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RESUMO

Este trabalho tem como objetivo compreender o tipo de relagdo estabelecido entre os grupos
empresariais do transporte de Curitiba com a administragdo publica do servigo desde 1955,
ano em que iniciou a formalizagdo do servico. A consolidacdo de um monopdlio e a
permanéncia do grupo empresarial Gulin na concessdo do servigo de transporte coletivo de
Curitiba ¢ um fenomeno econdmico e politico observado pelo menos desde 2013, entretanto,
ganhou maiores propor¢des apos a divulga¢do da Operacdo Riquixd, em 2018. Segundo a
investigacdo realizada pelo GAECO, o grupo conseguiu interferir sobre o Edital n °005/2009
a fim de que fossem beneficiados com a concessdo do servi¢o. O relatorio da investigacdo
demonstrou haver uma relagdo de favorecimento entre diretores da Urbanizagdo de Curitiba
SA — a URBS — com os empresarios do Sindicato das Empresas de Onibus de Curitiba e
Regido Metropolitana —SETRANSP- hegemonizado pelo grupo Gulin. Tal acontecimento,
levou a presente pesquisa a trabalhar com a hipétese de que a institucionalizacdo do servigo
de transporte coletivo na capital se assentou por meio de relagdes clientelistas ao longo de
mais de 65 anos. Para isto, a pesquisa se propos a abordar teorias que tratam do fendmeno
clientelista; analisar o relatério final da operagdo; realizar a revisdo historica da
institucionaliza¢do do sistema e analisar a biografia de agentes publicos e privados por meio
da Prosopografia, a fim de encontrar padrdes entre campos e capitais sociais comuns a ambos
atores.

Palavras-chave: clientelismo; transporte coletivo; politica publica.



ABSTRACT

The goal of this thesis is understanding the kinds of relationship established between the
transportation companies of Curitiba and the public administration of this service since 1995,
the year it was fornalized. The consolidation of a monopoly by the Gulin group in the area of
public transportation in Curitiba is a political and economic phenomenon observable at least
since 2013, but which gained momentum after some revelations made by the Rickshaw
Operation in 2018. According to the investigation carried out by GAECO, the Gulin group
managed to interfere in Bidding Notice n °005/2009, in order to gain the concession. The
report of the investigation pointed to a relationship of favor between directors of Urbanizacio
de Curitiba SA (Urbanization of Curitiba Inc.) - URBS, in portuguese - and businessmen from
the Sindicato das Empresas de Onibus de Curitiba e Regido Metropolitana (Union of Bus
Companies of Curitiba and Metropolitan Area) - SETRANSP, in portuguese - hegemonized
by the Gulin group. This event led us to entertain the hypothesis that the institutionalization of
the public transportation service in Curitiba has been based on clientelist relationships for
over 65 years. In order to test it, we have made use of theories that deal with clientelism,
analysed the final report of Operation Rickshaw, made the historical review of the
institutionalization of the public transportation system and analysed the biography of public
and private actors through Prosopography, in order to find patterns in fields and social capital
common to both types of actors.

Keywords: clientelism; public transportation; public policy.
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1 INTRODUCAO

Esta dissertagdo tem como objetivo compreender a especificidade da relagdo social mantida
entre empresas de transporte e os governos de Curitiba desde o ano de 1955, quando formalizaram
as primeiras concessdes publicas do servico na cidade. H4 anos um mesmo grupo detém o
monopdlio deste mercado, conhecidos como Grupo Gulin, os quais também foram alvo de
investigacdes ao longo deste tempo, devido a uma série de motivos, desde o valor das tarifas
cobradas até os contratos firmados com a municipalidade. A hipétese levantada é a de que o grupo,
e demais empresarios, sejam clientes dos governos municipais desde o inicio da formalizag@o destes
contratos € por isso conseguem se manter como concessionarias historicas do servico de transporte
coletivo de Curitiba.

O interesse pelo tema ndo surgiu apenas da vontade em desmistificar o discurso dominante
da cidade modelo, mas principalmente da necessidade de se compreender o fendmeno politico
recente em nossa histéria. O ano de 2013 marcou um periodo em que o transporte coletivo esteve no
topo da agenda publica: devido ao aumento em R$0,20 da tarifa em Sdo Paulo que acabou servindo
como o estopim das chamadas Jornadas de Junho, manifestagdes colossais que ocuparam o0s
centros das metropoles, grandes e médias cidades brasileiras no més de junho daquele ano. Devido
a dimenséo que tomou o conjunto de protestos e o impacto gerado sobre o Governo Federal, o poder
Executivo aprovou um investimento de mais de R$ 50 milhdes para a Mobilidade Urbana nos
municipios', além do Congresso Nacional aprovar o servi¢o de Transporte como um dos Direitos
Sociais®.

Em algumas metrépoles, além da revogag¢do dos aumentos, as manifestacdes de junho
tiveram um saldo politico positivo para os grupos partidarios € movimentos sociais que procuravam
maior transparéncia e controle sobre o servi¢o de transporte. Em Curitiba, abriu-se uma CPI na
Camara Municipal da cidade, algo que desde a década de 1990 se tentava realizar, mas que faltavam
as condi¢des politicas. Além disso, o Tribunal de Contas do Parana (TCE-PR) abriu uma Auditoria

Publica sobre a Urbanizagdo de Curitiba S/A (URBS), empresa publica responsavel pela

1 (TOKARNIA, 2013).Disponivel em: < https://memoria.ebc.com.br/noticias/brasil/2013/10/dilma-anuncia-
investimento-de-r-53-bilhoes-no-transporte-coletivo-de/ >. Acesso em 12 de maio de 2018.

2 (BRASIL, 2015).Disponivel em: < https://www 12.senado.leg.br/noticias/materias/2015/09/09/transporte-passa-a-ser-
direito-social-na-constituicao >. Acesso em 12 de maio de 2018.
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administracdo do transporte. Ambos relatorios apresentaram acusacdes de que havia fraude na tarifa
e de que o servigo era controlado por um cartel’.

A CPI dos transportes foi instalada para analisar quatro questdes especificas: o lucro
excessivo, as irregularidades no processo licitatorio, a planilha de custo tarifario e a arrecadagdo do
ISS das empresas da RIT. O Tribunal de Contas, por sua vez, analisou a planilha de custo tarifario,
os custos por quildmetro rodado, o método empregado, os reajustes e subsidios, assim como a
administracdo dos recursos ingressos do sistema de transporte da capital. Embora as conclusdes
atentem a uma série de problemas encontrados em todos estes documentos e procedimentos
administrativos, alguns dos apontamentos feitos por estes 6rgaos ocupam a lacuna que esta pesquisa
procura responder.

De acordo com a Auditoria Publica realizada na URBS S/A, havia indicios de que algumas
empresas concessiondrias teriam agido em conluio para vencerem a Concorréncia Publica que
determinou os atuais contratos do transporte. Segundo o TCE-PR, algumas constatacdes
justificavam a acusacgdo: a primeira se referia ao fato de que as empresas tinham apresentado
propostas de desconto muito baixas para concorrerem aos lotes, além disso, havia uma alta
concentracdo de ativos entre agentes de uma mesma familia, o grupo Gulin. A terceira constata¢do
foi a de que outras empresas também apresentavam concentragcdo econdomica sob outros agentes que
ndo somente correspondentes da familia Gulin e, por fim, observou-se mudangas entre a minuta
apresentada a Diretoria Juridica da URBS e o Edital de Licitagao (TRIBUNAL DE CONTAS DO
ESTADO DO PARANA, 2013).

Com a apreciagdo total da planilha, chegou-se a resultados que confirmaram uma
consideravel redugdo no valor da tarifa. Foram levantados 16 itens da planilha que seriam passiveis
de redu¢do no valor cobrado; entretanto o relatorio conseguiu precificar somente oito do total dos
itens, o que ja reduziria em 25% o valor entdo praticado em 2013. Portanto, de R$ 2,95 a tarifa

poderia ser reduzida a R$ 2,25. Entre estes itens cobrados na tarifa estio uma sobretaxa de

3 Denomina-se “cartel” um grupo de empresas que atuam conjuntamente para terem controle sobre o mercado e assim
poderem aumentar os precos dos produtos ou servigos que ofertam. Quanto mais empresas disputarem um mercado,
maior serd a competitividade e consequentemente haverd maior produgdo e reducdo dos precos; entretanto, ao
dominarem um setor, o cartel tem a possibilidade de combinar a reducéo de produgdo ou oferta de servigos, aumentando
os pregos e impactando o consumo da populagdo. Geralmente, € pré-condicdo para a formacgfo de um cartel a existéncia
anterior de um oligopdlio (quando poucas empresas que dominam um mercado), entretanto, a diferenca entre um e
outro reside no fato de que o cartel é uma agfo deliberada entre empresas para manterem o controle do mercado,
enquanto o oligopdlio se trata de uma concentragdo de capitais em poucas empresas. O cartel também pode se
assemelhar a um monopdlio (quando uma empresa domina o mercado), porém, este antes se aproxima de uma
imperfei¢do gerada no mercado e nfo se configura ilegalmente.. No Brasil, a cartelizagdo é considerada crime contra a
ordem econdmica, de acordo com a Lei n* 12.529/11, podendo receber pena de 2 a 5 anos de deteng@o o empresario que
estiver envolvido no conluio, sendo Conselho Administrativo de Defesa Econdmica - CADE, autarquia federal
vinculada ao Ministério da Justica, o 6rgédo responsavel pela fiscalizagdo dos mercados.
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gerenciamento (embora as empresas recebam 12% de taxa de lucro sobre a tarifa técnica), uma taxa
para aquisi¢do de Hibribus *(6nibus que atende bairros nobres de Curitiba) e uma taxa referente aos
impostos exclusivos das proprias empresas. A pedido da Auditoria, os empresarios apresentaram 0s
custos de cada item da planilha, entretanto conforme constatado pelo TCE, a URBS nio
acompanhou a prestacdo de contas das empresas por meio das notas fiscais de aquisi¢do dos
produtos e insumos, assim, nao houve como se comprovar se os valores repassados nas planilhas a
administracdo da URBS de fato conferiam com os pregos apresentados nas notas fiscais. Sobre este
ponto, a conclusdo do relatorio foi de que a gestdo contédbil e o controle de custos eram ineficientes
e de que a URBS estava aquém da responsabilidade prevista em contrato, pois era de sua diretoria o
dever da fiscalizagdo contratual.

Ao todo, a Auditoria apontou 40 irregularidades no sistema de transporte e nos contratos da
licitagdo. Os diretores que compunham a ctpula da empresa em 2009, formada por Marcos Valente
Isfer’ (Presidente da URBS) Fernando Eugénio Ghignone® (Diretor de Transporte) e Rosangela
Maria Battistella (Diretora de Transito) foram multados de acordo com cada uma das
irregularidades constatadas e o TCE-PR determinou a anulagdo dos contratos de prestagdo de
servico com as empresas ganhadoras da licitagao.

Apesar disso, desde 2013 os contratos ndo foram rompidos e as empresas se mant€ém na
concessdo do servigo de transporte, embora as denuncias realizadas pelo TCE-PR e pela CPI dos
transportes tenham sido resgatadas em 2016, quando o Conselho Administrativo de Defesa
Econdmica (CADE) comec¢ou uma investigacdo em 19 municipios do Brasil acusados de estarem
envolvidos em esquemas de cartel e fraude a licitagdo’. Dentre os investigados estavam o Grupo
Gulin, Sacha Reck e a empresa Logitrans, investigados no dmbito da Operagdo Riquixa®. Em

Curitiba o Ministério Publico do Parana (MP-PR) instalou a operagao pois houve a acusacao de que

4 O Hibribus ¢ um automdével movido a eletricidade e a biodiesel e que poluem 90% a menos do que os dnibus comuns.
Disponivel em: <http://gl.globo.com/pr/parana/noticia/2012/09/onibus-que-poluem-90-menos-comecam-circular-em-
curitiba.html >. Acesso em 23 de agosto de 2018.

5 Marcos Valente Isfer nasceu em 3 de outubro de 1955, em Curitiba. Filho de Eliete Valente Isfer e Luyr Isfer.
Formado em Direito pela Faculdade de Direito de Curitiba, assumiu como suplente de vereador em 1986 (PFL); eleito
vereador em 1988 (PFL); e reeleito em 1992 (PFL). Ficou como suplente de deputado estadual em 1994. Foi diretor do
DETRAN, no governo estadual de Jaime Lerner entre 1995 e 1997; secretario do Governo Municipal de Curitiba em
1997 e em 1999, com Cassio Taniguchi; e deputado estadual em 1998 (PFL) e reeleito em 2002 pelo PPS.
(NAZARENO, 2005, p. 145).

6 Sua biografia sera analisada no ultimo capitulo

7 PASSARINHO, 2016. Disponivel em: < http://g1.globo.com/politica/noticia/2016/08/cade-investiga-cartel-em-
esquema-de-fraude-de-licitacao-de-onibus.html > Acesso: 1 de fevereiro de 2019.
8 A investigacdo foi nomeada de Operagdo Riquixa, pois riquixa ¢ um veiculo de transporte indiano puxado por uma

pessoa.
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o Edital de Licitagdo n°005/2009 havia sido manipulado para favorecer o grupo empresarial. Os
resultados compilados no relatério final da investigagdo sdo materiais empiricos analisados nesta
dissertacdo.

Antes do transporte estar sob a administra¢do da URBS, o servico esteve sob a tutela,
primeiramente do Departamento do Plano da Cidade, Projetos e Fiscalizacao, entre os anos de 1949
e 1955. Depois disto, com a prefeitura de Ney Braga, o servigo passou a estar sob a administra¢ao
do Departamento de Servicos e Utilidade Publica (DSUP), no qual estava a entdo Seccdo de
Fiscaliza¢do de Transporte Coletivo. Em 1961, o servico passou a estar sob um departamento
especifico, o Departamento de Transporte Coletivo, na gestdo de Iberé de Matos. Em 1965, o
transporte coletivo, por determinagdo de Ivo Arzua ,voltou a uma pasta de carater amplo, o
Departamento de Concessdes e Permissdes (DCP), no qual estava a Divis@o de Transporte Coletivo.
Esta estrutura de administragdo do servigo de transporte coletivo se mantém até a gestdo de Roberto
Requido, o qual transforma a URBS em gerenciadora do transporte coletivo e institui a ela o
controle total da arrecadacdo, assim como a tornou uma das empresas que exploravam o servigo.
Esta estrutura se mantém até hoje, embora em 1991, Jaime Lerner tenha retirado todas as
possibilidades de estatizacdo do sistema de transporte de Curitiba, garantindo até o ano de 2009 as
mesmas empresas, sem riscos de haver ruidos acerca da questéo.

No inicio do processo de urbanizagio e da criagdo de departamentos e se¢des publicas havia
quatro departamentos e duas companhias responsaveis por obras e administragdo dos servigos
urbanos, além do IPPUC, responsavel pelo planejamento da cidade: Departamento de Obras, de
Servigos de Utilidade Publica (DSUP), de Concessdes e Permissdes (DCP), Bem Estar e Social,
Rodoviario Municipal, a Companhia de Urbanizagdo e Saneamento Municipal (URBS) e a
Companhia de Habitacdo Popular de Curitiba (COHAB). Estas institui¢des trabalharam juntas em
dados momentos da implantacdo dos eixos estruturais de transporte coletivo, embora nesta pesquisa
se procure enfatizar o papel dos agentes que assumiram os 6rgaos especificos de administragdo do
transporte coletivo. A URBS por sua vez € a unica gerenciadora do transporte coletivo de Curitiba
desde 1986, a qual realiza toda a programacgdo operacional do transporte coletivo, composta por:
planejamento para a criagdo de novas linhas; defini¢do de itinerario; demarcagdo de pontos de
parada; dimensionamento de frota operante e reserva; tipo de veiculo a operar em cada linha;
defini¢do de horarios das linhas; controle e gerenciamento da receita (por ser publica); fiscalizagdo
do programado através de sistema comparativo (programado x realizado), com fiscalizacdo prépria

e monitoramento, em tempo real, da operacdo através do Centro de Controle Operacional - CCO;
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elaboragdo de planilha tarifaria propria considerando as particularidades do sistema e remuneragéo
dos consorcios pelo numero de passageiros transportados. Cabe lembrar que também foi a
instituicdo que promoveu o Edital® 005/2009, que concedeu o direito das atuais empresas
explorarem o servigo até 2025. (URBS, 2018).

Entretanto, a autarquia passou por um processo de institucionalizag¢do antes de propriamente
tratar do gerenciamento do transporte coletivo. Em 1963 foi criada a empresa, ainda como
Companhia de Urbanizagdo e Saneamento, com atuagdo em infraestrutura urbana, como obras,
paisagismo, iluminagdo e habita¢do. Além disso, foi criado o Fundo de Urbanizag@o e Saneamento,
a FURBS, destinado ao financiamento de obras de urbanizagdo e saneamento no Municipio de
Curitiba, bem como para prover recursos para a integralizacao da capital. Era um fundo de natureza
contabil. Em 1972, a area de saneamento foi desmembrada, restando as obras de infraestrura. Em 26
de junho de 1980, foi sancionada pelo prefeito Jaime Lerner a autorizacdo para se alterar a
denominac¢do da Companhia de Urbanizagcdo de Curitiba e, assim, a constituir nova sociedade.
Desta cisdo, surgiu a URBS - Urbanizagdo de Curitiba S.A., sob a forma de sociedade de economia
mista, com sede e foro no municipio de Curitiba’.

A frente do servi¢o de transporte coletivo estiveram diversos agentes publicos, alguns dos
quais adentraram em postos de dire¢do e, posteriormente, continuaram carreira politica. Outros néo
tiveram a mesma ascensdo social, embora tenham participado dos momentos decisivos da
institucionaliza¢do do servico. Entretanto, a indicag@o destes sujeitos aos postos de dire¢do somente
ocorreram através da concordancia do prefeito. Neste sentido, alguns prefeitos e suas
correspondentes equipes administrativas tiveram papé€is mais decisivos do que outros quanto as
questdes em torno do transporte coletivo. Destes, pode-se afirmar que Ney Braga, Jaime Lerner,
Roberto Requido e Beto Richa foram os chefes do Executivo municipal que instauraram as
principais diretrizes em torno servigo publico.

O governo municipal de Ney Braga (PSP), exercido entre 1954 e 1958, trouxe modifica¢des
administrativas, as quais incluiram o servigo de transporte, visando atender as demandas ndo
contempladas ou nao supridas pelo Plano Agache dando inicio a um processo de instituicdo de um
novo Plano Diretor da cidade. O prefeito, por meio da Lei N° 1127/1955, instituiu novas comissdes,
departamentos e se¢des, dentre as quais determinou o servigo de transporte sob a responsabilidade
do Departamento de Servigos e Utilidade Publica (DSUP), o e em 22 de setembro de 1958 criou
Conselho Municipal de Transporte Coletivo (CMTC), por meio da Lei N°1681/1958(CMC, LEI

9 CURITIBA, 1972; CURITIBA, 1980; GAZETA DO POVO, 14 de outubro de 2016.
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N°1681/1958). Mas sua principal contribui¢cdo em torno do servigo de transporte, realizou-se através
da regulamentagfo das empresas concessionarias veio por meio do decreto 503/55', através do qual
o governo estabeleceu grandes “fatias” da cidade, em que cada empresa teriam de atuar em seu
respectivo perimetro de exploracdo, conhecidas como dreas seletivas. Posteriormente, Jaime Lerner
(ARENA) ao implantar as vias estruturais em Curitiba, negociou junto dos empresarios a
instauracdo das canaletas sobre as areas seletivas de Curitiba, sendo que, a principio, se estabeleceu
que para ir da Regido Norte até a Sul da cidade, o passageiro teria de pagar uma outra tarifa no
centro da cidade, devido ao fato de que duas diferentes empresas cobriam a via que ligava um ponto
a outro. Ademais, Lerner (agora no PDS) também renovou o contrato das empresas no ano de 1981,
que em 1987 foram anulados por Roberto Requido (PMDB), por compreender que havia
irregularidades quanto aos valores repassados na planilha de custos do transporte. Por sua vez,
Requido foi o responsavel pela tentativa de se implantar uma frota puiblica em Curitiba, além de
decretar que as imprensas seriam rebaixadas a fun¢do de permissionarias, sendo a URBS a tnica
concessionaria do servigo de transporte. Um dos motivos pelos quais foi possivel o rompimento
com as empresas do transporte, se deve ao fato de que os anos da redemocratizag@o possibilitaram a
insercdo de pautas dos movimentos sociais para dentro das institui¢des do Estado, de modo que a
inversdo da correlagdo de forgas permitiu a quebra da hegemonia das empresas do transporte
coletivo de Curitiba. Em 1988, os embates com os empresarios do transporte acabaram por
desgastar politicamente Roberto Requido, que ndo conseguiu reeleger o candidato do PMDB,
Mauricio Fruet, derrotado por Jaime Lerner (agora no PDT) em uma campanha que durou apenas
12 dias. Com isto, o arquiteto decretou o fim do fundo de urbaniza¢do no ano de 1991, e manteve a
hegemonia do seu grupo a frente do Executivo municipal, até a saida de Beto Richa da prefeitura
em 2010, para assumir o governo do estado do Parand. Entretanto, antes de sair da Prefeitura
Municipal de Curitiba, Beto Richa foi o prefeito responsavel pela Lei Municipal n°. 12. 597/ 2008, a
qual previa que o servigo de transporte coletivo delegaria uma nova concessdo. Fernando Ghignone
e Marcos Isfer, na época Diretor de Transportes e Presidente, respectivamente, como pessoas
proximas de Beto Richa, foram acusados de auxiliar as empresas de transporte coletivo na
confec¢do do Edital N°005/2009, no ambito da Operacdo Riquixa.

Os empresarios, por sua vez, foram representados na Camara Municipal de Curitiba e

Assembleia Legislativa do Parana, por meio de Erondy Silvério, Donato Gulin e Alfredo Gulin,

10 Buscou-se acessar este documento, entretanto, a URBS notificou que ndo tinha o registro do Decreto e de outros
documentos devido a uma inundag@o que ocorreu em 1992. Apesar disso, o site da URBS notifica que o inicio da
regulamentacdo ocorreu por meio deste decreto. Disponivel em: <http://urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-
transporte>. Acesso em 23 de janeiro de 2020.
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entre a década de 1950 e 1990. Isto demonstra que a capacidade de influéncia destes empresarios
extrapolava a esfera local e abrangia a esfera estadual de poder. Erondy Silvério e Donato Gulin
chegaram a assumir interinamente a Prefeitura de Curitiba, devido ao fato de serem presidentes da
Camara Municipal entre a década de 1960 e 1980. Mas a capacidade de intervencdo destes
empresarios necessita de um aprofundamento analitico quanto aos meios de se garantir seus
interesses. Obviamente que a representagdo politica no parlamento possibilita a consolidagdo de
suas pautas, entretanto, as investigacdes demarcam que a manutengdo destes grupos econdmicos a
frente do servigo de transporte de Curitiba ultrapassam o limite do poder Legislativo. Segundo
Avelino (1994), uma das caracteristicas das acdes clientelistas ¢ a de que o benfeitor possibilita que
seu cliente indique pessoas de sua confianga para ocupar cargos publicos, em troca do apoio
politico. Desta forma, por meio da andlise da biografia dos diretores do servico de transporte
coletivo de Curitiba, busca-se observar se, em meio as trajetorias, ha evidéncias da relacdo de
diretores com empresarios do transporte de Curitiba.

Deste modo, com base nos relatorios, elaborou-se a hipdtese norteadora da pesquisa de que a
institucionalizacdo do servig¢o de transporte coletivo de Curitiba consolidou-se por meio de relagdes
clientelistas. Isto se deve ao fato observado de que a manuten¢do das mesmas empresas, apos uma
série de dentincias de cartelizacdo, de beneficiamento e de comprovagdes de fraudes ndo ocorreriam
por meio de um tipo de administragdo puramente orientada por preceitos racionais. Certamente, a
prote¢do deste empresarios ocorria por razdes que transcendiam as orientagdes burocraticas, visto
que até mesmo quando da formulagdo dos novos contratos por meio do Edital 005/2009, a URBS
acatou as determinag¢des do documento que restringiam a concorréncia de novas empresas. No
minimo, esta atitude comprometeu a Prefeitura, que poderia influenciar as empresas a fazerem
melhores ofertas de servigo, garantindo outras concorrentes.

Devido a estes fatores, esta dissertacdo se organiza da seguinte forma: primeiramente,
buscou-se determinar um conceito de clientelismo, visto que ndo ha um consenso quanto a sua
definicdo na Ciéncia Politica. Para isso, por meio da obra de Max Weber, compreende-se as
relacdes mantidas entre sociedade e Estado no Brasil, que possui caracteristicas da administracio

estamental-burcoratica'!~, para embasar os estudos posteriores sobre o conceito de clientelismo. No

11 Segundo Weber, toda dominag@o possui um vinculo com algum tipo de administrago especifica e todo tipo de
administracdo precisa de alguma forma de dominagéo consequente, para que demais agentes possam ter autoridade para
exercerem o seu poder de mando. Trés sdo as principais formais de dominagdo presente nestas estruturas para Weber, a
saber: a dominacdo Tradicional, a Carismatica e a Burocratica (ou racional-legal). O Estamento seria a administragéo
dos tipos tradicionais de sociedade, em que a estrutura de estratificacdo social de baixa mobilidade social, que
possibilita maior transicdo entre estratos sociais do que a estrutura de castas e menos do que a estrutura de classes
sociais. (WEBER, 2012)
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final do segundo capitulo, procura-se apresentar os estudos que correlacionam os grupos politicos
dominantes da capital aos representantes do empresariado local e regional, para observar intera¢des
relatadas na literatura que auxiliem na interpretag@o das fontes coletadas nesta pesquisa. No terceiro
capitulo, apresenta-se o relatorio final da Operagdo Riquixa, no qual estdo as dentincias de fraude a
atual licitacdo de transporte, em que os empresarios do Sindicato das Empresas de Onibus de
Curitiba e Regido Metropolitana (SETRANSP) sdo acusados de intervengdo sobre o edital de
licitagdo n°® 005/2009, que consolidou a vitéria do grupo frente aos concorrentes. No quarto
capitulo, realiza-se a revisdo histérica da institucionalizagdo do sistema, adentrando aos
movimentos politicos realizados por empresarios e governos no decorrer dos 65 anos de
desenvolvimento do transporte coletivo da cidade e, no ultimo capitulo, analisa-se a biografia dos
principais agentes publicos e privados que atuaram na politica publica de transporte ao longo destes
anos, utilizando-se da metodologia da prosopografia para encontrar padrdes entre campos e capitais
sociais comuns a ambos atores. Por meio deste caminho, portanto, procura-se verificar a hipotese da
relacdo clientelista sugerida pelo autor desta pesquisa, assim como trazer contribui¢des cientificas

para o campo de analise dos grupos politicos do poder no estado do Parana.
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2 DA TEORIA DO ESTADO EM WEBER AO CLIENTELISMO BRASILEIRO

As pesquisas realizadas neste trabalho, ao longo de dois anos do mestrado permitiram a
constru¢do de uma questdo de pesquisa que norteia este estudo. Como hipdtese central, afirma-se
que os empresarios do transporte de Curitiba mantém relagdes clientelistas com grupos dentro do
Estado em virtude do monopodlio formado ao longo dos anos. No desenrolar da investigagao,
verificou-se a necessidade de apurar a relagdo especifica que existia entre agentes publicos e
empresarios, visto que a literatura sobre o tema ¢ vasta e considera diversos aspectos. Para dar conta
dessa hipotese, foi necessario langar mao de um conjunto de bibliografias derivadas da discusséo
weberiana sobre a patrimonialismo e racionalizacdo do Estado, atualizada pelos autores brasileiros
classicos, buscando assim a compreensao das relacdes mantidas entre o ambito publico e o privado
no transporte coletivo de Curitiba. Em seguida, define-se o conceito de clientelismo para fins
analiticos e, posteriormente, apresenta-se alguns dos estudos que tratam das rela¢des mantidas entre
grupos politicos dominantes e grupos empresariais no ambito municipal e estadual, a fim de

orientarem a interpretacdo das fontes coletadas na pesquisa.

2.1 AS DOMINACOES EM WEBER E AS INTERPRETACOES DAS INSTITUICOES
BRASILEIRAS

Segundo Weber, toda acdo social prevé um complexo de dominagdo que a influencia e, de
acordo com cada agéo, existira uma estrutura de dominagdo que a ampara. Nem todo poder e nem
toda forma de dominagéo visa objetivos econdomicos, embora o poder sobre bens e recursos seja um
meio de se adquirir e até mesmo um fim para conservar a dominagdo. Neste sentido, existem dois
tipos de dominacdo que Weber afirma serem completamente opostas: a forma em virtude de
interesses e a outra em virtude da autoridade. No primeiro caso, o dominio se estabelece por meio
da propriedade de algo ou de uma habilidade e que se exerce sobre a agdo formalmente “livre”
numa aparente acdo voltada aos interesses dos dominados, enquanto a segunda dominagdo se

fundamenta no fato de que os dominados se sentem no dever de obedecer sem que ali haja
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necessariamente quaisquer interesses. O primeiro caso se aproxima muito de qualquer tipo de
monopolio de mercado que se possa dar como exemplo, inclusive o do transporte de Curitiba,
porém, a questdo ¢ que esta dominag@o se da sobre as forgas “livres” que se estabelecem nesta rede
de trocas que acabam por serem persuadidas por um grupo ou empresa que detenha maior poder
econdomico do que outras empresas. Portanto, compreende-se que a concentragdo do poder
econdmico, neste caso, ocorre por meio da livre concorréncia. Todavia, é de suma importancia
ressaltar que este tipo de dominagdo ndo ¢ suficiente para explicar a dominagdo do Estado sobre a
sociedade civil, e para este problema as formas de dominagdo inerentes ao segundo caso sdo mais
coerentes.(WEBER, 2012, p. 188-189).

Na dominagdo tradicional, Weber distingue duas estruturas existentes: o patriarcalismo e o
patrimonialismo. O primeiro tem seu germe na autoridade do chefe de comunidade e se sustenta
com base na tradi¢@o, na crenca na inviolabilidade daquilo que foi assim desde sempre, enquanto no
patrimonialismo ocorre a descentralizagdo do poder doméstico centralizado no senhor, ainda que
sustentado pelo poder da tradigdo. Neste segundo caso, os complexos administrativos que
sustentaram esta forma de dominio foram extraordinariamente amplos, a exemplo, Weber ilustra
que no Egito se apresentava como um Unico oikos gigantesco do farad, o Estado dos Incas, de
economia feudal, eram administrados na forma de um senhorio territorial; além destes, também os
sultdes no Oriente, os principes medievais, entre outros modelos, representavam formas de
distribui¢do da dominagdo patriarcal, reconhecidas como formas patrimoniais de dominagéo.
(WEBER, 2012, p. 238-240).

A partir do momento em que este poder superior estrutura a sua dominagdo através de um
complexo administrativo ramificado e complexo para com uma populacdo sobre um territorio — em
outras palavras, exerce uma dominag@o nao-doméstica — considera-se como uma formagao estatal-
patrimonial. De inicio, o senhor recrutava seus funcionarios em seu circulo pessoal, em virtude do
seu senhorio corporal, entretanto, com a sua complexificacdo adquirindo novas fun¢des e maior
racionalizacdo, o Estado assumiu tracos burocraticos. Originalmente, porém, o cargo estamental
teve por caracteristica atender as prescrigdes “privadas” ao invés das “oficiais”. Isto quer dizer que
a posicdo do funciondrio €, antes, produto de sua relacdo puramente pessoal para com o senhor do
que propriamente a um estatuto em especifico. A fidelidade do funcionario para com a sua fungao
ndo estd baseada num corpo de regras objetivadas, mas sim na fidelidade e piedade que este tem

para com o senhor. (WEBER, 2012, p. 253-255).
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Agora, Weber também se aprofundou na defini¢do da dominagdo racional-legal, que tem na
burocracia o seu tipo-ideal de formagdo, a associa¢do ocorre através de relagdes puramente
racionais. Tem por base de sustentacdo das ag¢bes o estatuto, a regra, a lei ou o regulamento
administrativo. Diferente das formas tradicionais de dominagéo, aqui a obediéncia se deve a lei e
ndo mais ao senhor, ao principe, como no patriarcalismo ou no patrimonialismo. Ha também um
principio hierarquico de cargos que determina com quem deve estar o poder de mando, a quem rege
tais determinagdes, bem como estabelece que a autoridade ¢ legalmente garantida, de modo que o
seu poder estd prescrito em lei ou em documento equivalente. Por conseguinte, diversamente as
dominacgdes tradicionais, o poder ndo esta sujeito ao arbitrio do mandao, da pessoa, mas sim a um
estatuto ou em lei que estabelece e rege a ordem social. Nesses casos ndo ha pessoalidade, afinal a
lei ndo vé€ a pessoa, e se aplica a todos, independentemente de origem social, familiar ou de classe.
O cargo ¢ a profissdo exercida neste modelo de administracdo, de modo que ¢ exigido ao
funcionario uma formagdo prévia sobre o exercicio de uma dada atividade e, geralmente, sua
contrata¢do requer exames especificos para avaliar a qualificagdo profissional e neste caso, o tipo
puro do funcionario burocratico ¢ aquele nomeado por uma instdncia superior, pois esta
subordinado a um sistema hierarquico, proprio da forma burocratica. (WEBER, 2012, p. 200-201).

Certamente, Raymundo Faoro e Sergio Buarque de Holanda foram dois dos principais
autores influenciados pelo paradigma weberiano no Brasil, ao tratarem das domina¢des inerentes as
institui¢gdes nacionais. Ambos encontraram na cultura as explica¢des para as relagdes de mando e
subserviéncia ao longo da historia politica do Brasil, e algumas de suas obras se tornaram
referéncias no pensamento social brasileiro. Raizes do Brasil '°(1936), de Holanda, € Os Donos do
Poder’? (1958), de Faoro, encontraram lugar na prateleira de livros classicos da Sociologia
Brasileira, principalmente por terem dados novos ares as explicacdes fundadas sobre o
desenvolvimento do Estado nacional. Um dos temas mais recorrentes na obra Holanda foi a
questdo da racionalizacdo do Estado brasileiro, que em sua concepgdo, ainda carregava fortes tragos
da cultura ibérica personalista e, portanto, pouco racionalizada. Segundo ele, o Estado brasileiro
continha em sua esséncia as raizes do Império portugués, como a auséncia do principio da
hierarquia e a exaltagdo do prestigio pessoal, além da repulsa ao trabalho, caracteristicas estas (e
outras) que definiu serem as explicagdes para a frouxiddo das instituigdes nacionais (HOLANDA,

2014). Em Os Donos do Poder, a formagdo do patronato brasileiro Faoro concentra sua atengdo a

12 Raizes do Brasil foi publicada em 1936, trés anos depois de Casa Grande & Senzala (1933), de Gilberto Freyre, e
assim como esta, foi influenciada pelo naturalismo vigente na Antropologia Cultural norte-americana do inicio do
século XX.

13 Os donos do Poder- Formagdo do patronato Politica Brasileiro foi publicado em 1958 pela editora Globo.
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dimens@o politica e afirma que o fendmeno de dominagédo entre classes se explica pela consolidagdo
de uma estrutura social de baixa mobilidade e com um tipo de Estado que mantém caracteristicas
tradicionais. Uma das criticas de Faoro as teses economicistas se deve ao fato de que o autor
considerava que a sociedade brasileira ndo teria consolidado uma burguesia em seus moldes tipicos
e que por isso ndo poderia se afirmar que esta classe seria capaz de desenvolver o pais ao ponto de
se criar as condi¢des objetivas para a revolugdo socialista, algo que era compartilhado por autores
brasileiros marxistas do inicio do século XX. Esta classe ¢ definida por oligarquias que possuem
dominio sobre dada regido ha séculos e que permanecem no poder devido as carateristicas
estamentais do Estado brasileiro, ou seja, de baixa mobilidade dentro deste campo politico. A
caracteristica burocratica se deve ao fato de que o aparato estatal nacional se complexificou, e se
modernizou desde a Coldnia, adquirindo novas fungdes administrativas — de planejamento, de
ordenamento social entre outras atribui¢des — além das formas de controle de tributos ¢ demais
processos que concernem a manutencdo da vida publica sobre um regime moderno, entretanto, a
estrutura social ali permanece, ou seja, aqueles que sdo empossados em cargos publicos mantém a
forma de dominacdo tradicional, de alguns grupos dominantes sobre o restante da populagio
(FAORO, 1998).

