nacional), Lessa e Dain (1982)
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afirmam que uma das condi¢des do desenvol-
vimento do capitalismo no Brasil nesse periodo
foi o estabelecimento de uma alianca entre os
capitais estrangeiros e nacionais que definia
duas clausulas basicas: a primeira consistia em
destinar determinadas esferas de acumulagao
(industrial, bancaria, agraria, etc.) para cada
tipo de capital. Administrado pelo Estado, o
pacto da “Sagrada Alianca” reservou ao capital
nacional a acumulacao urbana, notadamente
os setores imobiliario, de obras e de servicos
publicos (ex.: transportes coletivos). A segunda
clausula do pacto garantia ao capital nacional,
marcadamente de carater mercantil, niveis de
rentabilidade compativeis com os auferidos pe-
lo capital industrial estrangeiro. Para isso, eram
necessarias formas de acumulacao que Lessa
e Dain chamaram de “pervertidas”, baseadas
no privilégio, e que podemos relacionar com
as praticas de acumulacao por espoliacao, de
acordo com conceito cunhado por Harvey. Aqui
ressaltamos as relacdes patrimonialistas entre
esses capitais mercantis e o Estado, que orien-
taram de forma decisiva as politicas e os inves-
timentos publicos.

Portanto, é importante notar que a alian-
¢a de classes em escala nacional esta associa-
da as condicdes das aliancas e coalizdes poli-
ticas no espaco urbano, assim como as formas
de relacdo entre o Estado e os capitais que ai
realizavam sua acumulacdo. Essas coalizdes ti-
veram notadamente um viés defensivo, de pro-
tecdo de suas posicdes alcancadas e de reser-
va de mercados. Com isso, também foram um
fator de bloqueio da modernizacéo capitalista
nos espacos urbanos.

Em relacdo as caracteristicas distintivas
das coeréncias urbanas estruturadas desse
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periodo, podemos destacar a acelerada tendén
cia a metropolizacdo e a industrializacdo com
baixos salarios. O baixo custo de reproducao da
forca de trabalho teve seus reflexos na econo-
mia urbana e na prépria producdo do espaco:
os circuitos inferior e superior da economia
(Milton Santos), a informalidade como parte da
nossa modernizacdo e ndo como atraso (Fran-
cisco de Oliveira) nos ajudam a compreender
as formas de producao, distribuicao e consu-
mo nas cidades. Maricato (2000), por exemplo,
destaca como nossas cidades se dividem em
espacos incorporados ao mercado formal, alta-
mente regulados pelo poder publico, enquan-
to a maior parte se encontra a margem deste
mercado e sujeitas a aplicacdo arbitréria da lei.
Além disso, ressalta o carater altamente regres-
sivo do investimento publico, com forte viés de
classe e em favor da especulacdo imobiliaria, e
o alto grau de segregacéo socioespacial. Milton
Santos ilustra bem a organizacao interna das
cidades resultante destes processos:

Nessas cidades espraiadas (...) ha inter-
dependéncia do que podemos chamar
de categorias espaciais relevantes desta
época: tamanho urbano, modelo rodovia-
rio, caréncia de infraestruturas, especula-
cao fundiaria e imobiliaria, problemas de
transporte, extroversao e periferizacao da
populacdo, gerando, gracas as dimensdes
da pobreza e seu componente geografico,
um modelo de centro-periferia. (Santos,
1994, p. 95)

A partir desse contexto analitico, pode-
mos esbhocar uma leitura da trajetéria de con-
solidacdo da hegemonia das empresas de 6ni-
bus no setor de transportes urbanos coletivos
do Rio de Janeiro.
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Trajetoria das empresas de 6nibus
e a construgao de sua hegemonia nos
transportes publicos do Rio de Janeiro

As empresas de 6nibus dominam atualmente
o setor de transportes coletivos na cidade do
Rio de Janeiro. Sua hegemonia no setor e sua
importancia politica na coalizao urbana é re-
sultado de uma trajetéria construida ao longo
do século XX. As disputas que emergem em
torno desse servico sao fundamentais para
entender sua ascensdo e o controle dos trans-
portes coletivos.

Nos registros histdricos, a primeira em-
presa de 6nibus na cidade do Rio de Janeiro
surgiu no ano de 1911, dando continuidade a
uma linha que, por ocasido das comemoracoes
do centenario da abertura dos portos em 1908,
havia sido estabelecida entre a Praca Maua e
o Passeio Publico, passando ao longo da Ave-
nida Central (atual Avenida Rio Branco) com
eventuais prolongamentos até a Praia Verme-
lha. Nos anos seguintes, outras empresas sur-
giram de forma ainda muito incipiente, até que
em 1932 é fundada a Unido das Empresas de
Onibus, primeira organizacao que vai associar
os empresarios privados independentes do se-
tor. Até esse momento, os Onibus eram um ser-
vico pouco significativo no conjunto da cidade
e, apesar do forte crescimento nesse tipo de
transporte na década de 1930, ndo concorriam
diretamente com o transporte ferroviario (bon-
des e trens), tendo uma funcdo complementar.