Em seu artigo Mandonismo, Coronelismo, Clientelismo: Uma Discussdo Conceitual (1997),
Carvalho defende que em disputa com a tese patrimonialista, Durante anos, outros autores
procuraram defender teses pautadas em leituras mais econdmicas do que propriamente culturais
para se interpretar o desenvolvimento do Estado nacional. Dois dos principais autores desta corrente
economica sdo Nestor Duarte e Oliveira Vianna, que defendiam a tese do Brasil feudal, a qual
acentua o poder dos proprietarios de terra diante do Estado desde o inicio da colonizagdo. Além
disto, neste artigo o autor traz uma importante contribui¢ao para as produgdes académicas, quando
define certos conceitos que acabaram sendo utilizados em ambas correntes, entretanto, por certas
vezes acabaram sendo utilizados de modo equivocado. Carvalho procura definir os conceitos de
mandonismo, coronelismo e clientelismo, e organiza as pesquisas entre aquelas que sdo afetas a
interpretagdo da formag¢do do Estado patrimonialista brasileiro enquanto a outra se atém a
perspectiva do desenvolvimento do feudalismo e suas subsequentes formas de relagdes sociais. Para
ele, mandonismo ndo ¢ um sisteme ¢ sim uma caracteristica da politica tradicional e se refere a
existéncia de estruturas personalizadas de poder em um dado local, sendo que este sujeito tem o
controle de algum recurso estratégico na regido, geralmente, a terra e isto permite a ele ter dominio

sobre uma dada populagdo, que devido a isto ¢ impedida de ter acesso livre a mercados e a
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sociedade politica. Deste modo, o mandonismo enfraquece a partir do momento em que a sociedade
passa a ter acesso a direitos civis e politicos, portanto, quando héd o fortalecimento da cidadania.
(CARVALHO, 1997, p. 230). O coronelismo, por sua vez, é definido como um sistema politico que
funciona dentro de uma estrutura social. O conceito foi cunhado por Victor Nunes Leal em
Coronelismo, Enxada e Voto (1948) e significa um tipo de relacdo de mando e subserviéncia que
ocorreu na Republica Velha. Com o advento da nova forma de governo, os estados acabaram por
adquirir maior poder, assim como novos cargos administrativos foram incorporados, de modo que
coronéis e agentes publicos acabaram por desenvolver relagdes reciprocas de concessdo de favores,
o que Leal definiu como coronelismo. Esta relagdo tinha como caracteristica principal o
compromisso mantido entre as partes, visto que, diferentemente do periodo anterior, em que os
latifundiarios eram os soberanos locais, agora o Estado passava a adquirir maior poder de barganha
do que o proprietario da terra, visto que em nivel local detinha o erario, os empregos, os favores e a
forca policial. Deste modo, o compromisso coronelista se fundava no apoio incondicional do chefe
local para com os candidatos do oficialismo nas elei¢des que, por sua vez, concediam aos coronéis a
possibilidade de indicarem funcionarios publicos locais. Percebe-se, portanto, que a Republica
permitiu a expansao do privatismo, pois com a distribui¢do de poder a esfera local, o municipio se
tornou refém das praticas patrimonialistas.(LEAL, 1986). Deste modo, o coronelismo seria um
momento particular do mandonismo, exatamente aquele momento em que os manddes come¢am a
perder a suas forgas e passam a recorrer aos governos para garantirem o poder econdmico da regido.
(CARVALHO, 1997, pp. 230-231). Assim como o mandonismo, o clientelismo também ¢é um
fendmeno que perpassa toda a histéria politica do pais, embora de trajetérias distintas, pois
diferentemente do mandonismo, o clientelismo ndo enfraqueceu ao longo do tempo, pois o aumento
de possiveis parceiros numa relacdo de troca de favores foi um fator que fortaleceu a pratica
clientelista. Além disso, no meio rural, o mandonismo era uma pratica comum devido ao fato de
que o controle estratégico estava nas maos de um grande proprietario de terras, enquanto no meio
urbano os recursos estdo sob a posse do Estado, de modo que s@o os agentes que estdo dentro dos
governos os responsaveis pelas trocas de favores. Deste modo, € possivel afirmar que o clientelismo
se fortaleceu com o enfraquecimento do poder privado do mandonismo e, do mesmo modo,
beneficiou-se também do fim do coronelismo, pois com a saida do coronel do sistema politico, as
trocas de favores passou a ocorrer diretamente entre sociedade civil e representantes do poder
Legislativo e Executivo. Em linhas gerais, na medida em que os chefes locais perderam o poder de

controlar votos, deixaram de ser parceiros interessantes aos governos, que passaram a fazer esta
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relacdo direta com o eleitor assim como pode se afirmar que o enfraquecimento do poder politico
daqueles que tinham o poder econdomico de uma dada localidade, favoreceu a pratica clientelista dos
agentes dentro do Estado. (CARVALHO, 1997, pp. 230-231).

Todos estes conceitos podem ser aplicados tanto em leituras que determinam ao Estado o
maior poder na relacdo quanto as leituras que veem os potentados como o lado de maior poder na
histdria. Nesta dissertacdo especifica, como ja mencionado, parte-se da concepgdo de que o Estado
concentra estes poderes por, a0 mesmo passo, ter o controle de politicas que regulam os mercados.
Obviamente que se trata de uma pesquisa que analisa estas relacdes no meio urbano, em que do lado
dos empresarios ha o capital do servigo de transporte e seus Onibus e, portanto, ndo sao grandes
propriedades de terras como relatado nas teses feudalistas. Deste modo, define-se a interpretacao
patrimonialista para compreender a relagdo especifica estudada nesta dissertagéo.

Do mesmo modo, durante a andlise das fontes utilizadas nesta pesquisa, observou-se que
dentre as rela¢des entre Estado e mercado, o clientelismo foi o conceito que mais ser aproximou do
tipo de interacdo mantida entre a municipalidade de Curitiba e os empresarios do transporte. Apesar
disso, € notdrio que os autores que trabalharam este conceito, em sua maioria, se focaram nas
relagdes desiguais entre agentes politicos que estdo no Estado com pessoas dos estratos sociais mais
baixos, tais como trabalhadores e até individuos da classe média. Agora, entre representantes das
fragdes dominantes e Estado, até entdo, pouca literatura foi encontrada, até porque se torna muito
mais dificil comprovar a relagdo de troca de favores entre estes dois grupos, pois isto pode acarretar
conclusdes consideradas escusas ao interesse publico, como a troca do financiamento de campanha
por licitagdes, entre outras praticas. Deste modo, por ora, procura-se compreender a pratica
clientelista de acordo com a literatura existente para embasar as andlises decorrentes dos préximos

capitulos.

2.2 O CLIENTELISMO NA CIENCIA POLITICA

Em comparagdo com as andlises weberianas, muitos dos estudos classicos da Ciéncia
Politica no Brasil e em outros paises buscaram igualmente compreender a relagdo do poder politico

com o poder econdmico, dando enfoque sobre a especificidade da relagdo clientelista. Segundo
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George Avelino Filho o conceito de clientelismo veio a Ciéncia Politica a partir dos anos finais de
1950 como o paradigma capaz de explicar os “desajustes” entre o desenvolvimento econdmico-
social e a falta de estabilidade das institui¢des politicas. O conceito, antes utilizado na
Antropologia, trouxe consideraveis avangos metodoldgicos ao campo da Ciéncia Politica, que do
seu ponto de partida, comegou tratando do clientelismo como expressdo de um dado momento em
determinado tipo de sociedade. Segundo a teoria, a sociedade tradicional € caracterizada pela
dependéncia dos recursos pessoais do patrono, que se reflete num poder doméstico e tem por
caracteristica a relagdo afetiva; ja no tipo posterior, chamada de “sociedade de transi¢do”, o poder
do patriarca ¢ enfraquecido e os recursos passam a ter predominancia sob o ambito do Estado, de
modo que partidos politicos disputam suas posi¢des no aparelho estatal, ao mesmo passo em que as
relacdes entre patrono e cliente ganham um carater mercantil; o terceiro e ultimo tipo entende a
“sociedade mobilizada”, na qual existem partidos politicos ideologicos e prevalece o planejamento
e execucdo de politicas de longo prazo, além da existéncia de legitimidade do sistema politico a
partir de valores publicos e morais. Dessa forma, o clientelismo em sua versdo mais estatal e
partidaria, seria o produto do desajuste da estrutura social com o sistema politico. (AVELINO
FILHO, 1994, p. 226).

Avelino continua a sua definicdo do fendmeno afirmando que a sociedade de transi¢éo
demarca os dois momentos de transformag@o, um em que a sociedade deixa de ser propriamente
tradicional e no outro em que passa a ser uma sociedade mobilizada, e durante esses momentos, as
institui¢des ndo se encontram plenamente fortalecidas e sem caracteristicas pessoais, de modo que
as maquinas clientelistas surgem da incapacidade das institui¢des de atenderem a diversidade de
demandas que passam a incidir sobre o Estado e, assim, a disputa por recursos torna ainda mais
competitiva com a modernizagdo da sociedade, enquanto suas relacdes menos afetivas e mais
instrumentais. Contemporaneamente, o clientelismo se mantém pois, em substituicdo aos antigos
lagos de lealdade pessoal, a oferta de bens materiais em troca de favores permite que a relagdo se dé
de modo mais pragmatico. Para o agente patronal da relag@o, evitar conflitos € maximizar o seu arco
de influéncia eleitoral sdo as finalidades de sua benfeitoria, enquanto sua pratica se assemelha a de
mediador, que permite a sua clientela a obten¢do de dados recursos. Segundo Avelino, o caso
brasileiro nesta perspectiva evolutiva, se assemelha a transi¢do para uma sociedade mobilizada, pois
resguarda em si elementos de um sistema clientelista e institucionalizado. Apesar disso, o autor
concorda com a tese de que o clientelismo apresenta algumas caracteristicas positivas e que as

teorias evolucionistas, embora tenham dado um ponto de partida para os estudos, apresentaram as
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diferengas entre os tipos de sociedade de forma maniqueista, contrapondo mecanicamente
universalismo e privatismo, quando estes polos se assemelham mais a um continuum do que a uma
oposicdo, de modo que o clientelismo exerceria uma fung¢éo de solidariedade em sociedades em que
a confianca em outros atores ¢ fraca acrescenta que, o clientelismo por si ndo possibilitaria o
desenvolvimento de institui¢des democratico-representativas, mas que precisa delas para existir e
por isso, embora seja uma alternativa perversa, o coronelismo ¢ parte de um caminho continuo para
a consolida¢do da confianga e certeza entre atores, numa sociedade mobilizada. (AVELINO
FILHO, 1994, p.227).

Ao tratar do tipo de clientelismo eleitoral, aquele que promove um patrono para ordenar os
recursos sociais, certos clientes tém a capacidade de interferir sobre os resultados da elei¢do mais do
que outros. A capacidade que um trabalhador tem de mobilizar recursos para a campanha de um
candidato ¢ muito menor do que o potencial de um grande empresario. Além disso, a relagdo
clientelista mantém a sua natureza mesmo em condi¢des institucionais complexas. O sistema
eleitoral e os partidos politicos, por exemplo, podem ser importantes instituigdes para a reproducéo
das relagdes clientelistas. O carater fragmentado dos partidos politicos no pais ¢ uma das
caracteristicas apontadas por Avelino como mantenedora das relagdes clientelistas no Brasil,
principalmente depois da redemocratizag@o. Segundo o autor, o sistema eleitoral prioriza a elei¢ao
de agentes individuais em vez de grandes blocos partidarios, repercutindo assim sobre a forma
como politicas publicas sdo definidas. Os sujeitos empossados de poder dado preferéncia ao amparo
de suas clientelas politicas, apresentando assim maior regionalizagdo, de modo que pouco se
observa a busca por estabelecimento de politicas de carater geral. Simultaneamente os
parlamentares optam por uma relagdo mais individualizada com o Executivo, responsavel por
concentrar e distribuir politicas as bancadas politicas. (AVELINO FILHO, 1994, p. 2228-234)

Por fim, Avelino conclui que a desmoralizagdo dos partidos e as regras eleitorais que
permitem a proliferagdo de partidos e legendas contribuem para a competi¢do individualizada entre
candidatos e aumentam a inseguranca do eleitorado em relacdo a politica em longo prazo, e que as
mediagdes individuais entre parlamentares e executivo é uma das formas possiveis de amenizar as
opressivas incertezas do jogo politico. Portanto, o clientelismo ndo teria somente caracteristicas
disruptivas, mas também aspectos positivos para o estabelecimento de confianga da clientela .O
clientelismo possibilita a seguranga ao eleitorado, uma vez que o acirramento da competi¢cdo entre

potenciais mandatarios e os custos de manter uma clientela aumentam para o manddo, sendo a
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condi¢do minima para a adesdo que o eleito deva garantir beneficios a longo prazo. (AVELINO
FILHO, 1994, p 239).

Por sua vez, Alcindo Gongalves afirma que durante anos esta dualidade acerca do
clientelismo habitou a Ciéncia Politica e refor¢cou demais ambiguidades, tal como a politica feita
por representantes de classes sociais versus representantes de interesses particulares. Para definir o
conceito de clientelismo, Gongalves apresenta algumas interpretagdes sobre o fendmeno, partindo
da concepc¢io de Landé (LANDE, 1977, p. xiii) que considera o clientelismo como uma relagio
diadica e, por isso, pode ser voluntaria ou obrigatéria a um dos dois atores, difusa ou claramente
estabelecida, entre duas pessoas de status socioecondmicos iguais ou diferentes, de longa ou curta
duragdo, mas o que todas estas relagdes clientelistas t€ém em comum € o fato de serem determinadas
por dois individuos que possuam vinculo pessoal direto. Por outro lado Graziano (1983) criticou o
carater didtico presente nas perspectivas até entdo conhecidas do clientelismo. Segundo ele, ela se
originou na Antropologia e depois se moveu para o campo da Ciéncia Politica entre os anos de 1950
e 1960, que com o passar do tempo, deu ao conceito de clientelismo uma outra conotagdo,
referindo-se a distribui¢do de cargos publicos por partidos politicos ou a troca de votos por favores
de um candidato. E nesta diferenca que se concentra Graziano, ao afirmar que os estudos sobre
clientelismos se aproximam da perspectiva antropoldgica do que da Ciéncia Politica, ou seja,
observa a relacdo de poder desigual entre dois individuos considerando seus interesses imediatos,
enquanto os politdlogos acrescentaram a estrutura social as suas observacdes. Como alternativa,
portanto, Graziano incluiu a compreensao do clientelismo o conhecimento da classe politica que
compde a relagdo e a fungdo aglutinadora que possui a relagdo clientelista quando as institui¢des
estdo com a credibilidade abalada. O fato de incluir a estrutura social e ver o clientelismo como uma
reparagdo das brechas institucionais, permite-se, portanto, considerar também que o clientelismo
ndo ¢ uma etapa do desenvolvimento social € nem um reparo as brechas institucionais,, mas ¢ um
elemento inerente ao sistema politico do qual se trata. O clientelismo pode ocorrer em trocas
especificas ou generalizadas, embora ambas tenham em comum o fato de agravaram a distancia
entre as classes sociais. Para Graziano, isto ocorre pois 1) a solidariedade é contingente e porque o
pacto, em si, limita o acesso da clientela aos recursos do mercado aberto; 2) viola as premissas
universais da sociedade. (GRAZIANO, 1983 apud GONCALVES, 2011, p. 106-107)

Deste modo, o acesso aos recursos se da somente por mediagdo de um patrao e é ele quem
determina a possibilidade do outro acessar bens e servigos, o que leva Gongalves a concluir que a

protecdo e a mediacdo, muito mais do que um servico prestado a clientela, ¢ uma imposi¢do por
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meio de meios coercitivos. A avaliacdo permite desnudar a ideia de que ¢ uma escolha dos
individuos, quando realmente ¢ onerado a buscar a mediacdo dos patrdes, que por sua vez, S30 0S
responsaveis por limitar o acesso dos estratos sociais mais baixos aos mercados e centros de poder.
O controle destes recursos depende do acesso aos centros de poder e, portanto, isto ocorre
manipulando os direitos politicos dos sujeitos, e por outro lado, impede-se as fragdes mais pobres
de acessarem bens e servigos publicos, como saiude, educacdo e seguranga. Além destes, os patronos
impoe a relagdo de clientela quando dificultam o acesso dos baixo estratos a postos na burocracia
estatal e a licengas e concessdes para comércio e construcdo civil, além de comprometer a chegada
destes grupos a posi¢des qualificadas na estrutura de producdo e a mercados por meio de créditos
bancarios. Conclui-se, que estes motivos conformam o monopdlio das fontes de beneficio e
solidificam a rela¢do desigual de clientela. (AVELINO, 1994; GONCALVES, 1989, p.107).

Mas o clientelismo ndo ¢ um fendmeno que somente se reproduz pela desigualdade social,
pois também ocorre no seio da classe dominante, entre elites politicas e representantes do capital.
Neste caso, isto ocorre por meios mais dificeis de serem comprovados, como o financiamento de
campanhas em troca de favorecimentos politicos, garantindo a eles contratados, permissdes e
concessdes publicas ao longo do mandato. (GONCALVES, 1989, p.123). Portanto, para fins
analiticos esta dissertacdo parte do pressuposto de que as relagdes clientelistas s@o por
caracteristicas interacdes entre dois agentes com poderes assimétricos, embora possam ocorrer entre
representantes do poder politico e do poder econdomico. Como tratar da assimetria de uma relagao
que, de certo modo, ndo € tdo assimétrica, afinal, os empresarios possuem poder econdmico,
enquanto a elite detém o poder politico local e por isto o proximo subcapitulo procura revisar os
estudos que abordaram a relaco entre os mercados e os grupos politicos no estado do Parana, a fim
de verificar padrdes de relacdo entre estes agentes e as formas de manutengdo no poder destes

grupos econdmicos e politicos no estado do Parana.

2.3 ESTUDOS DE CASO DA INFLUENCIA EMPRESARIAL NO CAMPO POLITICO

No exercicio de procurar encontrar aqueles que poderiam se encaixar como 0s principais
grupos de controle de recursos em Curitiba, procurou-se analisar algumas pesquisas que tratam

especificamente das relagdes de mando e de influéncia de quadros politicos na cidade e algumas
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destas demonstram a presenca de grupos politicos estabelecidos na capital paranaense. O Nucleo de
Estudos Paranaenses (NEP), sediado na Universidade Federal do Parand acumula uma série de
contribui¢des referentes ao tema, os quais exploram a influéncia da Classe Dominante Tradicional
(CDT)'* sobre a estrutura social brasileira e em especial do estado do Parand. Em meio a um
sistema politico no qual os partidos politicos se encontram fragmentados e demais instituicdes
modernas enfraquecidas, a familia se apresenta como as instituicdes que possibilita o
estabelecimento de dados grupos politicos no pais. No livro A Construg¢do do Parand Moderno
(OLIVEIRA, 2004) hd um compéndio de estudos que analisam a trajetéria politica e ascensdo de
importantes quadros politicos paranaenses como Moisés Lupion, Bento Munhoz da Rocha, Ney
Braga, demonstrando que, em comum, estes politicos t€m o fato de, ou terem nascido ou terem se
inserido por meio do casamento em familias tradicionais de dadas regides do estado. Portanto, o
estabelecimento de institui¢des complexas, do desenvolvimento paranaense por meio da industria,
do comércio e demais caracteristicas ditas de uma sociedade moderna, foram promovidas por
grupos politicos estabelecidos a séculos no pais.

No caso especifico da capital paranaense, Rehbein (2008) identifica as forgas politicas mais
influentes de Curitiba desde 1947, a primeira elei¢do para a Camara Municipal, apds o Estado
Novo. O autor aponta a existéncia de grupos politicos estabelecidos no cendrio local, os quais
herdaram capitais politicos de representantes anteriores e conformam novos grupos, € se
reproduziram desta forma ao longo dos anos. De acordo com Rehbein, entre os anos de 1945 e
1964, os trés partidos conservadores tradicionais (PSD, UDN, PR) declinaram e houve uma
reordenacdo dos grupos neste periodo, no qual o PDC foi um dos partidos que mais cresceu na
capital, devido a popularidade de Ney Braga em Curitiba que, neste periodo, foi o quadro politico
mais influente, conseguindo eleger Ivo Arzua em 1962, porém, nao conseguindo estabelecer o PDC
na prefeitura em 1958, ano em que assumiu Iberé de Matos (PTB), do campo da esquerda,
representando a oposicdo ndo s6 a Ney Braga como ao entdo governador Moysés Lupion (PSD). O
PTB, por sua vez, foi o partido que se destacou nas eleigdes para a Camara Municipal de Curitiba,
tendo como base politica os bairros mais populares da capital, onde se encontravam os operarios da
cidade. Entre os anos de 1964 e 1983, marcado pelo Regime Civil-Militar, a Arena, partido de
sustentagcdo dos militares hegemonizou todo o periodo, em que as elei¢des eram realizadas entre os
deputados estaduais, embora a partir de 1974 tenha comecado a perder for¢a no parlamento frente

ao MDB que aumentava a sua bancada em proporc¢do. Lerner por sua vez, foi o quadro politico

14 Este termo cunhado pelo Nucleo de Estudos Paranaenses, da UFPR, demarca o grupo de familias herdeiras do
capital social dos grupos dominantes desde o Brasil Colonia.
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principal de Curitiba durante a década de 1970. Indicado por Leon Perez, em 1971, e por Braga em
1979, as duas administragdes de Lerner lhes deram respaldo para ser reeleito em 1988, pelo voto
direto, e assim consolidar um grupo politico que Rehbein afirmava existir até o ano de 2008. Desta
forma, de 1985 a 2004, o pesquisador afirma ter havido a hegemonia do grupo politico ligado a
Jaime Lerner, que conquistou a Prefeitura em 1988 e desde entdo elegeu trés quadros ligados ao seu
grupo: Cassio Taniguchi, Rafael Greca e Beto Richa. Como a pesquisa de Rehbein é de 2008, cabe
demarcar que houve a continuidade do grupo de Lerner no poder municipal, pois Beto Richa se
reelegeu prefeito em 2008 e em 2010 se elegeu governador, enquanto na prefeitura assumiram o seu
vice, Luciano Ducci (PSB), e em 2012 Gustavo Fruet (PDT) foi eleito (que nao fazia parte do grupo
de Lerner), mas em 2016, novamente um quadro ligado ao grupo de Lerner foi reeleito, Rafael
Greca, agora pelo PMN (embora em 2019 tenha mudado para o DEM). (REHBEIN, 2008).

Nazareno (2005), por sua vez, afirma que a rede de sustentagdo de Jaime Lerner em Curitiba
se deve a heranca de relagdes politicas muito anteriores ao seu primeiro mandato, em especifico, as
articulagdes politicas fundamentadas ainda no periodo de Ney Braga como prefeito e que ao longo
do tempo se incrementou com elementos novos, principalmente apos 1989, quando ampliou a sua
rede de influéncia, com quadros politicos que sairam do PMDB e foram para outros partidos (como
o PDT, partido de Lerner na época) com a elei¢do de Roberto Requido (PMDB) em 1985. Estes
sujeitos, inclusive fizeram parte do chamado grupo Prd-cidade, responsavel pelo apoio de Jaime
Lerner na CMC em sua terceira gestdo, ainda se mantendo mesmo apds o fim do mandato do
pedetista. Além disso, a autora afirma que, mesmo havendo clivagens partidarias entre partidos de
esquerda e de direita, dentre os quais pode-se citar o PDT, o PFL e o PMDB, existem rela¢des
cruzadas entre quadros politicos destes diferentes espectros politicos, enfatizando-se a coesdo
existente em torno do grupo politico consolidado por Lerner, principalmente.

Os estudos feitos por Rehbein e Nazareno andam no mesmo sentido das observagoes feitas
por Avelino ao se referir a capacidade das relagdes individualizadas — e menos partidarias — embora
ndo se possa afirmar o mesmo quanto a inexisténcia de grupos politicos consolidados, afinal, os
quadros politicos ligados a Jaime Lerner mantiveram-se a frente da prefeitura de Curitiba por pelo
menos 21 anos consecutivos. Algumas pesquisas aprofundam a questio da influéncia de Lerner em
Curitiba, principalmente relacionando a sua intervengdo com a esfera da iniciativa privada, a qual
foi beneficiada pelas politicas adotadas pelo representante ao longo de sua trajetoria. Dennison de
Oliveira (2000), em Curitiba e o Mito da Cidade Modelo, demonstra como os capitais ligados ao

desenvolvimento urbano foram beneficiados pelas politicas publicas implantadas desde o Plano
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Direto de Curitiba, quando Lerner estava a frente do Executivo municipal. Segundo ele, o sucesso
das politicas urbanisticas de Curitiba dependeu do apoio da elite empresarial de Curitiba. Ligada ao
capital imobiliario e dos transportes. Em sua ampla pesquisa, Oliveira apresentou os interesses
capitalistas em torno do planejamento urbano da cidade de Curitiba, no qual, sio demonstrados com
base na teoria da Dependéncia do Estado frente ao capital que a cidade promoveu um plano que
visava o crescimento econdmico, principalmente de sua industria, enquanto outros setores da classe
dominante local, também se beneficiaram das politicas adotadas no Plano Diretor, tal como os
empresarios do transporte coletivo de Curitiba. Para os autores que trabalham na loégica da
Dependéncia do Estado Frente ao capital, diante dos bens produzido pela inciativa privada e da
arrecadacgao de tributos arrecadados pelo Estado, a iniciativa privada consegue consolidar uma ideia
de que o seu interesse atende ao interesse comum de toda sociedade, portanto, seria o crescimento
econdmico um fator de investimentos de governos que queiram se manter no poder. (OLIVEIRA,
2000).

Por sua vez, Couto (1998), demonstrou as relagdes existentes entre o poder econdomico € 0
poder politico ao tratar da influéncia do Grupo Empresarial de Curitiba (GEC) na década de 1990,
periodo de baixo crescimento economico e de ascensdo de politicas neoliberais, em que um grupo
de empresarios de Curitiba, lotados na Associacdo Comercial do Parana (ACP), com o objetivo de
influenciar as politicas governamentais através do financiamento de campanhas ou através das
associagdes representativas da classe. No inicio daquela década, sabe-se que Lerner estava a frente
do poder Executivo municipal e em 1994 tornou-se governador do Parand, periodo em que privatiza
empresas estatais do estado, contando com grande parte dos empresarios do GEC para financiar a
sua campanha. A grande identificagdo de Lerner com o setor empresarial data da implantacdo do
Plano Diretor (em 1975), como demonstrado por Dennison, e posteriormente fortificado com a sua
ascensao ao governo do Parand na década de 1990.

Portanto, com base nestas pesquisas, pode se afirmar que Jaime Lerner além de manter
grande influéncia sobre o campo politico municipal também manteve articulagdes com a iniciativa
privada, de modo que a sua atuagdo como politico, seja em na Prefeitura de Curitiba, seja no
Governo do Parand, pode ser considerado uma atuacéo digna de um patrono, visto que as diferengas
partidarias ndo foram suficientes para o rompimento do grupo politico ligado ao urbanista em
Curitiba. Por outro lado, nas pesquisas elencadas, ndo se apresentam comprovacdes de que Lerner,
de fato, tenha mantido algum tipo de relagao clientelista com os empresarios, seja na década de 70

ou 90, afinal, o0 maximo do que se tem registro publico ¢ do fato de Lerner ter sido financiado por
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empresarios, o que ndo comprova um tipo de relagdo clientelista, visto que da parte de Lerner ndo
ha a demonstragdo da troca de favores. Apesar disso, os estudos elencados apresentam o
fundamental apoio da elite empresarial de Curitiba para que o urbanista e seu grupo politico se

mantivesse no poder na esfera municipal.
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3 O EDITAL DE LICITACAO N° 005/2009

3.1 A OPERACAO RIQUIXA

No dia 13 de julho de 2018, o Ministério Publico do Parand apresentou ao Juiz da 1° Vara
Criminal da Comarca de Guarapuava a denuncia de que quatorze pessoas atuaram conjuntamente
para o direcionamento do Edital de Concorréncia Publica n°005/2009 da Prefeitura de Curitiba, que
previa a selecdo de consdrcios para a prestagdo e explora¢do dos servigos de transporte coletivo na
cidade. Através desta acdo, o Grupo de Atuagdo Especial de Combate ao Crime Organizado -
GAECO abriu a Operagdo Riquixd, a qual apontou para um suposto esquema criminoso de fraude a
licitagdes publicas em cidades do Parand e de outros estados, a fim de beneficiar empresas de
transporte coletivo. Em Curitiba, os quatorze suspeitos foram denunciados por organizagdo
criminosa, fraude a licitagcdo e falsidade ideologica, embora dois dos trés crimes prescreveram e
somente o primeiro ainda estd em andamento, visto que os crimes de fraude a licitagdo e de
falsidade ideoldgica ultrapassaram o prazo de oito anos. Atualmente, o Uinico crime pelo qual os
quatorze réus ainda respondem é o de associacdo criminosa. (MINISTERIO PUBLICO DO
ESTADO DO PARANA , 2018).

Entre os denunciados estavam Fernando Eugénio Ghignone e Marcos Valente Isefer, ambos
diretores da URBS, os mesmos j4 acusados pelo TCE-PR em 2013. Além deles foram investigados
membros do Grupo Gulin e demais sujeitos ligados as empresas de transporte e a administracdo
publica.Os entdo empresarios que prestavam o servigo, organizados por meio do Sindicato das
Empresas de Onibus de Curitiba e Regifio Metropolitana (SETRANSP), contrataram os servigos do
escritorio de advocacia Guilherme Gongalves & Associados e de engenheiros ligados a empresa
Engevias Construgdes e Servigos Ltda, para os auxiliarem — como o GAECO afirma — a fraudar o
futuro edital de licitagdo. De acordo com a policia do Ministério Publico, empresarios, agentes
publicos e demais agentes investigados fraudaram a licitagdo, pois restringiram a competitividade e

direcionaram o resultado'.

15 A denominacdo dos atos cometidos foi feito pelo Ministério Publico, como consta no relatério do processo da
Operagdo Riquixa.
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Dos empresarios, o Grupo Gulin teve maior participagdo no esquema, sendo os maiores
beneficiados pelo edital. Para continuarem como os agentes majoritarios do transporte de Curitiba
distribuiram seus capitais nos trés consorcios que dividem a cidade: Pioneiro, Pontual e Transbus.
As empresas da familia que compdem cada um dos consorcios possuem em comum o fato de
comporem a holding GPD - Servigos Administrativos LTDA que, segundo o relatério, foi criada
com o intuito de administrar a atividade econdmica e de licitacdes da familia ou, nas palavras de
Donato Gulin '®aos investigadores “para manter a familia unida”. Além do grupo e dos diretores da
URBS , membros do SETRANSP ¢ da familia Gulin, contaram com Guilherme Gongalves ¢ Sacha
Reck, ambos investigados em outros municipios e socios do escritorio de Advocacia Guilherme
Gongalves & Associados. Euclides Rovani'’, ex-funcionario da URBS e sécio da Engevia —
Engenharia S/A Ltda (uma das empresas contratadas para operar o esquema) também teve papel
fundamental para a confec¢do do edital, conforma aponta o Ministério Publico.

Antes de adentrar ao processo, ¢ fundamental pontuar que todos os acontecimentos descritos
neste capitulo se referem aos resultados das investiga¢des realizadas no ambito da Operagéo
Riquixa e disponibilizado na internet — portanto de acesso publico - de modo que todas as
afirmagdes, acusa¢des ou demais explanagdes presentes neste trabalho e que venham de algum
modo comprometer a identidade dos acusados, foram totalmente reproduzidas da redag¢do do

processo feito pelo Ministério Publico do Parana's.

3.2. O EDITAL DE LICITACAO N°005/2009.

Em 24 de mar¢o de 2008, o entdo Prefeito de Curitiba Beto Richa, sancionou a Lei
Municipal n°. 12. 597/ 2008, a qual previa que o servigo de transporte coletivo delegaria uma nova
concessdo. Desde 1955, quando foram assinados os primeiros contratos entre as empresas €
municipalidade, o servigo de transporte ndo tinha passado por um processo de Concorréncia

Publica, pois até entdo, as mesmas empresas mantinham seus contratos de permissdo renovados

16 Sua biografia sera analisada especificamente no quarto capitulo.
17 Sua biografia sera apresentada no terceiro capitulo.

18 MINISTERIO PUBLICO DO ESTADO DO PARANA, 2018. Disponivel em: < https://contraponto.jor.br/mp-
mostra-como-atuava-o-grupo-que-fraudava-licitacoes-do-transporte/ >. Acesso em: 05 de julho de 2019.
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com a Prefeitura. Passados mais de 8 meses, apds a san¢do da Lei, no dia 30 de dezembro, Beto
Richa assinou o Decreto n° 1.356/2008, que estabelecia o regulamento dos servigos de transporte
coletivo de passageiros, constando no documento os requisitos necessarios que empresas
interessadas na Concorréncia Publica deveriam atender para adentrarem ao certame. Até 2008,
Paulo Schmidt foi presidente da URBS S/A e subscreveu o Decreto n°. 1.356/2008. Em 2009
Marcos Isfer assumiu a presidéncia da empresa e Fernando Ghignone a Diretoria de Transportes,
além de Luiz Filla'®, funcionario de carreira da URBS S/A, assumindo a Diretoria Administrativa.
Os trés foram denunciados no ambito da Operac¢do Riquixd, e conforme a acusagdo do MP, foram
fundamentais para execug¢ao do edital.

No segundo semestre daquele ano, no dia 19 de outubro de 2009, iniciou-se o Processo
Administrativo de Licitagdo n° 100/2009-ALI/DTP, que documentou os contratos da Concorréncia
Publica N° 005/2009, a pedido de Fernando Ghignone. Neste mesmo dia, Marcos Valente Isfer
designou a formacdo de uma Comissdo Especial de Analise da Licitacdo, composta pelo préprio
Ghignone e por Luiz Filla. Além desta Comissdo Especial, formou-se uma Comissdo Técnica,
composta por juristas e técnicos da URBS com a responsabilidade de subsidiar atuacdo da
Comissdo Especial. Ao final daquele ano, no dia 29 de dezembro de 2009, os trabalhos das
Comissdes finalmente resultaram no documento que dali para frente regeria as novas empresas do
transporte coletivo: o Edital de Licitagdo N* 005/2009. Além das comissdes, o Instituto de Pesquisa
e Planejamento Urbano (IPPUC) trabalhou ativamente no edital, dividindo a cidade em trés grandes
lotes, 0os quais receberam as suas respectivas outorgas®®. Com o edital publicado, as empresas
interessadas em vencer a licitacdo tiveram de apresentar propostas a URBS, de carater técnico e
comercial, além de comprovarem ciéncia do acordo. Apos o julgamento, trés consorcios foram
classificados com a nota maxima: o consorcio Pontual, o consércio Transbus e o consoércio
Araucaria. No dia 9 de agosto de 2010, Marcos Isfer homologou o resultado e com isso os
Contratos de Concessao de Servigos de Transporte coletivo foram celebrados no dia 1 de setembro
de 2010.

Em linhas gerais, este foi o processo oficial que decretou o atual servigo publico de

transporte coletivo, porém, segundo as delagdes e investigacdes realizadas no ambito da Operagdo

19 Nascido em Curitiba, Luiz Filla é filho de Irene Filla e Edmundo Filla. Foi funcionario de carreira da URBS e assim
como Antonio Carlos Araujo (presidente em 1992 e 1996 e ex-Diretor de Transportes) e Celso Bernardo (que atuou na
Comissdo Especial de Licita¢do) estavam na empresa desde a década de 1970. Filla, quando da formulagédo do Edital N°
005/2009 estava na Dire¢do da Operagdo de Transporte Coletivo. Segundo fonte do jornal Gazeta do Povo, tanto ele
quanto Antonio Carlos de Aratijo eram refratarios a mudangas no sistema de transporte coletivo, por isso que em 2017
se retiraram da empresa.

20 Os valores de cada outorga foram realizados pela Peritus Economia & Sistemas Ltda, contratada pela URBS.
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Riquixd, houve relagdes e associagdes ndo oficiais que determinaram os resultados do processo.
Como aponta o GAECO, representantes dos consorcios vencedores e diretores da URBS, contando
com um grupo de advogados e engenheiros, se associaram para direcionar e restringir a participagéo
de outras empresas por meio do Edital n°005/2009. Para compreender a dentincia, faz-se necessario
retomar o processo desde seu inicio.

Com base no relatorio, os empresarios organizados no SETRANSP procuraram se adiantar a
publicacdo do edital, ao terem conhecimento do disposto no art. 40, da Lei Municipal 12.587/2008,
sancionada por Beto Richa, a qual dizia que os permissionarios em exercicio poderiam ser
indenizados mediante comprovacdo de investimento ndo amortizados. Segundo o artigo: * Eventual
indenizagdo as atuais contratadas sera feita pela URBS na forma do disposto pelos §§ 3° a 6° do art.
42 da Lei n® 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, com a nova redacdo que lhe foi dada pelo art. 58 da
Lein® 11.445, de 5 de janeiro de 2007”. Conforme consta no §3°, II, da Lei n°11.445:

IT - celebragdo de acordo entre o poder concedente e o concessiondrio sobre os critérios e

a forma de indenizagio de eventuais créditos remanescentes de investimentos ainda néo
amortizados ou depreciados, apurados a partir dos levantamentos referidos no inciso I deste
paragrafo e auditados por instituigdo especializada escolhida de comum acordo pelas
partes”. (BRASIL, 2007).

O artigo n°. 40, portanto, sinalizava uma possivel compensa¢do que poderia ser util a futura
licitagdo, mas para isto, seria necessario constituir uma equipe capacitada, a fim de inserir tais
clausulas no edital. Assim, o SETRANSP entrou em contato com a Engevias, de Felipe Gulin,
Euclides Rovani, Antonio Vellozo e Julio Vianna?!, assim como com o escritério de advocacia
Guilherme Gongalves & Associados, de Guilherme Gongalves e Sacha Reck.

Como se sabe, o Decreto n° 1.356/2008, que estabelecia o regulamento dos servicos € os
requisitos para as empresas adentrarem ao processo de concorréncia, foi publicado no dia 30 de
dezembro de 2008, embora, como consta no processo da Operagdo Riquixd, Sacha Reck e Antonio
Vellozo tivessem uma versdo do documento em suas maos no inicio do més, pois no dia 4 de
dezembro, o advogado enviou um e-mail a empresarios do Grupo Gulin, a Rodrigo Hoezl
(presidente do SETRANSP) e a socios da Engevias dizendo que havia conversado com Antonio
Vellozo e pontuado sugestdes para o decreto, e por isso precisavam marcar uma reunido com os

demais. O e-mail dizia o seguinte: “Prezados, segue, em anexo, verso do decreto com sugestdes

21 Julio Vianna, casado com Anna iria Gulin e sécio do Grupo Gulin por meio de participagdes na Fag Participagdes
Ltda.
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apontadas e discutidas entre Sacha e Vellozo. Precisamos marcar reunido com urgéncia para
fechamento de nossa versdo final. Atenciosamente, Sacha” (MINISTERIO PUBLICO DO
ESTADO DO PARANA, 2018, p.20).

Apds a apresentagdo da proposta de Decreto, foi definida uma equipe técnica que executaria
o edital, formada pelos socios da Engevias: Julio Vianna, Felipe Busnardo Gulin e Euclides Rovani;
e os socios do escritorio de Advocacia Guilherme Gongalves & Advogados Associados: Guilherme
Gongalves e Sacha Reck. Determinada a equipe, Rodrigo Hoelzl iniciou as negocia¢des sobre os
valores do servi¢o com a equipe técnica, ¢ se chegou ao seguinte acordo: R$ 450.000,00 seria dado
a Engevias e R$ 450.000,00 ao escritério Guilherme Gongalves & Advogados. Além disso, os
empresarios teriam de arcar com metade da carga tributaria das notas fiscais geradas pelos servigos
prestados.

Segundo o procurador da Auto Viagio Agua Verde, ex-permissionaria de Curitiba, as
reunides entre equipe e empresarios, para discutir a confec¢do do edital, ocorriam no interior do
SETRANSP, e a URBS estava ciente disto: “[...] o Sindicato de Transporte Coletivo, com o
conhecimento da URBS, participou da confec¢do do edital, formou os consércios vencedores e
neles ndo se incluiu a Sociedade (diga-se a Auto Viagdo Agua Verde). [...]" (MINISTERIO
PUBLICO DO ESTADO DO PARANA, 2018, p. 28).

Como resultado das reunides, ficou decidido dividir a frota em trés grandes lotes, de modo
que em todos pudessem conter 6nibus biarticulados. Isto foi definido, pois a intengéo era colocar no
edital uma exigéncia de que as empresas interessadas em concorrer aos lotes deveriam se adequar
aos requisitos exigidos no documento dentro de um prazo de 90 dias, ou seja, teriam de adquirir
Onibus biarticulados dentro do prazo de trés meses. Por e-mail, no dia 24 de abril de 2009, Euclides
Rovani, que na época era funcionario da URBS, descreve o procedimento:

A estratégia seria a seguinte: A divisdo de lotes das empresas grandes envolveria os 6nibus
biarticulados. Por exemplo, fariamos dois lotes da atual Empresa Gloria com divisdo proporcional
da frota existente, principalmente de biarticulados. Como o edital vai estabelecer um prazo de 90
dias para inicio de operagdo qualquer empresa que queira um desses lotes ndo teria capacidade ou
tempo habil para aquisi¢do desse Oonibus. Também, € preciso um acordo entre eles do contrério as
coisas vdo ficar complicadas”. (MINISTERIO PUBLICO DO ESTADO DO PARANA, 2018, p.
37).
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Enquanto isso, Marcos Isfer, presidente da URBS e a Diretora Juridica da empresa,
Marilena Winter, fizeram uma série de reunides com o empresario Dante Gulin??> e com o advogado
Sasha Reck (na ocasido como advogado do empresario), no complexo da empresa publica, no
intuito de se chegar a um acordo referente ao cabimento de eventual indenizagdo as permissionarias,
como constava no art. 40 da Lei Municipal 12.597/2008. Ficou acordado entre as partes que se faria
uma auditoria independente para se calcular as indenizagdes devidas as empresas, contabilizando,
inclusive, os veiculos que ndo tinham terminado o seu tempo de uso. Em uma destas reunides, entre
diretores da URBS e empresarios, no dia 11 de novembro de 2009, Fernando Ghignone, Diretor de
Transportes, entregou uma minuta do edital a Diretora Juridica da URBS e, conforme o relatorio da
Operagao Riquixa, este documento era o edital formulado pelas empresas do transporte.

Como descrito no relatério do processo da Operagdo Riquixd, menos de um més apds a
entrega da minuta, no dia 1 de dezembro, o IPPUC enviou um documento nomeado Estudo de
Divisdo dos Lotes Componentes da Licitagdo e um Estudo da Influéncia do Modal de Alta
Capacidade, como parte do processo de formulacdo do edital. Acontece que, em e-mails coletados
pelo GAECO, consta que os lotes apresentados pelo IPPUC eram os mesmos previstos pela equipe
técnica dos empresarios.

Apesar disso, a Diretoria Juridica da URBS ndo acatou alguns pontos apresentados na
minuta. A Diretora Marilena Winter e Rodrigo Binotto Gravetti, emitiram, no dia 18 de dezembro
de 2009, o parecer de que havia irregularidades que obstavam o prosseguimento do feito: o Parecer
Juridico DJU/1.401/2009. Este documento foi enviado, em seguida, a Area de Opera¢do do
Transporte Coletivo, cujo diretor era Luiz Filla, para que se fizesse as devidas alteragdes.
Entretanto, o parecer do diretor, do dia 29 de dezembro 2009, foi contrario a necessidade de
alteracdes, sem que houvesse qualquer justificativa técnica para tal decis@o, conforme solicitado
pela Dire¢do Juridica e, no mesmo dia, como consta no relatério do processo, em frente a URBS,
Donato Gulin e Sacha Reck entregaram, em maos, ao presidente do 6rgdo, Marcos Valente Isfer,
um documento com mais alteragdes para a concorréncia publica. Horas depois, foi publicado o
Edital n° 005/2009, com as devidas alteragdes feitas, assinado pelo presidente da entidade. Segundo
a CPI dos Transporte de 2013, entre o edital que a Diretora Juridica da URBS deu parecer contrario,

no 18 de dezembro, e o Edital n°005/2009, publicado em 29 de dezembro, constavam significativas

22 Dante Gulin, filho de Lary Tranquila Beltrame Gulin e David Gulin, natural de Curitiba/PR, nascido em 13 de
setembro de 1949. Foi Presidente do SETRANSP entre os anos de 2011 e 2013. Além disso, o empresario ficou
conhecido pelo registro fotografico seu com o recém-eleito Prefeito Rafael Greca no Curitiba Country Club, em 2018,
além de ter sido delatado na Operac¢éo Riquixd. Dante José Gulin, também ¢ dono do aplicativo 55, servigco que
congrega taxis e carros particulares para transporte de passageiros. (MURA, 2018).
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alteragdes nas condi¢des do processo concorrencial, sem a devida justificativa técnica e tampouco
sem manifestagdo juridica que aprovasse o prosseguimento do procedimento. (CURITIBA, 2013).
Uma destes pontos ndo apresentados ao parecer da Diretoria Juridica se refere ao
valor de cada um dos lotes. A clausula 2.3, que trata do pre¢o outorga de cada lote, dizia o seguinte:
“o Lote 1 custava R$ 81.072.1000,50, o Lote 2 R$ 74.577.233.88 ¢ o Lote 3 R$96.350.665, 62”.
Sob estes valores, somente através de consdrcios € que outras empresas conseguiriam CONcorrer;
posto que eram valores muito altos e a juncdo de capitais seria a Unica forma de adquiri-los.
Entretanto, a fixacdo da outorga, neste caso, deveria seguir o disposto no art.3° da Lei n°
8.666/1993, a qual diz que:
Art.3° A licitacdo destina-se a garantir a observancia do principio constitucional da

isonomia, a sele¢do da proposta mais vantajosa para a administragdo e a

I- admitir, prever, incluir ou tolerar, nos atos de convengdo, clausulas ou condi¢des que
comprometam, restrinja ou frustrem o seu carater competitivo, inclusive nos casos de
sociedades cooperativas, e estabelegam preferéncias ou distingdes em razdo da
naturalidade, da sede ou domicilio dos licitantes ou de qualquer outra circunstincia
impertinente ou irrelevante para o especifico objeto do contrato, ressalvado o disposto nos §
5°a 12 deste artigo e no art.3° da Lei n° 8.248, de 23 de outubro de 1991; (BRASIL, 1993).

Para justificar o valor correspondente as outorgas, o entdo presidente da URBS Marcos
Valente Isfer, apresentou a 1° Promotoria de Protecdo ao Patrimdnio Publico de Curitiba, o laudo
feito pela empresa Peritus Economia & Sistemas Ltda, no qual estavam fundamentados os valores
correspondentes a cada lote. Acontece que este laudo datava de 28 de dezembro de 2009 e a
publicacdo do edital foi feita no dia posterior. Portanto, no parecer juridico de fato ndo havia sido
apresentado o “estudo técnico” das outorgas. Além disso, o relatério “Comparativo entre as
versoes do Edital de licita¢do do Transporte Coletivo de Curitiba" concluiu que os valores estavam
determinados antes mesmo do parecer de 18 dezembro de 2009, pois segundo a CPI, seria inviavel

realizar uma pericia contabil num prazo de 11 dias. Conforme a Diretora Juridica, Marilena Winter:

As mudangas deveriam ter sido submetidas novamente ao departamento juridico, pois isso
constitui um descumprimento da Lei das Licitagdes [...] O esperado era que o edital fosse
novamente analisado, eu desconheco o motivo de isso néo ter acontecido. O presidente da
Urbs (na época era Marcos Isfer, ja ouvido pela CPI) afirmou que entendeu que o parecer
apontava caminhos. (Ele) entendeu que por conta disso, se adotasse aquelas indicagdes do
primeiro parecer, teria cumprido as exigéncias”. (CURITIBA, 2013, p, 53-54).



38

Além desta cldusula, outro item que beneficiou os empresarios se referia aos valores da
compensagdo, integrada ao edital como forma de amortizacdo do prego das outorgas. Esta questdo,
como descrito antes, ja estava sendo negociada entre a URBS e as empresas, € quase que “num
passe de magica” apareceu no Edital de Licitagdo N°005/2009. Segundo Auditoria do Tribunal de
Contas do Parana, um dos valores que compunha a compensagdo se referia ao FGTS que os
empresarios teriam de arcar pela demissdo sem justa causa de seus funcionarios. Como as empresas
ndo foram desligadas, o desconto foi praticamente lhes dado. Segundo a Auditoria, este valor
correspondeu a R$ 41.317.129.41 abatidos em suas outorgas. Contando com esta e outras
"compensag¢des" que a URBS supostamente devia aos antigos operadores do sistema, o abatimento
total foi de aproximadamente R$ 193.653.662, visto que as antigas permissionarias teriam de pagar
R$ 54.7776.088,10 (considerando corre¢des monetarias), enquanto outras empresas teriam de arcar
com R$ 252.000.000,00 (valor correspondente a soma das trés outorgas). Conforme o voto
proferido pelo conselheiro relator Nestor Baptista na Auditoria, com base nos dados apresentados "a
operacio de pagamento da outorga, indiscutivelmente favoreceu os operadores [...]".(MINISTERIO
PUBLICO DO PARANA, 2018, p.49).

Concluindo, a exigéncia de outorga foi uma das clausulas que proporcionou o
direcionamento e a restrigdo da Concorréncia Publica N° 005/2009 pois, mediante o item, os
empresarios primeiro conseguiram quitar parte do valor das outorgas utilizando a compensacdo que
a URBS lhes devia, além de usarem crédito inexistente no caso da compensacdo por mobilidade do
FGTS; e segundo, estabeleceram valores exorbitantes as outorgas para restringirem a participagao
de outras empresas.

A clausula 6.1.4 do edital, que trata da capacidade Técnica Operacional, demonstrou
também fortes indicios de restri¢do da concorréncia pois, nela dizia que as empresas deveriam ter
experiéncia em transporte coletivo urbano de passageiros por meio de Onibus e, para cada lote,
apresentar uma frota minima de 125 6nibus, operados por um periodo igual ou maior a 24 meses,
sendo que esta frota devia ter experiéncia pertinente ao objeto da licitag@o, o que incluia a operacao
em canaletas. Estas determinag¢des do edital, obrigavam as empresas a se consorciarem, na medida
em que as menores, por ndo terem uma frota de 125 veiculos, teriam de se unir as maiores empresas
para poderem alcancar a quantidade exigida. Acontece que somente o grupo Gulin possuia
empresas em cada um dos lotes, as quais poderiam alcangar o capital de 125 6nibus, de modo que
todas as empresas menores teriam que se consorciar com o grupo, caso quisessem explorar algumas

linhas da cidade.
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Somente a existéncia desta clausula foi suficiente para impedir a participa¢do de uma série
de potenciais empresas, como a Trans Isaak Turismo LTDA que acionou a 1° Promotoria de Justi¢a
de Proteg¢@o ao Patrimonio Publico para impugnar a Concorréncia Publica n® 005/2009, devido as
exigéncias do edital que impediam a participagdo de empresa. Por isso, o pai de Ricardo Isaak,
proprietario da Trans Isaak, chegou a receber ameagas anonimas por telefone, para que o
empresario mentisse no depoimento ao Ministério Publico, embora, posteriormente, o inquérito
tenha sido impugnado. (MINISTERIO PUBLICO DO ESTADO DO PARANA, 2018, p.58).

Além disso, no item 7, em sua alinea 7.1.3, dizia-se que as empresas receberiam pontuagio
pela possibilidade de antecipacdo do prazo de inicio de operacdo. Aquelas que comprovassem a
capacidade de operacionalizar o servi¢co 90 dias antes do inicio determinado receberiam 20 pontos,
de 60 dias a 89 dias 15 pontos, de 30 dias a 59 dias 10 pontos, de 10 dias a 29 dias 5 pontos e em
menos de 10 dias, nenhum ponto. Acontece que isto favorecia diretamente as antigas
concessionarias, pelo fato de que, antes mesmo de uma possivel assinatura de contrato, as empresas
ja teriam a frota suficiente e nenhuma outra empresa correria o risco de adquirir o montante
necessario antes da assinatura do contrato, sem que tivesse a garantia de que pudessem vencer a
concorréncia. Como visto, tal clausula estava prevista no e-mail enviado por Euclides Rovani a
esquipe, quando afirmou que seria inviavel outras empresas conseguirem uma grande frota de
veiculos em 3 meses. Cabe pontuar, novamente, que essa antecipacdo foi sinalizada como cabivel
de alteracdo pela Diretoria Juridica da URBS, mas nao sé foi ignorada, como foi alterada da minuta
entregue no dia 22 a Marilena Winter. Anteriormente previa um prazo de 180 dias e, nesta nova
versdo o prazo foi encurtado para 90 dias, como consta do Edital n?005/2009. As concorrentes foi
exigido que adquirissem garagens com darea de abastecimento, manutengdo, inspecdo e
administrac¢do suficiente para toda a frota, num prazo de 90 dias apds a assinatura do contrato e,
caso nao cumprissem o acordo, estariam sujeitas a uma multa de dez milhdes de reais.

Por sua vez, os documentos de garantia, que comprovavam a capacidade técnica das
concessionarias do SETRANSP, foram assinados por Fernando Gihgnone e Luiz Filla que, na
ocasido, eram os representantes da Comissdo Especial de avaliagdo do edital. Obviamente que
assim todos os consdrcios nos quais estavam estas empresas, em sua maioria da familia Gulin,
foram aceitos e habilitados. Rodrigo Hoelzl assinou pelo Consorcio Pioneiro, Dante José Gulin pelo
Consorcio Pontual e José Luiz Cury pelo Consércio Transbus. Entretanto, conforme o GAECO, o
grupo teve de falsificar documentos, pois inseriram comprovantes de habilitagdo os quais

afirmavam nfo haver irregularidades nos documentos apresentados, enquanto os trés consorcios
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tinham sécios comuns entre si, o que estava vedado pelo Edital N° 005/2009. No documento
constava o seguinte: “[...] serda vedada a participagdo de empresas [...] que tiverem controle
societario ou socios comuns, independente da participagdo societaria, com outro proponente ou com
empresa integrante de outro consoércio"., conforme consta em sua clausula 4.” (URBS, 2009, p.5).

No edital também estava descrito que seriam analisadas as melhores propostas de acordo
com critérios técnicos e de melhor preco. Com relacdo a estes quesitos, conforme consta no item 7,
ficou estabelecido que a proposta técnica levaria em consideragdo: a) experiéncia na operagdo dos
servigos de transporte coletivo urbano de passageiros com utilizacdo de onibus; b) experiéncia na
operacdo de linhas de transporte coletivo de passageiros em canaletas, corredores, vias ou faixas
exclusivas; ¢) experiéncia na operagao de linhas de transporte coletivo de passageiros com cobranga
eletronica de tarifa; d) transporte de interesse social; e e) projeto de melhoria operacional.
Entretanto, o subitem “b”, que tratava da experiéncia na opera¢do de canaletas, somente teria
utilidade para a escolha das empresas caso tivesse pertinéncia técnica. Segundo Marcos Isfer em
oficio a 1° Promotoria de Justi¢a e Defesa do Patrimonio Publico de Curitiba, a operacdo em linhas
de canaletas era parte do historico e da cultura de Curitiba e que, portanto, se justificava a inclusdo
do item, embora tal defesa nao tenha apresentado nenhuma motivagao técnica para a insercdo do
subitem. O art.30, § 3° e 5° da Lei n°8.666/1993, prevé que a "Administra¢do ndo pode exigir que o
sujeito comprove experiéncia anterior na execugao de um objeto exatamente idéntico aquele licitado
- a ndo ser que exista alguma justificativa ldgica, técnica ou cientifica que dé respaldo a
tanto."(JUSTEN FILHO, 2009, p.425). Além disso, conforme o art.33 da Lei de 8.666/1993%, os
consorcios podem atingir o exigido através da soma de seus quantitativos, portanto, ndo ha a
exigéncia de que uma empresa deva atender a todos os requisitos.

No dia 02/08/2010, os trés consorcios foram classificados com nota maxima na Sessio
Reservada para Apuragdo de Resultado Final das Propostas Técnicas e Comerciais, com o aval de
Fernando Ghignone e Luiz Filla. No dia 05/08/2010, o presidente da Comissdo encaminhou os
autos do processo a “autoridade superior” para homologac¢do do resultado, acompanhado de um
relatério da Comissdo Especial de Licitagdo. No dia 09/08/2010, Marcos Valente Isfer homologou o
resultado. Com isto, os Contratos de Constitui¢do de Consoércio e os Termos de Compensacdo de
Dividas para o desconto do valor das outorgas foram assinados e, por fim, os Contratos de

Concessdo de Servigos de Transporte coletivo foram celebrados no dia 01/09/2010.

23 Conhecida também como “Lei de Licitagdes”, a norma rege as diretrizes referentes a licitagdes e contratos
administrativos no Brasil.
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Conforme o relatério final da Operagdo Riquixd, ndo ha duvidas do direcionamento as
antigas permissiondrias e da restri¢do da participacdo de outras empresas. Os representantes do
SETRANSP que estiveram nos processos de negocia¢do do edital foram exatamente os beneficiados

do resultado da licitagdo, que ocorreu ausente de concorréncia. Como aponta o GAECO,

(...) as cldusulas nido foram incluidas por mero equivoco administrativos, pois ha
evidéncia da existéncia de uma alianc¢a entre as empresas consorciadas para a garantia
do controle do transporte e de um acordo delas com a URBS, que vio além da forte
influéncia que exerceram na elaboracio do edital, a partir da conivéncia de Marcos
Valente Isfer e Fernando Eugénio Ghignone (grifo nosso) (MINISTERIO PUBLICO,
2018, p.77-78).

3.3. O GRUPO GULIN

Como o relatdrio supracitado descreve, na ocasido da confec¢ao do Edital n® 005/2009 os
agentes que ocuparam os cargos de direcdo na empresa publica foram fundamentais para os
interesses privados. Se no momento do certame tivessem acatado as diretivas técnicas, 0 processo
ndo teria continuidade, mas, como aponta a Opera¢do Riquixd, as diretivas que coordenaram as
acoes dos técnicos investigados ndo foram de ordem técnica, e sim pessoal.

De acordo com a CPI da Camara de Vereadores, este edital configurou o sistema de
transporte coletivo de Curitiba de modo que aproximadamente 60,9% dos capitais se concentraram
em torno do grupo Gulin. Ja de acordo com as investigagdes da Operagdo Riquixd, nos trés lotes
licitados estavam representadas as empresas da familia.

A origem do grupo no servigo de transportes no estado do Parana remete a década de 1940,
tendo em uma tinica empresa ( possivelmente a Domingos & Irmédos Gulin?*) a origem dos diversos
outros empreendimentos que se desenvolveram ao longo dos anos. Conforme a apuracdo do MP,
atualmente os capitais estdo distribuidos em quatro empresas de responsabilidade limitada, todas

organizadas em uma unica holding, a GPD Servigos Administrativos LTDA. A GPD funciona como

24 Esta foi a primeira empresa encontrada nas fontes que determina o estabelecimento de uma empresa do grupo Gulin.
Quanto a Domingos Gulin, ele foi representante do grupo familiar na Associacdo Comercial do Parand, desde a década
de 1960 e chegou a participar de uma chapa que tinha Claucio Fernando Bley, da familia Bley, Rubens Requido e
Antonio Fruet em 1962. Domingos Gulin também foi membro do Conselho Deliberativo da ACP em 1972.(DIARIO
DO PARANA, 26 de junho de 1962; DIARIO DO PARANA, 16 de julho de 1972).
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um centro contabil administrativo comum, sendo que, conforme a apuracdo do GAECO, os
documentos das empresas referentes a participacdo nas concorréncias publicas estariam
centralizados na sede da holding.

Em 10 de julho de 1986, o Grupo Gulin reuniu suas empresas na GPD, responsavel por
manter a integracdo das empresas da familia®. Os ativos ficaram distribuidos em quatro subgrupos,
e coincidente estes quatro ramos estdo separados entre os descendentes dos quatro filhos do
patriarca da familia Jos¢ Gulin: descendentes de Valentin Gulin no subgrupo 1, de Alfredo Gulin no
subgrupo 2, de David Gulin e Domingos Gulin no subgrupo 3 e de Angelo Gulin e Jodo Gulin no
subgrupo 4 (Figura 1). Os subgrupos que compdem a GPD sdo os seguintes: Senestra Participagdes
Ltda. (administrada por Donato Gulin), Fag Administra¢do e Participa¢des [tda (administrada por
Beatriz do Rocio Golin Guariello), Gléria Participagdes Ltda. (administrada por Dante José Gulin) e

Citinvest Participagdes Ltda. (administrada por José Luiz de Souza Cury) (Quadro 1) .

1. Figuras - Arvore genealégica da Familia Gulin

JOSE GULIN
Dominges Gulin e Aneelo Gulin Valentin Gulin Joao Gulin Abfredo Gulin David Gulin
Delfio José Gulin 3 o Gl i 12 Guli Vera Lucta Gulin Cury Wilson Luiz Doante José Gulin
| 5 | -LDeliioJose Gulm - Acir Antonio Gulin = Denise Maria Gulin | L | 5% 208 g - Gulin + Gulm
Cury (Conjuze)
Darci Gulin Donato Gulm Verzinia Luiza Gulin ; :
sz Ly e 5 Ly Marce Antonio Gulin
: i Ana Tria Gulin Vianna
Ly, [efc R Gy © Julio Yavier Vianna
—> Jumior Comiuge)
—
Felipe Busnardo Gulin Mauricio Gulin

Fonte: MINISTERIO PUBLICO DO ESTADO DO PARANA, 2018, p.16. Elaboragio do autor.

25 O curioso deste fato € que, naquele ano, Roberto Requidio havia assumido a Prefeitura de Curitiba, ¢ uma de suas
promessas de campanha era o rompimento dos contratos com as empresas de transporte, algo que o prefeito realizou no
dia 30 de janeiro de 1987, por meio do Decreto N°44/87. Ha a possibilidade de que a unificagdo das empresas da familia
tenha sido uma medida de antecipacéo a quebra dos contratos, possibilitando a compensacéo de empresas menores com
as maiores da familia.
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PESSOA FIiSICA

PESSOA JURIDICA

ATUACAO (Exemplos)

Subgrupo 1 - Senestra:

Donato Gulin, José Mauro Gulin,

Carlos Frederico Gulin, Mauricio

Gulin, Denise Maria Gulin, Elizeu
Gulin, Marlene Puccinelli, Denny
Gulin Crivelaro Soares

Subgrupo 1 - Senestra:

Senestra Participa¢des Ltda, Viagdo
Cidade Sorriso Ltda., Viagdo Sorriso
de Minas S/A, Viagdo Cidade de
Porto Seguro Ltda., Viacdo Sorriso
de Foz Ltda., Viacdo Rocio Ltda.

Subgrupo 1 — Senestra:

Paranagua (PR), Curitiba (PR), Foz
do Iguacu (PR), Porto Seguro (BA).

Subgrupo 2- FAG:

Wilson Luiz Gulim, Verginia
Luiza Macedo, Ana Iria Golin
Vianna (esposa de Julio Xavier
Vianna Jr.)

Subgrupo 2- FAG:

Fag Administragdes e
Participagdes Ltda., Auto Viagdo
Santo Antdnio Ltda., Viagéo Rocio
Ltda.

Subgrupo 2- FAG:

Paranagua (PR), Curitiba (PR)

Subgrupo 3 — Gloria

Dante José Gulin, Délfio José
Gulin, Marco Antonio Gulin, Darci
Gulin

Subgrupo 3 — Gloéria

Gloria Participagdes Ltda.,
Transporte Coletico Gloria Ltda.,
Auto Viagdo Marechal Ltda.,
Viagdo Campos Gerais Ltda.

Subgrupo 3 — Gloria

Ponta Grossa (PR); Guarapuava
(PR); Curitiba (PR).

Subgrupo 4 — Citinvest

Acir Antonio Gulin, Felipe
Busnardo Gulin, José Luiz de
Souza Cury, Arlindo Gulin

Subgrupo 4 — Citinvest

Citinvest Participagdes Ltda., Auto
Viacdo Redentor, Transportes
Coletivos Pérola do Oestes Ltda.

Subgrupo 4 — Citinvest

Guarapuava (PR), Curitiba (PR)

Fonte: MINISTERIO PUBLICO DO ESTADO DO PARANA, 2018, p.10. Elaboragio do autor.

Quando foi anunciado o novo edital, o grupo Gulin procurou se adiantar para que pudessem

continuar como 0s majoritarios nos trés consorcios que dividem a cidade: Pioneiro, Pontual e

Transbus. Para isto, distribuiu suas empresas nos trés lotes licitados. Isto foi conveniente, pois se

apresentaram como firmas independentes umas das outras, embora estivessem escondendo o seu

mecanismo de integragdo real. Cometem, portanto, uma ilicitude pois de acordo com a lei de

Licitagdes uma mesma empresa ndo pode concorrer a mais de uma outorga por licitagdo. Portanto, a
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distribuicdo foi um fator determinante para que sagrassem empresas majoritarias no certame: o

Subgrupo 2 e o Subgrupo 3 ocuparam o Consorcio Pontual, o Subgrupo 4 o Consoércio Transbus e o

Subgrupo 1 o Consoércio Pioneiro. (Quadro 2).

2. Quadros - Lotes do Edital N°005/2009

Lote 1: Consorcio Pontual:

1. Auto Viacdo Santo Antonio Ltda.
2. Auto Viacido Marechal Ltda.

3. Transporte Coletivo Gloria Ltda.

4. Orlando Bertoldi & Cia Ltda.

A Auto Viag@o Santo Antdnio integra a GPD por meio
da Fag participagdes.

A Auto Viagdo Marechal e a Transporte Coletivo Gléria
integram a GPD por meio da Gléria Participagdes.

Lote 2: Consorcio Transbus:
1. Auto Viacao Redentor Ltda
2. Expresso Azul Ltda.

3. Araucaria Transporte Coletivo Ltda.

A Auto Viagdo Redentor integra a GPD por meio da
Citinvest Participacdes.

Lote 3: Consorcio Pioneiro:

1. Viac¢ao Cidade Sorriso Ltda.

2. Viagdo Tamandaré Ltda.

3.Auto Viagdo S&o José dos Pinhais

4.CCD. Transporte Coletivo Ltda..

A Viagdo Cidade Sorriso integra a GPD por meio da
Senestra Particiapagdes.

Fonte: MINISTERIO PUBLICO DO ESTADO DO PARANA, 2018, p.14. Elaboragio do autor.

Foi desta forma que o grupo conseguiu alcangar praticamente 61% do capital do transporte

coletivo de Curitiba atualmente. Entretanto, o processo de desenvolvimento de seu poder

econdmico dependeu de janelas de oportunidades aliados as jogadas de mercado realizados pelo

grupo, conforme se observa no proximo capitulo. Por ora, cabe pontuar que, como aponta o

relatorio, o poder demonstrado pelo grupo Gulin ndo sdo puramente econOmicos, embora

concentrem os capitais do servigo em suas maos, e sim de natureza politica, a ponto de atuar, como

apresenta o Ministério Publico, diretamente sobre a produg¢do de um Edital de Licitagdo da

Prefeitura de Curitiba.



45

4. HISTORIA DA ADMINISTRACAO PUBLICA DO TRANSPORTE COLETIVO

Algumas das principais avenidas e estradas da cidade de Curitiba e Regido Metropolitana
remetem a tempos passados, muito antes da implantagdo do seu Plano Diretor em 1974. Estes
trajetos também dizem muito a respeito da circulagdo de mercadorias e das formas de transporte
pelas quais a cidade abasteceu a si e a outras regides. A estrada da Graciosa, por exemplo, foi
construida por escravos ainda no periodo imperial, para o escoamento das produ¢des agricolas da
regido norte de Curitiba para o litoral paranaense; ja as avenidas Republica Argentina e Jo&o
Gualberto, onde hoje trafegam os biarticulados, foram descampados até a segunda metade do século
XIX e escoavam a producdo de familias imigrantes para o centro comercial da cidade. Ao longo das
décadas a industrializagdo e a mudanca da base de producdo nacional e do estado do Parana
contribuiram para o processo de urbaniza¢do das cidades, de modo que algumas destas avenidas —
de origem que remontam o século XIX - tiveram de ser alargadas, estendidas ou até mesmo
destruidas para que se adaptassem a realidade do desenvolvimento urbano de Curitiba.
(CAMARGO, 2004).

O abastecimento da cidade era feito por meio de carrocas que traziam frutas ao centro da
cidade, legumes e verduras cultivadas, em sua maioria, por familias de imigrantes poloneses,
alemaes e italianos das regides do Sul e do Norte da cidade, onde hoje estdo os bairros do Portdo, da
Barreirinha, Boa Vista e Santa Candida. Somente a partir de 8 de novembro de 1887 é que em
alguns desses caminhos foram instalados trilhos, nos quais trafegavam bondes puxados por mulas,
sendo a Ferro Carril Curytibano a primeira concessionaria a ter o direito de exploragdo do servigo
de transporte da cidade. Boaventura Clapp?, em 1883 adquiriu a concessfo para construir a linha
que partia da estacdo ferrovidria na Avenida Sete de Setembro até o Batel - na época ainda um

bairro comercial com algumas industrias?’- e vendeu a sua empresa em 1895 ao italiano Santiago

26 Empresario brasileiro dono da Ferro Carril Curytibano. Era tio de Ledncio Correia. (VILELA, [s.d.]) Disponivel
em: <http://expagcrj.rio.rj.gov.br/correia-leoncio/ >. Acesso em 24 de abril de 2020.

27 N#o ha um consenso sobre o ponto de partida do bonde em Curitiba. Ha relatos de que partia da Rua Bardo do Rio
Branco, da casa de Ildefonso Pereira Correia, o Bardo de Serro Azul, no Fontana, ou do Boulevard Dois de Julho, onde
estd a Rua Jodo Gualberto. (CMC, 6 de setembro de 2012). Disponivel em: < https://www.cmc.pr.gov.br/ass_det.php?
not=19182#&panell-1> acesso em 24 de setembro de 2019.
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Colle?®. Para se ter nogdo, até o ano de 1890 existiam apenas 20 carros que operavam em 18
quildometros de trilhos?, sob um modo de servigo puxado por animais. (CAMARGO, 2004, p.35).

O crescimento da cidade de Curitiba, no inicio do século XX, impulsionado pela chegada de
imigrantes e pelo ciclo econdmico da erva-mate, sinalizava a necessidade de complexificagdo dos
transportes. Santiago Colle, em 1910, vendeu sua empresa a South Brazilian Railways, marcando o
inicio de um novo modo de transporte, agora por meio de bondes elétricos. O prefeito Joaquim
Macedo assinou o contrato para o funcionamento dos novos veiculos e a empresa encomendou 29
bondes elétricos da Les Atelier Métallurgiques, da Bélgica, e contratou a Brown, Boveri & Cie, da
Suica, para a eletrificacdo do servigo, com inicio no ano de 1913. Em 1924 a Prefeitura assumiu a
South Brazilian Railways e, em 1928, as concessdes de energia elétrica e dos bondes passaram a
Companhia Forga e Luz do Parana (CFLP), subsidiaria da Eletric Bond & Share, um conglomerado
americano que teve a concessdo de energia elétrica até o inicio dos anos de 1950°°.

Em 1945 a CFLP vendeu a frota de 38 bondes e 28 km de trilhos para a Companhia
Curitibana de Transportes Coletivos (CCTC), de Aurélio Fressato®', continuando apenas com a
prestacdo de energia elétrica. A CCTC passou a trocar os bondes por 6nibus durante a Segunda
Guerra Mundial, primeiro na linha Batel, depois nas que atendiam aos bairros do Bacacheri,
Guabirotuba e a rua Trajano Reis, de modo que em 1952 restava somente o bonde do Portdo. Com a
faléncia, neste ano, da CCTC, a maioria dos servigos de transporte coletivo da cidade passou a ser
feito pelas autolotagdes®. Até o ano de 1952, a concessiondria e o transporte autbnomo concorriam
por passageiros, entretanto, com a saida da CCTC do pareo, restou as proprias empresas cumprirem
com os itinerarios. Estas lota¢des, a priori, ndo tinham regulagdes que limitassem as suas areas de
explorag@o, os padrdes de cada veiculo, os valores a serem cobrados e demais diretivas necessarias
para o cumprimento de uma atividade publica. Naquele momento os proprietarios de autolotagdes

viram a oportunidade para comprarem novos veiculos, para expandir suas frotas e aproveitar do fato

28Santiago Colle era um empresario italiano, que chegou a ser proprietario da Ferro Carril Curytibano, quando a
garagem dos bondes ainda ficava no cruzamento das ruas Bar@o do Rio Branco com a Avenida Visconde de
Guarapuava, de frente a Praga Eufrasio Correia. (MARTINS, 2013).Disponivel em:
<https://www.curitiba.pr.leg.br/informacao/noticias/a-historia-da-garagem-de-bondes-de-curitiba>. Acesso em 12 de
setembro de 2019..

29 (MORRISON, [s.d.])

30 (MORRISON, [s.d.])Disponivel em:< http://www.tramz.com/br/ct/ctp.htmI> acesso em 24 de setembro de 2019;

31 Empresario do transporte de Curitiba que comprou 6nibus excedentes da Segunda Guerra Mundial para assumir a
exclusividade do servigo de transporte com a saida da Companhia Forga e Luz do servigo de mobilidade, no inicio dos
anos 1950. Devido ao estado precario dos 6nibus de Fressato, o servico da capital se encontrava em condi¢des aviltantes
antes do inicio da regulamentagio do servigo em 1955. (ONIBUS DE CURITIBA, [s.d.]) Disponivel em:
<https://onibusdecuritiba.com/historia/>. Acesso em 11 de margo de 2020.

32 (ONIBUS DE CURITIBA, [s.d.]). Disponivel em:< https://onibusdecuritiba.com/historia/> .Acesso em 12 de margo
de 2019.
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de inexistir uma concessiondria regulamentada pela municipalidade para atender os principais
trechos da cidade.

Ao mesmo passo, as politicas de desenvolvimento industrial do Paran4, iniciadas na década
de 1930, aceleraram os processos de industrializagdo/urbanizagdo das cidades, impondo por
consequéncia planejamentos que viabilizassem o uso mais racional do territério. O Plano Agache®,
implantado em 1943, comecou a se demonstrar obsoleto ja uma década depois. Na década de 1950 a
cidade chegava aos seus 180.000 habitantes e apresentava problemas como o crescimento do
numero de loteamentos clandestinos, o déficit de unidades habitacionais, as inundagdes frequentes
no centro da cidade, o estado precario da rede viaria e um centro em deterioragdo, com circulagdo
atravancada por vias estreitas, cercadas por prédios decadentes®*.

Em nivel nacional, o governo de Juscelino Kubitschek implementava o Plano de Metas,
visando a substituicdo de importagdes e o desenvolvimento de uma industria nacional, projeto este
continuado durante o Regime Civil — Militar que, por sua vez, encontrou no mercado financeiro
internacional um grande aliado para financiar o crescimento econdmico do pais (NEVES, 2006, p.
31). Assim, os estados e municipios tiveram de fortalecer seus oOrgdos de planejamento e
infraestrutura urbana, a fim de que também pudessem ser beneficiados pelas politicas de almejadas
pelos governos desenvolvimentistas. No nivel municipal, o governo do recém-eleito Ney Braga
adotou certas medidas que visavam ordenar o crescimento urbano de Curitiba, alterando a estrutura
administrativa e criando novos departamentos e sec¢des, para que pudessem desenhar um novo
plano diretor para a cidade. O prefeito desenvolveu obras de infraestrutura, acompanhadas por
outros planos que visavam sustentar o crescimento urbano que se previa. O transporte coletivo teve
um plano préprio, que procurou dar organizag¢@o ao sistema de transporte ainda muito precario de

veiculos e com fortes tragos autdnomos.

33 O Plano Agache tinha como intuito desenvolver e organizar a cidade através de vias radiais concéntricas,
acompanhado da criagdo de zonas funcionais distribuidas pela cidade. As diretrizes do plano se identificavam
claramente com a perspectiva do urbanismo modernista, que na época buscava distribuir zonas funcionais especificas
pela cidade, de modo que funcionassem como um sistema, ligando um ponto a outro. Isso se concretizou em Curitiba
com a criacdo de uma regido central de comércio (onde hoje € o centro tradicional), um centro administrativo (o Centro
Civico), a cidade-universitaria (o Centro Politécnico), um setor militar (as instalagdes militares do Bacacheri), um setor
industrial (o Capanema e o Rebougas) e um centro de abastecimento (onde hoje ¢ o Mercado Municipal), e nestes casos,
os bondes elétricos eram os meios pelos quais a populacdo da cidade de Curitiba se mobilizava de um ponto a outro da
cidade.