A Revolucao de 1930 marcou um perio-
do de maior atuacao do Estado nas politicas
publicas no Brasil. Assim, até 1945, foram re-
correntes as propostas para monopolizacao
estatal dos transportes coletivos no Rio de
Janeiro. Tais propostas nao se concretizaram,
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porém, o maior controle do Estado, restrin-
gindo a proliferacdo de empresas, favoreceu a
consolidacdo daquelas ja existentes, marcando
0 primeiro processo de concentracdo de capital
no setor — o nimero de empresas se reduz de
24 em 1934 para 16 em 1939. Segundo Frei-
re (2001), na época, o empresariado ndo tinha
forca politica para estabelecer as diretrizes da
politica de transportes, por isso a categoria
adotava um posicionamento defensivo no sen-
tido de garantir as posicdes ja conquistadas.
Os empresarios independentes de dnibus eram
vistos pelo poder publico como desarticulado-
res do sistema de transportes.

Durante a Segunda Guerra Mundial, as
empresas de 6nibus sao fortemente afetadas
pela dificuldade de importacdo de pecas e pelo
aumento do custo dos combustiveis. Tais res-
tricdes levaram a uma queda generalizada nos
padrdes de qualidade do servico (veiculos su-
perlotados, mal conservados, etc.). Entretanto,
apesar da crise, cresce a participacao dos oni-
bus no transporte urbano,’ e o fim do conflito
marca uma fase de crescimento e consolidacao
desse modal na cidade. Veremos como se deu
€sse processo.

Ao fim da guerra, com a recuperacao
econdmica, o estreitamento das relacdes po-
liticas e comerciais com os Estados Unidos, o
reestabelecimento da capacidade de impor-
tacdo e a normalizacdo do abastecimento de
combustiveis, houve a criacdo de condi¢des
para que o transporte rodovidrio, com motor
a explosdo, se apresentasse como alternativa
de resolugao da crise dos transportes urbanos.
Novos dnibus estadunidenses de maior capaci-
dade e velocidade passaram a ser importados,
favorecidos por financiamentos publicos e pela
politica cambial.
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Com o fim do Estado Novo, o novo go-
verno assume uma perspectiva mais liberal.
As propostas de unificacdo e coordenacao dos
transportes coletivos sdo descartadas e ha o
incentivo a criacao de novas empresas rodovia-
rias para expandir rapidamente a oferta. Novas
linhas sdo criadas, e o servico cresce de forma
pulverizada e exponencial, principalmente atra-
vés dos lotacdes, que passam a competir com
os dnibus e bondes.*

Os lotacdes eram veiculos menores entre
10 e 21 lugares que haviam surgido durante
a guerra e foram tolerados devido a crise nos
transportes publicos. Popularizaram-se em fun-
¢ao de sua flexibilidade e rapidez e eram ope-
rados por motoristas autbnomos e sem itine-
rario fixo até inicio dos anos 50. Fizeram forte
concorréncia tanto com bondes, percorrendo
rotas coincidentes, quanto com os dnibus, que
tinham menor flexibilidade, pois seus itinera-
rios e frequéncias eram mais regulados pelo
poder publico.

Onibus e lotacdes atendiam as crescen-
tes periferias urbanas e viabilizavam a expan-
sao da cidade para vastas areas nao servidas
por outros meios de transporte. O modelo ro-
doviario, de certa forma, deu condicdes para
uma rapida dindmica de especulacao imobi-
lidria e de periferizacdo da metropole do Rio
de Janeiro. Além disso, favorecia a autoridade
municipal ao enfraquecer o poder da Light na
politica de transportes (Orrico e Santos, 1999).

Portanto, a partir de 1945, ha uma nova
conformacao das forcas politicas: enfraqueci-
mento da Light, fortalecimento da posicao das
empresas de dnibus com legitimacdo diante
do poder publico e ascensao dos lotagdes co-
mo concorrentes diretos das empresas esta-
belecidas. A partir desse momento, o sindicato
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das empresas de 6nibus comeca a se colocar
também como interlocutor do Estado para a
formulacéo das politicas de transporte, suge-
rindo medidas e diretrizes. A Light deixa de ser
o principal agente dos transportes na cidade e,
longe de sua ambicao de monopolizacdo dos
servicos, comeca seu gradual afastamento do
setor (Freire, 2001).

0 fim da década de 40 marca o inicio de
uma transicdo que vai se consolidar nos anos
1960. O padrao dominante dos transportes ur-
banos no Rio de Janeiro deixa de ser ferroviario
(bondes e trens) para se apoiar fundamental-
mente no modelo rodoviario (6nibus, lotacdes
e automoéveis particulares). E um periodo de
muitas intervencdes destinadas a circulacdo
rodoviria na cidade (construcées de tuneis,
viadutos, vias expressas). Os dnibus se tornam
o principal meio organizador dos transportes,
nao mais um servico complementar, enquanto
bondes e trens gradualmente se deterioram e
perdem sua importancia.

A transicao rodoviaria, até o inicio dos
anos 1960, vai se desenvolver baseada num
modelo bastante pulverizado a partir da atua-
¢do dos lotagdes. A multiplicacdo desse tipo
de veiculos no transporte urbano criou um
ambiente extremamente competitivo e um ex-
cesso de veiculos disputando passageiros nas
ruas. Uma mesma linha era disputada por va-
rios motoristas auténomos. Estima-se que, no
fim dos anos 1950, mais de 5.000 lotagdes cir-
culassem nas ruas da cidade, principalmente
entre o centro e a Zona Sul. Havia pouca fis-
calizacao e poucas obrigagdes por parte dos
operadores desse tipo de transporte. Por conta
disso, Pereira (1987) afirma que os lotacdes
foram os desestruturadores do antigo mode-
lo. Eles foram responsaveis pelo declinio das
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antigas empresas de 6nibus e dos bondes nas
principais areas da cidade e estdo na origem
da ordem emergente dos transportes urbanos
na cidade na década de 60. A competicao im-
posta por eles, a margem dos regulamentos,
fez com que vérias das antigas empresas for-
mais de 6nibus ndo resistissem a competicao
e quebrassem.’