34 (CAMARGO, 2004, p. 35; IBGE, 2012; IUPERJ/MINTER, 1975; OLIVEIRA, 2000, p.71-72).
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4.1. 0 GOVERNO NEY BRAGA* E AFORMALIZACAO DAS AREAS SELETIVAS (1954-
1958)

O governo municipal de Ney Braga (PSP), exercido entre 1954 e 1958, trouxe modifica¢des
administrativas, as quais incluiram o servigo de transporte, visando atender as demandas nao
contempladas ou ndo supridas pelo Plano Agache dando inicio a um processo de instituicdo de um
novo Plano Diretor. Até entdo, a administragdo do servico de transporte estava sob o Departamento
do Plano da Cidade, Projetos e Fiscaliza¢do®, mas em 1955, com a Lei N° 1127/1955, o prefeito
instituiu novas comissoes, departamentos e se¢des, dentre as quais determinou o servi¢o de
transporte sob a responsabilidade do Departamento de Servicos e Utilidade Publica (DSUP), o qual
tinha a Secdo de Fiscalizagdo de Transporte Coletivo. Além disso, Ney Braga também criou o
Departamento de Planejamento e Urbanismo (DPU), que futuramente daria origem ao IPPUC pelas
maos do prefeito Ivo Arzua®’ (PDC) e, no fim de seu mandato, foi criado em 22 de setembro de
1958 o Conselho Municipal de Transporte Coletivo (CMTC), por meio da Lei N°1681/1958, que
tinha carater deliberativo na presenga do prefeito. (CURITIBA,1958).

No ano de 1955, visando a formalizagdo das lota¢des, foi constituida a Comissdo de
Transportes Coletivos, que teve por finalidade realizar os estudos necessarios sobre a forma de
organizagdo das empresas, para a efetivagdo do plano de transporte, almejado por Ney Braga. Nesta
comissdo estavam o Coronel Alipio Ayres de Carvalho e o engenheiro Bernardo Fedalto, quadros
que terdo suas biografias analisadas no ultimo capitulo desta pesquisa. Dos trabalhos realizados pela
comissdo, surgiram entdo trés hipoteses para a execucdo do servigo de transporte: a primeira foi a
criagdo de uma empresa municipal, a segunda tratou-se da forma¢do de uma empresa mista e a
terceira correspondeu a concessdo de linhas a empresas particulares. Na ocasido, a ultima opg¢ao foi
a aceita pela Comissdo de Transportes Coletivos para o inicio do Plano de Transportes. (DIARIO

DO PARANA, 3 de maio de 1959).

35 Sua biografia sera analisada no quarto capitulo desta pesquisa.

36 Por meio da lei N°190/1949, de 13 de agosto de 1949, o transporte coletivo passou a estar sob a administracdo
Departamento do Plano da Cidade, Projetos e Fiscalizagdo, assinado pelo prefeito Lineu Ferreira do Amaral.

37 Ivo Arzua Pereira nasceu em Palmeira (PR), no dia 29 de abril de 1925 e faleceu em Curitiba no dia 9 de setembro
de 2012. O ex-prefeito foi engenheiro, assumindo o posto maximo do Executivo Municipal entre os anos de 1962 e
1967, além de ter sido ministro da Agricultura durante o Regime Civil-Militar, entre os anos de 1967 e 1969.
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A regulamenta¢io das empresas concessionarias veio por meio do decreto 503/553, no qual
o governo estabeleceu grandes “fatias” da cidade, sendo que a cada uma era dado o direito de atuar
em uma area especifica sem que pudessem ingressar nos trechos de outras firmas, conhecidas como
dreas seletivas. Com a determinagdo, passaram a vigorar novos contratos com as empresas de
transporte, que estabeleciam areas de exploragdo sob o regime de concessdo, agrupando os
licenciados individuais e as pequenas firmas em empresas maiores, com recursos financeiros mais
amplos para fazer face as obriga¢des perante a municipalidade. Por sua vez, Alfredo Gulin®*°, como
presidente do Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Parana exigiu da Prefeitura
evitasse a circulacdo das empresas clandestinas que continuassem suas atividades, mesmo sem
autorizacdo. (DIARIO DO PARANA, 1 de abril de 1955; DIARIO DO PARANA, 26 de maio de
1956; DIARIO DO PARANA, 3 de maio de 1959; CAMARGO, 2004, p.194).

Ao todo, 14 firmas*® assinaram o termo de prorrogacdo de licenga para exploragdo de areas
seletivas, que em suas principais clausulas afirmava o seguinte: as empresas teriam seus contratos
prorrogados por 5 anos, por meio do qual a elas era dado o direito de exploragdo de areas seletivas,
entretanto, deviam cumprir suas atividades nos itinerarios especificos de suas areas seletivas. Além
disto, cada linha deveria colocar um determinado numero de veiculos com uma dada capacidade
média de passageiros sentados. Também constava no contrato que as empresas estavam passiveis de
receber multas, correspondente a 10% do valor do veiculo, caso ndo quisessem continuar a
exploracdo de uma ou mais linhas concedidas na vigéncia do termo. Em sua cldusula 10* constava
também que as tarifas seriam fixadas pela Prefeitura e ndo pelas empresas. E caso fossem criadas
novas linhas em sua area seletiva, a empresa licenciada da area teria preferéncia para explora-las.
(DIARIO DO PARANA, 15 de agosto de 1974; DIARIO DO PARANA, 28 de junho de 1955).

O engenheiro civil Bernardo Fedalto participou ativamente deste inicio de regulamentagao
do servigo de transporte na capital, pois estava na Comissao de Transporte Coletivo que elaborou o

Plano de Transportes, e explicou como funcionavam as areas seletivas:

Iniciei-me no transporte coletivo em 1955, logo apés minha formatura como engenheiro
civil. Sem conhecer nada sobre o assunto, fui obrigado a aprender tudo sobre transporte
urbano. N&o sabia como calcular o nimero necessario de veiculos para atender a
determinada linha. Nessa época o prefeito Ney Braga fez o primeiro regulamento para o

38 Buscou-se acessar este documento, entretanto, a URBS notificou que néo tinha o registro do Decreto e de outros
documentos devido uma inundag@o que ocorreu em 1992. Apesar disso, o site da URBS notifica que o inicio da
regulamentacdo ocorreu por meio deste decreto. (URBS, 2018). Disponivel em:
<http://urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte>. Acesso em 23 de janeiro de 2020.

39 A biografia sera analisada no ultimo capitulo.

40 Nao ha um concesso nas fontes pesquisadas de quantas empresas assinaram os primeiros contratos.
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transporte publico aprovando-se o Decreto nimero 503/55, vigente até ha pouco tempo.
Vivi a transformagdo de uma cidade entdo servida por autolotagdes, quando os passageiros
eram transportados sem qualquer conforto. A Prefeitura exigiu entdo que todos os
proprietarios de autolotacdes que quisessem permanecer no ramo organizassem empresas
regulares, obrigando-se a substituir os veiculos entdo em uso por 6nibus. Curitiba foi a
primeira cidade planejada nesse aspecto, e dividida em 18 areas seletivas. Ajudei também a
implantar o Plano de Transporte Coletivo, em 1955, como secretario da Comissdo
Municipal de Transporte, bem como o plano e a implantagdo do regulamento. Em 1955 as
linhas ndo eram enumeradas, muito menos os 6nibus. As linhas eram conhecidas pelos
nomes de bairros que serviam, um héabito que permanece até hoje. Existiam as tradicionais
linhas Bacacheri, Novo Mundo, Portfo, Colonia Argelina, Rua 15, Marechal Floriano,
Pilarzinho, Boqueiro e tantas outras. Assim, o curitibano jamais assimilou o numero das
respectivas linhas, como ocorre no Rio de Janeiro, por exemplo. Os Onibus também
ganharam numeros de identificagdo, para que o municipio acompanhasse a vida util de cada
veiculo, de até 5 anos, excluindo-o da frota e substituindo-o apds esse periodo. Ainda nessa
época predominavam as linhas diametrais, ligando os extremos opostos da cidade, que
cobravam tarifas menores que as radiais (que ligam os bairros aos terminais centrais). As
linhas diametrais tinham um melhor aproveitamento de assentos oferecidos. Existiam, por
exemplo, as linhas Marechal Floriano/Bom Retiro, Portdo/Juvevé (que, a partir de 1974,
com a implantago do Onibus Expresso passou a ligar o Capdo Raso a Santa Candida). [...].
(CAMARGO, 2004, p.197-198).

Erondy Silvério*! era proprietario da Autoviagdo Marechal, e em 1956 se elegeu vereador de
Curitiba pelo PTB. A sua ascensdo social a Camara de Vereadores se deu primeiramente pelo fato
de ter sido empregado das autolotagdes e depois, como proprietario, foi secretario e presidente do
antigo Sindicato dos Condutores Autonomos de Curitiba. O vereador auxiliou a formalizagdo dos
proprietarios de lotagcdes em empresarios. Erondy aproveitou a oportunidade apds a faléncia da
empresa de Fressato para prestar o servico de lotacdo em determinadas linhas, se tornando um dos

mais importantes empresarios do transporte de Curitiba. Segundo ele:

O transporte, primitivamente, era da Companhia For¢a e Luz, que era um grupo canadense,
multinacional. Eles tinham o transporte como 6nus, porque o filé mignon era a geragdo e
fornecimento de energia elétrica, € como o 6nus era o transporte coletivo, eles conseguiram
transferir este 6nus pro cidaddo chamado Aurélio Fressato, ja falecido, e ele ficou com a
exclusividade do transporte de Curitiba, e foi infeliz na compra de alguns 6nibus que eram
excedentes de guerra. Ao que terminou a Segunda Guerra, ele comprou estes Onibus
excedentes de guerra, e ndo eram de boa qualidade, entdo o transporte foi deteriorando,
deteriorando, e a Prefeitura lancou o transporte de lotacdes como transporte supletivo, e
acabou tornando-se o transporte principal.[...] Aproveitei a oportunidade e resolvi investir.
Depois assumiu o Braga, que chamou os donos de lotacdo e deu um prazo de 90 dias para
organizarem em empresa, porque realmente o transporte em lotagdes era aviltante. Aviltante
para a populag@o, num veiculo de capacidade para 12 pessoas e transportava 30 , 40. Ent&o
era aviltante. Chegava um feriado, um fim de semana o dono da lotagdo resolvia ir ao
futebol, resolvia ir pescar e cacar e nfo tinha 6nibus. Entdo o Ney Braga acabou com
aquilo, quando ele foi eleito prefeito de Curitiba, mas sem abandonar, ai o grande espirito
do Ney Braga, que eu admiro até hoje, sem abandonar aqueles 6nibus que sustentaram o
transporte numa hora dificil.[...] (Ele) deu a oportunidade para se constituirem em
empresas, € eu como secretario do Sindicato dos Condutores Autdnomos de Veiculo

41 Sua biografia sera detalhada no quarto capitulo.
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Rodoviario, organizei diversas empresas, mas uns ndo acreditaram e acabaram desistindo
do negocio. Restaram trés: Autoviagdo Nossa Senhora da Luz, Autoviagdo Marechal e
Autoviagio Agua Verde [...] Os donos das lotagdes... e dai este concesso, que ha hoje na
populagdo, de que “o Erondy € milionario”, “o Erondy é dono do transporte de Curitiba”...
ndo! O dono do transporte de Curitiba € o Gulin! Milionario € o Gulin! Que tem hoje 60%
do transporte. Essas empresas, a Nossa Senhora da Luz tem 16 sdcios, a Autoviagdo
Marechal tinha 10, a Autoviagdo Agua Verde tem 9. Eram os donos de lotagfo. [...].”

(WILLE, 2011).

Ney Braga comentou sobre a ocasido da formaliza¢do do servico de transporte, segundo seu

ponto de vista, em entrevista ao jornalista José Wille em 1997:

[...] fiz a concorréncia por linha, permitindo que entrasse s6 o pessoal de Curitiba que tinha
empresa de lotacdo, para prestigid-los, porque eles serviram tanto Curitiba. E eu dava, em
concorréncia, uma linha boa que tinha bastante lucro e uma ruim. Por exemplo, a rua XV
era uma linha boa, a linha Pilarzinho era uma linha dificil, que s6 tinha movimento de
manhd e de tarde. Montamos um esquema de planejamento de transporte de Curitiba. E a
tarifa também foi uma tarifa social. Os estudantes faziam uma vistoria dos 6nibus e nés
faziamos uma linha boa casada com uma linha ruim. Nés ddvamos o recurso de acordo com
o rendimento. Fizemos o plano de pavimentagdo de acordo com o plano de transporte
coletivo, ou seja, onde tinha transporte coletivo, nds pusemos pavimentagdo. [...].(WILLE,
2017).

No ano de 1956, o sindicato patronal*> procurou a Prefeitura para reivindicar um aumento da
tarifa, em discuss@o desde o ano anterior, quando houve a majoragao do pre¢o dos combustiveis. As
empresas exigiam do prefeito Ney Braga um reajuste da passagem, sendo paralisariam o servigo
para reivindicar o aumento. A municipalidade ainda estudava o custo das passagens por meio do
levantamento dos passageiros transportados por linha e demais elementos que tinham impacto sobre
o preco das tarifas e as empresas, por sua vez, requisitavam o aumento da tarifa pois deveriam
aumentar a sua frota, conforme celebrava o contrato. A Prefeitura compreendia que os pregos do
combustivel e dos pneus havia aumentado, entretanto, nido poderiam onerar os usuarios do
transporte com o aumento que desejam as empresas. Sob estas condi¢des, a municipalidade estava

em posic¢io de discutir o preco e nio somente de acatar o desejo do sindicato®.

42 No ano de 1955, o Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Paran era formado tanto pelas empresas
de abrangéncia municipal e beneficiarias dos novos contratos, como por empresas intermunicipais. Da dire¢cdo do
sindicato, as permissiondrias do servigo municipal de Curitiba estavam representadas pelos seguintes sujeitos: Pedro
Zanni (Auto Viagdo Excelsior Ltda.), Adriano Logarini (Empresa Santa Felicidade), Antonio Zen (Empresa Santo
Antonio), , Cortholo Pellanda Netto (Auto Viagdo Redentor), Alfredo Gulin (Auto Viagdo Gldria), Paulo J. Reksidler
(Auto Viacdo Curitiba) e José Viezze (Empresa Cristo Rei). Quanto as demais empresas, estavam representadas por
Otaviano da Rosa (Empresa Sul Americana), Feliz Bocchia (Empresa Lapeana), Olivio Soccol (Expresso Curitiba-
Lages), Pedro R. Franceschi (Empresa Curitiba-Lages); Santo Paschoal Francheschi (Empresa Curitiba-Colombo).
(DIARIO DO PARANA, 15 de setembro de 1955).

43 (DIARIO DO PARANA, 26 de maio de 1956; DIARIO DO PARANA, 27 de abril de 1956).
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Devido a ameaga de lock our* feita pelas empresas, levou-se a Camara de Vereadores a
proposta de encampacdo das firmas que aderissem a paralisacdo. Sabia-se também que na época
existiam empresas do Norte do Parana que estavam interessadas em prestar o servico na capital e
que uma medida extrema com esta poderia ser compensada com um novo concurso. A proposta foi
levada e aprovada em plenario. O empresario e vereador Erondy Silvério saiu em defesa de sua
classe, afirmando que a medida de encampacédo era radical. Acreditava que as empresas passavam
por um momento dificil, mas era contrario ao aumento das passagens. O vereador preferia que
encontrassem uma maneira pacifica para se dar cabo da questdo. Desta forma, sabendo ser um
servigo essencial para a populagdo, Ney Braga estava munido dos meios legais para impedir o lock
out, caso necessario. A Prefeitura chegou a conclusdo de que o limite maximo de aumento das
tarifas deveria ser fixado em 30% sobre as bases que vigoravam no momento, por compreender que
o reajuste era algo necessario para que as empresas mantivessem o funcionamento de suas
atividades, renovando suas frotas e garantindo a qualidade do servigo. Mas por parte do sindicato
dos empresarios ndo houve acordo. No dia 12 de junho de 1956, numa terca-feira, as empresas
realizaram o que anunciaram, um /ock out, retirando seus veiculos de circulagdo, sem qualquer
aviso prévio aos usuarios e a sociedade civil. A paralisacdo atingiu industrias, comércios, servicos
publicos e toda uma gama de atividades publicas e privadas de Curitiba. A atitude foi vista como
uma coacdo dos empresarios contra a Prefeitura, além de ferirem principios legais que
disciplinavam a exploracdo de servicos publicos essenciais. Somente em 31 de maio de 1957 que o
conflito foi decidido. A Prefeitura por meio do Decreto N°237/57 impds as condigdes em que
seriam concedidos os aumentos. O documento exigia que as empresas adquirissem Onibus novos,

caso contrario no haveria majorago, fazendo valer as clausulas firmadas em contrato.®.

44 Termo utilizado para se referir a paralisa¢do de atividades realizada por empresarios, e ndo por empregados.

45 (DIARIO DO PARANA, 26 de maio de 1956; DIARIO DO PARANA, 13 de junho de 1956; DIARIO DO
PARANA, 21 de abril de 1956; DIARIO DO PARANA, 27 de abril de 1956; DIARIO DO PARANA, 30 de junho de
1957).
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4.2. 0S GOVERNOS DE IBERE DE MATTOS*, IVO ARZUA E OMAR SABBAGY

A gestao de Iberé de Matos (PTB) ficou marcada, na questdo do transporte, por tentativas de
mudangas administrativas realizadas pelo prefeito e sua equipe, mas, principalmente, por um novo
lock out que enfrentaram no ano de 1960. Em 1959 Aurelino Mader*® Gongalves, diretor do DSUP,
Bernardo Fedalto da Divisao do Transporte Coletivo e o vereador Erondy Silvério (PTB), que na
época era também diretor do Departamento de Servico de Transito (DST) procuraram reavaliar o
sistema de transporte coletivo da cidade. As mudangas que se previam tratavam do prolongamento
das linhas existentes, do aumento da fiscalizacdo e da unificacdo de empresas, a fim de dividir os
consoércios em 2 ou 3 grandes grupos. A medida de unificagdo das empresas tinha o objetivo de
distribuir a cada empresario uma linha vantajosa e outra deficitaria, ou como afirmou Erondy
Silvério "dar a eles o osso e o filé¢". Esta proposta previa a possibilidade de inclus@o de uma
empresa publica entre as permissiondrias do servigo. Entretanto Aurelino Mader Gongalves (diretor
do DSUP) foi contrario a hipdtese, pois para ele as empresas municipais de transporte que existiam
na época eram deficitarias e seria dificil controlar a evasdo de rendas de uma empresa publica (ou
Companhia) e que esta teria uma tendéncia ao “empreguismo”™*.

A proposta de criacdo de uma empresa publica também previa o controle sobre possiveis
greves e lock outs, como havia acontecido na gestdo anterior, mas a ideia tinha grande resisténcia
tanto por parte dos empresarios como até mesmo de membros da administrag@o publica do servigo.
Esta proposta nao teve continuidade, de modo que as empresas que atuavam no ramo continuaram
mantendo seus capitais e servigo de acordo com o estabelecido na gestdo municipal anterior, o que
ndo significou arrefecimento na articulagdo de uma nova paralisagdo visando aumento da tarifa.

No més de abril de 1960, as empresas reivindicavam novo aumento da tarifa, entretanto, o
general Iberé de Matos se negou a conceder o valor que desejavam. Na época, alguns vereadores se
posicionaram contra o pedido abusivo dos empresarios, enquanto Erondy Silvério defendia o
interesse de sua categoria. Para terem sua determinagdo atendida, os empresarios de transporte

coletivo decidiram esconder os seus veiculos em fazendas no Tatuquara e Sdo José dos Pinhais

46 Iberé de Matos foi um militar eleito prefeito de Curitiba em 1958 pelo PTB, cargo que ocupou até 1961.

47 Omar Sabbag nasceu em Curitiba no dia 4 de setembro de 1923 e faleceu em 17 de marco de 1987, na capital
paraense. Ele foi um engenheiro e prefeito de Curitiba entre os anos de 1967 e 1971, pela ARENA.

48 Nasceu em 23 de outubro de 1915, foi vereador de Curitiba em 1960, ap6s ter conseguido uma Supléncia no ano
anterior.

49 (DIARIO DO PARANA, 3 de maio de 1959).
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(Figura 2), além de sabotarem alguns veiculos, retirando pecas para que n3o pudessem circular
normalmente>’

Mesmo apos estes conflitos, a municipalidade de Curitiba abriu espaco para os empresarios
intervirem no Plano Diretor que se almejava por Iberé de Mattos. Em 13 de setembro de 1961 a
administra¢ao do transporte passou a tutela do recém- criado Departamento de Transporte Coletivo,
subordinado ao Prefeito e auxiliado pelo Conselho Municipal de Transporte Coletivo. Na época
trabalharam no Plano Diretor, que previa o aproveitamento das linhas, extinguindo-se assim as
areas seletivas e o regime de exploragdo dos servigos. Uma comissdo foi formada para a elaboragao,
na qual estava Bernardo Fedalto, novamente, e o Sindicato das Empresas de Transportes Coletivos
Urbanos. Apesar disso, o documento enviado a Iberé de Mattos apresentava apenas 20 paginas e

ndo houve acordo sobre o itinerario de 20 das 49 linhas constantes no Plano Diretor’'.

2. Figuras - Oficiais de Justlga de Sdo José dos Pinhais vistoriam Onibus resgatados

i I e

Fonte: Diario do Parand, 28 de abril de 1960

50 (DIARIO DO PARANA, 23 de margo de 1960; DIARIO DO PARANA, 28 de abril de 1960).
51 (DIARIO DO PARANA, 4 de julho de 1961. DIARIO DO PARANA, 10 de maio de 1961; DIARIO DO PARANA,
4 de julho de 1961; DIARIO DO PARANA, 12 de julho de 1961).
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Na gestdo de Ivo Arzua (PDC) novamente os empresarios procuraram reajustar o prego das
tarifas, entretanto, o prefeito levantou a hipotese de se revisar a forma como eram calculados os
custos quilométricos que repercutiam no valor cobrado pelos empresarios. Ao mesmo passo, devido
a experiéncia do lock out anterior, havia a expectativa de que as empresas pudessem repetir tais
atitudes quando de uma revisio da tarifa*?. Para a formula¢do de um novo contrato, com a previsio

da reformulacéo do calculo da tarifa, o prefeito anunciou o Decreto N°73/1963, com o seguinte teor:

O Prefeito Municipal de Curitiba [...] no uso de suas atribui¢cdes legais, e considerando a
necessidade de se proceder judiciosa revisdo dos contratos celebrados com as empresas
concessiondrias dos transportes coletivos da cidade; considerando que tal revisdo decorre
da imperiosidade de se colocar a disposi¢do dos nossos municipes um servigo a altura dos
interesses de nosso povo; considerando que os contratos vigentes apresentam falhas que
devem ser sanadas a fim de se estabelecer uma politica de transportes coletivos capaz de
solucionar tio importante problema. Decreta: Art 1° - E constituida uma comissdo integrada
pelos funciondrios Carlos Filizola, diretor do Departamento Juridico, Wilson Portugal
Lobato, Consultor Juridico e Bernardo Fedalto, diretor do Departamento dos Transportes
Coletivos, para, sob a presidéncia do primeiro estudarem os contratos em vigor,
apresentando, dentro de trinta dias, minuta de novo contrato bem assim todas as medidas de
ordem técnico-legal cabiveis na matéria, acompanhadas de minuciosos relatérios. (DIARIO
DO PARANA, 16 de janeiro de 1963).

Para a verificagdo dos valores da planilha, a CODEPAR auxiliou a comissdo. Além dos
sujeitos supramencionados, Alfredo Gulin, um dos representantes das empresas concessionarias,
auxiliou os estudos realizados pela comissdo. O objetivo foi analisar a quantidade de usuarios do
transporte coletivo por meio de um levantamento estatistico, visto que o calculo da tarifa se baseava
na quantidade de passageiros transportados. Sabia-se na época que um dos motivos dos aumentos
requeridos pelos empresarios devia-se ao fato de que as empresas ndo tinham renovado suas frotas,
e para isso, exigiam que a tarifa aumentasse. O aumento somente seria concedido caso houvesse
parecer favoravel da Comissdo referente ao assunto, e a custa de conflitos, no Conselho Municipal
de Transporte Coletivo, acerca da fiscalizacdo do novo contrato, o custo quilométrico foi revisto
com base num novo critério de calculo de quilometragem. A titulo de exemplo, de como passou a
ser calculada a tarifa por quilometro, em 1971, a Linha Vicente Machado fazia 180 viagens por dia,
com 14 quilometros rodados em cada viagem, o que dava 2.520 quilometros rodados pela linha
durante todo o dia. Feito o calculo de quilometragem, multiplicava-se os quildmetros percorridos

pelo custo (Crs) quilométrico (que levava em consideragdo combustivel, salarios, pneus, etc.) e

52 (DIARIO DO PARANA, 20 de abril de 1963).
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dividia-se pelo ntimero total médio de passageiros que utilizavam a linha. O resultado mais o
acréscimo de 12% ao ano da empresa, representava o valor da tarifa.>.

Feito os acordos com os empresarios quanto ao valor pago por quilometragem, o ano de
1964 ficou marcado pelo inicio da elaboragdo do Plano Preliminar de Urbanismo (PPU). Para a
revitalizagao do centro da cidade, o prefeito Ivo Arzua requereu a CODEPAR o financiamento das
obras, no entanto, a agéncia s6 se prontificaria se a Prefeitura apresentasse um projeto estrutural de
urbanismo. Foi dessa forma que se abriu a licitagdo para que escritdrios de arquitetura concorressem
para a elabora¢do do Plano Diretor de urbanismo da cidade de Curitiba. Do certame, a empresa
Serete saiu vencedora e para acompanhar o projeto, um grupo de especialistas foi organizado, a fim
de que se pudesse ter profissionais ligados a municipalidade na confec¢do do plano. Este grupo foi
formado por técnicos ligados as agéncias municipais do Departamento de Urbanismo da cidade,
dentre os quais estavam profissionais da URBS, e foi nomeado sob a denominagdo de Assessoria de
Pesquisa e Planejamento de Curitiba-APPUC que, no mesmo ano, veio a se tornar o Instituto de
Pesquisa e Planejamento de Curitiba - [IPPUC. (OLIVEIRA, 2000, pp. 73-92).

Conforme o relato de Bernardo Fedalto, diretor do DCP, na época, a CODEPAR foi

fundamental para o inicio dos estudos:

Ainda no inicio dos anos 60, a Codepar subsidiou um estudo elaborado pela Serete
(empresa paulista que venceu o concurso visando a implantagdo do Plano Diretor). A
Codepar dispunha normalmente dos recursos para planejamento do Estado do Parana, como
todo. Curitiba foi a primeira cidade a beneficiar-se desses recursos. O Plano Diretor
substituiu o Plano Agache, de 1943. Curitiba modifica-se em sua estrutura, gragas a visao
dos técnicos, voltada para o futuro, e nfo para o passado, o que foi de grande valia,
transformando a cidade em modelo de transporte. O plano de 1965 sofreu modificagdes, foi
revisto e precisa atualizar-se permanentemente, porque o planejamento urbano é dindmico,
adaptando-se aos novos tempos. (CARVALHO et. all, 2000, p. 197-198)

A caracteristica principal deste plano foi a constru¢do de um eixo estrutural entre a regido
nordeste da cidade com a regido sudoeste. A ideia era a de que esta estrutura pudesse promover o
desenvolvimento e a ocupacdo regulada e propiciar as condi¢des de facil acesso a zona industrial da
cidade, que futuramente viria a se tornar Cidade Industrial de Curitiba (CIC). No plano continha a
ideia do sistema trindrio, em que duas vias passariam paralelamente a via estrutural,
especificamente para veiculos individuais e de trafego rapido. Ja a via estrutural foi destinada ao

transito lento de carros e, principalmente, para o funcionamento dos 6nibus expressos. A ideia era a

53 (DIARIO DO PARANA, 20 de janeiro de 1963; DIARIO DO PARANA 9 de maio de 1963; DIARIO DO
PARANA, 6 de maio de 1971; DIARIO DO PARANA, 23 de margo de 1971).
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de que nesta via central também se concentrassem areas de estacionamento de modo que pudesse
desenvolver, ao longo de seu trajeto, servicos e o comércio. (CARVALHO et. all, 2004, p. 36).
Segundo Bernardo Fedalto, a ideia inicial era a da constru¢do de um metro, sobre as vias

estruturais, mas foi descartada quando de sua implantagéo.

[...] em 1964, com o advento do Plano Diretor, na gestdo do prefeito Ivo Arzua, existiam
apenas 4 areas seletivas. Os Onibus serviam basicamente 4 eixos diametrais: Pilarzinho/
Boqueirdo, Mercés/Cajuru, Bacacheri/Portdo, e as que saiam do Alto da Rua 15, seguindo
até o Batel e o Seminario. Naquela época ja se preconizava a implantagdo dos eixos
Norte/Sul e Leste/Oeste. Existiam, em 1964, cerca de 280 mil passageiros/dia. A prefeitura
ja conhecia naquela época o numero exato de passageiros transportados por linhas, horérios
e sessdes. [...]Nos anos seguintes observou-se que a capacidade dos Onibus estava se
exaurindo. Também era cada vez menor a velocidade média dos veiculos ao longo do
sistema viario, por causa da saturagio gradativa da frota de automdveis que congestionava
as ruas. Foi quando se falou de um novo sistema de transporte. A ideia proposta era a do
metrd, mas sua implantagdo exigia altos investimentos e foi considerado inviavel. Optou-se
entdo por um tipo de transporte mais rapido em faixas exclusivas. Foi quando surgiram os
eixos, no inicio da década de 70, gracas a financiamentos obtidos pelo municipio junto a
organismos de fomento. Isso viabilizou a instalagdo dos eixos, por onde comegaram a
circular veiculos com maior velocidade e capazes de transportar um ntimero cada vez maior
de passageiros, sem que fossem necessarias dolorosas cirurgias urbanas, dispensando-se o
metr6 (CAMARGO, 2004, p. 197-198)

Em 1966 o Plano Preliminar de Urbanizacdo (PPU) foi aprovado pela Camara de Curitiba.
(Lei n°2828), embora a implementagdo Plano Diretor viesse a ocorrer apenas em 1971, durante a
primeira gestdo de Jaime Lerner como prefeito de Curitiba, isso porque Omar Sabbag (1967-1971),
prefeito que assumiu a gestdo da capital no mandato seguinte, considerava que havia prioridades a
serem atendidas, como as obras de saneamento basico. Como novo diretor do DSUP, indicou Jodo
Bley do Amaral®*, que havia participado da equipe de Ney Braga quando ocorreu a implantagio das

areas seletivas. (OLIVEIRA, 2000, p. 97).

54 Formado pela Escola de Engenharia da Universidade Federal do Paran4, em 1953, em 16 de julho de 1952 ingressou
na Prefeitura Municipal de Curitiba, como topdgrafo. Em 1954, foi nomeado para o cargo de engenheiro da Divisdo de
Saneamento e Limpeza Publica, do Departamento de Obras e Viagdo. No mesmo ano, foi designado a fungdo de Chefe
da Divisdo de Tombamento, do Departamento de Cadastro e Tombamento, passando em 1955 a funcdo de Chefe da
Sec¢do de Tombamento e Proprios Municipais, da Divisdo de Zoneamento, do Departamento de Planejamento e
Urbanismo, com a reformula¢do administrativa da prefeitura implementada por Ney Braga. Em 1958 assumiu a fung¢&o
de Assistente Técnico do Gabinete do Departamento de Planejamento e Urbanismo e, no ano seguinte, a fungdo de
Assistente de Engenharia do prefeito. Em 1962 foi diretor do Departamento de Edificagdes € Tombamentos € no mesmo
ano foi designado a funcdo de Chefe da Divisdo de Fiscalizacdo de Contratos e Concessdes, do Departamento de
Servigos e Utilidade Publica (DSUP). Com a nova reformula¢do administrativa de 1963, de Ivo Arzua, assumiu a
Divisdo de Fiscalizagdo de Contratos e Concessdes, do Departamento de Concessdes e Permissdes, exercendo
cumulativamente a fungfo de Assessor da Diretoria Geral do mesmo 6rgdo. Em 1967 o prefeito Omar Sabbag nomeou
Jodo Bley do Amaral para a dire¢do do Departamento de Concessdes e Permissdes, e em 1969 Jodo Bley foi eleito pela
Assembleia Geral Extraordindria, realizada no Rio de Janeiro, para a assumir o cargo de diretor da Companhia Forca e
Luz do Parana, entdo subsidiaria da Eletrobras. (DIARIO DO PARANA, 2 de abril de 1967; DIARIO DO PARANA,
20 de janeiro de 1970).
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Em relagdo a institucionalizagdo do transporte, no ano de 1965, por meio da Lei
N°1109/1965, o transporte voltou a ser regulado por um departamento mais amplo, o recém-criado
Departamento de Concessdes e Permissoes (DCP), tendo Bernardo Fedalto como diretor, e, entre as
varias divisoes, constava a de Transporte Coletivo. No ano seguinte, foi criado o Conselho de
Transporte e Sinalizagdo (CTS), pela lei N°2939/1966. O novo conselho tinha como objetivo opinar
sobre a exploracdo do servi¢o de transporte e elaborar um plano fixando normas diretivas, a ser
analisado pelo Prefeito. Na institui¢do havia representagdo dos empresarios do transporte e também
da Associagdo Comercial do Parana (ACP), embora ndo houvesse a representagdo dos usuarios do
transporte. (CURITIBA, 1966).

No biénio de 1963-1965, a dire¢do do sindicato dos empresarios continuava com a
participacdo de Alfredo Gulin, além de Ivo Almeida, dono e representante da empresa Penha S/A
Como dito, a composi¢do do sindicato ndo se dava apenas por empresas municipais, mas também
por aquelas que prestavam servigos intermunicipais e interestaduais, como € o caso da empresa
Princesa dos Campos S/A, representada pelo presidente Alfredo Gulin, que além de empresas
municipais, tinha parte de uma empresa intermunicipal. Cabe pontuar que o capital dos grupos
controladores das empresas de transporte de Curitiba se expandiam para outras areas do mercado. A
revendedora Irmdos Gulin® (Figura 3), dos diretores Alfredo, Domingos, Angelo, Jodo e David
Gulin, foi a revendedora oficial dos veiculos FNM e Alfa-Romeo no Paranad pelo menos desde
1962. A Irmaos Gulin Ltda (uma das primeiras empresas da familia que se tem registro) inclusive
chegou a lancar os chassis FNM V-12 em 1968, os mesmos que os empresarios do transporte
coletivo haviam utilizado pelo menos até o final da década de 1970,

Além do grupo Gulin, outro grupo que expandia seus negdcios para outras areas do mercado
era a familia Reksidler, que tinha Paulo J. Reksidler como representante da Auto Viacdo Curitiba. O
grupo representou a empresa Nimbus - a encarrocadora dos veiculos que circulavam no sistema de
Curitiba (Figura 4)°” - por alguns anos, tendo Waldemar Reksiedler como funcionario da empresa.
Além disso, a familia Reksidler foi proprietaria da Tudonibus Comércio e Industria de Veiculos

Ltda, uma firma encarro¢adora de veiculos, nos anos de 19703, Portanto, percebe-se que, quanto a

55 Localizada na Avenida Munhoz da Rocha, 883, onde hoje funciona a Copava Veiculos, de propriedade da familia.

56 (DIARIO DO PARANA, 19 de outubro de 1963; DIARIO DO PARANA, 28 de outubro de 1965; DIARIO DO
PARANA, 16 de janeiro de 1968; DIARIO DO PARANA, 10 de margo de 1970).

57A fotografia mostra um 6nibus FNM, da linha Olaria, com carroceria Nimbus/Furcare trafegando pela canaleta no
bairro Santa Candida, em 1972. Este registro ¢ anterior a implantag@o dos 6nibus expressos, em 1974. O veiculo
pertencia & empresa Transporte Coletivo Gloria, da familia Gulin.(JARKOWSKI, 2017).

58 (BAZANI, 2016).
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algumas empresas de transporte, seus capitais nido desenvolveram somente pela prestacdo de

servigos, mas também por desenvolverem pecas e tecnologia para o transporte de Curitiba.

3. Figuras - Logomarca da revendedora FNM do grupo Gulin

o - ) =
7  Irmaos Gulin Lida.
== }; ULIM - Revendedor FiM

Av. Munhoz da Rocha, 883

Curitiba-Pr. - Fone: 23-018]

Fonte: DIARIO DO PARANA, 10 de marco de 1970.

4. Figuras - Veiculo de chassi FNM e carroceria Nimbus no eixo Norte, em 1972

Fonte: Blog Curitiba e Parana Fotos Antigas.

4.3. DECADA DE 1970: O PLANO DIRETOR E O DESENVOLVIMENTO DO TRANSPORTE

O crescimento da populagdo urbana de Curitiba no final dos anos de 1960 e inicio dos anos

de 1970 passava a ter reflexos sobre os precos da tarifa, pois devido ao aumento e expansdo de
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linhas, os empresarios tinham de adquirir novos 6nibus todos os anos e, desse modo os reajustes
tarifarios tinham como pressuposto o correspondente aumento da frota. Em marco de 1967 o
aumento médio foi de 30,9%, em maio de 1968 de 29,7%, em maio de 1969 de 30,5% e em maio de
1970 o aumento foi de 22,6%, nimeros maiores do que as respectivas majoragdes do salario-
minimo. Com o aumento das tarifas, também havia a pressdo da municipalidade pelo cumprimento
dos acordos assim como a criacio de novas linhas e a extensdo das existentes. (DIARIO
POPULAR, 5 de fevereiro de 1971).

Os técnicos viam que a situacdo tinha piorado de 1968 ao inicio dos anos de 1973, pois
naquela época a demanda praticamente se igualava a oferta de Onibus, entretanto, desde 14 com o
crescimento do numero de passageiros, os cerca de 623 Onibus titulares, ndo conseguiam dar conta
da demanda. Praticamente um terco da populagdo de Curitiba utilizava o transporte coletivo de
modo que o aumento anual do numero de passageiros tinha impacto sobre o preco da
quilometragem. Segundo estudos da DSUP, em 1973, cada empresa deveria fazer cerca de 600
quilometros a mais por dia para que pudessem atender a demanda populacional adequadamente.
(DIARIO DO PARANA, 9 de agosto de 1973).