Os lotagdes criaram as condicdes para o
surgimento e foram os embrides da segunda
geracao de empresas de dnibus que veio do-
minar o transporte puUblico na cidade (Pereira,
1987). De 1958 a 1967, o poder publico vol-
tou a atuar de forma mais ativa, e uma série
regulacdes no transporte coletivo por parte da
prefeitura deu a base para uma nova confor-
macao do setor e para a definitiva hegemonia
das empresas de 6nibus no Rio de Janeiro.

Em linhas gerais, a regulacéo estatal foi
no sentido de estimular e, muitas vezes, deter-
minar a concentracdo do capital no setor, esta-
belecendo ntimeros minimos para a frota das
empresas. Em 1958, é estabelecido o regime
de permissdes para a exploracdo do servico
de transporte coletivo. Nesse regime ndo ha
prazos definidos de validade nem de reavalia-
¢ao, ndo estao claramente estabelecidos quais
os direitos e obrigacdes do permissionario. Na
pratica, a permissao veio favorecer as decisdes
sobre o transporte por parte das empresas de
onibus. Nesse mesmo ano, novas licencas para
lotaces foram abolidas. Em 1963, os lotacdes
foram definitivamente proibidos, e o 6nibus
passou a ser o Unico veiculo rodoviario no
transporte coletivo. Em 1964, ocorre a extingao
dos bondes elétricos e em 67 é estabelecido
que as empresas de 6nibus deviam ter uma
frota minima de 60 carros para operar, redu-
zindo de 121 para 54 o ndmero de empresas
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na cidade. Como resultado, houve uma grande
onda de fusdes e aquisicdes, principalmente
entre os donos de pequenas frotas de lotacdes,
que se associavam em novas empresas de oni-
bus para se adequarem a legislacao. Portanto,
as novas empresas surgiram exatamente dos
antigos proprietarios dos lotagdes ou a partir
de cooperativas de motoristas.® Além dos em-
presarios que ja atuavam no ramo, as novas
empresas de onibus também contaram na ori-
gem com o investimento de capitais oriundos
de atividades comerciais (mercantis), o que
de certa forma ajudou a influenciar o estilo de
conducdo dos negocios, tanto na administracao
interna quanto nas estratégias de expansao.

A partir dessas medidas emerge a nova
l6gica dos transportes na cidade: prioridade
para os 6nibus; regulacao estatal no sentido
de limitar o nimero de empresas e restringir
a concorréncia entre elas; delimitacdo de area
para cada empresa, criando monopélios espa-
ciais; e sistema de permisses (Pereira, 1987).

Autores como Orrico e Santos (1999)
e Pereira (1987) apontam a influéncia dos in-
teresses da industria rodovidria nessa nova
orientacdo da politica de transportes. Fabricas
de carrocerias, revendedores de chassis, com-
panhias de petrdleo, etc. tinham interesse no
desenvolvimento do setor, enquanto a inddstria
automobilistica nascente tinha no mercado das
empresas formais de 6nibus uma importante
demanda, reforcada por regulagdes que estipu-
lavam prazos de renovagéo de frota.

Portanto, a década de 60 foi fundamental
para a historia dos transportes puablicos no Rio
de Janeiro, pois finalizou o periodo de transicao
rodoviaria iniciado no pds-guerra e langou as
bases para o dominio e a consolidacao do sis-
tema de 6nibus no Rio de Janeiro nas décadas
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seguintes. Além disso, Duarte (2003) ressalta
que o poder publico municipal trouxe para sua
esfera administrativa a regulacao dos trans-
portes na cidade, uma vez que era mais facil
estabelecer articulagbes com os novos grupos
formados por capitais mercantis locais do que
com a Light (empresa canadense que controla-
va os bondes) ou com o governo federal (res-
ponsavel pelos trens).

Desde entdo, a regulacdo publica induziu
cada vez mais a concentracdo das empresas,
incentivando fusdes, aquisicdes, incorpora-
¢des. Com exigéncias de frotas minimas ca-
da vez maiores (1967=60 carros; 1981=120;
1982=240) e critérios bastante restritivos para
permissao de linhas, tais politicas funcionaram
como impedimento a entradas de novas empre-
sas no sistema. Em 1994, é abolida a exigéncia
de frotas minimas, mas o controle do setor por
parte do sindicato patronal tornou quase im-
possivel novas entradas ndo consentidas.

Entretanto, o processo de concentracdo
nao deve ser analisado apenas pela quanti-
dade de empresas atuantes no setor. A con-
centragdo do capital se desenvolveu através
de grupos empresariais que controlam mais
de uma empresa. A partir de meados dos 90,
algumas empresas se dividem, mascarando a
concentracdo empresarial existente. Caiafa
(2002) argumenta que a cisao de empresas
é uma das formas de expanséo de capital e
incorporacao de novos socios. Ocorre de em-
presas grandes se fragmentarem em outras
menores, com novas diretorias e composicao
societaria diferente. Novos socios sdo incorpo-
rados, mas mantendo os principais acionistas
da empresa anterior. As novas empresas co-
mecam a operar sem participar de qualquer
licitac@o, sem a retomada por parte do Estado
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das linhas que a primeira empresa repassou
as outras. A explicacdo para isso seria que os
processos de cisdo funcionam como uma for-
ma de revigorar o modelo estabelecido e ga-
rantir a continuidade do sistema, promovendo
uma reparticao do patrimonio e das linhas em
muitos casos para acomodar interesses dentro
da propria familia.”