A conjuntura no inicio dos anos de 1970 preocupava, pois além do aumento da demanda de
transporte, em 1972 o governo federal submeteu os aumentos a decisdo do Conselho
Interministerial de Pregos (CIP). Dessa maneira a Prefeitura e o DSUP se encontravam na mediacao
desta relagdo conflituosa, visto que as decisdes ndo atendiam as demandas que os empresarios
levantavam e, somado a isso, o sistema de areas seletivas se tornara ineficiente para atender a logica
territorial do crescimento urbano de Curitiba no periodo. Tais motivagdes colocaram o recém-
prefeito Jaime Lerner e o diretor do DSUP Tancredo Lombardi Cunha® a frente de grandes
questdes. Paralelamente as negociagdes referentes aos aumentos das tarifas, ocorriam os estudos do
IPPUC e departamentos afetos a urbanizagao de Curitiba sobre a implantagcdo do Plano Diretor.

Em 1971, os empresarios reivindicaram novo aumento. Era necessario que aumentassem a
frota de acordo com o crescimento numérico de passageiros e caso nio seguissem os acordos a
municipalidade poderia entrar com agdes para a cassagdo de seus alvaras. Tancredo Lombardi
Cunha, que em 1971 ja havia assumido o posto de presidente do Conselho de Transporte e
Sinalizagdo, além de ser o diretor do DSUP, enfrentou estas dificuldades com os empresarios.
Lerner assinou junto de Tancredo Lombardi um acordo com as empresas para a incorporacdo de 35

novos veiculos a frota, com um investimento de 10 milhdes de cruzeiros da Prefeitura, e caso as

59 Sua biografia seré analisada no quarto capitulo
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empresas nio colocassem os carros dentro do prazo determinado, a municipalidade multaria as
concessionarias®. (DIARIO DO PARANA, 30 de dezembro de 1971).

Ao mesmo tempo, as areas seletivas comecavam a demonstrar certo esgotamento. O motivo
dos congestionamentos em algumas ruas de Curitiba, segundo Tancredo Lombardi, diretor da
DSUP na gestdo de Lerner, estava no inicio da defini¢do das "areas de preferéncia”. No inicio eram
quatro®' areas seletivas, que se tornaram “direito” de empresas que exploravam-nas e ja em 1962
ocorreram as primeiras subdivisdes, tornando a explora¢do mais complexa, de forma que em 1974
ja se tinha oito divisdes das areas seletivas. Tem como exemplo quando, em 1968, as empresas
Portdo, Marechal e Gloria se subdividiram para a criacdo da linha Nilo Pe¢anha. Houve outros
casos em que se necessitava criarem novas linhas em vilas ou em bairros, mas isto dependeria dos
acordos e subdivisdes que as empresas fariam para que ndo houvesse desentendimentos sobre a
exploragio do local. (DIARIO DO PARANA, 15 de agosto de 1974).

O objetivo das areas seletivas era evitar as “concorréncias prejudiciais”; mas ao definirem
as fatias da cidade de cada empresa, ocorreu o contrario. A titulo de exemplo, os 6nibus que
partiam da Praca Rui Barbosa e se dirigiam ao Portéo, teriam de sair pela rua 24 de Maio ou Alferes
Poli, sem poder adentrar a Av. Sete de Setembro até a Praca do Japao e dali tomar a Avenida
Republica Argentina, pois esta era a "area de preferéncia" da empresa que fazia a linha Jardim Los
Angeles-Centro Civico. Para Lombardi, isto era uma forma de "concorréncia ruinosa" que traria
prejuizos tanto para as empresas quanto para os usuarios do sistema, pois uma empresa tiraria a
forca da outra e, consequentemente, as tarifas teriam de ser reajustadas para cima®?.

A proje¢do da ocupacdo territorial dos bairros e o seu adensamento, que havia sido um dos
critérios utilizados para a concessdo de 1955 (e reformulada posteriormente) ndo ocorreu como
planejado: bairros como Portdao e Boqueirdo cresceram além das expectativas e isso gerava
congestionamentos na medida em que para desafogar o transito as frotas teriam que passar pelos
corredores criados com as areas preferenciais. Parte do Conselho de Transporte e Sinalizagéo
entendia que medidas deviam ser tomadas, como distribuir os horarios de funcionamento de forma
mais racional entre as linhas, para se evitar os percalgos. Essa “desorganiza¢do” do modelo de

concessao fazia com que o aumento da frota exigido em contrato acabasse sendo um motivador de

60 Na reunido estavam presentes alguns empresarios, os quais: José Carlos Stocco, Paulo Klinger, Alfredo Gulin,
Francisco Zappelini, Diomar Daledone, José Francheschi, Borthoso Pelanda Neto, Luiz Martini, Paulo Reksider e
Orlando Bertoldi.

61 Nao ha um consenso nas fontes de quantas areas seletivas existiam quando da regulamentagéo do servi¢o. Segundo
Zaruch (1975), existiam 11 areas seletivas, operadas por 13 empresas, em 1955.

62 (DIARIO DO PARANA, 6 de maio de 1971; DIARIO DO PARANA, 23 de margo de 1971; DIARIO DO
PARANA, 18 de julho de 1972).
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congestionamentos, uma vez que os Onibus teriam que circular dentro das “fatias” e por vezes
adentrar em ruas que concentravam muitos automéveis®?.

Antes da formalizacdo dos contratos em 1955, o fendmeno da concorréncia ruinosa ja
ocorria, pois eram comuns os acidentes devido a mudanga de rota e porque os passageiros ficavam
sem condugao pela falta de controle da oferta. Com o Plano Diretor de Transporte de 1955, houve
concordancia com os empresarios sobre as areas seletivas que, como ja apontado, se esgotaram ao
longo do tempo. O sistema funcionou até os anos de 1970, pois a cidade era muito menos habitada e
ndo se exigia os cruzamentos de linhas sobre areas de outras empresas. Com o tempo, nimero de
empresas diminuiu, visto que em 1974 havia 10 empresas. Entretanto, com a criagdo de novas vilas
e conjuntos habitacionais e consequente aumento da demanda por transporte publico; cresceu a
incidéncia de mortes por acidentes pois as empresas tinham de fazer desvios laterais para ndo
interferirem na area de outras empresas. (DIARIO DO PARANA, 15 de agosto de 1974.).

Além dos congestionamentos e outros problemas reclamados pela populagdo, como os
atrasos e a sujeira dos veiculos, a partir do ano de 1972, o aumento da tarifa deixou de ser de
responsabilidade da Prefeitura e passaram a estar sob a responsabilidade do Conselho
Interministerial de Precos (CIP). Deste modo, os aumentos deveriam ser repassados da DSUP ao
CIP para apreciagdo da proposta, com os devidos céalculos técnicos incluidos, o que demandava
tempo. Além disto, foram constantes as reclamagdes da populacdo pela falta de troco das empresas,
devido a estes reajustes realizados pelo CIP que deixavam os valores “quebrados™®*.

Quando os aumentos eram estabelecidos no nivel municipal, os conselhos de transporte
definiam os valores das tarifas e os apresentavam para sancio do prefeito. A analise técnica estava
sob a incumbéncia do DSUP que levava em consideracdo alguns fatores como a percentagem de
aumento do custo de cada linha, considerando o numero de passageiros transportados por
quilometro rodado. Para isto eram estudados o preco da gasolina, pneus, 6leo, lavagem, lubrifica¢do
etc. mais o salario dos motoristas e cobradores. Em seguida o departamento calculava o aumento ou
a diminui¢do do niimero de passageiros de cada linha. A partir deste calculo - o aumento dos custos
e a quilometragem percorrida pelo dnibus - era entdo estabelecido o novo aumento. As linhas néo
tinham valores fixos e os aumentos ndo eram iguais. Somando-se todas as linhas e tirando a média,
era como se dizia, o aumento percentual geral da tarifa. (DIARIO DO PARANA, 13 de margo de
1970).

63 (DIARIO DO PARANA, 6 de maio de 1971; DIARIO DO PARANA, 23 de margo de 1971; DIARIO DO
PARANA, 18 de julho de 1972).

64 (DIARIO DO PARANA, 16 de margo de 1972; DIARIO DO PARANA, 27 de julho de 1973; DIARIO DO
PARANA, 5 de agosto de 1973).
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A mudanga sobre a definicdo do prego da tarifa significava uma alteracdo da arena dos
conflitos entre o Estado e os empresarios, afinal, passando a tutela para o governo federal, as formas
de pressdo dos empresarios acabavam por colocar a municipalidade em uma situagdo complicada,
visto que dependeria do aval superior para poder pleitear novos aumentos. O CIP, por sua vez,
poderia negar os aumentos desejados ou demorar para dar o veredicto sobre o reajuste final. Um
destes casos, foi relatado quando as empresas retiraram alguns de seus veiculos de circulagdo
devido a demora. Até entdo os aumentos tendiam a acontecer periodicamente apds os reajustes de
salario-minimo, geralmente no més de junho. Na segunda quinzena de julho de 1972 ainda ndo se
tinha reajustado e nada havia sido decidido sobre o assunto. Os empresarios afirmavam que pecas,
combustiveis, acessorios e o salario dos motoristas e cobradores haviam aumentado, mas o mesmo
ndo havia ocorrido com a sua arrecadagdo, e pressionavam a municipalidade reduzindo a oferta e
afirmavam que ndo assinariam compromissos de renovagdo de frota e nem extensdo de linhas caso
ndo houvesse reajuste. Estes alegavam que a situagdo estava dificilima, e que a exigéncia contratual
de renovagdo das frotas de trés em trés meses ndo poderia ser cumprida. Para isto era necessario que
o dinheiro fosse depositado com antecedéncia, mas dependiam dos reajustes para que isto fosse
realizado, conforme afirmou um funcionario da empresa Nossa Senhora do Carmo em 1972, ao
jornal Didrio do Parana®.

Assim, a prefeitura conseguiu chegar a um consenso com os empresarios a respeito da
renovacdo de frota e extensao de linhas, somente apds ceder as demandas empresariais e enviar ao
CIP a proposta de reajuste de 27%. No entanto, o conselho considerou o percentual muito acima da
média nacional naquele momento, que se aproximava de 17%, e ndo concedeu o aumento desejado
pelas empresas. Embora seus pedidos ndo tenham sido atendidos, as concessiondrias assinaram um
termo de compromisso para renovaram a frota em 25 veiculos naquele periodo, apds um longo
periodo de incerteza sobre a questdo da renovacdo da frota (Figura 5)%. (DIARIO DO PARANA,
12 de setembro de 1972).

65 (DIARIO DO PARANA, 18 de julho de 1972; DIARIO DO PARANA, 19 de julho de 1972).

66 Estdo reunidos da direita para a esquerda, o diretor da DSUP Tancredo Lombardi Cunha e o prefeito Jaime Lerner.
Os empresarios que estavam presentes eram Jodo Grochovicz (Auto Viagdo Marechal), Paulo Kronger (Auto Viagdo
Copa Verde), Orlando Bertoldi (AutoViacdo Mercés), Bertolo Pellanda Netto (Auto Viagdo Redentor), Franciso
Zapellini (Viagdo Nossa Senhora da Luz), José Luiz Francheschi (Auto Via¢do Nossa Senhora do Carmo), Diomar
Dalledone (Auto Viagdo Cristo Rei), Paulo Julio Reksidler (Auto Viagdo Curitiba) Luiz Martini (Auto Viacdo Agua
Verde). A Auto Viagdo Gloria ndo compareceu a esta reunifo.
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5. Figuras - Empresarios assinam o termo de compromisso de renovagéo de frota em 1972
i | SR s R

Fonte: Diario do Parand, 16 de setembro de 1972.

Apesar dos problemas relatados acima, na gestdo de Lerner, a relagdo entre empresarios e
municipalidade passou a ser vista de maneira positiva. Segundo o jornal Diario do Parand em
matéria de 29 de agosto de 1973 havia entre eles um perfeito entrosamento com, inclusive, a
afirmacdo do prefeito de que "realmente [as empresas] estdo desempenhadas num trabalho em favor
do publico usudrio [...] visando sempre o melhor atendimento ao publico" (DIARIO DO PARANA,
29 de agosto de 1973). A relacdo entre Lerner e empresarios se tornou mais forte a partir da
implantacdo do Plano Diretor, como se apresenta no proéximo subcapitulo. Ver-se-4 que a
infraestrutura construida possibilitou o desenvolvimento dos capitais das empresas que atuavam na
regido Norte, Sul, Leste e Oeste e que os conflitos entre ambas partes acabaram por beneficiar os

agentes da iniciativa privada.

4.4. AIMPLANTACAO DO PLANO DIRETOR E O GOVERNO JAIME LERNER (1971-1974)

Em agosto de 1972 formou-se uma comissdo do IPPUC responsavel por estudar a

implanta¢do do sistema expresso na cidade, na qual estavam o presidente do IPPUC Rafael Dely®’,

67 Rafael Dely nasceu em 13 de margo de 1939, em Curitiba. Formado em Arquitetura, na primeira turma da UFPR.
Ele esteve a frente do Plano da Regido Metropolitana de Assuncdo (Paraguai) e do Plano de Desenvolvimento dos
Municipios Lindeiros do Lago de Itipu. Foi diretor do presidente do IPPUC entre 1972 e 1975, quando se executaram as
obras do Plano Diretor de Curitiba.(SCHENKEL, 2007).
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além de Omar Akel®® ¢ Tancredo Lombardi Cunha. Os estudos tinham o objetivo de implantar o
sistema expresso de Onibus atualizado, visto que o antigo apresentava pontos conflitantes e
problemas decorrentes do crescimento urbano. Os técnicos prezavam pela circulagdo feita de modo
pensado conjuntamente com os pontos de parada de cada linha, e por isso, definiram terminais de
transporte coletivo e de taxi como a solu¢do mais adequada para desafogar o centro da cidade.
Nesta perspectiva, os complexos funcionariam como um polo de desenvolvimento urbano, os quais
poderiam atrair dindmica econdmica para suas regides®.

As vias estruturais nasceram do trinomio uso do solo, transporte de massa e circulagdo e
foram implantadas aproveitando os eixos que haviam se desenvolvido desde o inicio dos transportes
na cidade. O zoneamento surgiu com o Plano Agache, que propunha um planejamento
radiocéntrico, mas com o desenvolvimento de outros centros, como o Bacacheri, Portdo, Batel, o
Plano acabou ndo sendo suficiente. Com o novo Plano Diretor, a Lei de Zoneamento assumiu uma
estrutura linear. O processo de racionaliza¢do do servi¢o de transporte, inclusive, antecipou-se ao
proprio projeto do governo federal. Os veiculos particulares foram afastados da area central com a
construcdo dos calgaddes, com o objetivo de privilegiar o passeio do pedestre e além disso, com a
implanta¢do do sistema de Onibus Expressos, pretendia-se reduzir as viagens de coletivos que
partiam dos bairros diretamente ao centro, desafogando o trafego na area central da cidade.

Os eixos comegaram a ser implantados entre 1972 e em 1973 o primeiro trecho da Avenida
Joao Gualberto estava em sua fase de conclusdo e a avenida que comportariam as trés pistas
paralelas estava sendo alargada. A Avenida Estrutural Norte compreenderia a avenida Jodo
Gualberto, a avenida Parand, até o bairro do Atuba, encontrando a BR-116. No lado oposto, a
estrutural sul englobaria a Cruz Machado, Augusto Stellfeld e Fernando Moreira, indo de encontro a
BR-2777". Karlos Rischbieter’? lembra que para implementagdo do plano diretor de Curitiba, Jaime
Lerner teve de pensar em uma proposta a ser apresentada ao BADEP — extinto banco financiador de

obras — para que aceitassem investir no planejamento da cidade.

68 Omar Akel, formado em Arquitetura pela Universidade Federal do Parana (UFPR). Foi diretor técnico da Cohab,
presidente do IPPUC, do Ipardes e da Mineropar. Além disso foi administrador da Regional da Matriz de Curitiba e em
2015 assumiu a presidéncia da Coordeacdo da Regido Metropolitana de Curitiba (Comec). (ABAR, 2018)

69 DIARIO DO PARANA, 20 de agosto de 1972.

70 DIARIO DO PARANA 20 de janeiro de 1977.

71 DIARIO DO PARANA, 4 de abril de 1974.

72 Karlos Rischbieter é engenheiro civil. Foi presidente da Companhia de Desenvolvimento do Parana -Codepar
(11962/1964); do Banco de Desenvolvimento do Parana — Badep (1972/1974). No governo Geisel presidiu a Caixa
Economica Federal (1974/1977), o Banco do Brasil (1977/1979), e foi ministro da Fazenda (1979/1980). Presidiu o
Conselho Consultivo da Volvo do Brasil Veiculos de 1980 a 1994. (CAMARGO,. 2004, p. 201; (IPPUC, 1990, p.14) .
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Tinha-se o instrumento (banco financiador, o extinto BADEP) e a década de 70 era uma
década boa para o Brasil. Faltavam contudo o atrativo fisico. Entdo Jaime [...] com aquela
imaginacdo privilegiada, inventou a ideia da industria num parque. A induastria num jardim.
Ai tudo comegou”. (IPPUC, 1990, p.15)

A area da Cidade Industrial de Curitiba (CIC) ja estava prevista no PPU, entretanto, somente
anos depois, quando da implantagdo do Plano Diretor ¢ que o IPPUC e Lerner procuraram realizar
um projeto de impacto, com uma politica muito agressiva de atragdo de investimentos. (IPPUC,

1990, p. 8). Rischbieter acrescentou:

Cassio Taniguchi era na época o responsavel pela implantacdo da CIC, pois era o presidente
da URBS, o 6rgéo incumbido das obras de infraestrutura na cidade. Para a criacdo do polo,
o escritério de Jorge Wilheim, que ja havia participado da criagdo do Plano Diretor da
cidade, em parceria do IPPUC e da URBS, conceberam o projeto. A area somente foi
viabilizada devido ao orcamento de investimento Municipal, que na época correspondia a
30% da receita global — sendo que hoje este percentual ¢ muito menor - e de recursos
financiados. (IPPUC, 1990, pp.15-23).

Em entrevista dada ao jornal O Cruzeiro, publicada em 24 de abril de 2013, Fric Kerin”
comentou que o IPPUC realizou um empreendimento visionario, ao implementar o Bus Rapid
Transit (BRT) — termo em inglés utilizado para os veiculos que circulam em vias exclusivas - antes
mesmo deste conceito ser criado nos EUA. A inten¢do do planejamento segundo o economista era
escoar rapidamente os Onibus coletivos e lembrou que, quando Lerner assumiu a Prefeitura de
Curitiba, em 1970, a cidade se caracterizava ainda como uma cidade universitaria, mas com uma
economia fraca e uma populagdo de aproximadamente 700 mil habitantes. O transporte, portanto,
veio a ser uma politica que previu a atragdo de industrias e novos investimentos para Curitiba.
"Falava-se em metrd e Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), mas os investimentos eram altos. Entao
optamos por utilizar os proprios onibus, investindo ndo em novos equipamentos, mas sim, na via,

com a implanta¢do de uma canaleta exclusiva”.(SILVA, 2013).

73 Fric Kerin ¢ economista e especialista em transporte21, foi presidente da Urbs entre os anos de 1997 e 2000, atuando
no cargo durante os governos de Cassio Taniguchi. Antes disso, Fric Kerin também foi funcionario do IPPUC durante a
presidéncia de Cassio Taniguchi - sendo membro do Conselho Deliberativo do instituto- e Superintendente da
Secretaria Estadual do Planejamento e Coordenagdo Geral entre os anos de 1994 ¢ 1996, porém, foi exonerado pelo
governador Jaime Lerner em setembro de 1996. Durante sua presidéncia na URBS, a equipe de diretores de sua gestdo
foi composta por Twadorski e Euclides Rovani. Sua gestéo ficou conhecida apds a denuncia feita por Massaranduba
que denunciou a URBS por ter sido condescendente com as multas de transito dos dnibus das empresas de transporte.
(NAZARENO, 2005, p.141; DECRETO MUNICIPAL N°531/1989; DECRETO ESTADUAL N° 2271 — 11/09/96;
FOLHA POPULAR, 9 a 22 de novembro de 1996).
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Conforme matéria do jornal Gazeta do Povo, em maio de 1974, o prefeito Jaime Lerner
explicou, em linhas gerais, as ideias por detrds do novo Onibus Expresso. O jornal redigiu da

seguinte forma:

“A crise do petroleo, muita afluéncia de veiculos para a area central, congestionamentos
constantes, toda uma confusdo no transporte de massa em Curitiba, fazem do Onibus
expresso uma revolugéo do transporte de massa. A filosofia do sistema ¢ esta: ndo se usa
mais o carro para ir ao centro. Isso ndo quer dizer que o automovel seja proibido, mas sim,
partindo-se de qualquer ponto da cidade se toma o Onibus convencional até os pontos de
troca de transporte (66 ao todo). La espera no maximo cinco minutos pelo expresso, que o
levard até o centro. O custo de passagem nos dois carros serd de 50 centavos, enquanto o
IPPUC e a Prefeitura estudam melhor forma de pagamento”. (CAMARGO, 2004, p. 64).

Antes mesmo de entrar em operagdo o plano chamou a aten¢do do Banco Mundial ao
afirmar em abril de 1974, que “o desenvolvimento dos transportes urbanos estd mais adiantado em
Curitiba do que em qualquer outra parte do mundo, porque os técnicos vém traduzindo as ideias em
acdo” e, ao se referir sobre as vias exclusivas para coletivos embora ja existissem em outras partes
do mundo, “somente em Curitiba hd uma participagdo integrada com outros projetos de
transportes”, expressdes estas utilizadas pelo chefe do departamento de Planejamento Urbano e
Projeto de Transporte Urbanos do banco, Richard Woodford. (DIARIO DO PARANA, 6 de abril de
1974).

Tais empreendimentos chamavam a aten¢do internacional a Curitiba exatamente por
apresentar um planejamento que priorizava o uso do transporte coletivo, apresentando-se, a0 mesmo
passo, como uma alternativa ao uso indiscriminado de combustivel por veiculos individuais. No
Brasil, a partir de 1975 os investimentos federais se sustentaram por meio do Fundo de
Desenvolvimento do Transporte (FDTU) e Empresa Brasileira de Transportes Urbano (EBTU), em
1976. Como Curitiba estava avangada neste quesito, frente a outras metrépoles do Brasil e do
mundo, recebeu investimentos do Banco Mundial e teve prioridade dos 6rgdos recém-criados pelo
governo federal, além de receber investimentos do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico
e Social (BNDES), demonstrando que Lerner e, posteriormente, Saul Raiz souberam aproveitar a
janela de oportunidades decorrente da crise do petréleo. (NEVES, 2006, p.105).

Os Onibus expressos tiveram inauguragdo no dia 22 de setembro de 1974, quando estrearam
os 20 primeiros veiculos na via estrutural. Na fase inicial foi implantada esta frota que percorreria a
canaleta com exclusividade: 8 veiculos na estrutural Norte e 12 na Sul.. No inicio as linhas Norte e

Sul passavam pelos bairros do Centro, Gléria, Juvevé, Cabral, Bacacheri, Vila Tingui e Santa
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Candida, enquanto no sentido Sul atenderia os bairros do Agua Verde, Portdo, Novo Mundo e
Pinheirinho, e no centro da cidade, o ponto de parada era a Praga Generoso Marques, em frente ao
atual Paco da Liberdade de Curitiba (2 época Museu Paranaense)’™.

Em relacéo a operacdo, o novo sistema era composto, além dos dnibus expressos, por dnibus
alimentadores para a via estrutural, de forma que o passageiro conseguia chegar até o centro da
cidade. Por exemplo, um morador do Jardim Alianga pegava o onibus da linha que o levaria até a
estagcdo do Santa Candida (que tinha previsdo de ser um terminal), e 14 embarcaria no expresso para
poder ir ao centro. Com relagdo a passagem, o usudrio pagava um valor na hora que entrava no
alimentador e 14 também recebia um “ticket” que concedia o direito de tomar um Onibus na estagao
onde estava o expresso. Caso ndo utilizasse com o expresso, o ticket dava a ele a possibilidade de
usa-lo para retornar a sua moradia. Como estes tickets eram entregues apenas nos alimentadores,
caso o usudrio pegasse primeiramente o expresso, pagaria ai o valor da passagem e caso
necessitasse tomar um alimentador no terminal, deveria pagar novamente o valor da passagem
correspondente a linha alimentadora, entretanto, neste onibus ele receberia o ticket, que poderia
utilizar em outra viagem. (DIARIO DO PARANA, 4 de abril de 1974).

No inicio de sua implantagdo, as reformas ¢ a mudanca do sistema de transporte geraram
conflitos entre municipalidade e sociedade civil. Importantes ruas do antigo comércio de Curitiba
foram fechadas para o trafego de veiculo ou para adaptacdes ao novo modelo, com conflitos entre
comerciantes € a municipalidade. Entretanto, reconhecidamente, Lerner investiu fortemente em
campanhas publicitarias em torno das diversas transformag¢des na cidade, para que a populacdo
pudesse se convencer da necessidade e da concretiza¢do de certas obras, como afirmou Francisca
Maria Garfunkel Rischbieter”, ex-colega de IPPUC, do entdo prefeito Jaime Lerner, em

depoimento ao Memoria da Curitiba Urbana.

Um fenomeno fantéstico que o Jaime provou em Curitiba foi a conscientizagdo da cidade,
pelos seus habitantes. Curitiba era uma cidade, a época, menos liberada. A classe média era
dominante. Esta classe média inteira se empolgou com a cidade. Onde vocé ia, discutia-se a
cidade: chas de senhoras, jantares, reunides da society. A cidade era um motivo de
discussdo: “Isto achei certo, isto errado’. Era lindo de ver, aquela coisa empolgante. E que
havia muita coisa a fazer e estava sendo feita. (IPPUC, 1990%, p.5).

74 (CAMARGO, 2004, p. 41 — 53; DIARIO DO PARANA, 4 de abril de 1974; GAZETA DO POVO, 3 de fevereiro de
1974; DIARIO DO PARANA, 4 de abril de 1974).

75 Francisca Maria Garfunkel Rishcieter nasceu em Santos, no dia 25 de setembro de 1929. Veio Para Curitiba em
1942 e se formou em Engenharia, pela UFPR em 1950. Trabalhou na Prefeitura desde 1952, na diviséo de
Pavimentagdo. Em 1963 tornou-se diretora do Departamento de Urbanismo e em 1965 fez parte da equipe do APPUC.
Além disso, foi assessora de Jaime Lerner, desde sua primeira gestdo como Prefeito. Faleceu em Curitiba, em 27 de
agosto de 1989. (IPPUC, 1990%, p.1).
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Por parte dos empresarios do transporte coletivo, a aceitagdo do novo Plano Diretor ndo foi
imediata. Para a via estrutural, que atravessaria a cidade de norte a sul (ou de nordeste a sudoeste)
teve de se dividir em duas linhas: uma Norte e outra Sul. Isto ocorreu porque onde os expressos
trafegavam na regido Norte era a area seletiva da empresa Gloria, da familia Gulin, enquanto que a
via que passava pela regido Sul era de propriedade da empresa Redentor, de Pellanda. Chegou-se a
proposta de uma superposi¢do no centro entre as duas linhas, em que o usuario deveria pagar outra
passagem para tomar o Onibus de outra empresa. Para se ter uma nog¢ao da arrecadago, segundo o
calculo da DSUP, a linha Norte tinha, em 1974, uma média de 18.822 passageiros por dia, enquanto
a Sul, 34.609 passageiros por dia. (DIARIO DO PARANA, 14 de junho de 1974).

Lerner afirmou a imprensa que ndo havia privilégio na escolha das empresas que operariam
nas areas do expresso, pois cada empresa ja tinha sua area seletiva na cidade, entretanto, a
Prefeitura fez valer a clausula dos contratos que vigoravam desde Ney Braga, a qual estipulava que
o tipo de Onibus utilizado seria determinado pela municipalidade. Neste caso, os empresarios
tiveram de arcar com parte do custo dos novos Onibus expressos que, além de serem um
investimento de risco, ndo poderiam ser utilizados para fazer outros itinerarios, ja que tinham
caracteristicas proprias para servirem as canaletas. Ao mesmo passo, as empresas tiveram entdo de
se adequar as normas de transporte, o que acabou fazendo com que tivessem de se juntar em
consorcios que, inclusive, deram origem as atuais empresas de transporte’®.

Segundo a Prefeitura, embora a politica de divisdo da cidade em areas seletivas tenha sido
um impeditivo a implantagdo da via estrutural em seu inicio, a anulagdo poderia gerar uma
"concorréncia ruinosa". "Os Onibus iriam interferir em diversas areas, correndo cada qual o que
mais puder, para apanhar passageiros em longas filas e deixando de lado pontos onde houver um ou
dois usuarios", disse uma fonte da Prefeitura ao jornal O Diario do Parand em 15 de agosto de 1974.
Naquele ano as areas seletivas estavam divididas da seguinte forma: 1 A (Marechal e Gloéria); 1B
(Marechal e Carmo); 2A (Gloria e Copa Verde); 2B (Copa Verde, Redentor, Gléria e Marechal);
3A (Nossa Senhora da Luz); 3B (Nossa Senhora da Luz); 4A (Cristo Rei) e 4B (Mercés e
Curitiba)””. (DIARIO DO PARANA, 15 de agosto de 1974).

Tancredo Cunha, que era diretor do DSUP na ocasido da implantagdo, ilustrou um curioso

caso vivenciado por ele quando estava presente no comboio que levou o Presidente e General

76 (DIARIO DO PARANA, 18 de setembro de 1974; OLIVEIRA, 2000, p.138-140).

77 Nao foram encontradas referéncias a divisdes da cidade de Curitiba como a apresentada pela fonte, tampouco um
mapa de divisdes das areas seletivas. Supde-se que estas oito subdivisdes sejam medidas adotadas pelas empresas e
Prefeitura, sobre as linhas totais que existiam em Curitiba no ano de 1974.
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Ernesto Geisel a conhecer a nova linha Expressa Norte/Sul de Curitiba e contou sobre o clima de

tensdo, na ocasido, devido a divisdo destes trechos.

Entre os fatos curiosos ocorridos durante minha permanéncia no DSUP, um fato
interessante ocorreu na inauguragdo da linha Expressa Norte/Sul, em 1974, que ligava a
regido do Portdo & Praga Generoso Marques. O regime militar predominava, e o presidente
e general Ernesto Geisel veio para a inauguragdo dessa linha. O seguranga, um coronel,
depois de conhecer o trajeto percorrido, compreendendo as avenidas Republica Argentina e
Sete de Setembro até o centro, disse-me: ¢ O senhor — como se fosse um preposto dele — vai
em pé, ao lado do motorista, controlando a velocidade do 6nibus. Ndo quero qualquer
imprevisto nesse percurso’. Respondi, prontamente: ‘Pois nfo, coronel’. Claro, estava
preocupado para que nada acontecesse, até¢ que chegamos na altura de um posto de gasolina
da Republica Argentina, perto da Praca do Jap@o. Um empregado lavava um automovel.
Talvez sabendo da presenca da comitiva presidencial, saiu correndo, atravessou a canaleta e
parecia querer jogar-se em frente ao Expresso. O motorista freou bruscamente assustando
o0s passageiros, mas o cidaddo queria s6 acenar para o presidente, porque sabia que Geisel
estava naquele 6nibus”. (CAMARGO, 2004, p. 199).

Como observado, a implantagdo ocorreu em um periodo marcado pelo regime autoritario,
cuja a caracteristica principal era o planejamento centralizado. Do inicio do projeto do Plano
Diretor até a execugdo de suas obras, ndo houve participagdo dos movimentos sociais, que sequer
tinham representag@o nos conselhos municipais de transporte. Isto facilitou a intervengdo vertical da
municipalidade, para implantar o sistema expresso, embora, segundo Euclides Rovani’®, com o
objetivo de executar o sistema, o poder local e os planejadores urbanos precisaram, mesmo assim,
do auxilio da iniciativa privada, pois na administracdo publica ndo havia os quadros qualificados
para as questdes do transporte. Deste modo, em 1974 contrataram Rovani para assumir um cargo no
IPPUC, quando estava na empresa Nossa Senhora da Penha, firma de transporte coletivo
intermunicipal. Acontece que a empresa também fazia parte do Sindicato das empresas de trasporte

municipal, de modo que pelo menos um funciondrio préximo aos empresarios passou a estar na

78 Euclides Rovani nasceu em Aratiba, Rio Grande do Sul, formou-se em Administra¢do de Empresas pela Faculdade
de Administragdo e Ciéncias Economicas da PUC-PR. Comegou sua vida profissional na empresa Nossa Senhora da
Penha como estagidrio, chegando a assumir o comando de empresas incorporadas na Bahia e Porto Alegre, além de
comandar as todas as linhas operadas pelas empresas no Parand, Santa Catarina e Rio de Janeiro. Em 1974, Rovani foi
convidado a deixar a Penha para assumir a responsabilidade de ajudar a implantar o sistema de 6nibus expressos em
Curitiba, ocupando cargos no IPPUC. Primeiramente foi convidado a assumir um cargo no Setor de Transporte no
instituto em 1974 para por em pratica o sistema de 6nibus expresso, chegando a representar o instituto no Conselho
Municipal de Transporte em 1979 (Decreto 44/1980). Licenciou-se em 1983 para implantar o sistema de corredores
exclusivos e a integracdo do sistema de transporte coletivo de Manaus. Em 1985 retornou & URBS e em 1990 foi
Diretor de Operagdes do Sistema de Transporte Coletivo, além de ocupar a Direcdo de Transportes durante a
presidéncia de Fric Kerin a frente da URBS. (IPPUC, 1990b, p.67; CAMARGO., 2004, p.75).
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administracdo publica, durante o periodo em que Lerner negociava a implantagdo das vias
estruturais sobre as areas seletivas de Curitiba’™.

Paralelamente as mudangas administrativas, ocorreram as mudangas infraestruturais no
sistema de trasporte. Para se ter uma no¢do da mudanga gerada no sistema, em 1960 eram 56 linhas,
transportando 143.100 passageiros/dia, enquanto em 1973 havia aumentado o numero para 111
linhas, com demanda de 668.170 passageiros/dia e em 1974, com o sistema em operagdo, eram
677.019 usuarios por dia. Segundo matéria publicada no O Estado do Parana, de 17 de julho de
1974, Curitiba contava com 639 Onibus, dos quais 427 com menos de 5 anos de fabricacdo. Em
relagdo a tarifa, durante o governo de Lerner, ela passou por pelo menos 4 reajustes, sendo que 3

foram reajustes paralelos ao aumento do salario-minimo (Tabela 1). (CAMARGO, 2004).

1. Tabela - Impacto da tarifa sobre o salario-minimo (1973-1974)

Periodo Tarifa em Cr$ Salario Minimo em Cr$ Percentual de 50 viagens/més do salario
Abril de 1973 Cr$0,35 Cr$268.,8 0,19
Abril de 1974 Cr$0.,4 Cr$312,00 0,12
Maio de 1974 Cr$0,45 Cr$376,8 0,12
Agosto de 1974 Cr$0,55 inalterado 0,15

Fonte: CAMARGO, 2004. Elaborag¢do do autor.

79 (CAMARGO, 2004, p.75; IPPUC, 1990b, p.69; NEVES, 2006, p. 103-104).
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4.5. 0 GOVERNO DE SAUL RAIZ #(1975-1979)

Em 1975 Saul Raiz foi indicado a Prefeitura ¢ nomeou novamente Tancredo Lombardi
Cunha como diretor do DSUP. Além disso, no IPPUC, o arquiteto Lubomir Ficinski Dunin®!
substituiu Rafael Dely na presidéncia do 6rgdo. A gestdo do prefeito ficou marcada, na questdo do
transporte, por ter conseguido trazer para Curitiba vultuoso investimento do Governo Federal para
desenvolvimento e conclusdo de obras referentes ao 6nibus expresso, e além de disto, Saul Raiz foi
o responsavel por trazer a multinacional Volvo para o pais, aliando estrategicamente o capital
estrangeiro a producdo de chassis para os novos expressos — os articulados - que a Prefeitura
pretendia implementar na cidade®?.

Nesta segunda metade da década de 1976, houve um processo de desenvolvimento do
servigo de transporte, que incorporou outros mercados que ndo somente o de prestacdo dos servigos
de transportes. No dia 22 de setembro de 1976, no clube Concordia, foi realizada a cerimonia de
langamento dos novos modelos de Onibus expresso fabricados pela Nimbus e que serviriam ao
sistema. Estavam presentes na reunido, Lubomir Ficinski (presidente do IPPUC); e diretores das
Concessionarias Divesa, da Mercedez Benz no Brasil e diretores da Nimbus, mas além destes,
estavam presentes dois agentes que merecem a ateng@o devida neste trabalho: Bernardo Fedalto -
historico administrador do transporte da cidade - esteve como diretor representante da Divesa e
Waldemar Reksiedler®? - representante da familia Reksidler, que tinha capitais no servigo de
transporte de Curitiba — estava representando a dire¢do da concessionaria Nimbus. Portanto, dois
agentes proximos aos empresarios do transporte — um por ter auxiliado a manutencdo das areas

seletivas e outro por ser da mesma familia de um dos empresarios- estavam na direcdo de empresas

80 Saul Raiz € engenheiro civil. Foi diretor do Departamento de Urbanismo da Prefeitura de Curitiba, em 1952, ano da
elaboragdo do primeiro Plano Diretor, quando a cidade foi considerada a de maior progresso no Brasil pelo Instituto
Brasileiro de Adminsitragdo; diretor-geral do Departamento de Estradas de Rodagem do Paranda — DER- PR
(1961/1965); secretario de Estado dos Transportes (1966/1967); prefeito de Curitiba (1975/1979); secretario de Estado
para Assuntos de Desenvolvimento dos Municipios do Parana (1981/1982). (IPPUC, 1990b, p.54).

81 Engenheiro civil e arquiteto. Presidiu o IPPUC de 1971 a 1972 e de 1975 a 1979. Foi diretor-geral e secretario de
Estado de Desenvolvimento dos Municipios do Parana (1981/1983). De 1983 a 1994 atuou como consultor para
diversos organismos internacionais. Foi secretario de Estado do Desenvolvimento Urbano do Parana, responsavel pela
implantacdo e coordenac@o do Projeto Parand Urbano. Criou o Paranacidade, que fazia a gestdo do Fundo Publico para
o Desenvolvimento dos Municipios do Parana — FDU. (CAMARGO, 2004, p.208; IPPUC, 1990a, p.12).

82 Antes da Volvo produzir os veiculos, a Nimbus — empresa da Mercedez-Benz - era a responsavel pelos chassis que
funcionavam nas canaletas de Curitiba, e era a empresa a responsavel pela renovagdo da frota de Curitiba.

83 A familia Reksidler (variacdo de Reksiedler) esteve ligada a Auto Viagdo Curitiba.
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que revendiam e fabricavam pegas para os veiculos utilizados no sistema de transporte coletivo de
Curitiba. (DIARIO DO PARANA, 23 de setembro de 1976).

No bojo do processo de desenvolvimento do servigo, Saul Raiz foi a Brasilia pleitear o
investimento sobre o sistema de transporte coletivo de Curitiba que ja estava em andamento, mas
necessitava de expansdo e tecnologia para efetivacdo dos objetivos propostos. O prefeito conseguiu
a aprova¢do do Governo Federal de Cr$ 1,05 bilhdo para o triénio 1976/1979, dos quais Cr$940
milhdes estavam destinados ao setor de transporte e circulagdo. Estes investimentos foram
aprovados pelo Conselho Nacional de Politica Urbana (CNPU) e teriam como fonte de recursos o
Fundo Nacional de Apoio do Desenvolvimento Urbano (FNDU). (CAMARGO, 2004, p. 84).

O Municipio realizou um convénio com o Banco de Desenvolvimento do Estado do Parana
(BADEP) e a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU), no valor de Cr$ 20.360.000,00
(a fonte ndo possibilita uma anélise precisa do primeiro numero da casa das centenas de milhares)
para a implanta¢do do programa de Expansdo da Capacidade Operacional do Transporte de Massa,
que previa a aquisi¢do de 68 novos 6nibus expressos para o ano de 1977. Para isto, foi instituido um
Fundo Rotativo, no qual a EBTU investiu aproximadamente 10 milhdes de cruzeiros a fundo
perdido, para o fomento de tecnologia e servi¢o de transporte coletivo em Curitiba. Os novos
veiculos foram distribuidos entre as empresas Auto Viagdo Gléria, Auto Viagdo Redentor e Auto
Viacdo Carmo, que iriam prestar os servi¢os no recém- criado eixo estrutural do Boqueirdo. Cada
veiculo custou certa Cr$ 500.000,00, financiados pelo governo federal por meio da EBTU com 35%
do valor, sem juros e sem corregdes monetarias, enquanto o BADEP entrou com cerca de 55% dos
recursos, sobrando apenas 10% dos investimentos embolsado pelas empresas.A empresa Gloria, que
explorava a linha norte, colocaria 11 novos onibus, a Redentor 17 enquanto a Nossa Senhora do
Carmo adquiriu 40 veiculos novos, ja que a linha do Boqueirdo estrearia naquele ano,
especificamente em 5 de novembro de 1977%. E além do financiamento estatal, o governo Saul
Raiz desenvolveu a concorréncia do mercado de fabricagdo de veiculos, visto que trouxe ao pais a
montadora da multinacional Volvo, pensando estrategicamente no fornecimento dos chassis de
expressos que poderiam ser produzidos pela empresa. Em 16 de agosto de 1978 a Volvo apresentou
o Onibus articulado, que comportava 158 passageiros muito acima da capacidade dos antigos
expressos Nimbus. (CAMARGO, 2004, p.96).

Em relagdo ao precgo das tarifas, durante a gestao de Saul Raiz houve pelo menos 7 aumentos

dos quais um néo foi acompanhado do aumento do salario minimo. Em 1975 a frota de 520 6nibus

84 (DIARIO DO PARANA, 12 de janeiro de 1977; CAMARGO 2004, p. 85- 86).
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convencionais e 36 expressos transportavam de segunda a sexta-feira cerca de 620 mil passageiros
por dia, sendo 43.224 transportados na linha Sul de 6nibus expressos e 23.565 na linha Norte . Na
época, o custo do quilometro rodado pelo expresso (Cr$3,66) era maior do que os convencionais
(Cr$ 3.00); entretanto era a linha que recebia o maior contingente de passageiros, o que
compensava, o preco final da tarifa. J& em 1977, 885 veiculos foram distribuidos em 139 linhas,
atendendo a uma média de passageiro por dias de aproximadamente 702.006, enquanto em 1979 o
numero de usuarios havia aumentado para 737.217 passageiros. Portanto, em 4 anos houve um
acréscimo médio de mais de 100 mil passageiros no sistema de transporte coletivo de Curitiba

(Tabela 2)%.

2. Tabela - Impacto da tarifa sobre o salario-minimo (1975-1979)

Periodo Tarifa em Cr$  Salario Minimo em Cr$ Percentual de 50 viagens/més do salario

Abril de 1975 Cr$0,70 Cr$376,80 9,29
Novembro de 1975 Cr$0,90 Cr$532,80 8,25
Abril de 1976 Cr$1,20 Cr$768,00 7,81
Maio de 1977 Cr$1,50 Cr$1106,40 6,78
Janeiro de 1978 Cr$1,80 inalterado 8,13
Julho de 1978 Cr$2,20 Cr$1560,00 7,05
Janeiro de 1979 Cr$3,00 Cr$2268,00 6,61

Fonte: CAMARGO, 2004. Elaboragdo do autor.

4.6. O SEGUNDO GOVERNO JAIME LERNER (1979-1982)

Em 1979 Jaime Lerner (PDT) assumiu o seu segundo mandato como prefeito de Curitiba e

marcou a sua gestdo com duas importantes mudangas para a populagdo: a primeira foi a tarifa

85 (CAMARGO, 2004, p. 86; DIARIO DO PARANA, 15 de novembro de 1975).
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social, que findava os pregos aleatdrios que estavam em vigéncia até entdo e estabelecia uma tarifa
unica para todo o sistema de transporte de Curitiba; e a segunda mudanca se refere ao inicio da
Rede Integrada de Transporte (RIT), que passou a ligar o servigo metropolitano de transporte ao
sistema de transporte de Curitiba e, a0 mesmo passo, determinava o fim das areas seletivas. Mas
além destas mudancas quanto a politica publica de transporte, ocorreu uma importante mudanga no
mercado de transporte coletivo de Curitiba, pois a empresa Redentor, a maior de Curitiba, foi
comprada pelo Grupo Gulin, que dali em diante passou a ter o monopdlio do transporte de Curitiba.

Em fevereiro de 1980 foi formada uma comissdo para se estudar uma tarifa tinica, chamada
de tarifa social. Presidida pelo Diretor do DSUP, Tancredo Lombardi, a comissdo era composta
pelo presidente do IPPUC Carlos Eduardo Ceneviva®, pelo Coordenador Geral da Prefeitura, na
época, Cassio Taniguchi®’, e tinha representa¢do do Sindicato das Empresas de Transporte de
Passageiros. Essa tarifa tinha o objetivo de implantar uma tnica tarifa para todas as linhas de
transporte coletivo da cidade, pois até entdo cada linha tinha valor especifico. Para isso foi criada a
Camara de Compensagdo que, basicamente, era um mecanismo de controle que garantia o equilibrio
financeiro entre despesas e receitas adquiridas pelas empresas, sem que houvesse prejuizos. No dia
28 de abril de 1980 apresentaram a conclusdo: a Prefeitura anunciou a tarifa social unica, entretanto,
aumentou a tarifa em 10%, de Cr$ 5,00 para Cr$ 5,50, sem o reajuste correspondente do salario-
minimo. A mudanga, além de compensar empresas que atuavam em linhas que arrecadavam menos,
beneficiou os passageiros mais pobres, que moravam ou trabalhavam em bairros mais distantes do

centro da cidade. No dia 1°. de maio a tarifa social foi oficialmente instituida pelo Decreto N°

86 Carlos Eduardo Ceneviva nasceu em Catanduva (SP), em 1937, porém estudou o ginésio e o Ensino cientifico em
Londrina. Em 1968, formou-se na primeira turma de Arquitetura e Urbanismo pela Universidade Federal do Parana
(UFPR), passando a integrar a equipe do IPPUC em 1971, participando ativamente da implantag@o do Plano Diretor.
Em 1973 assumiu a supervisdo de Planejamento do instituto com participacdo direta no detalhamento dos setores
estruturais e na implantagéo dos 6nibus expresso. Presidiu o IPPUC entre 1979 e 1980, época em que foi implantada a
Rede Integrada de Transporte, com o fechamento dos terminais e tarifa inica. Em 1989 passou a presidir a URBS,
tendo encaminhado o processo de incremento da Rede Integrada, com a implantagdo, em 1991, das Linhas Diretas
(Ligeirinhos) e estagdes-tubo fora das canaletas. Em 1992, implantou os biarticulados no eixo Boqueirdo e em 1995, a
frente da URBS, durante a primeira gestdo do prefeito Rafael Greca, implantou os 6nibus biarticulados. Até meados dos
anos 2000, Ceneviva desenvolveu estudos e projetos de mobilidade no Brasil e exterior. De volta a URBS, em 2005, foi
um dos responsaveis pela elaborag¢éo do anteprojeto de ultrapassagem nas canaletas do expresso, que culminou com a
implantacdo do Ligeirdo, primeiro no eixo Boqueirfo. Ceneviva foi convidado pelo prefeito Rafael Greca, em 2017,
para ocupar a presidéncia da URBS novamente, em sua atual gestdo, mas acabou assumindo a area de transportes no
IPPU. Falece no inicio deste ano, em 5 de janeiro de 2020.(CURITIBA, s.d.; GALANI, 2020; MEMORIAS PARANA,
2018).

87 Cassio Taniguchi é um engenheiro que atuou na equipe do IPPUC durante a implantag@o do Plano Diretor de
Curitiba, na primeira gestdo de Jaime Lerner. Foi prefeito da cidade em duas oportunidades: entre 1997 e 2000, quando
esteva no PDT, e entre 2000 a 2003, quando esteve no PFL. (IPPUC, 1990a, p.39; CAMARA DOS DEPUTADOS,

[s.d.])
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400/80, e possibilitava que os percursos mais curtos subsidiassem os mais longos, bem como
garantia a integragfo fisico-tarifaria através dos terminais de integragfo®®.

Cabe recordar, no entanto, que antes de definir a tarifa inica houve um crucial movimento
no mercado de transportes. A Auto Via¢do Redentor, antes propriedade de Pellanda e depois de
Fraire, a maior empresa de transporte e que tinha a concessdo dos expressos da linha Sul, foi
incorporada pelos Irmaos Gulin, de modo que os proprietarios da Auto Viagdo Gloria alcangaram
42% do total do transporte coletivo de Curitiba. Este movimento em direcdo ao monopolio se
concretizou oficialmente no ano seguinte, quando Lerner renova os contratos de servico com as
empresas. Quando da criagdo das areas seletivas nos anos da década de 1950, havia a preocupagao
de que as areas permitissem a convivéncia das empresas estabelecendo um teto de expansao, de
forma que ndo se anulasse a concorréncia entre elas. Com a compra da Auto Viacdo Redentor, a
familia Gulin tornou-se o maior grupo do transporte de Curitiba e a Prefeitura consolidou este
monopodlio através dos novos contratos em 198. (CORREIO DE NOTICIAIS, 20 de novembro de
1985).

Para a renovag@o dos contratos de transporte, foi instaurada uma comiss@o por meio do
Decreto N°173/1981, no qual o prefeito designava um grupo que seria responsavel por analisar,
discutir e propor medidas, obrigagdes e normas a serem inseridas no novo termo de prorrogagdo dos
contratos. Dentre os responsaveis pela atividade estava Euclides Rovani, como representante do
IPPUC. As empresas com quem a prefeitura renovaria seriam as seguintes: a Auto Viacdo
Marechal Ltda (de Erondy Silvério), Transporte Coletivo Gléria Ltda (do grupo Gulin), Auto
Viagdo Nossa Senhora da Luz, Empresa Cristo Rei Ltda ( de Diomar Dalledone), Auto Viagdo
Nossa Senhora do Carmo Ltda (de Dante Francheschi); Auto Viagdo Redentor Ltda (recém
adquirida pelo grupo Gulin), Auto Via¢do Agua Verde ( do grupo Martini); Auto Viagdo Curitiba
de Reksiedler & Cia Ltda (do grupo Recksidler) e Auto Viagdo Mercés de Orlando & Cia Ltda (de
Orlando Bertoldi).(CURITIBA, 1981). A renovagdo destes contratos sacramentou o monopdlio de
mercado do grupo Gulin frente as demais empresas, que naquele ano detinha cerca de 398 do total
de 902 veiculos da Rede Integrada de Transporte, o equivalente a 43% de toda a frota. (BOCA NO
TROMBONE, abril de 1981, p. 7 apud NEVES, 2006, p.125).

Nao houve controle municipal contra monopoélios ou oligopdlios que poderiam se formar,
em virtude desta e de outras fusdes que ocorreram durante anos. Além disso, foram varios os

investimentos estatais e as subvengdes concedidas pela EBTU, para a aquisi¢do de novos veiculos.

88 (DIARIO DO PARANA, 24 de fevereiro 1980; CAMARGOO, 2004, p. 99-101).



77

Portanto, fica claro que o monopdlio foi beneficiado pelos investimentos estatais conjuntamente a
auséncia de fiscalizagdo do mercado. De acordo com 1.G.M*., este poder econdmico adquirido
pelos Gulin foi resultado das negocia¢des com Lerner, que inclusive havia sido advertido por
Lubomir Ficinski, presidente do [IPPUC, sobre a necessidade de se implantar um sistema de bondes
na cidade, sinalizando um meio de se combater a for¢a dos empresarios™.

Cabe mencionar que um pouco antes da renova¢do, no 1 de dezembro de 1980 comecou a
funcionar a Rede Integrada de Transporte (RIT), de modo que Curitiba se tornou a primeira cidade
do Brasil a implantar a integrac¢do, primeiramente fisica, permitindo que os passageiros pudessem se
deslocar de um bairro afastado a outro, com os chamados 6nibus Interbairros; posteriormente, no
dia 16 de abril de 1981, foi iniciada a integracdo fisico-tarifaria, que permitia aos passageiros
trocarem de linhas em determinados pontos de integragdo, pagando somente uma Unica passagem.
Com isso, os antigos locais de integragdo, chamados de “chiqueirinhos” foram extintos e os
terminais foram fechados para que a baldeagdo pudesse ser feita em seus espagos. As obras de
infraestrutura para a construgdo de terminais e viabiliza¢do da RIT tiveram investimentos de Cr$
1,5 bilhao do Estado, por meio do BNDES.(CARVALHO et.all, 2004, p, 104).

Conforme Tancredo Lombardi Cunha :

A implantacdo da Rede Integrada de Transporte, na segunda gestdo do prefeito Jaime
Lerner, foi um desafio e um ato de coragem na época. Enfrentdvamos dificuldades em
operar o transporte, porque Curitiba estava sofrendo um processo de crescimento muito
grande. Tinhamos muitos problemas, de vez em quando, de implantar ou alterar
determinada linha, em virtude do bloqueamento das areas seletivas. A extensdo de linhas
envolvendo mais de uma empresa, invadindo areas contiguas exigia muitas conversagdes, 0
que so6 deixou de ser problematico com o advento da integrag@o do sistema. (CARVALHO
et.all, 2004, p.199 ).

Outras importantes transformagdes em infraestrutura ocorreram na segunda gestao de Lerner
o inicio da opera¢do do ramal Leste e Oeste da cidade, em 1980, chegando ao numero de 5 linhas
estruturais A construg@o deste ramal foi possivel pois o Banco Mundial decidiu aplicar dinheiro no
projeto, que além das duas vias estruturais, também possibilitou a constru¢do do terminal do Santa
Candida e do Portdo. Em 1982, houve o inicio da integra¢do do sistema de transporte da capital
com a Regido Metropolitana de Curitiba (RMC), sendo a ligagdo Curitiba-Sao José dos Pinhais a

primeira das conexdes. Com isto, a demanda chegou a média 773.852 passageiros por dia util

89 1.G.M era o codinome do jornalista que escreveu a matéria.
90 (DIARIO DO PARANA, 10 de margo de 1981; CORREIO DE NOTICIAIS, 20 de novembro de 1985).
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naquele ano. Com relagdo aos aumentos da tarifa, na gestdo de Lerner houve 13 aumentos, e isto
devido a inflaggo flutuante que comegou a se tornar mais instavel nos anos de 1980°!.

Além disto, em fevereiro de 1980, inaugurou-se a revendedora da Volvo, a Nordica
Veiculos (do grupo Imaribo) em Curitiba, sendo que a industria ja havia entregue, até o final
daquele més 31 chassis incluindo Onibus articulados e versdes rodoviarias. Entre as empresas
compradoras estavam a Viagdo Graciosa, a Transpen, a Pluma, o Expresso Princesa do Ivai e o
Expresso Medianeira. (CORREIO DE NOTICIAS, 25 de abril de 1980). O ex-ministro da Fazenda
Karlos Rischbieter foi indicado pelo Conselho Administrativo da multinacional a sua presidéncia;
enquanto no final daquele ano, no dia 4 de dezembro de 1980, a Volvo inaugurou oficialmente a sua
fabrica na CIC, um ano apds a producdo dos 6nibus B-58. A produg¢do de veiculos Volvo representa
o aumento da concorréncia no mercado que até 1980 - quando Bernardo Fedalto estava na
presidéncia da Divesa — tinha a Mercedez-Benz como a produtora da maioria dos chassis dos dnibus
expressos da cidade: dos 214 veiculos, 141 eram dos modelos Mercedes Benz OH1517%%.

(CAMARGO, 2004 p. 99-103; DIARIO DO PARANA, 27 de fevereiro de 1980).

3. Tabela - Impacto da tarifa sobre o saldrio-minimo (1979-1983)

Periodo Tarifaem Cr$  Saldrio Minimo em Cr$ Percentual de 50 viagens/més do salario

Julho de 1979 Cr$ 4,00 inalterado 8,81
Setembro de 1979 Cr$ 4,50 inalterado 9,92
Janeiro de 1980 Cr$ 5,00 Cr$ 2.932,80 8,52
Abril de 1980 Cr$ 5,50 inalterado 9,37
Julho de 1980 Cr$7,50 Cr$ 4.149,60 9,03
Janeiro de 1981 Cr$11,50 Cr$ 5.790,80 9,93
Maio de 1981 Cr$13,00 Cr$ 8.464,30 7,67
Julho de 1981 Cr$17,50 inalterado 10,33
Novembro de 1981 Cr$19,00 Cr$ 11.928,60 7,96

91 (IPPUC, 1990, pp.59-60; CAMARGO, 2004, p. 97).
92 (OMNIBUS, [s.d.]).Disponivel em: <http://www.omnibus.com.br/exp1980.htm >.Acesso em: 21 de maio de 2019.
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Periodo Tarifa em Cr$ Salario Minimo em Cr$ Percentual de 50 viagens/més do salario
Janeiro de 1982 Cr$25,00 inalterado 10, 48
Margo de 1982 Cr$27,00 inalterado 11,32
Julho de 1982 Cr$35,00 Cr$ 16.608,00 10,5%
Janeiro de 1983 Cr$50,00 Cr$ 23.568,00 10,6%

Fonte: CAMARGO, 2004. Elabora¢io do autor.

4.7. 0 GOVERNO MAURICIO FRUET (1982-1985)

No ano de 1983 Jaime Lerner encerrou o seu segundo mandato e entregou o cargo a
Mauricio Fruet, em 17 de marco. A sua chegada representava a chegada do PMDB ao governo
municipal, partido que estava proximo dos movimentos sociais € que poderia rever o poder
econdmico dos empresarios naquela conjuntura, visto que a conjuntura politica da época era
propicia a inser¢do das demandas populares nas instituigdes representativas. A gestdo peemedebista,
tratou de verificar a planilha de transporte logo no primeiro ano de sua gestdo e constatou alguns
problemas, como a troca de pneus que os empresarios diziam ocorrer a cada 50 mil quilometros,
mas era realizado a cada 80 mil quilometros. Como estava previsto um aumento para o més de
junho de 1984, tais averiguagdes fizeram com que o governo decidisse rever os calculos tarifarios,
visando algum abatimento de valor sobre as passagens. O IPPUC, na época, propunha a sistematica
de custo real, que poderia ter um impacto de 8% a menos sobre o resultado anterior que tinha como
base os parametros antigos de calculo. Este método, foi resultado de um trabalho realizado
conjuntamente entre IPPUC e DSUP, o qual eliminava os parametros de calculo e se baseava
diretamente nos levantamentos feitos na contabilidade das empresas concessionarias. O documento

foi entregue a apreciagdo de Mauricio Fruet e teve apoio do deputado estadual Roberto Requido®.,

93 Analisa-se a sua biografia no ultimo capitulo.
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Em contrapartida, teve a oposi¢do de outros deputados, como Rafael Greca® (PDT), que relutavam
sobre a possibilidade de que tais mudangas na planilha pudessem trazer reais mudangas para a
populagdo. O Movimento de Associagdo de Bairros (MAB), ao mesmo passo, apresentou ao
prefeito uma planilha, com base em estudos e pesquisas realizados pelo proprio grupo, de que a
tarifa ndo deveria passar de Cr$ 165,00 e: a) exigia o congelamento em CR$ 145,00, pelo menos
por seis meses para compensar os antigos aumentos e; b) reclamavam da ndo representacdo do
MAB na Comissdo que havia estudado a tarifa®. Mesmo com esta mobilizagdo a tarifa sofreu um
aumento superior ao desejado pelos movimentos sociais, chegando a Cr$200,00, embora a
prefeitura tivesse conseguido reduzir o valor em 7%, aproximadamente, com a nova planilha de
célculos (Tabela 4). Tal planilha final foi objeto de muito relatorios e discussdes entre Roberto
Requido e empresarios.

Como relata o Correio de Noticias em 29 de maio de 1984, o peemedebista publicou um
jornal chamado "Relatorio Urgente", com cerca de 400 mil exemplares, denunciando as
irregularidades encontradas no calculo da tarifa de transporte. Donato Gulin, na época deputado
estadual (PDS), se incomodou com a atitude de Requido e queria saber quem estava financiando
aquele jornal. O peemedebista sustentou que tanto o dinheiro quanto a iniciativa eram pessoais. Em
outra oportunidade, pronunciamentos feitos por Roberto Requido na Assembleia Legislativa,
fizeram com que Erondy Silvério (PDS) viesse a publico manifestar repidio ao adversario,
alegando que Requido injuriava aqueles que durante anos realizaram trabalhos que contribuiram
para o destaque de Curitiba sobre outras capitais. Outra vez, em reunido com a Federagdo das
Associagdes de Bairros do Parand, realizada no plenario da Assembleia Legislativa, Donato Gulin
tentou tumultuar a reunido com mais 40 "capangas", como relatou Roberto Requido ao jornal o
Diario do Parana do dia 7 de agosto de 1984. No encontro estava sendo discutido a questdo dos
transportes junto dos movimentos populares e, segundo o vereador Haziel Pereira (PMDB) presente
na reunifio, o tumulto havia comeg¢ado pelo vereador Jairo Marcelino®®(PDS), que foi empregado de

Donato Gulin. Requido se pronunciou na ocasido dizendo o seguinte:

94 Atual prefeito de Curitiba (eleito pelo PMN e atualmente no DEM), Rafael Greca esteve no IPPUC em 1982 como
engenheiro, além de ter sido vereador de Curitiba e deputado estadual do Parana antes de se tornar prefeito de Curitiba
em 1993. Durante este periodo esteve no PDT, mesmo partido em que atuou Jaime Lerner, que o apoiou na elei¢do de
1992. (CAMARA DOS DEPUTADOS, [s.d.])

95 (DIARIO DO PARANA, 26 de maio de 1984; (DIARIO DO PARANA, 29 de maio de 1984; DIARIO DO
PARANA, 1 de junho de 1984).

96 Eleito pela primeira vez em 1982, o vereador Jairo Marcelino (PSD) foi reeleito para o nono mandato consecutivo. E
parlamentar constituinte: participou desse processo em 1988 e de sua revisdo. Ex-comerciante e motorista profissional.
(CMC, s.d.). Disponivel em: <https://www.cmc.pr.gov.br/ver_det.php?ver=14 > Acesso em 4 de abril de 2019.
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"precisamos acabar com este contrato monstruoso, corrupto, que privilegiou um grupo de
nove empresas de transporte coletivo em Curitiba. O caso € que eles ndo estdo aguentando
as denuncias que fiz. Por exemplo, no problema dos pneus, a prefeitura ja provou que pode
comprar muito mais barato[...] agora o povo precisa ocupar o seu espago de fiscalizagdo
neste contexto altamente corrupto organizado pelas empresas [...] o atual contrato ¢ contra a
legislagdo municipal. Ele ¢ na verdade uma permissdo travestida em concessdo. Esta
patifaria do PDS tem que ser desmontada". (DIARIO DO PARANA, 17 de junho de 1984

No ensejo da situacdo, o vereador Haziel Pereira afirmou que

"uma das medidas urgentes nesta questdo dos transportes coletivos de Curitiba é a retirada
do senhor Mario Brandalise”’do DSUP. Ele joga do lado do capital e ndo do povo. E €
preciso que o povo ocupe seu espago politico nesta reivindicagdo por um transporte mais
barato, dentro da realidade sem magicas financeiras." (DIARIO DO PARANA, 17 de junho
de 1984).

Aos poucos, Requido junto dos movimentos sociais desmistificavam certos aspectos que
constavam na planilha e que sempre foram os principais elementos utilizados para os aumentos.
Basicamente, o peemedebista denunciava que as empresas ganhavam repassando ao DSUP um

custo de quilometragem muito acima do valor real:

"Isto tem representado em alguns casos, uma diferenca de mais de 8 milhdes de cruzeiros
por oOnibus, diferenca entre planilha e custo. Se hipotecarmos a possibilidade de estarem
agindo assim em todas as empresas poderemos multiplicar 8 milhdes vezes mil e teremos o
absurdo ganho de 8 bilhdes [...]JA Divesa-Distribuidora de Veiculos S.A. enviou para o
DSUP uma cotagéo de pregos no dia 9 de maio deste ano, cobrando por chassi QF- 1113/45,
Cr$ 27.213.454,00. Mas no més, no dia 8, fez uma venda para o cliente Orlando Bertoldi e
Cia Ltda, cobrando pelo mesmo equipamento Cr$ 21.472.943,00”. (CORREIO DE
NOTICIAS, 21 de agosto de 1984).

Requido ainda acrescentou que Brandalise fazia o “jogo do capital, das multinacionais™, se
referindo ao fato de que a empresa Mercedes-Benz poderia estar se beneficiando de tal acordo.
(CORREIO DE NOTICIAS, 21 de agosto de 1984). O discurso do deputado gerou revolta por parte
dos empresarios, que por meio de Diomar David Daledone®, presidente do Sindicato das Empresas

de Transporte de Passageiros, afirmou o seguinte:

97 Engenheiro, presidente da Sanepar empossado em 18 de marco de 1971, pelo governador Haroldo Leon Peres (1971-
1971) nos governos de Pedro Viriato Parigot de souza (Arena) e de Emilio Hoffman Gomes (Arena). (DIARIO DO
PARANA, janeiro de 1972)

98 Um dos proprietarios das empresas de transporte, presidente do Sindicato patronal na década de 1980.
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“o deputado Roberto Requido ¢ um homem de mente poluida, que so6 sabe viver de
demagogias. Nos ja convidamos ele vérias vezes para um debate na televisdo e ele nunca
teve coragem de assumir nada, nunca teve coragem de tentar provar suas dentncias. Ele se
esquece de que vivemos numa economia maluca onde vocé compra as coisas sempre aos
precos do dia. Nos ndo podemos ser culpados de tanta inflagdo. O negocio € que vocé vai
comprar um veiculo hoje por um prego, d4 uma parte do pagamento e depois quando vai
completar a operagdo o mesmo veiculo pode ter subido de pre¢o" e continuou" o mercado
anda dificil pra todo mundo, No6s estamos tendo uma base de 16 a 17 por cento de aumentos
nos chassis quase todos os meses. E sobe tudo, pneu, carroceria, pegas, o diabo. Ninguém
pode ter um controle rigoroso destas coisas. Eu quero ver o Requifo segurar os pregos de
qualquer equipamento que usamos por mais de 35 dias. Se ele fizer isso, iremos comprar

" "

tudo nas méaos dele"..."os valores basicos que compdem e definem o custo final do
transporte, estdo sofrendo constantes modificagdes; Em consequéncia, o célculo esta
sempre defasado em relacdo a realidade, obrigando as empresas do sistema a um esforgo
quase magico para a superagdo das dificuldades na estrutura da equacdo econdmica
financeira". (CORREIO DE NOTICIAS, 21 de agosto de 1984).

Com relacdo as mudancas em infraestrutura no governo de Mauricio Fruet, as linhas
expressas aumentaram para 15 com a implantagdo da linha CIC-NORTE, que ligava a regido Sul a
regido Norte de Curitiba (provavelmente possibilitada pela compra da Autoviagdo Redentor pelo
grupo Gulin). No ano de 1983 foram transportados uma média de 791.176 passageiros por dia util,
enquanto a RIT transportou 354.893 passageiros por dia util, indice de 45% do total de passageiros
transportados em todo o sistema. Em 1984, foram sete aumentos nos pregos das tarifas. A RIT teve
um incremento de 12% em relag@o ao ano anterior, passando a transportar 396.000 usuarios por dia,
e o sistema geral 813.789 passageiros por dia. Neste ano, a demanda da RIT correspondeu a 49% da
demanda geral. Em 1985 foi elaborado o Plano Municipal de Desenvolvimento Urbano (PMDU),
que era a primeira revisdo do PDU de 1966 e objetivava implantar o Plano Integrado para a Regido
Metropolitana de Curitiba. Para isso a operagdo do Sistema de transporte passou para o
Departamento de Servigos e Utilidade Publica (DSUP) e o planejamento ao IPPUC. A frota total era
de 553 Onibus convencionais, 253 expressos, 189 alimentadores e 92 interbairros, além de veiculos
atendendo as linhas de Vizinhanca, Circular Centro e Ensino Especial. O ntimero de passageiros
pagantes somava 815.708 no sistema geral, sendo 394.728 passageiros por dia na RIT,

correspondendo a 49% do total transportado no sistema. (CAMARGO, 2004, p.109-118).

4. Tabela - Impacto da tarifa sobre o salario-minimo (1983-1985)

Periodo Tarifa em Cr§  Saldario Minimo em Cr$ Percentual de 50 viagens/més do salario

Abril de 1983 Cr$ 55,00 inalterado 11,66

Julho de 1983 Cr$ 80,00 Cr$ 34.776,00 11,5
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Periodo

Tarifa em Cr$

Salario Minimo em Cr$

Percentual de 50 viagens/més do salario

Dezembro de 1983

Janeiro de 1984

Abril de 1984

Junho de 1984

Junho de 1984

Setembro de 1984

Novembro de 1984

Dezembro de 1984

Janeiro de 1985

Margo de 1985

Junho de 1985

Dezembro de 1985

Cr$ 125,00

Cr$ 135,00

Cr$ 145,00

Cr$ 200,00

Cr$ 215,00

Cr$ 230,00

Cr$ 250,00

Cr$ 390,00

Cr$ 420,00

Cr$ 450,00

Cr$ 800,00

Cr$ 1.400,00

Cr$57.120,00

inalterado

inalterado

Cr$ 97.176,00

inalterado

inalterado

Cr$ 166.560,00

inalterado

inalterado

inalterado

Cr$ 333.120, 00

Cr$ 600.000,00

10,94

11,81

12,69

10,29

11,06

11,83

7,55

11,7

12,61

13,5

12

11,66

Fonte: CAMARGO, 2004. Elaboragéo do autor.

4.8. 0 GOVERNO DE ROBERTO REQUIAO (1986-1989) E O TERCEIRO MANDATO DE
JAIME LERNER (1989-1992)

A abertura democratica possibilitou a inser¢do de demandas da participacdo dos movimentos

sociais nas instancias municipais, estaduais e federais do Estado brasileiro. Em nivel municipal,

naquela conjuntura a ideologia da cidade planejada deu espago para o discurso da cidade

participativa, quando por duas gestdes o PMDB assumiu o poder Executivo de Curitiba®. A acéo

99 Como apresentado no item anterior, Mauricio Fruet embora do PMDB, foi indicado por Jos¢ Richa, governador do
PMDB, uma vez que em 1983 ainda néo havia sido restauradas as elei¢des diretas para as capitais.
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coletiva dos movimentos sociais possibilitou uma série de avangos para a populagdo que vivia nas
periferias, nas ocupagdes e nos loteamentos irregulares. Também, com a primeira elei¢do direta para
as prefeituras das capitais em 1985 e nos municipios de fronteiras, novos quadros politicos ligados
aos movimentos sociais conseguiram vencer as elei¢des depois de mais de 18 anos com apenas o
partido de apoio aos militares — a ARENA - no poder. Como aliado dos movimentos sociais por
moradia durante os anos finais da ditadura, Requido venceu as eleicdoes de 1985 e assumiu a
Prefeitura de Curitiba em 1986, levando consigo os estudos que comprovavam as fraudes existentes
no transporte coletivo e conseguiu um parecer que concluia pela nulidade dos contratos com os
empresarios. Na eleicdo de 1985, Donato Gulin (PDS) chegou a dizer que se Roberto Requido
vencesse sairia de Curitiba. Com a vitéria do peemedebista, Gulin continuou na cidade, fazendo
oposi¢do ao novo prefeito, embora ndo tenho conseguido se reeleger como deputado estadual em
1986!%°, (CORREIO DE NOTICIAS, 8 de junho de 1986).

Roberto Requido assumiu a Prefeitura de Curitiba em 1 de janeiro de 1986 e no primeiro
ano de mandato apresentou o parecer que determinavam a nulidade dos contratos renovados em
1981. Segundo Requido, no ano de 1986, Lerner pediu ao novo prefeito, por um intermedidrio, que
paralisasse a denuncia contra o contrato de transporte coletivo que ele assinou com as empresas do
setor, € em troca abandonaria a chapa de José Alencar Furtado'’'(PMB), quando das elei¢des
estaduais. Segundo Requido “Lerner queria o nosso siléncio [...] e queria uma composi¢do mais
adiante. Uma composi¢ao em 1988 e cargos no governo federal mais proximamente”, supondo que

o pedetista almejava isto para ndo comprometer o seu futuro politico. E continuou:

“a devassa que o PMDB faz na Prefeitura, o aprofundamento da questdo do velho contrato
de transporte coletivo, agora completamente esclarecido quanto a sua nulidade absoluta em
seus aspectos lesivos ao interesse publico, fez com que velhas figuras do passado, que
querem voltar ao processo politico, ao palco eleitoral de 1986, nos mandassem emissario.
[...] Nos evidentemente, recusamos, enojados, as propostas [de anular as acusagdes]. A
época ¢ outra [...] E de seriedade e de mudangas. E de respeito ao interesse publico. [...]
vale para nos, na Prefeitura, o slogan de campanha, voltar atrds, nunca mais. Esta gente esta
sepultada pelo voto popular”.(CORREIO DE NOTICIAS, 12 de setembro de 1986).

100 Cabe a mengdo de que em 1985 foi instaurado pelo governo federal o vale-transporte ¢ em 1987 a medida tornou-
se obrigatoria. Uma politica publica que reduziu os gastos dos usuarios com o transporte coletivo e onerava os
empregadores, entretanto, até hoje, a politica somente cobre os trabalhadores do mercado formal, relegando aqueles que
estdo na informalidade.

101 José Alencar Furtado foi um politico brasileiro, nascido em Araripe (CE) em 11 de agosto de 1925. Ele exerceu trés
mandatos como deputado federal pelo Parand, sendo um quadro do MDB durante os anos de Regime Militar. Em 1986
concorreu ao governo do estado do Parand, tendo Jaime Lerner (PDT) como vice, mas foi derrotado por Alvaro Dias
(PMDB), correligionario de Roberto Requido.
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No dia 30 de janeiro de 1987, o prefeito anunciou o Decreto 44, que anulou as concessoes
vigentes e o Decreto 45. O novo documento regulamentou os servicos de transporte, no qual estava
previsto a criagdo de uma frota publica. Por meio dos novos Decretos, Requido determinou que as
empresas se tornassem permissionarias e a URBS a tnica concessiondria do servigo, € caso ndo
cumprissem os contratos, perderiam as permissdes. Além disso, a empresa publica se tornou a
gerenciadora do transporte de Curitiba, unificando o planejamento, antes em maos do IPPUC, e a
operagdo do servigo, até entdo na DSUP, sob responsabilidade de um unico 6rgdo, e Sténio Salles
Jacob!® foi indicado por Requido para presidir a URBS, que desde entdo passou a ter maior
controle do servigo de transportes de Curitiba. Algumas mudangas foram estabelecidas sobre a
tarifa, que passou a ser constituida de arrecadag@o publica, recolhida pelas permissionarias, porém,
depositada em conta bancaria da PMC diariamente, e a remunera¢do comegaria a ser feita com base
na quilometragem rodada, ndo mais na quantidade de passageiros transportados. Outras mudancas
realizadas pelo Decreto de Requido foram a eliminac¢do das areas seletivas e o acréscimo de um
percentual sobre a tarifa para a constitui¢do gradativa de uma frota publica, gerida pela URBS por
meio de um Fundo de Aquisi¢do'®.

A principio, os empresarios ndo manifestaram grandes reagcdes ao novo sistema implantado
por Requido, afinal, as medidas adotadas por ele mantiveram a exclusividade das empresas e deu
maior seguranga sobre o recebimento de receita, que passava a ser determinado pelos quildmetros
rodados pelas firmas. Além disso, como os contratos de 1981 haviam sido anulados, as
permissiondarias ndo se encontravam em condi¢des de reivindicar ao prefeito, pois poderia ter seus
contratos novamente rompidos. (NEVES, 2006, p.167).