De acordo com estimativas de Orrico e
Santos (1999), no ano de 1995, 20 grupos con-
trolavam as 34 empresas existentes na cidade.
Destes, dois controlavam 31,1% e um controla-
va 24% da frota total. Em toda RMRJ, 4,1% dos
grupos controlavam 25% da frota. A distribui-
¢ao geografica das concentragdes das empre-
sas revelaria situagdes proximas a monopolios
por areas e trechos. Assim, ap6s um periodo de
incentivo a concentracao empresarial por parte
do Estado, a partir dos anos 90 a concentracao
do mercado foi impulsionada a partir dos prin-
cipais grupos privados do setor.

0 argumento do poder publico e dos
defensores dos incentivos a concentragao de
capital era que o grande numero de empre-
sas competindo entre si seria um obstaculo ao
planejamento e a reorganizacao do transporte.
Porém, o processo de concentracdo favoreceu a
consolidacdo de poucas e grandes empresas de
onibus privadas que se tornaram cada vez mais
poderosas politica e economicamente.

Esse poder esta vinculado a posicao es-
tratégica que as empresas conquistaram na
prestacao de um servico essencial para a vida
nas cidades, como é o caso dos transportes
coletivos. Elas se impuseram e se legitimaram
como representantes do setor, influenciando no
legislativo e executivo as politicas e os investi-
mentos publicos nas diversas esferas do apare-
lho de estado.
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Assim, entre a década de 1970 e o ano
de 2010, o poder das empresas estabeleceu um
modelo que apresentava entre seus principais
pontos: controle de um mercado praticamente
fechado, com garantia de rentabilidade e blo-
queio a entrada de qualquer novo concorrente;
monopdlios espaciais em determinadas areas,
ja que as variacdes ou mudancas de linhas pas-
saram a ser feitas pelas proprias empresas que
nela ja operavam, burlando a exigéncia legal
de licitacdes; faturamento a vista sobre milhdes
de viagens por dia, grandes ativos imobilizados
(garagens, terminais rodoviarios, oficinas, etc.);
garantia do repasse dos custos para as tarifas
por meio de planilhas informadas pelas pro-
prias empresas; consolidacdo do carater juridi-
co de permissionarias.

Na pratica, o planejamento do sistema
também era feito pelas empresas, mesmo que
fragmentariamente, através de solicitacdes de
linhas, acréscimos, desmembramentos. A prefei-
tura apenas autorizava o que era decidido pri-
vadamente. O periodo também foi caracterizado
pela resisténcia a qualquer alteracdo que nao
partisse das formulacdes das proprias empresas.

A organizacdo politica da categoria se deu
através dos sindicatos patronais. A Fetranspor
(Federacdo das Empresas de Transportes de Pas-
sageiros do Estado do Rio de Janeiro) retine dez
sindicatos de empresas de onibus no estado do
Rio de Janeiro e tem um papel de formulagdo de
estratégias e politicas perante as esferas publi-
cas. O principal sindicato que compde a Fetrans-
por é o Rio Onibus, que representa as empresas
do municipio do Rio de Janeiro.

Resumindo, Pereira (1987) identifi-
ca dois momentos fundamentais na histdria
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recente das relacdes entre o poder publico e
as empresas de 6nibus no Rio de Janeiro. O
primeiro, ao longo dos anos 1960, de forte in-
tervencdo estatal para promover a criagdo das
novas empresas de Onibus (maiores, mais ca-
pitalizadas e organizadas) em detrimento dos
bondes e lotagdes. O sistema foi organizado
através da concessao de privilégios: restricao
de permissiondrias, reserva de mercado por
zonas de operacao, estabelecimento de li-
nhas e se¢des rentaveis em concorréncia com
outros meios de transporte. O poder publico
organizou o sistema de transportes e conce-
deu um mercado cativo, de alta liquidez as
empresas de dnibus, que passaram a atuar no
sentido de manter essa situacdo. No segundo
momento, o sistema se consolida em grupos
crescentemente mais concentrados e pode-
rosos, com um sindicato forte e hegemonia
no transporte municipal e metropolitano. As
politicas do setor passam cada vez mais pelo
aval das empresas (na verdade, muitas vezes
as politicas sao formuladas a partir das em-
presas). Mais uma vez a preocupacao central
do setor foi preservar a posicdo estratégica
conquistada, com duas linhas de atuacao: 1)
ampliar as articulacbes/relacdes dentro do
Estado (legislativo, executivo e judiciario);
2) aumentar a eficiéncia e produtividade em
nivel microeconémico (com a contratacdo de
consultores, profissionalizagao).

Entendemos que, a partir de 2010, com a
concessao abrangente do sistema de transpor-
te por 6nibus no municipio do Rio de Janeiro,
se estabelece um terceiro momento nessa rela-
cdo entre as empresas e o poder publico. E essa
questdo que procuraremos analisar a seguir.
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Reestruturacao urbana
neoliberal e rearticulacoes
das coalizdes politicas

Transicao neoliberal

A partir dos anos 1990, inicia-se um processo
de transformacdes no capitalismo brasileiro
fundado na liberalizacdo da economia. Desde
entdo, esse processo se aprofunda, interpene-
tra as escalas territoriais e alcanca com forca a
producao do espaco urbano a partir da segun-
da metade da década de 2000. Evidenciam-se
com mais clareza os processos de financeiriza-
¢ao e globalizagdo da urbanizacdo, com desta-
que para o circuito imobiliario (Harvey, 2012).
Nesse mesmo contexto, a chegada de novos
agentes e novos circuitos na acumulagdo ur-
bana estaria pressionando a transformacao da
cidade (coeréncias urbanas estruturadas) e a
redefinicao da coalizdo de interesses em torno
da acumulacao urbana em bases distintas do
patrimonialismo historicamente estabelecido.
Cabe pontuar que entendemos neolibe-
ralizacdo como um processo de aprofundamen-
to da mercantilizacdo e da adocao da ldgica de
mercado aplicada a regulacao estatal dos ser-
vicos publicos, nos termos apresentados em di-
versos trabalhos por Jamie Peck, Neil Brenner e
Nik Theodore. A partir dessa abordagem, a neo-
liberalizacdo ndo é uma coisa ou uma situacao
ideal, mas um processo dependente da trajeto-
ria e que se da de forma variada (variegated)
de acordo com as paisagens regulatérias her-
dadas, gerando formas contextualmente espe-
cificas. Da incidéncia da neoliberalizagdo nos
espacos concretos singulares resulta uma re-
definicao das arenas e dos interesses politicos
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em que se articulardo as disputas em torno da
acumulacdo. Nessa perspectiva,

[...] a neoliberalizacao deveria ser con-
cebida como um ethos hegemonico de
reestruturagdo, um padrao dominante de
transformacao regulatéria (incompleta
e contraditdria), e ndo como um sistema
plenamente coerente ou uma forma de
Estado tipoldgica. Como tal opera entre
seus ‘outros’ em ambientes de governan-
ca multipla, heterogénea e contraditéria.
(Peck, Theodore e Brenner, 2012, p. 69)

Dessa forma, mesmo que apresen-
te caracteristicas gerais semelhantes (como
sistemas de governanca e de regulacdo pro-
-mercado), a neoliberalizagdo é sempre con-
textualizada e convive de forma “parasitaria”
em combinacdes hibridas com as formacdes
sociais locais — diferentes tipos de Estados de
Bem Estar Social, o socialismo chinés, governos
com viés de esquerda na América do Sul e, no
caso brasileiro, com o ‘lulismo’. E no antagonis-
mo as formagoes sociais locais e na resisténcia
social que sao forjados os desenvolvimentos
geograficos desiguais da neoliberalizacao de
acordo com os contextos. Isso implica um grau
de variacdo bastante complexo, que ndo pode
ser simplesmente resumido entre neoliberalis-
mo e nao neoliberalismo.

Portanto, o processo de neoliberalizacao
e reestruturacao urbana em curso no Rio de Ja-
neiro possibilita fraturas nas antigas coalizdes
urbanas fundadas na acumulagao mercantil e
abre oportunidades para novos agentes en-
trarem no jogo e redefinirem as relacdes de
poder. Nesse contexto, emergem formas de
gestdo urbana ‘empresarialistas’, ligadas aos
circuitos internacionais de acumulacgao e aos
agentes econdmicos e politicos organizados
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em torno da transformacao das cidades em
projetos especulativos:

Pode-se observar nas cidades brasileiras,
com efeito, a emergéncia de uma gover-
nanca empreendedorista empresarial que
mantém as antigas praticas patrimonia-
listas de acumulacao urbana e de repre-
sentacdo baseadas no clientelismo, e as
vezes incorpora parte do discurso univer-
salista em torno da cidadania, a0 mesmo
tempo em que promove novas praticas
orientadas pela transformacédo das ci-
dades em commodities.(...) Em sintese,
estar-se-ia diante da emergéncia de uma
nova coalizacao de forgas sociais nas me-
tropoles, expressando um bloco de inte-
resses em torno de uma governanca em-
preendedorista empresarial, em alianca
com antigas coalizdes dominantes (carac-
terizadas pelo localismo, paroquialismo
e clientelismo), envolvendo também, de
forma minoritéria, setores dos segmen-
tos populares e progressistas. Essa nova
coalizéo de forcas seria sustentada por
fracdes do capital imobiliario em alianga
com fragdes do capital financeiro, lideres
partidarios e parte da tecno-burocracia
do estado, e estaria fortemente vinculada
a algumas formas de intervencao urbana,
em especial, vinculadas a reestruturagéo
das areas centrais, a promogao dos mega-
-eventos, as grandes obras infraestruturais
(como as obras viarias e de saneamento
basico), a urbanizacdo e ordenacdo das
favelas, e a infraestrutura vinculada ao tu-
rismo imobiliario. (Ribeiro e Santos Junior,
2013, p. 36)

E um processo ndo linear de moderniza-
¢ao capitalista das cidades brasileiras que leva
a mudancas nos modos de acumulagdo urbana
com todo um conjunto de efeitos nas formas de
producdo do espaco. Obviamente, o resultado
final desse processo ndo esta dado, depende de
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disputas politicas, econémicas, sociais e espa-
ciais. Os agentes tradicionais procuram manter
suas posicdes de privilégio e precisam adaptar
seus modos de exercer o poder. Portanto, de-
vemos observar empiricamente em que medida
esse processo se desenvolve e como os diversos
agentes produtores do espaco se posicionam.