Em relagdo as mudangas infraestruturais, na gestdo de Requido, em 1986 o presidente José
Sarney substitui a moeda nacional com a implantagdo do Plano Cruzado, que eliminava 3 zeros na
defini¢do dos pregos e congelava-os por tempo indeterminado. Deste modo, em 27 de marco a tarifa
passou pelo novo padrdo monetario, custando entdo NCR$ 1,40. Naquele ano, também comegou a
funcionar a linha Santa Candida/Capdo Raso, reduzindo para 13 as linhas estruturais, além de 57
linhas alimentadoras. Ao todo o sistema tinha 203 linhas em operacdo, ¢ a demanda diaria de
897.089 passageiro por dia util, enquanto a RIT embarcava 443.530 passageiros por dia. Durante o

ano de 1987 foram transportados a média de 965.493 passageiros pagantes por dia, e na RIT,

102 Sua biografia sera analisada no ultimo capitulo.

103 (O ESTADO DO PARANA, 20 de janeiro de 1987; O ESTADO DO PARANA, 21 de janeiro de 1987;
CAMARGO, 2004, pp.119-120).
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483.688 passageiros (50% do total de usuarios do transporte de Curitiba). Durante este ano, houve
7 aumentos das tarifas, sendo que o primeiro esteve ligado ao plano de se adquirir uma frota
publica. Em 1988 foram transportados uma média de 510.278 passageiros, enquanto a RIT 510.278,
correspondendo a 52% do sistema geral. No ano de 1988 as tarifas foram majoradas 10 vezes.
(CAMARGQO, 2004, p.120- 121).

Diante das transformacdes realizadas por Requido e pela perda do controle das planilhas e da
arrecadagdo, os empresarios acabaram por se fortalecer no ambito Legislativo de Curitiba para fazer
frente as diretivas do chefe do Executivo municipal. Na Camara Municipal de Curitiba se formou o
chamado grupo Pro- Cidade. Erondy Silvério e Donato Gulin, ex-vereadores e, naquele contexto,
deputados estaduais do Parand, angariaram vereadores para a bancada que passou a fazer oposigao a
Requido. (NAZARENO, 2005, p.18).

A partir da elei¢do municipal de 1988, o asseclas de Requido na Camara Municipal de
Curitiba deixaram de apoia-lo, indo para outras siglas como PDT, PTB e PFL. Parte deste racha, fez
parte do grupo Pré-cidade no parlamento e servindo posteriormente como base de apoio ao terceiro
mandato de Jaime Lerner. Na elei¢do de 1988, os candidatos dissidentes do PMDB que foram para
o PDT eram Jorge Bernardi, José Gorski e Edson Muhlmann; para o PFL, Marcos Isfer; para o PL,
Horacio Rodrigues Sobrinho, Jairo Marcelino da Silva e Jodo Derosso; e para o PTB foram Rosa
Maria Chiamulera e Tito Zeglin . Para se ter uma no¢do do poder politico deste grupo, segundo
Neves, o Prdé-cidade chegou a ser representado por 18 vereadores, do total de 33 da Camara
Municipal no inicio dos anos de 1990'%4,

Em 2 de fevereiro de 1988, foi relatado pelo jornalista FM' o "quem é quem" do
transporte coletivo da capital. A maior fatia do sistema estava sob o dominio da familia Gulin, que
sozinha detinha 40% do faturamento com duas empresas: Transporte Coletivo Gloria (17%) e Auto
Viagdo Redentor (23%). Juntas, as duas arrecadaram Cz$ 100 milhdes em janeiro daquele ano, dos
Cz$ 242 milhdes pagos as empresas. A empresa Gloria tinha o0 monopoélio sobre todas as linhas da
regido Norte da cidade, que na época era atendida por 22 dnibus, enquanto a Auto Viagdo Redentor,
a maior empresa do sistema, utilizava 273 veiculos para atender a Regido Sul de Curitiba. Em
seguida estava a empresa Auto Viacdo Nossa Senhora do Carmo, que pertencia ao presidente do
Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Estado do Parana, Dante Franceschi'%.

Com 174 veiculos, a empresa respondia pelas linhas do eixo Hauer-Boqueirdo, ao todo, 13% do

104 (NAZARENO, 2005, p. 42 - 43; REHBEIN, 2008, p. 249; NEVES, 2006, p.115.
105 Codinome utilizado pelo jornalista que escreveu a matéria.
106 Diretor-presidente da Auto Viagao Nossa Senhora do Carmo, empresa criada em 1956. (CAMARGO, 2004, p.209).
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total de todo o sistema. No més de janeiro de 1984 a arrecadacdo tinha sido de Cz$ 36 milhdes pela
empresa. A empresa Cristo Rei, por sua vez, que atendia a linha do Cajuru ao Capao da Imbuia,
arrecadou Cz$ 24 milhdes em janeiro daquele ano, tendo 116 veiculos, que representavam 10% do
sistema total. A Auto Viagdo Marechal tinha uma arrecadagdo um pouco abaixo, Cz$ 21 milhdes, ¢
tinha como um dos principais proprietarios de suas agoes o deputado Erondy Silvério. A empresa do
deputado tinha 107 carros, que atendiam os bairros do Bom Retiro, Pilarzinho e Uberaba. A auto
Viagdo Nossa Senhora da Luz era responsavel pelos bairros localizados no Alto da Rua XV e pelo
Barigui e em janeiro havia faturado Cz$ 20 milhdes, com uma frota de 110 6nibus, representando
9% do sistema. As outras empresas eram a Auto Viagdo Agua Verde (7% do total), Auto Viagdo
Curitiba (6%) e Auto Via¢do Mercés (5%). Com 80 veiculos, a Auto Viagdo Agua Verde faturou
Cz$ 16 milhdes em janeiro de 1988, atendendo os bairros do Agua Verde, Santa Quitéria e
Fazendinha; ja a Auto Viag¢do Curitiba arrecadou Cz$ 15 milhdes, operando com 69 veiculos nos
bairros Campo Comprido, Sdo Bras e Campina do Siqueira. Por fim, a Auto Viagdo Mercés, que
possuia 48 veiculos atendia aos bairros Mercés e Santa Felicidade, e faturou Cz$ 10 milhdes no
primeiro més de 1988, o equivalente a um décimo do que a familia Gulin havia arrecadado com as
duas empresas que tinha, no mesmo periodo. Mesmo com tamanha arrecadagdo, os empresarios
reclamavam de que tinham seus lucros reduzidos pelo fato de que as tarifas deixaram de ser
calculadas tendo como parametro o numero de passageiros e sim pelo quildmetro rodado. Na época,
em sua defesa, a URBS respondeu que os empresarios ganhavam o justo, € mesmo reduzidos, os
seus lucros continuavam altos. (CORREIO DE NOTICIAS, 2 fevereiro de 1988).

Durante o periodo, houve diversos aumentos de tarifa, inclusive, com a ado¢do do Plano
Cruzado, em fevereiro de 1986 no governo de José Sarney (PMDB), devido ao processo de inflagédo
galopante (Tabela 5) . Os pregos foram congelados e o cruzado foi valorizado em 1000 vezes sobre
o cruzeiro, retirando, desta forma, trés zeros dos valores anteriores, entretanto, em 1989 foi
realizado um novo Plano Cruzado, adotando as medidas as mesmas medidas anteriores. Esta
instabilidade durou até a primeira metade da década de 1990, quando o Plano Real foi instaurado no

Governo de Fernando Henrique Cardoso.

5. Tabela - Impacto da tarifa sobre o salario minimo (1986-1988).

Ano Valor da tarifa Valor do salario-minimo Percentual do valor de 50 viagens sobre o
salario-minimo

Margo de 1986 Cz$1,40 Cz$ 804,00 8.7
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Janeiro de 1987 Cz$ 2,60 Cz$ 964,80 13,47
Maio de 1987 Cz$3,50 Cz$ 1.641,60 10,66
Junho de 1987 Cz$ 4,00 Cz$ 1.969,92 10,15

Setembro de 1987 Cz$ 5,00 Cz$ 2.400,00 10,41
Outubro de 1987 Cz$ 6,00 Cz$ 2.640,00 11,36
Novembro de 1987 Cz$ 7,00 Cz$ 3.000,00 11,66
Dezembro de 1987 Cz$ 10,00 Cz$3.600,00 13,89
Janeiro de 1988 Cz$ 12,00 Cz$ 4.500,00 13,33
Fevereiro de 1988 Cz$ 15,00 Cz$ 5.280,00 14,2

Margo de 1988 Cz$ 16,00 Cz$6.240,00 12,82
Abril de 1988 Cz$ 20,00 Cz$ 7.260,00 13,77
Maio de 1988 Cz$ 25,00 Cz$ 8.712,00 14,34
Julho de 1988 Cz$ 35,00 Cz$ 12.444,00 14,06

Agosto de 1988 Cz$ 45,00 Cz$ 15.552,00 14,46

Agosto de 1988 Cz$ 55,00 inalterado 17,68

Outubro de 1988 Cz$ 65,00 Cz$ 23.700,00 13,71

Dezembro de 1988 Cz$ 80,00 Cz$ 40.425,00 9,89

Fonte: CAMARGO, 2004. Elaboragdo do autor.

Entretanto, as eleicdes de 1988 acabaram por minar as chances de continuidade das politicas
estatizantes. Os empresarios, que em setembro daquele ano, haviam entrado com um recurso na
Justiga contra a frota publica, ganharam a agdo e findaram o fundo para a aquisi¢do de dnibus por
parte do Estado. A derrota na Justica, acabou desgastando o capital politico de Requido, que se
isolou politicamente dos movimentos sociais, comprometendo a reelei¢gdo do PMDB em 1988.
(NEVES, 2000).

Naquele ano, como Jaime Lerner havia transferido seu titulo de eleitor para o Rio de
Janeiro, a sua campanha eleitoral foi comprometida para concorrer contra Mauricio Fruet, o
candidato do PMDB, em muitos dias, visto que apos recorrer das decisdes de que ndo poderia
concorrer as elei¢des de Curitiba e conseguir na instancia Tribunal Superior Eleitoral, sobrou-lhe

apenas 12 dias para fazer a sua campanha. Contando com o apoio politico de Ney Braga, que estava
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na dire¢do da Itaipu, conseguiu se eleger em primeiro turno. Com isso, o novo prefeito indicou

Carlos Eduardo Ceneviva!?’

para a direcdo da URBS e ao longo do seu terceiro mandato, com o
apoio politico na Camara do grupo Pré-cidade, Lerner conseguiu aos poucos desarticular as
medidas adotadas por Requido.

Em 1991, por meio do Decreto Municipal n°210, Lerner realizou algumas mudangas sobre a
Lei n°7556 /90 (por ele mesmo sancionada), alterando, assim, a regulamentagdo do servico de
transporte estabelecido pelo Decreto Municipal n° 45, de Requido. Com isso, o decreto de Lerner
confirmou as competéncias da URBS como gerenciadora do sistema, atribuindo-lhe as
competéncias de planejamento, programag¢do operacional, o gerenciamento da receita, entretanto,
também foram determinados o fim da frota publica, o fim da reversdao de frota e mudancas no
calculo de custos da planilha.

Segundo Oliveira (2000, p. 148) os efeitos mais importantes da tentativa de implantag¢do da
frota publica se deram na politica local, pois embora tenha sido ameagadora aos empresarios, a
politica publica era operada pelas empresas privadas, rigorosamente dentro das areas seletivas. Isto
foi benéfico para os empresarios que passaram a ter a disposi¢do dnibus novos integralmente pagos
pelos usuarios e que ao final de seu tempo de vida util poderia ser entregue novamente a URBS.

Entretanto, em 1 de mar¢o de 1993, instalou-se uma Comissdo de Sindicancia dos
transportes na CAmara Municipal de Curitiba, devido a uma denuncia, realizada pela revista Veja'%,
de que o Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros (SETRANSP) estavam
superfaturando o valor dos onibus sobre a tarifa do transporte coletivo. Na reunido do dia 13 de
mar¢o daquele ano, vereadores do Partido dos Trabalhadores (PT) apontaram que através dos
financiamentos feitos junto do BNDES, os empresarios do transporte coletivo elevaram o preco dos
onibus adquiridos em 1991 na concessionaria da Divesa, revendedora da Mercedes-Benz. (NEVES,
2006, p.112).

Novamente a representante comercial da marca alema esteve envolvida em acusagdes da
mesma natureza, entretanto, desta vez se referia a veiculos adquiridos por meio do BNDES, em
1991, no valor de US$ 23,6 milhdes. Vereadores chegaram a afirmar que este era o melhor negdcio
do mundo, em que o empresario adquiria veiculos por meio do Estado sem risco algum. Em sua
defesa na comiss@o, Dante Francheschi, o presidente do Sindicato das Empresas na ocasido,

confirmou que os empresarios, em parceria com a PMC, buscaram financiamento junto ao BNDES,

107 Sua biografia sera analisada no quarto capitulo.
108 A revista Veja publicou uma matéria em sua edicdo de novembro e dezembro de 1992, na quala vereadora Maria
Chiamulera admitiu no plenéario da Camara que recebeu dinheiro de Jodo Simdes, assessor de Jaime Lerner. A denuncia
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mas que ndo era somente para a aquisi¢do de veiculos, mas também para a construcdo de terminais
e demais recursos de infraestrutura. (NEVES, 2006, p.112).

O notavel deste negocio feito junto do BNDES, deve-se ao o fato de que o empréstimo foi
realizado pelas empresas de transporte, e ndo pela Prefeitura, pois segundo Dante Fracheschi, a
PMC tinha seu limite de endividamento esgotado, e as empresas se dispuseram a tal atitude para a
aquisicdo de novos veiculos. Com este empréstimo feito pelas empresas junto do BNDES, foram
adquiridos aproximadamente mil Onibus novos em todo o sistema, renovando quase que
completamente toda a frota de veiculos. (FOLHA DE LONDRINA, 19 de agosto de 1995 apud
NEVES, 2006, p.113).

O presidente do sindicato continuou, afirmando que a revitalizagdo do sistema necessitava
da influéncia politica da Prefeitura, para que os empréstimos pudessem ser viabilizados pelo
BNDES. Este financiamento foi feito a juros especiais e cobriu 80% do custo da frota, além de
cobrir os recursos assumidos pelos empresarios para a construgdo dos terminais ¢ a aquisi¢do de
recursos de infraestrutura. Carlos Eduardo Ceneviva, diretor-presidente da URBS na ocasido da
CPI, afirmou, em depoimento no dia 23 de marco de 1993, que era dificil entrar em detalhes
administrativos do BNDES e também nao cabia a URBS envolver-se num financiamento feito pelo
BNDES junto aos empresarios'*’.

O empréstimo feito pelos empresarios teve o aval da PMC que, portanto, passou a ser parte
do negdcio. A URBS, por sua vez, embora tenha apontado o superfaturamento, ndo realizou a
denuncia ao BNDES e nao realizou a sua fun¢do administrativa, de fiscalizar a aplicacdo de
recursos publicos. Para Neves, o fato evidencia as estreitas relagdes entre o poder publico local e os
empresarios do transporte coletivo, e que o negdcio somente foi viabilizado devido ao trafego de
influéncia das empresas concessionarias. (NEVES, 2006, p. 113-114).

Além desta acusagdo, a matéria da revista Veja apontou que a vereadora Rosa Maria
Chiamulera havia admitido que recebeu dinheiro para a campanha de Jodo Simdes, assessor do
prefeito Jaime Lerner. Nao bastasse a confissdo da vereadora, seis vereadores componentes do
grupo parlamentar Pro-cidade foram filmados visitando a sede do Sindicato das Empresas, em
matéria divulgada pela Tv Educativa, levantando-se a suspeita de que receberam “caixa-dois” das
empresas do transporte. Quatro vereadores do PT pediram a instauragdo de uma CPI, mas néo

conseguiram assinaturas suficientes. (NEVES, 2006, p.164).

109 (ATA DA CPI, 19 de abril de 1993; ATA DA CPI 23 de margo de 1993 apud NEVES, 2006, p.113).
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Segundo Oliveira (2000, p. 150), os motivos que levaram a n3o continuidade das
investigacdes deve-se ao poder de veto do grupo parlamentar Pro-cidade na ocasido. Apesar disto,
em 2013 as determinantes politicas para a instauracdo de uma CPI dos transportes extrapolaram a
esfera da politica institucional, mas que a longo prazo também ndo surtiram resultados sobre os
contratos do transporte, demonstrando a sélida articulag@o politica que estes grupos possuem com o

Poder Municipal ainda hoje.
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5. BIOGRAFIAS DOS PREFEITOS E PROSOPOGRAFIA DO TRANSPORTE DE
CURITIBA

Os capitulos anteriores até o presente demonstraram a agéncia de diretores publicos e
prefeitos que beneficiaram os empresarios do transporte e, especialmente, o Grupo Gulin. No
segundo capitulo, apresentou-se as acusacdes referentes a alteragdo do edital que promoveu a vitéria
do grupo empresarial na licitagdo de 2009, com a participacdo decisiva de diretores da URBS,
enquanto no terceiro capitulo, as fontes historicas apresentaram indicios de que os beneficios se
iniciaram em 1955, quando Ney Braga regularizou o transporte e se mantiveram ao longo da
histéria do servico. Entretanto estas agdes seriam apenas contingenciais se compreendidas de modo
isolado, sem contextualiza-las aos grupos sociais aos quais estes atores fazem parte. O que se
pretende mostrar, ao contrario, ¢ a permanéncia de interesses por meio da indica¢do de dirigentes.

A principio, o objetivo deste capitulo era fazer uma prosopografia''® dos diretores de
transporte coletivo de Curitiba, entretanto, com a observacdo das biografias de prefeitos e
empresarios, percebeu-se a possibilidade de correlacionar ambos as decisdes cruciais da politica
publica. Portanto, primeiramente, procura-se conhecer estas relagdes analisando a biografia dos
quatro prefeitos que atuaram decisivamente em regulamentos do servi¢co (Ney Braga, Jaime Lerner,
Roberto Requifo e Beto Richa), especificando em suas trajetdrias os principais diretores que agiram
em seus governos e as biografias dos respectivos administradores do transporte. Em segundo,
observa-se a trajetéria de vida dos empresarios que atuaram no ambito legislativo de Curitiba e do
Parana, compreendendo serem estes os principais representantes dos grupos empresariais em torno
do Estado. Por fim, apresenta-se a prosopografia do coletivo de diretores que atuaram nos 6rgdos de
administracdo do servigo de transporte (DSUP, Departamento de Transporte, DCP e URBS), para
identificar se existe um padrio do individuo indicado a este cargo publico

Desta forma, os agentes analisados nesta pesquisa compreendem trés grandes grupos
especificos que estdo diretamente envolvidos na elaboracdo de politicas publicas de transporte de

Curitiba: os prefeitos, as empresas concessionarias e os diretores das agéncias responsaveis pela

110 Procurando desmistificar a agdo individual destes diretores, utilizou-se o método da Prosopografia para analisar,
por meio de suas biografias, os capitais sociais especificos de cada individuo, em especial a sua formagéo educacional e
os cargos de dire¢do que ocuparam, sendo que a este capital se acrescentou a identificagdo de quais quadros politicos os
indicaram ao cargo. De acordo com Stone (2011, p.115), este método tem como peculiaridade investigar as
caracteristicas comuns a um grupo de atores na histéria por meio de um estudo coletivo de suas vidas, ou seja, tem a
capacidade de identificar correlagdes com as formas de comportamento ou agdo de cada um dos sujeitos analisados.
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administracdo do servigo de transporte. Para os dois primeiros procura-se analisar as biografias
como modo de identificacdo de campos sociais e quadros politicos comuns a suas redes, enquanto
que para o grupo dos administradores se busca identificar um padr@o de diretor que assume os
postos de direcdo. Com isso, serd possivel indicar se a dire¢do escolhida pelo prefeito esta de acordo
com os interesses dos empresarios do transporte, pois, como afirma a teoria clientelista: uma das
caracteristicas principais desta relagdo € o ato do beneficiario poder indicar alguém aos cargos de
dire¢do de servigos de seu interesse em troca do apoio politico ao benfeitor.

Cabe a mengdo de que, com a apresentacdo da biografia dos prefeitos, em seguida estdo
aprestadas as biografias dos principais gestores que ocuparam cargos de direcdo do transporte
durante as respectivas prefeituras. Além disso, a prosopografia apresentada neste capitulo resgata
algumas das biografias tratadas no capitulo anterior, para se poder, ao final, fazer uma analise geral

do perfil dos administradores do transporte de Curitiba.

5.1. BIOGRAFIAS DOS PREFEITOS, DIRETORES E EMPRESARIOS

5.1.1 Biografia do prefeito Ney Braga

Ney Aminthas de Barros Braga nasceu em 25 de julho de 1917 na cidade da Lapa, no
Parand. Filho de Antdnio Lacerda Braga e Seramis Barros Braga, cresceu em uma familia
tradicional e influente na regido do Contestado. Seu avd, José Amintas da Costa Barros, morreu em
combate no ano de 1894, durante o cerco de Lapa pelos federalistas gatchos. Fez o curso de
humanidades em Lapa e Curitiba, tendo depois seguido a carreira militar, até se formar no curso
superior da Escola Militar do Realengo, de onde saiu como aspirante de Oficial da Arma da
Artilharia, em 1937. Fez o curso da Escola de Comando e de Estado Maior do Exército, que

concluiu em 1948.!11,

111 (BRASIL, [s.d.]). Disponivel em:< http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/nei-amintas-de-
barros-braga>. Acesso em 12 de junho de 2019.
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Em 1952 foi nomeado Chefe de Policia pelo entdo governador — e cunhado - Bento Munhoz
da Rocha''?, cargo que ocupou até 1954. Devido a sua gestdo, considerada enérgica e humana, foi
credenciado a disputar a eleicdo direta a Prefeitura Municipal de Curitiba, em 1954, da qual saiu
vitorioso com significativa votag¢do pelo Partido Libertador (PL). Em sua primeira gestdo, Ney
Braga investiu na infraestrutura da cidade e construiu vias que ligavam os bairros periféricos
habitados por imigrantes para o centro, de modo que estes passaram a ser uma base politica aliada
ao prefeito. Braga também urbanizou as cidades-satélite e criou linhas de transporte coletivo para
atender os segmentos mais pobres de Curitiba. E neste contexto que Braga propds a criagdo do
Plano de Transporte, em 1954, no qual Alipio Aires e Bernado Fedalto tiveram participa¢do!!3.

Em 1958, quando terminou sua gestdo na prefeitura de Curitiba, fundou o Partido
Democrata Cristdo (PDC) e se candidatou a Camara dos Deputados Federais pela legenda, a
contragosto do seu cunhado Bento Munhoz da Rocha. Utilizando a estratégia de atacar o seu
adversario Moysés Lupion''¥, do Partido Social Democratico (PSD) e na época governador do
Parana, Ney Braga obteve a maior votagdo individual entre os deputados federais, conquistando
33% dos votos de Curitiba!'®.

Em sua campanha ao governo do estado em 1960, Ney Braga conseguiu o apoio de Janio
Quadros''® e numa coliga¢io entre PDC (seu partido) e Partido Libertador (PL), apoiado por setores
da UDN no norte do Parand, sagrou-se vencedor da elei¢do de 1960 com 37% dos votos. Com
relacdo a elei¢do presidencial, Janio Quadros foi eleito, tendo sucesso a alianca proposta pelas
partes. Ney Braga, apesar de eleito, em 1965 foi indicado ao cargo de Ministro da Agricultura no
Regime Militar, para o governo de Castello Branco!!’, de modo que precisou renunciar ao cargo de
governador para se juntar a equipe do governo militar!'®.

Em 1966, elegeu-se senador pela Arena, partido de sustentacdo do governo militar,

entretanto, por ndo apoiar o Ato Institucional n°5, caiu no ostracismo no governo de Emilio Médici.

112 Bento Munhoz da Rocha Neto foi governador do Parand entre 1951 e 1955 pelo PR. Além disso, foi ministro da
agricultura de Juscelino Kubitschek (PSD).

113 (BRASIL, [s.d.]).Disponivel em:< http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/nei-amintas-de-
barros-braga>. Acesso em 12 de junho de 2019.

114 Moyses Wille Lupion de Troia foi governador do Parana em duas oportunidades pelo PSD, de 1947 al951 e de
1956 a 1961.

115 (BRASIL, [s.d.]). Disponivel em:< http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/nei-amintas-de-
barros-braga>. Acesso em 12 de junho de 2019.

116 Janio Quadros foi governador de Sdo Paulo e presidente do Brasil no ano de 1961, pelo PTN, mas renunciou ao
cargo no mesmo ano.

117 Humberto de Alencar Castello Branco foi um militar e politico brasileiro, o primeiro presidente do Brasil no
periodo do Regime Civil-Militar.

118 (BRASIL, [s.d.]). Disponivel em:< http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/nei-amintas-de-
barros-braga>. Acesso em 12 de junho de 2019.
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No ultimo ano em seu mandato como senador foi convidado pelo presidente Geisel'!? a dirigir o
Ministério da Educagdo e Cultura, cargo que ocupou de 1974 a 1978. Em 1978 Ney Braga voltou ao
governo do Parand por meio de eleicdo indireta. Em 1985, rompeu com o PDS e ingressou no
Partido da Frente Liberal (PFL). Com a elei¢do a presidéncia de Tancredo Neves'?’ (PMDB) em
1985, o ex-governador foi convidado pelo novo presidente a assumir a presidéncia da Itaipu
Binacional, indica¢do que foi confirmada por José Sarney'?! (PMDB), que assumiu a chefia do
Executivo apdés o falecimento de Tancredo Neves. Braga terminou sua carreira na estatal,
desempenhando o cargo de presidente até 1990 e depois como membro do conselho administrativo

até 1995122,

5.1.1.1 Biografia do diretor Alipio Ayres de Carvalho

Alipio Aires de Carvalho nasceu em Carolina, Maranh@o, no dia 26 de outubro de 1916.
Filho de Odolfo Aires de Medeiros e de Ada Aires de Carvalho. Casou-se com Vairene Gongalves
de Carvalho e faleceu em Curitiba no dia 30 de maio de 2008. Em 1934 ingressou na Escola Militar
do Realengo, no Rio de Janeiro, e se tornou aspirante em janeiro de 1936. Foi promovido a
segundo-tenente em janeiro de 1937 e a primeiro-tenente em maio de 1939. Em 1941 formou-se em
engenharia civil pela Universidade do Parand e em maio do ano seguinte foi promovido a capitdo.
Cursou a Escola de Estado-Maior do Exército em 1946 e alcangou o posto de major em marco de
1947. Em 1952 realizou curso de transporte no Estado-Maior do Exército e em setembro foi
promovido a tenente-coronel. Em julho de 1954, assumiu a chefia do Escaldo Territorial da 5?
Regido Militar!'?,

Ocupou cargos da administracdo municipal e estadual, nos governos de Ney Braga de
Moysés Lupion: de 1955 a 1957 presidiu a Comissdo de Planejamento Urbanistico da capital

paranaense, a qual elaborou o primeiro Plano de Transporte da cidade, e de 1955 a 1960, assumiu a

119 Ernesto Geisel foi um militar e politico, o quarto presidente do Brasil no Regime Civil-Militar.

120 Tancredo de Almeida Neves foi um advogado e empresario brasileiro, o primeiro presidente eleito pés Regime
Militar, pelo PMDB. Nao chegou a ser empossado, pois faleceu em decorréncia de complicagdes pds-cirurgicas.

121 José Sarney de Araujo Costa foi um advogado e politico que havia se candidato a vice-presidente de Tancredo
Neves, pelo PFL. Assumiu a Presidéncia da Republica devido ao falecimento do presidente entdo eleito.

122 (BRASIL, [s.d.]).Disponivel em: <http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/nei-amintas-de-
barros-braga>. Acesso em 12 de junho de 2019.

123 (BRASIL, [s.d.]).Disponivel em: <http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/alipio-aires-de-
carvalho>. Acesso em 4 de agosto de 2019.
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Comissdo de Planejamento e Desenvolvimento Economico do Paranid. Além disso, Alipio de
Carvalho foi conselheiro do Servico Social da Industria (SESI) at¢ 1960 e da Comissdo
Interestadual da Bacia Parana-Uruguai. Em 1961 ocupou a Secretaria da Viagdo e Obras Publicas,
no primeiro governo de Ney Braga (PDC) a frente do estado do Parana. Tornou-se a coronel em
agosto de 1963 e em 1965, no ultimo ano de Ney Braga no estado, assumiu o posto de vice-
governador, eleito pela Assembleia Legislativa do Parana'*.

Em 1966, quando Paulo Pimentel'>® (PTN) assumiu o governo do Parana, Alipio de
Carvalho foi nomeado secretario-geral do Conselho de Planejamento do estado. Nas eleigdes
daquele mesmo ano, foi eleito deputado federal do Parana, pela Arena. Assumiu o mandato em
fevereiro de 1967 e durante a legislatura foi vice-presidente da Comissao Parlamentar de Inquérito
(CPI) sobre o valor do ddlar, presidente da comissdo de Minas e Energia e membro das comissdes
de Seguranca Nacional e de Transportes, Comunica¢des e Obras Publicas. Passou a presidir em
1968 o Conselho da Associacdo dos Municipios do Estado do Parana e foi vice-presidente da Arena
paranaense a partir de 1969. Quanto a carreira militar, em abril de 1966, foi promovido a general-
de-brigada, sendo transferido para a reserva de primeira classe com essa patente. Na inatividade,
seria promovido a general-de-divisdo em 1972126,

Reeleito deputado federal em novembro de 197, ocupou a quarta secretaria da mesa da
Céamara e a presidéncia da Comissdo de Seguranga Nacional. Novamente eleito deputado federal em
novembro de 1974, foi vice-lider da Arena e do governo na Camara entre 1975 e 1978, suplente da
Comissao de Transportes e mais uma vez membro da Comissao de Seguranga Nacional. Foi reeleito
deputado federal em 1978, novamente pela ARENA, permanecendo nas mesmas comissdes que
integrava na legislatura anterior. Em junho de 1979, na qualidade de membro da Comissdo de
Seguranca Nacional, apoiou a redemocratizagdo. Com a extin¢do do bipartidarismo e a consequente
reformulacdo partidaria, filiou-se a nova agremiacdo politica governista, o Partido Democratico
Social (PDS). Nas eleigdes de novembro de 1982 candidatou-se mais uma vez a Camara dos
Deputados pelo estado do Parand, mas desta vez apenas conseguiu uma supléncia. Entre maio de

1983 e abril de 1996 foi diretor do 6rgdo de representacdo do Conselho Nacional do Petroleo no

124 (BRASIL, [s.d.]). Disponivel em: <http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/alipio-aires-de-
carvalho>. Acesso em 4 de agosto de 2019.

125 Paulo Cruz Pimentel ¢ um advogado e politico brasileiro, que foi governador do Parand entre os anos de 1966 ¢
1971, pelo PTN e posteriormente pela Arena.

126 (BRASIL, [s.d.]). Disponivel em: <http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/alipio-aires-de-
carvalho>. Acesso em 4 de agosto de 2019.
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Parana. A partir de entdo, recolheu-se a vida privada, proferindo, ocasionalmente, palestras em

universidades'?’.

5.1.2 Biografia do prefeito Jaime Lerner

Jaime Lerner nasceu em 17 de dezembro de 1937, em Curitiba. Filho de Felix Lerner e de
Elza Lerner, imigrantes judeus de origem polonesa. Formou-se em Engenharia Civil em 1961 e em
1964 em Arquitetura e Urbanismo, curso originado da Engenharia Civil, na Universidade Federal
do Parand. Fez parte da equipe da Assessoria de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba
(APPUC), entre 1962 e 1965, a qual elaborou conjuntamente a Jorge Wilheim'?® 0 Plano Preliminar
de Urbanismo de Curitiba (PPU). Posteriormente a assessoria se tornaria o Instituto de Pesquisa e
Planejamento de Curitiba (IPPUC), que foi fundamental para a implantagdo do Plano Diretor da
cidade. Na segunda metade dos anos de 1960, Lerner se tornou presidente do instituto e professor
do Departamento de Arquitetura e Urbanismo da UFPR'?’.

Devido ao seu trabalho como arquiteto, Lerner foi indicado pelo governador Haroldo Leon
Peres'* para assumir a Prefeitura de Curitiba, em mar¢o de 1971. Com isso, Lerner trouxe sua
equipe do IPPUC para assumir a administragdo publica da cidade e para colocar em pratica o plano
pensado durante os primeiros anos de IPPUC. O prefeito exerceu seu mandato até marco de 1975,
quando passou a prefeitura da cidade para o engenheiro Saul Raiz (1975-1979), que fazia parte do
mesmo grupo politico de Ney Braga. Entre os anos de 1975 e 1979, Lerner realizou consultorias de
planejamento urbano para outras cidades. Chegou a ser indicado a assumir a dire¢do da Fundagao
para o Desenvolvimento da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (FUNDREM), por
recomendacdo do governo federal que admirou o seu trabalho realizado em Curitiba. Além disso,

Lerner recebeu um aceno MDB para que fizesse parte da oposi¢do ao Regime Militar, embora tenha

127 (BRASIL, [s.d.]). Disponivel em: <hthttp://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/lerner-
jaime#:~:text=Jaime%20Lerner%20nasceu%20em%20Curitiba, Federal%20d0%20Paran%C3%A 1%20(Ufpr>. Acesso
em 4 de agosto de 2019.

128 Renomado arquiteto e urbanista italo-brasileiro conhecido por ter elaborado importantes obras no Parana, Rio de
Janeiro, Minas Gerais e outros estados.

129 (BRASIL, [s.d.]). Disponivel em: <http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/lerner-
jaime#:~:text=Jaime%20Lerner%20nasceu%20em%20Curitiba,Federal%20d0%20Paran%C3%A 1%20(Ufpr)>. Acesso
em 23 de julho de 2019.

130 Foi um advogado e politico brasileiro, governador do Parana no ano de 1971, pela Arena.
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recusado o convite. Em 1979, Lerner assumiu o seu segundo mandato na prefeitura de Curitiba, a
convite do agora governador Ney Braga, pelo PDS e participou da campanha de seus
correligionarios Saul Raiz, para o governo do estado e Ney Braga para o senado, embora ambos
tenham sido derrotados por José Richa'3! e Alvaro Dias'32, do PMDB. Com isso, em marco de 1983
Lerner terminou o seu mandato, passando a prefeitura a Mauricio Fruet'** (PMDB) indicado por
José Richa'3*.

Com sua saida da prefeitura, Lerner se filiou ao Partido Democratico Trabalhista (PDT), a

convite do entdo governador do Rio de Janeiro, Leonel Brizola'?

, que o convidou para coordenar o
transporte estadual e assessorar a regido metropolitana do Rio. Entretanto, com as primeiras
elei¢des municipais desde o Ato Institucional n°2 de 1965, Lerner voltou a concorrer pela Prefeitura
de Curitiba, mas foi vencido pelo candidato do PMDB, Roberto Requido, que até aquele momento
era deputado estadual. No ano seguinte, nova derrota, quando Lerner se candidatou a vice-

governador pela chapa liderada por José Alencar Furtado!'3¢

, composta pela Frente Popular de
Oposigoes, que estavam o PDT, o Partido Municipalista Brasileiro (PMB) e o Partido da Frente
Liberal (PFL), vencida por Alvaro Dias do PMDB. Em 1988 Lerner foi eleito prefeito pela primeira
vez, por meio do voto direto, em uma chapa composta por PDT, PFL e Partido Trabalhista
Brasileiro (PTB) , derrotando o PMDB, que tinha como candidato Mauricio Fruet, em uma
campanha de 12 dias, pois como havia transferido o seu titulo de eleitor para o Rio de Janeiro, o
pedido de transferéncia para Curitiba dependeu de recorrer ao Tribunal Superior Eleitoral (TSE)
que o concedeu o pedido um pouco menos de duas semanas antes do pleito daquele ano. No fim,
acabou vencendo com folga o candidato peemedebista, que teve o apoio do governador Alvaro
Dias, enquanto Lerner teve o apoio de Ney Braga, que conseguiu ampla adesdo ao arquiteto no

oeste do Parana, quando Braga estava superintendente da Itaipu Binacional'®’.

131 José Richa foi o primeiro governador do Parana pos Regime Militar. Sua biografia serd pormenorizada ao se tratar
do seu filho, Beto Richa, mais a frente.

132Alvaro Dias foi governador do Parana entre 1987 e 1991, pelo PMDB.

133 Mauricio Fruet foi prefeito de Curitiba entre os anos de 1983 e 1986, pelo PMDB, além de ser pai de Gustavo
Fruet, prefeito de Curitiba na ocasido das CPI dos Transportes e da Auditoria da URBS em 2013.

134 (BRASIL, [s.d.]) Disponivel em: <http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/lerner-
jaime#:~:text=Jaime%20Lerner%20nasceu%20em%20Curitiba,Federal%20do%20Paran%C3%A 1%20(Ufpr)>. Acesso
em 23 de julho de 2019.

135 Brizola foi governador do Rio de Janeiro (1991-1994) e Rio Grande do Sul (1959-1963) pelo PDT. Conhecido pela
sua lideranga no campo progressista, sendo o tnico politico a ter sido governador em dois estados diferentes no Brasil.
136 José Alencar Furtado foi um advogado e politico nascido no Ceard que exerceu trés mandatos como deputado
federal pelo Parana, no MDB. Um dos fundadores do Partido Socialista Brasileiro (PSB) no Ceard, concorreu as
eleicdes governamentais do Parand pelo PMB, na chapa composta junta de Jaime Lerner do PDT, em 1986, mas foi
derrotado por Alvaro Dias do PMDB.