A reorganizagao do sistema
de Onibus no Rio de Janeiro

Em abril de 2010, a prefeitura do Rio de Janeiro
anunciou a intencdo de realizar uma licitacao
geral das linhas de 6nibus da cidade. De acordo
com a explicagdo oficial, a medida se justifica-
va porque:

No Rio de Janeiro, o modelo vigente ha
décadas, de permissdes para as empresas
operarem linhas de 6nibus, tem prejudi-
cado a organizacao e a racionalizacao
do sistema e estimulado a concorréncia
predatdria entre os diversos modos de
transporte que operam na cidade, em de-
trimento da integracao. (Rio de Janeiro,
2010, p. 62)

Assim, em junho, a Secretaria Municipal
de Transportes (SMTR) lancava o edital do pro-
cesso que pretendia reorganizar o transporte
por onibus na cidade, normatizar o servigo
e racionalizar as linhas. O anlncio prometia
uma transformacao radical na circulacdo das
pessoas na cidade, pois, pela primeira vez, a
Prefeitura do Rio de Janeiro realizava uma lici-
tacdo publica, aberta a concorréncia interna-
cional, para a concessao privada de todo o sis-
tema de transporte por dnibus. Uma mudanca
fundamental era a que alterava a relagdo do
poder concedente (prefeitura) com as empresas
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de onibus, que deixaram de ser permissionarias
para se tornarem concessionarias. Até entao,
com o modelo de permissdes, cada empresa
projetava as linhas de acordo com seus inte-
resses particulares e apresentava a proposta a
SMTR, que decidia pela autorizacdo de opera-
¢ao. No modelo de concessao, o poder publico
disporia de mais instrumentos de regulagao,
havendo um contrato formal e um planejamen-
to abrangente do sistema de transporte.

0 discurso da Prefeitura centrava-se na
argumentacao de que o sistema precisava ser
racionalizado para que todos na cidade ga-
nhassem com a melhora de eficiéncia. Ou seja,
a adequacdo da oferta de dnibus a demanda
de passageiros, abolindo a concorréncia nas
ruas, diminuiria o custo das empresas e con-
sequentemente o valor da tarifa. Em linhas
gerais, pode-se dizer que a racionalizagao sig-
nificava reduzir o nimero de 6nibus nas zonas
Sul, Norte, Barra da Tijuca e Jacarepagua, on-
de havia excesso de veiculos e grande disputa
de mercado com linhas sobrepostas, e aumen-
tar na Zona Oeste, area de escassez na oferta
de transporte.

A concessao dividiu a cidade em cinco
regides, chamadas de Redes de Transportes Re-
gionais (RTRs): RTR 1 (Centro e zona portuaria),
que por ser destino de varias linhas e de uso
comum, ndo entrou na licitacdo; RTR 2 (Zona
Sul e Grande Tijuca); RTR 3 (83 bairros da Zona
Norte); RTR 4 (Baixada de Jacarepagud, Barra
da Tijuca e Recreio); e RTR 5 (Zona Oeste). As
linhas que integrassem mais de uma regido
estariam vinculadas a RTR com maior nimero
de embarques de passageiros. E importante
destacar que cada consorcio deveria controlar
uma RTR. Refor¢cando a concepcao de por fim
a competicao territorial entre as empresas de
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onibus, garantindo uma area delimitada — e
exclusiva — para a atuacao de cada consdrcio
vencedor da licitacdo.

Ao fim do processo de licitacdo, os qua-
tro consorcios que representavam 40 das 47
empresas de Onibus que ja operavam no Rio
de Janeiro foram anunciados como habilitados
para a concessao do servico por 20 anos. De
acordo com estimativas do edital, durante es-
se periodo de concessdo, as passagens pagas
pelos usuarios somariam R$15,9 bilhdes, en-
quanto os concessionarios deveriam investir
R$1,8 bilhdo no servico. Além disso, a prefei-
tura conseguiu aprovar na Camara de Verea-
dores projeto de lei no qual do ISS (Imposto
Sobre Servicos de Qualquer Natureza) do setor
de transportes foi reduzido de 2% para 0,01%
da arrecadacéo, o que significava, em valores
da época, uma renuncia fiscal de R$33 mi-
Ihes por ano.

Ficou estabelecido também que os con-
sorcios vencedores da licitacdo viriam ope-
rar os futuros corredores expressos de 6nibus
(Bus Rapid Transit — BRT) entre Barra da Tijuca
e o Aeroporto Internacional do Galedo (Trans-
carioca); entre Barra da Tijuca e Santa Cruz
(TransOeste); entre Recreio dos Bandeirantes e
Deodoro (TransOlimpica) e entre Deodoro e o
Aeroporto Santos Dumont (TransBrasil).

A concessao abrangente do sistema de
transporte por 6nibus, com a relagdo entre a
Prefeitura e as empresas de 6nibus regidas por
um contrato publico e com prazo determinado,
poderia, a principio, ser apontada como uma
ruptura com o modelo de regulagao anterior.
Entretanto, o desenvolvimento do processo na
pratica envolve uma série de contradigdes e
complexidades que devem ser observadas para
uma interpretacao mais precisa da questao.
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Apos trés anos de concessao, a estrutura
montada através dos consorcios operadores
e em torno deles indica a manutencao refor-
mulada das tradicionais praticas utilizadas
pelas empresas e de suas relagdes com o Es-
tado. Além disso, percebe-se uma tendéncia
de reforco da concentracdo de capital, poder
e informacdo. O desenrolar do processo apés a
concessao indica a tendéncia de modernizacao
do negdcio por parte dos grupos empresariais
dominantes como uma estratégia de reposicio-
namento na coalizao politica que se atualiza.
Tentaremos a seguir embasar essa afirmacao.

Como ressaltado anteriormente, a or-
ganizacao empresarial no setor apresenta
peculiaridades que complexificam a analise:
se no inicio da concessao 40 empresas for-
mavam os consorcios, hoje sdo 42. Dessas,
15 participam de dois consorcios diferentes e
duas delas participam de trés consorcios.® A
maior parte dos empresarios tem participagdo
aciondria distribuida em duas ou mais empre-
sas e apenas sete delas apresentam sdcios
exclusivos. A concentracao por grupos indica
que os trés principais detém metade da parti-
cipacao acionaria do conjunto dos consércios,
reafirmando o poder que esses grupos tinham
desde antes da concessdo. Os indicios de ir-
regularidades na licitacdo e suspeita de acor-
do prévio entre as empresas de Onibus que ja
atuavam na cidade para definir os vencedo-
res da licitacdo fizeram com que o Tribunal de
Contas do Municipio (TCM) iniciasse uma am-
pla apuracao do processo.

A familia Barata, por exemplo, lider do
principal grupo controlador de empresas de
onibus no Rio de Janeiro, também atua no fi-
nanciamento da compra de veiculos para a
maior parte das empresas e para o sistema
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BRT através de seu brago financeiro, o Banco
Guanabara. Os onibus sdo comprados na con-
cessiondria Guanabara Diesel, também do gru-
po que, dessa forma, tornou-se credor de varias
empresas menores. O controle das frotas de
onibus dos consércios por GPS também é rea-
lizado por uma empresa da familia.

Entretanto, a compreensao dos meca-
nismos de controle e concentracdo de poder
privado no setor passa pela Fetranspor. A par-
tir de 2010, a federacao dos sindicatos criou
uma série de empresas para atuar em negocios
relacionados ao transporte. Entre elas encon-
tram-se agéncias de publicidade para dnibus
(MOVTV); uma administradora para os termi-
nais rodoviarios urbanos (RioTer); participacao
acionaria no transporte por barca (SPTA) e
no futuro veiculo leve sobre trilhos a ser ins-
talado na érea central da cidade (RioPar Par-
ticipagdes). Mas a empresa-chave criada pela
Fetranspor é a RioCard Cartdes. Ela foi criada
para instalar e operar o sistema de cobranca
de passagem por meio de cartdo eletrénico
(Bilhete Unico). O controle da Fetranspor foi
garantido pelo Estado, ao estabelecer que a
administracao desse sistema deveria ser rea-
lizada pelas empresas de 6nibus ou entidade
por elas escolhida.

Através da implementacdo da bilheta-
gem eletronica (2005), a receita das empresas
de dnibus passou a ser centralizada na RioCard
(ndo somente a receita das tarifas, mas tam-
bém receitas obtidas de subsidios da prefeitura
para transporte escolar, vale-transporte, etc.).
Assim, o grupo de empresarios que comanda
a Fetranspor gerencia as receitas e tem acesso
exclusivo a toda contabilidade do sistema. As
vans legalizadas também pagam uma taxa de
administracdo para a RioCard.
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Ocorre que, com o controle centralizado
da informacao, a divisdo das receitas arreca-
dadas no sistema de dnibus e a prestacao de
contas sao feitas a partir da Fetranspor. Por-
tanto, grupos minoritarios de empresarios de
onibus acabam nao tendo acesso completo
aos critérios de rateio das verbas oriundas de
tarifas e outras fontes. Tais grupos perdem
poder sobre seus préprios capitais e as in-
formacdes do sistema. Também para o poder
publico, o controle se torna precario. Relato-
rio do TCM avaliou que a prestacao de contas
dos consorcios ndo é confiavel, e a Prefeitura
nao tem informagdes exatas sobre a rentabi-
lidade do setor. O préprio estudo de calculo
para reajuste tarifario nao é feito pela Pre-
feitura, mas por consultoria contratada pela
Fetranspor e a partir de dados por ela forneci-
dos. Com imensas dificuldades de controle, o
poder ptblico — TCM, vereadores e a propria
Prefeitura — dificilmente tem acesso as infor-
macdes completas do setor.

Na prética, a Fetranspor realiza a gestdo
privada de todo o negécio que envolve o trans-
porte publico por dnibus no Rio de Janeiro,
um setor fundamental para a vida na cidade e
com uma capacidade enorme de acumulacao
de capital (faturamento anual bruto estimado
em 2,6 bilhdes de reais). A famosa “caixa-
-preta” das empresas de 6nibus consiste na
restricdo ao acesso das informacdes do setor.
A Fetranspor, por sua vez, é controlada por
um pequeno grupo de empresarios dominan-
tes que comandam um complexo esquema de
privatizacdo das atividades de controle e ope-
racao do sistema de onibus.

Outra situagdo obscura ocorreu em 2012,
quando, sem concorréncia publica e a partir
de um acordo entre as empresas, foi criado
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um “consorcio operacional” com a finalida-
de de operar os BRTs. Esse seria uma espécie
de "consorcio terceirizado”, contratado pelos
consorcios oficiais exclusivamente para gerir o
transporte nos BRTs. A “terceirizacao” do ser-
vico funcionou como forma de permitir que a
escolha das empresas que participam do novo
consorcio se desse internamente, sem interfe-
réncia do poder publico. Nao por acaso, as em-
presas operadoras do BRT nao pertencem aos
grupos dominantes. De acordo com estimati-
vas da Prefeitura, quando estiverem em pleno
funcionamento, 50% das viagens por 6nibus
serao realizadas nos corredores BRT, o que da
a dimensdo de um negdcio extremamente pro-
missor para as poucas empresas escolhidas que
irdo administra-lo.

Consideragoes finais

Interpretamos que o processo de neolibera-
lizacdo, ao atingir as cidades brasileiras (e o
exemplo mais explicito é o da cidade do Rio
de Janeiro), desestrutura e reestr tura as
coeréncias espaciais herdadas do momento
histérico anterior, além de reconstruir em no-
vas bases as aliancas de classe e coalizoes
de poder.

As antigas aliancas de classe fundadas
na acumulacdo mercantil precisam se moder-
nizar e/ou elaborar novas estratégias politicas
para se articular as formas financeirizadas de
acumulacdo. Essas novas coalizdes tendem a
substituir antigas estratégias defensivas de
reproducdo de poder por estratégias compe-
titivas de empreendedorismo urbano, e utili-
zar a cidade como “maquina de crescimento”
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(Molotch, 1976). Esse movimento de insercao
competitiva das cidades esta em sintonia com
o0 processo de globalizacao e financeirizacao
da urbanizacao (Harvey, 2012), impulsionado
pela atual crise no capitalismo central que for-
cou os excedentes de capital a buscarem novos
espacos de reproducdo. Fica claro que o enten-
dimento do processo em questao atravessa va-
rias escalas geogréaficas.

Em relacdo ao objeto do presente artigo,
procuramos pensar as mudancas do modelo
historicamente privado de 6nibus no contex-
to da neoliberalizacdo. Varias formas de capi-
tal coexistem no mesmo espaco e se apoiam
mutuamente. O velho capital mercantil das
empresas de Onibus se articula com as novas
formas de acumulagao urbana dos capitais na-
cionais e transnacionais.

A circulagdo de pessoas é um aspecto
fundamental na cidade e por isso ndo pode ser
negligenciada pelos esquemas de dominagdo
econdmica e politica. A legitimacdo da coalizao
urbana e suas condicdes de acumulacdo pas-
sam por uma organizacdo dos transportes mais
eficiente. Portanto, interpretamos as mudancas
observadas no setor como necessdrias para
sustentar a modernizacao urbana por meio de
uma reestruturacdo neoliberal.
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Mas se falamos em mudancas, enten-
demos que em linhas gerais elas se configuram
mais como tendéncias que rupturas. As antigas
coalizoes néo se desfazem, mas se repactuam.

A concessao de 2010 marca um momen-
to de aprofundamento da légica de mercado
na regulacao e operagdo dos transportes por
onibus e todas as atividades que dao suporte
a seu funcionamento modernizado. A concen-
tracdo empresarial e controle do setor passam
por grupos que, ao controlarem crescentemen-
te o fluxo de capital e informacoes, tendem a
acumular mais poder. O Estado parece perder
influéncia e capacidade nas decisdes, emer-
gindo uma forma de regulacao que deixa gra-
dativamente de se basear no patrimonialismo
historicamente constituido para aproximar-se
de um modelo mais voltado para uma autor-
regulacdo de mercado. Interpretamos que esse
processo esta inserido especificamente no con-
texto da neoliberalizacdo da coeréncia urbana
estruturada no Rio de Janeiro, mas também
articulado com transformacdes gerais das rela-
¢oes capital/Estado em escala nacional. Por ou-
tro lado, e ndo sendo contraditério, as antigas
praticas de acumulacdo por espoliacao, os pri-
vilégios de uma regulacdo baseada no patrimo-
nialismo, ndo desaparecem, mas se adaptam.
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Notas

(1) Ndo computados neste grafico os dados relativos a participagdo das vans legais e clandestinas.
Porém, infere-se que a curva descendente a partir do final dos anos 1990 esteja relacionada
a concorréncia desse tipo de transporte, o que levou as empresas de 6nibus a pressionarem a
Prefeitura por acdes de repressdo e controle.

(2) De acordo com Barat (1975), em 1940 o transporte ferroviario (trens e bondes elétricos) tinha
uma participagdo de 83,47% dos passageiros na cidade.

(3) Freire (2001) aponta que entre 1934 e 1944 o aumento do volume de passageiros transportados
ultrapassa os 100% (de 48 para 100 milh&es).

(4) Como exemplo, Freire (2001) aponta que entre 1946-1948 surgem seis novas empresas de 6nibus
e a frota total passa de 812 para 1.024 carros.

(5) Somente quatro empresas de 6nibus sobreviveram ao periodo de concorréncia aberta com os
lotagdes.

(6) E importante perceber que a origem da formagdo dessas empresas tem reflexos na composi¢io
que elas assumem até os dias atuais: como observa Caiafa (2002), a histéria das empresas se
desenvolveu muitas vezes de acordo com as histérias pessoais de seus donos. As empresas
surgem com alguns sécios, que depois se separam, outras vezes se fundem, cedem ou recebem
determinadas linhas a outrem, negociam veiculos, repassam cotas a herdeiros, etc.

(7) O monopdlio dos dnibus na cidade do Rio de Janeiro é controlado por um pequeno nimero de
empresarios familiares. Sdo grupos familiares que tém grande poder de barganha na politica
local.

(8) http://www.rioonibus.com/rio-onibus/consorcios-e-empresas/
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