137 (BRASIL, [s.d.]). Disponivel em: <http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/lerner-
jaime#:~:text=Jaime%?20Lerner%20nasceu%20em%20Curitiba,Federal%20do%20Paran%C3%A 1%20(Ufpr)>. Acesso
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Em sua terceira gestdo, uma das suas principais politicas ligadas ao transporte coletivo foi a
criagdo dos Onibus de linha direta, os chamados "ligeirinhos", ideia que inclusive foi exportado aos
Estados Unidos para se implantar em Manhattan. Além disto, € no terceiro mandato que Lerner cria
a campanha Curitiba Capital Ecologica, que incluia o projeto Lixo que ndo é Lixo, o qual previa a
troca de sacos de lixo por vale-transporte e por comida. Durante este periodo, recebeu premiagdes
internacionais, como do Instituto Nacional de Conservagdo de Energia de Washington (EUA) pela
implantacdo de 6nibus expressos na cidade. Tal visibilidade dada ao prefeito, fez com que lideres de
diversos partidos se interessassem pela sua candidatura a prefeito do Rio de Janeiro e Sdo Paulo e,
inclusive, Lerner passou a ser cogitado como alternativa a Leonel Brizola ao PDT como candidato a
presidéncia em 1994. A sua popularidade possibilitou eleger seu candidato em primeiro turno em
1992, o engenheiro Rafael Greca'’® do PFL, que havia trabalhado no equipe do IPPUC quando
Lerner assumiu o seu segundo mandato a frente da prefeitura de Curitiba. Ao invés da presidéncia
da Republica, Lerner se candidatou ao governo do Parana e foi eleito em 3 de outubro de 1993, em
uma coligag¢do feita pelo PDT, PFL, PTB, PSDB e PV. Venceu Alvaro Dias, na ocasido, do Partido
Progressista (PP) e pos fim a 12 anos de hegemonia do PMDB no governo do Parana em primeiro
turno. No estado, seu papel foi fundamental para inserir o Parand como porta de entrada para o
Mercosul, de modo que multinacionais como as Montadoras Renault, Audi-Volkswagen, Chrysler
Corporation, e das fabricas de motores BMW e Detroit Diesel Corportion se instalaram no territorio
da grande Curitiba, acumulando um investimento de aproximadamente trés bilhdes de ddlares'.

Novamente, em 1996, o apoio politico de Lerner ao engenheiro e ex-presidente do [PPUC,
Cassio Taniguchi'® (PDT), foi fundamental para que vencessem a elei¢do municipal daquele ano.
No ano seguinte, Lerner assumiu a presidéncia do Conselho de Desenvolvimento e Integragdo do
Sul (Codesul) e aos poucos se afastou de Leonel Brizola e aproximou-se do governo federal de

Fernando Henrique Cardoso'*' (PSDB), entretanto, a sua entrada no PSDB foi vetada pelo ex-

em 23 de julho de 2019.

138 Atual prefeito de Curitiba (eleito pelo PMN e atualmente no DEM), Rafael Greca esteve no IPPUC em 1982 como
engenheiro, além de ter sido vereador de Curitiba e deputado estadual do Parand antes de se tornar prefeito de Curitiba
em 1993. Durante este periodo esteve no PDT, mesmo partido em que atuou Jaime Lerner, que o apoiou na elei¢do de
1992. (CAMARA DOS DEPUTADOS, [s.d.]) .

139 (BRASIL, [s.d.]). Disponivel em: <http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/lerner-
jaime#:~:text=Jaime%20Lerner%20nasceu%20em%20Curitiba,Federal%20d0%20Paran%C3%A 1%20(Ufpr)>. Acesso
em 23 de julho de 2019.

140 Cassio Taniguchi ¢ um engenheiro que atuou na equipe do IPPUC durante a implantagédo do Plano Diretor de
Curitiba, na primeira gestdo de Jaime Lerner. Foi prefeito da cidade em duas oportunidades: entre 1997 e 2000, quando
esteva no PDT, e entre 2000 a 2003, quando este no PFL. (CAMARA DOS DEPUTADOS, [s.d.]).

141 Fernando Henrique Cardoso ¢ um socidlogo e presidente do Brasil em duas oportunidades, pelo PSDB: de 1995 a
1998 e de 1998 a 2003. Além disso, antes de ser presidente foi senador de Sdo Paulo e Ministro das Rela¢des Exteriores
do Brasil no governo Itamar Franco. (BRASIL, [s.d.]).
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governador Alvaro Dias e pelo diretério estadual do partido. Com isso, filiou-se ao PFL e levou
consigo cerca de cem prefeitos e varios deputados estaduais e secretdrios estaduais.Em 1998 se
reelegeu governador do Parand, junto da coligacdo formada pelo PFL, PTB, Partido Progressista
Brasileiro (PPB), Partido Socialista Brasileiro (PSB), Partido Popular Socialista (PPS) e Partido
Liberal (PL), superando o senador Roberto Requido do PMDB logo no primeiro turno. O seu
segundo mandato a frente do governo paranaense foi marcado pelo inicio de um processo de
abertura do capital estatal para as empresas privadas no Parand. O Banco do Estado do Parana
(Banestado) foi vendido ao Itati em 2000, a Telecomunica¢des do Parana (Telepar) comegou a ser
privatizada em 1998, a Companhia de Saneamento do Parana (Sanepar) foi incorporada por grupos
privados, além da progressiva concessdo das rodovias paranaenses a iniciativa privada a partir de
1998. Lerner procurou ainda negociar agdes da Companhia Paranaense de Energia Elétrica (Copel)
a iniciativa privada, porém o andamento deste processo foi anulado pelo seu sucessor Roberto
Requido'*,

No inicio dos anos de 2000, Jaime Lerner chegou a ser ventilado como sucessor de
Fernando Henrique Cardoso para as elei¢des que ocorreriam no ano seguinte, numa chapa formada
por PFL e PSDB, entretanto, devido a conflitos entre os partidos sobre os rumos da sucessdao
presidencial e a queda da popularidade de Lerner em seu segundo mandato, principalmente devido a
sua tentativa de privatizar a Copel, o governador teve de suspender sua candidatura ao governo
federal. Com a vitdria de Roberto Requido (PMDB) na elei¢do de 2002, a gestdo de Lerner passou
por cinco Comissdes Parlamentares de Inquérito (CPI), devido a privatizagdo massiva de servigos
que promoveu entre os dois mandatos, dentre elas a CPI da Copel e a do Banestado. Em nenhuma
delas, entretanto, foram comprovadas as evidéncias de irregularidades cometidas pelo ex-

governador e seus assessores, largamente divulgadas pela imprensa, durante as duas gestdes no

142 Este caso da Copel esteve diretamente ligado aos interesses da familia Gulin. Em julho de 1998 foi constituida a
comercializadora de energia Tradener, que tinha como objetivo administrar as vendas da Copel no mercado livre, ou
seja, gerir as agdes da estatal na iniciativa privada. Desta empresa, a Copel era a acionista majoritaria, com 45% das
acdes, enquanto a Logos Engenharia e a DGW tinham, cada uma, 27,5% das ac¢Oes restantes. A questio ¢ que a DGW
era uma empresa que pertencia a Donato Gulin, que com a saida da Copel e da Logos de suas acdes, tornou-se um dos
controladores principais da empresa. Entretanto, em margo de 2003, Roberto Requidio como governador rompeu o
contrato de agdes com a Tradener, por ser contrario a atividade que a Copel vinha desenvolvendo com a empresa. A
relagdo deste caso com Jaime Lerner se deve ao fato de que a Tradener foi criada com a participagdo da propria empresa
estatal quando Lerner estava no governo do estado, e aos poucos o controle da comercializacdo de energia elétrica e
mediacdo dos principais contratos da estatal para a iniciativa privada, quando os proprios administradores publicos
poderiam fazer isso. Segundo um deputado estadual do PTB que nfo quis se identificar, em entrevista a Folha de
Londrina em 2001, Donato Gulin e era um aliado politico do ex-governador Jaime Lerner (PFL) desde a época em que
era prefeito de Curitiba, ¢ que a Tradener foi uma troca de favores do ex-governador para com o empresario que
financiava sua campanha. O jornalista Luiz Geraldo Mazza afirmava no mesmo sentido, que a familia era uma grande
cliente de Lerner, que a favoreceu em seus trés mandatos como prefeito e em duas como governador do estado.
(FOLHA DE LONDRINA, 18 de setembro de 2001; FOLHA DE LONDRINA, 25 de novembro de 2001).
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Governo do Parana. Em 2002 foi presidente da Unido Internacional dos Arquitetos (UIA). Naquele
mesmo ano, fundou sua empresa de arquitetura em Curitiba, a Jaime Lerner Arquitetos Associados,
com o objetivo de prestar consultoria em arquitetura e planejamento urbano. Além disso, filiou-se
ao Partido Socialista Brasileiro (PSB) e transferiu seu titulo para o Rio Janeiro, onde quase
concorreu a prefeito em 2004. Em 2006 apoiou a campanha de Osmar Dias '(PDT), derrotado por
Roberto Requido que foi reeleito pelo PMDB. Em mar¢o de 2008, filiou-se ao Democratas (DEM),
criado a partir da refundag¢do do PFL e novamente trouxe seu titulo eleitoral para Curitiba. Lerner
também foi membro da Comissdo Nacional de Regides Metropolitanas e Politica Urbana,
conselheiro do Banco Nacional de Habitagdo (BNH) e recebeu diversos prémios durante toda sua
carreira. Desde que se afastou da carreira politica, prestou diversos servicos de assessoria e

planejamento a muitas cidade do pais, tais como Recife, Salvador, Niterdi (RJ) e Sdo Paulo'#.

143 (BRASIL, [s.d]). Osmar Dias é um politico brasileiro, irmdo de Alvaro Dias. Foi senador do Parana de 1995 a
2002 pelo PSDB, e de 2001 a 2011 pelo PDT.

144 (BRASIL, [s.d.]). Disponivel em: <http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/lerner-
jaime#:~:text=Jaime%?20Lerner%20nasceu%20em%20Curitiba,Federal%20do%20Paran%C3%A 1%20(Ufpr)>. Acesso
em 23 de julho de 2019.); DORIA, Pedro. (2002). Jaime Lerner: lideranga, autoridade e contexto politico. Curitiba:
Jurua Editor.
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5.1.2.1 Biogratia do diretor Bernardo Fedalto

Bernardo Fedalto, formado engenheiro civil pela Universidade Federal do Parana em 1955,
foi admitido na Prefeitura logo apos sua formatura, indicado a chefe do Servi¢o de Transporte da
Divisdo de Metrologia, Contratos e Concessdes em 1955, no governo de Ney Braga (PDC), além de
passar a integrar a Comissao Municipal de Transportes de Curitiba (CMTC), na época em que
Alypio Aires de Carvalho era o presidente. Na gestdo de Iberé de Matos esteve na dire¢do da
Divisdo de Limpeza, do Departamento de Obras. Assumiu o Departamento de Servigdes de
Utilidade Publica (DSUP) em 1962, na gestdo de Ivo Arzua, além de diretor do Departamento de
Obras e diretor do Departamento de Transportes, em 1963. Além disso, Fedalto também esteve na
dire¢do do Departamento de Concessoes e Permissdes (DCP) em 1964. No estado, Fedalto ocupou a
dire¢do da Companhia de Desenvolvimento do Parand — Codepar, no final de 1964. Foi Secretario
do Conselho de Desenvolvimento do Extremo Sul por indicagdo de Paulo Pimentel em 1966 e
gerente de Operacdes da Codepar em 1967. Também foi diretor administrativo-financeiro do [IPPUC
em 1973 e em 1974 esteve na iniciativa privada como diretor-presidente da Divesa (concessiondria
Mercedes-Benz) até¢ 1984. Enquanto diretor da concessionaria também fez parte do conselho da
Associacdo Comercial do Parana, em 1980. Assumiu a direcdo administrativa e financeira do Grupo
O Boticario, de 1986 a 1999, se tornando vice-presidente da Fundacdo O Boticario, até a sua

aposentadoria'®.

5.1.2.2 Biografia do diretor Tancredo Lombardi Cunha

Tancredo Lombardi Cunha, formado em Engenharia Civil pela UFPR em 1954, foi assessor
do Departamento de Concessdes e Permissdes (DCP), no governo municipal de Omar Sabbag. Em
29 de janeiro de 1970, Tancredo Cunha foi empossado como Diretor do Departamento de
Concessodes e Permissdes, por Omar Sabbag. No mesmo ano o DCP ¢ integrado ao Departamento

de Servigos e Utilidade Publica (DSUP), do qual Tancredo Cunha se torna o diretor. Com isto, o

145 (DIARIO DO PARANA, 23 de maio de 1964; DIARIO DO PARANA, 23 de dezembro de 1965; DIARIO DO
PARANA, 15 de fevereiro de 1963; DIARIO DO PARANA, 16 de janeiro de 1963. DIARIO DO PARANA, 11 de
junho de 1960; DIARIO DO PARANA, 15 de julho de 1966; DIARIO DO PARANA, 2 de junho de 1967; DIARIO DO
PARANA, 15 de fevereiro de 1974; DIARIO DO PARANA, 3 de dezembro de 1980; CAMARGO, 2004, pp-197-198).
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DSUP incorporou os servigos de coleta de lixo, limpeza urbana, taxis, iluminacdo publica,
cemitérios, apreensdo de animais, e controle, gerenciamento e administragdo do transporte coletivo.
Tancredo Lombardi Cunha se aposentou como Diretor do DSUP, em 1984, durante a segunda
gestdo de Jaime Lerner (PDS) na prefeitura, com quem esteve durante todo o processo de
negociagdo para a implantagao dos expressos, assim como durante a implantagdo da tarifa tinica em

Curitiba e a renovagio dos contratos das empresas em 198146,

5.1.3 Biografia do prefeito Roberto Requiio

Roberto Requido de Melo e Silva nasceu em Curitiba em 5 de margo de 1941, filho de
Wallace Tadeu de Melo e Silva e Luci Requido de Melo e Silva. Seu pai foi prefeito de Curitiba,
nomeado por Bento Munhoz da Rocha, quando governador (1951-1954), e chegou a concorrer pela
Prefeitura de Curitiba em 1954, mas foi derrotado por Ney Braga (PSP) em elei¢do direta. Formou-
se em jornalismo pela Faculdade de Filosofia, Ciéncias e Letras da Pontificia Universidade Catolica
do Parana (PUC) em 1964 e em Direito pela Universidade Federal do Parana em 1966. Fez pos-
graduacdo em Planejamento Urbano, por meio do convénio entre a Comissdo de Desenvolvimento
Municipal de Curitiba (CODEM) e a Fundagio Getulio Vargas'*’.

Comecou a exercer a advocacia trabalhista em Sado Paulo e em Curitiba, além de administrar
as propriedades da familia no Parana. Nos anos de 1970 passou a militar nos movimentos sociais de
Curitiba, primeiramente como advogado e posteriormente passou a atuar na politica em prol dos
interesses deste movimentos no inicio dos anos de 1980, filiado ao PMDB. Elegeu-se deputado
estadual em 1982 pelo partido, assumindo o mandato em mar¢o do ano seguinte. Iniciou sua
carreira politica se destacando a frente dos conflitos com os empresarios do transporte, propondo a
estatizagdo do servigo de transporte e de todos os servigos publicos da capital. Seu trabalho na casa
e 0 apoio politico de José Richa foram cruciais para que, em 1985, se elegesse prefeito de Curitiba,
derrotando Jaime Lerner (PDT) por uma curta margem de votos. Durante sua gestdo a frente da
Prefeitura de Curitiba, diferentemente das gestdes de Lerner e sua equipe do IPPUC, Requido

procurou priorizar os investimentos sobre a periferia da cidade através de politicas de carater social.

146 (CAMARGO, 2004, p. 199; DIARIO DO PARANA, 30 de janeiro de 1970).
147 Disponivel em: <http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/roberto-requiao-de-melo-e-silva>.
Acesso em 7 de julho de 2019.
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Criou neste periodo a Secretaria de Abastecimento e do Bem-Estar Social, um amplo programa de
construcdo de creches e postos de saude, além das mudangas administrativas no transporte coletivo
de Curitiba'*.

No ano de 1989, Requido passou a prefeitura para o terceiro mandato de Jaime Lerner
(PDT) e com isso assumiu a secretaria estadual de Meio Ambiente e Desenvolvimento Urbano, na
gestdo de Alvaro Dias, do PMDB (1987-1991), cargo que ocupou até o ano de 1990, quando se
licenciou para concorrer ao governo estadual naquele ano e sagrou-se vencedor da eleigfo,
superando Jos¢ Richa (PSDB). Requido exerceu o mandato de governador até o inicio de 1994,
quando se afastou para concorrer nas prévias de seu partido, visando as elei¢cdes presidenciais
daquele ano embora ndo tenha sido o candidato escolhido pelo partido. Apds sua derrota, Requido
anunciou o seu apoio a candidatura de Luis Indcio Lula da Silva,'* do Partido dos Trabalhadores
(PT) para a presidéncia da Republica, qual ndo obteve sucesso em sua candidatura. Apesar de ndo
concorrer como presidente pelo seu partido, Requido venceu a elei¢cdo para senador em outubro de
1994, assumindo o mandato em margo de 1995. Ao longo de sua trajetéria no senado, Requido
fortaleceu as suas ac¢des de oposicdo a Jaime Lerner, conseguindo exigir a transparéncia dos
contratos com a multinacional Renault em Sao José dos Pinhais e bloqueando empréstimos do seu
opositor para o financiamento de obras publicas. Requido criticou as privatizagdes de estatais
levadas no Parand e em nivel nacional fez oposi¢do a reforma da Constituicdo, idealizada pelo
governo do presidente eleito Fernando Henrique Cardoso. Devido ao seu trabalho no Congresso
Nacional, o senador chegou a postular sua candidatura a presidéncia ao PMDB, mas foi novamente
derrotado nas prévias do seu partido. Entretanto, em 1998 langou-se a governador do estado do
Parand, numa frente de oposi¢do que incluia o PT, PDT, Partido Comunista do Brasil (PCdoB),
Partido Comunista Brasileiro (PCB), Partido Verde (PV) e partidos menores. Entretanto, foi
derrotado por Jaime Lerner (PFL), logo no primeiro turno'>°,

Em 2002, Roberto Requido novamente disputou as elei¢des ao governo do estado, pleito que
venceu do seu adversario e ex-correligionario Alvaro Dias (PDT). No nivel nacional, Luiz Inacio

Lula da Silva (PT) venceu José Serra '*!'(PSDB) e como Requidio havia se posicionado contrario ao

148 Disponivel em: <http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/roberto-requiao-de-melo-e-silva>.

Acesso em 7 de julho de 2019.

149 Luiz Inécio Lula da Silva é um ex-sindicalista e ex-metalirgico brasileiro, fundador do Partido dos Trabalhadores,
eleito presidente da Republica em 2002 e reeleito em 2006, cargo que ocupou até 2010.

150 (BRASIL, [s.d.]). Disponivel em: <http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/roberto-requiao-
de-melo-e-silva>. Acesso em 7 de julho de 2019.

151 José Serra Chirico € um politico brasileiro, filiado ao PSDB. Atualmente é senador pelo mesmo partido, tendo sido
governador do estado entre 2007 e 2010, Ministro da Saude e Ministro do Planejamento no governo de Fernando
Henrique Cardoso. (BRASIL, [s.d]).
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apoio do PMDB a campanha do tucano, o entdo senador paranaense decidiu apoiar o candidato
petista, de modo que atacou duramente a ctpula de seu partido por ter apoiado Serra, visto que Lula
sagrou-se vencedor naquela eleicdo. Durante seu governo, Requido se opos as medidas neoliberais
adotadas por Jaime Lerner e reestatizou as empresas privatizadas na gestdo anterior. Entre estas
principais medidas, Requido rompeu o monopolio de movimentagdo de recursos financeiros que
estavam sob o Banco Itat, o principal beneficiario da privatizagao do Banestado, para as contas
estatais do Banco do Brasil e Caixa Econdmica. Além disso, refortaleceu as empresas que tinham
aberto seu capital ou que estavam ameagadas de privatizagdo, como a Copel, que conseguiu ter sua
estrutura acionario retomada, € a Sanepar, que foi reestatizada. Ja os maiores conflitos da segunda
gestdo de Requido foram contra as concessionarias das rodovias paranaenses. Ao todo, acumulou 38
acdes contra as empresas e determinou a construcdo das "Estradas da Liberdade", com o objetivo de
serem rotas alternativas as estradas com pedagios. Em 2006, novamente Requido pleiteou sua
candidatura a presidéncia da Republica pelo PMDB, mas como nas vezes anteriores, foi derrotado
pela maioria do seu partido, que decidiu apoiar Luis Inacio Lula da Silva (PT) naquela eleicéo.
Apesar disso, se candidatou ao governo do Parana novamente e foi reeleito, contando com o apoio
de Lula no segundo turno'?.

Nas elei¢des municipais de outubro de 2008, contrariamente a parte de seu partido, Requido
decidiu apoiar a candidatura do ex-reitor da UFPR, Carlos Augusto Moreira Junior'>3, enquanto na
legenda estavam candidatos mais experientes, como o ex-prefeito Rafael Greca na ocasido. No
pleito daquele ano, Beto Richa (PSDB) ganhou com extrema folga, obtendo 77,27% dos votos
validos, enquanto o candidato apoiado por Requido conseguiu apenas 1,9% dos votos. Isto foi um
fator de desgaste de Requido dentro do partido, mas que ndo o impediu de promover uma reforma
em seu secretariado e nomear Carlos Augusto Moreira Junior a chefe de gabinete do seu governo'>*.

Em dezembro de 2009, Requido langou seu nome novamente as prévias do seu partido para
concorrer a presidéncia e recebeu o apoio de 15 diretérios do PMDB, o que na época foi apontado
como um racha dentro do partido. Em virtude da candidatura para presidéncia da Republica,

renunciou ao governo do Parand em marg¢o de 2010, mas foi derrotado pela indicagdo de Michel

152(BRASIL, [s.d.]) Disponivel em: <http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/roberto-requiao-
de-melo-e-silva>. Acesso em 7 de julho de 2019.

153 Médico de formacdo, reitor da UFPR em duas oportunidades: entre os anos de 2002 e 2006 e entre 2006 e 2008.
154 (BRASIL, [s.d.], [s.d.])Disponivel em: <http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/roberto-
requiao-de-melo-e-silva>. Acesso em 7 de julho de 2019.
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Temer!'®

a vice-presidente de Dilma Roussef "*(PT). Apesar disso, novamente concorreu ao senado
e foi eleito, e seu partido obteve sucesso em apoiar Dilma Roussef, que venceu a elei¢do dos
presidenciaveis naquele ano. Quanto a elei¢do para o governo do estado, Beto Richa se sagrou
vencedor superando Osmar Dias (PDT), candidato que Requido havia apoiado, ainda no primeiro
turno. Em 2014 novamente concorreu a governador do estado do Parand, numa coligagdo entre
PMDB, PV e PPL, enquanto fez campanha a Dilma Roussef no ambito federal. Ao final da eleigao,
foi derrotado por Beto Richa (PSDB), que foi reeleito. Desta forma, voltou ao seu mandato no

senado e tentou a reeleigdo para o senado em 2018, embora ndo tenha sido eleito'”’.

5.1.3.1 Biografia do diretor Sténio Salles Jacob

Stenio Jacob foi presidente da Unido Paranaense de Estudantes, em 1967. Formado em
Administracdo pela Pontificia Universidade Catdlica do Parand (PUC-PR), foi presidente da
Urbaniza¢do de Curitiba (URBS) de 1986 a 1989; Secretario Municipal de Transportes em Curitiba
de 1988 a 1989; presidente do Instituo de Cartografia e Florestas do Parana (ITCF), de 1989 a 1990;
presidente da Sanepar de 1991 a 1994; presidente da Fundacdo Hospitalar de Blumenau de 1997 a
1998; Secretario Municipal de Obras de Blumenau de 1998 a 2000; Diretor Comercial da Sanepar
de 2003 a 2004 e presidente da Sanepar de 2004 a 2010 e presidente da Associagdo das Empresas
de Saneamento Basico Estaduais- AESB em 2008. Em sua carreira administrativa, Stenio Jacob
esteve ao lado de Roberto Requido desde o inicio de sua trajetdéria politica, atuando no governo
municipal em que o ex-governador implantou a frota publica, assim como esteve a frente da
Sanepar quando Requi@o assumiu a Sanepar, por duas vezes. Além disso, atuou no governo estadual

de Alvaro Dias (PMDB) e de Décio Nery de Lima'3 (PT) em Blumenau'.

155 Michel Temer foi deputado federal de Sdo Paulo entre os anos de 1994 e 2010, pelo PMDB. Tornou-se Presidente
da Republica em 2016, por ser vice-presidente de Dilma Rouseff, deposta do cargo naquele ano.

156 Dilma Roussef foi ministra de MInas e Energia e da Casa Civil durante os dois mandatos de Lula. Em 2010 foi
eleita presidente da Republica e reeleita em 2014, embora em 2016, apds a instauragdo de um processo de
impeachment, tenha sido afastado do mandato.(BRASIL, [s.d.]).

157 (BRASIL, [s.d.])Disponivel em: <http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/roberto-requiao-
de-melo-e-silva>. Acesso em 7 de julho de 2019.

158 Prefeito de Blumenau entre os anos de 1997 e 2005, e deputado federal de 2007 até o presente pelo PT.

159 (NEOTTI; MIKOS, 2017; DH PAZ, 2013).
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5.1.4 Biografia do prefeito Beto Richa

Carlos Alberto Richa, mais conhecido como Beto Richa, nasceu em Londrina (PR), no dia
29 de julho de 1965. Seu pai, José Richa, foi uma importante figura politica do Parana: uma das
liderancas da redemocratizacéo no estado, tendo sido deputado federal em duas oportunidades, entre
os anos de 1963 e 1971, prefeito de Londrina entre os anos de 1973 e 1979, governador do Parana
entre os anos de 1983 e 1986 junto do PMDB. Além disso, José Richa foi senador da Constituinte
de 1987 e 1988, tendo sido um dos fundadores do Partido da Social Democracia Brasileira (PSDB),
em 1988. Beto Richa cursou o ensino fundamental em Londrina e o ensino médio em Curitiba, no
Colégio Bom Jesus. Formou-se em Engenharia Civil pela Pontificia Universidade Catélico do
Parana (PUC/PR)!®.

Iniciou sua carreira politica como candidato a vereador de Curitiba pelo PSDB em 1992,
entretanto, fez 1.882 votos e ndo conseguiu o suficiente para o posto. Em 1993, ano em que assumiu
o cargo, filiou-se ao Partido Trabalhista Brasileiro (PTB). No ano de 1994, elegeu-se deputado
estadual pelo PSDB com 21.271 votos, sendo reeleito para o mesmo cargo em 1998. Em 2000,
Richa foi escolhido para ser o vice-prefeito na chapa de Cassio Taniguchi (PFL), que se sagrou
vencedor da elei¢do municipal. Com isso, em 2001 Richa acumulou ao cargo de vice-prefeito e a
dire¢do da Secretaria Municipal de Obras Publicas, entretanto, em 2002, licenciou-se dos dois
cargos para concorrer ao governo do estado do Parana pelo PSDB, obtendo um terceiro lugar na
elei¢do que teve Roberto Requido como vencedor. Em 2003, Beto Richa passou um curto periodo a
frente da Prefeitura de Curitiba e assumiu a direcdo do diretorio estadual do PSDB no Parana,
quando buscou atrair ao partido antigas liderangas que haviam passado pela legenda, como Alvaro
Dias. Em 2004 Richa se elegeu prefeito de Curitiba pelo PSDB e assumiu o cargo em 1 de janeiro
de 2005. Durante sua gestdo investiu na educagdo fundamental e realizou obras de infraestrutura.
Em 2006, Richa apoiou Osmar Dias (PDT) para o governo do estado, o que gerou um conflito com
Requido, que concorreu com o pedetista nas elei¢cdes estaduais daquele ano e sagrou-se vencedor.
Com isso, Requido passou a dificultar o repasse de recursos de obras para o prefeito quando
assumiu o governo do estado, embora Richa tenha conseguido se reeleger a Prefeitura de Curitiba

ainda no primeiro turno com 77,27% dos validos, em 2008'¢!,

160 (BRASIL, [s.d.]). Disponivel em:< http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/richa-beto>.
Acesso em 21 de fevereiro de 2020.
161 (BRASIL, [s.d.]). Disponivel em:< http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/richa-beto>.
Acesso em 21 de fevereiro de 2020.
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Em 2010, Beto Richa langou-se ao cargo de governador do estado e afastou-se da fun¢do de
prefeito, novamente vencendo em primeiro turno. No ano de 2014, foi reeleito governador e em sua
segunda gestdo protagonizou o conflito com os servidores publicos do estado do Parana, no dia 29
de abril de 2015'%2. Em 2018, Beto Richa se candidatou ao senado pelo PSDB, entretanto, proximo
as eleicoes, foi preso a pedido do Ministério Publico, devido a suposto favorecimento seu em
licitagdo da rodovia estadual PR-323 para a empreiteira Odebrecht. Richa foi solto, mas isto foi
determinante para que nao vencesse a eleicdo ao senado naquele ano. Em 29 de janeiro de 2019,
Richa foi novamente preso, agora devido a dentincia do Ministério Publico de que o peessedebista
havia participado de um esquema de propina em contratos de concessdo de pedagio, que poderia ter
desviado 8.4 bilhdes de reais dos cofres publicos. Richa foi solto, porém, em 19 de margo de 2019
foi preso pela terceira vez em um desdobramento da Operacdo Quadro Negro, que apurou um
desvio de mais de 20 milhdes em obras de escolas publicas, mas novamente foi solto no dia 4 de
abril de 2019, apos pedido de liberdade concedido pela 2° Camara Criminal do Tribunal de Justica
do Parana (TJ-PR)'63.

5.1.4.1 Biografia do diretor Marcos Valente Isfer

Marcos Valente Isfer nasceu em 3 de outubro de 1955, em Curitiba. Filho de Eliete Valente
Isfer e Luyr Isfer. Formado em Direito pela Faculdade de Direito de Curitiba, assumiu como
suplente de vereador em 1986, tendo sido candidato pelo PDS, mas posteriormente filiado ao PFL.
Foi eleito vereador em 1988 e reeleito em 1992 pelo PFL. Se candidatou a deputado estadual pelo
mesmo partido, mas conseguiu apenas uma supléncia em 1994. Foi diretor do Detran entre 1997 e
1999, no governo estadual de Jaime Lerner (PDT) e Secretario do Governo Municipal com Cassio
Taniguchi, em 1999. Durante este periodo na administracdo publica, foi eleito deputado estadual
pelo PFL em 1998 e reeleito em 2002 pelo PPS, acumulando as fungdes legislativas e burocratica.

(NAZARENO, 2005, p. 14).

162 Quando os trabalhadores — em sua maioria professores - manifestavam em frente a Assembleia Legislativa do

Parand contra o Projeto de Lei que previa mudangas no custeio do Regime Proprio da Previdéncia Social dos servidores
estaduais. A votagdo entre os deputados estaduais aprovou o projeto e a manifestacdo foi violentamente reprimida pela
Policia Militar do Estado do Parana.(GIMENES, 2015) Disponivel em: <
http://g1.globo.com/pr/parana/noticia/2015/04/deputados-aprovam-projeto-para-mudar-previdencia-no-parana.html >.
Acesso em: 29 de abril de 2020.

163 (OLIVEIRA, 2018; RIBEIRO & KANIAK, 2018; (HISING & G1 PR, 2019; G1 PR, 2019).
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5.1.4.2 Biogratia do diretor Fernando Eugénio Ghignone

Nascido em Curitiba, filho de José Eugénio Ghignone e¢ Maria de Lourdes Silveira
Ghignone. O pai era vendedor de livros e a mae professora e empresaria. Os avos paternos, Jodo
Ghignone, nascido em 11 de fevereiro de 1889, na cidade de Serravale Sesia (Piemonte — Itélia),
também do mercado editorial e livreiro, foi presidente da Federacdo Espirita do Parana e
responsavel pela criagdo do Colégio Lins de Vasconcelos e pelo Hospital Psiquiatrico do Bom
Retiro e pelo Albergue Noturno. Quando crianca estudou no grupo escolar Julia Wanderley e anos
depois foi para o Colégio Estadual do Parand (CEP). La foi para o curso cientifico, onde fez
Ciéncias Matematicas. No Ensino Superior se formou na Faculdade de Administragdo de Empresas
(FAE)'4,

Em 1970 assumiu a geréncia da distribuidora de livros de seu avo. Através do seu trabalho,
Fernando Ghignone passou a ter relacdo direta com representantes dos veiculos de Comunicacio
Social, além de passar a frequentar grupos conhecidos como clubes de servico, Rottary Club,
chegando a ser presidente do Clube dos Diretores Lojistas. Durante o Regime Civil Militar,
Ghignone comecou a participar de reunides do Movimento Democratico Brasileiro (MDB),
oposi¢ao a Alianga Renovadora Nacional (ARENA). Nas elei¢oes Gerais de 1978, em que foram
redefinidas as composi¢cdes do Congresso Nacional, Ghignone fez campanha para José Richa, em
Curitiba. Apos vitoria de Richa ao Senado Federal, José Carlos Campos Vidal, tio de Fernando
Ghignone, fez questao de apresentar o sobrinho ao senador, que ainda ndo o conhecia. Ao saber do
trabalho ativo de Ghignone em sua campanha em Curitiba, Richa o convidou a fazer parte de sua
equipe de campanha para o governo do estado, interessado também no apoio que Ghignone poderia
dar a sua futura chapa devido a sua rede de relagdes no comércio. Foi assim que durante quatro anos
Fernando Ghignone trabalhou ativamente para a campanha de José Richa em 1982, que saiu
vitorioso. Devido a isso, o novo governador indicou Ghignone a Secretario da Cultura em 1983,
cargo que ocupou até¢ 1986. Durante sua gestdo foi criada a Orquestra Sinfonica do Parana e o
tombamento da Serra do Mar como patrimoénio cultural do pais. O trabalho na secretaria chamou a

aten¢do do Ministério da Cultura que convidou Ghignone a ser o presidente do Forum Nacional de

164 (MEMORIAS PARANA, 2019). Disponivel em: <https://www.youtube.com/watch?v=sAdyxiF5b0w >. Acesso
em 23 de setembro de 2019.
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Cultura. Em 1985, quando José Sarney era presidente, Ghignone trabalhou junto de Celso
Furtado'®, depois do exilio na Franga, no Ministério da Cultura. Em 1986, quando José Richa saiu
do governo, Ghignone decidiu acompanhar o governador, entretanto, Celso Furtado o convidou
para uma nova secretaria, nomeada Secretaria de Atividades Sécio-Culturais e, posteriormente, o
indicou a presidéncia da Embrafilme, devido a sua qualificagdo e trajetoria na administragdo de
empresas. Ficou no posto de janeiro a julho de 198896

Apds a cisdo entre Roberto Requido e José Richa em 1990, Ghignone decidiu se afastar da
atividade politica e voltar as atividades comerciais de sua livraria. Entretanto, em 2004, Beto Richa
o convidou para ser o coordenador de sua campanha a Prefeitura de Curitiba. O candidato venceu a
elei¢do no segundo turno disputado com Angelo Vanhoni (PT). No primeiro ano foi Secretario da
Comunicagdo Social e no ano seguinte foi transferido para a URBS, onde foi o Diretor de
Transporte, e realizou o Edital N°005/2009. Segundo o préprio Ghighone em entrevista, a relagdo
que a prefeitura tinha com os empresarios era “pactual”, mas a partir do seu mandato a relacdo entre
ambos passou a ser contratual. Em 2010, participou da campanha de Beto Richa ao governo do
Estado, na qual foi novamente o coordenador e representante financeiro. Apds a vitéria do Beto
Richa, Ghignone foi indicado para presidir a SANEPAR, onde ficou durante quatro anos. No final
de 2014, o governador indicou-o a presidéncia da COMPAGAS, cargo que ocupou até 2017,
quando Richa o indicou a Secretaria de Administracdo e Previdéncia, cargo que ocupou até 2018,
ano em que terminou o governo de Richa'®’.

Percebe-se que a trajetéria de Ghignone tem muita proximidade com a familia Richa, tendo
assumido secretaria no governo de José Richa e anos depois no governo municipal e estadual de
Beto Richa, principalmente tomando as dire¢cdes de importantes empresas estatais, como a Urbs, a
Sanepar ¢ a Compagés. Neste sentido, pode-se afirmar que sua trajetoria apresenta certa
similaridade com a trajetéria de Sténio Jacob junto de Requido, pois ambos assumiram dire¢des

nestas trés estatais quando seus aliados assumiram o governo municipal e estadual.

5.1.5 Biografia do empresario Erondy Silvério

165 Notdrio intelectual marxista, que desenvolveu a tese do subdesenvolvimento como forma de organizagéo social no
interior do capitalismo. Publicou conceituadas obras como Formacdo Econdmica do Brasil (1959) e Dialética do
Desenvolvimento (1964), dentre tantas outras.

166 (MEMORIAS PARANA, 2019). Disponivel em: <https://www.youtube.com/watch?v=sAdyxiF5bOw >. Acesso
em 23 de setembro de 2019.

167 (MEMORIAS PARANA, 2019). Disponivel em: <https://www.youtube.com/watch?v=sAdyxiF5bOw >. Acesso em
23 de setembro de 2019.
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Nascido em Guarapuava em 1 de mar¢o de 1923, Filho de Edmundo Silvério e lolanda
Ameida e graduado em Economia, Erondy Silvério teve uma trajetéria de vida diferente dos demais
empresarios do transporte. Nascido em uma familia pobre, Silvério migrou sozinho para Curitiba
muito jovem, quando tinha apenas 7 anos de idade. Abrigado no Asilo Sdo Luiz, comecou a
trabalhar com 12 anos, em uma mercearia, e, posteriormente, foi feirante e dono de bar, para que,
enfim, entrasse no ramo dos transportes. Primeiramente foi motorista ¢ no final dos anos de 1940,
decidiu abrir o seu proprio negocio, adquirindo uma velha jardineira com capacidade para 12
passageiros, por meio de um empréstimo (papagaio) feito ao banco. Neste periodo, o transporte
coletivo era realizado por poucas linhas de lotacdes e, em maior parte, oferecido por bondes
elétricos da empresa multinacional canadense Light and Power, sendo que a concessao estava sob a
¢gide do 6rgdo que administrava a energia do estado, a extinta Companhia de Forca e Luz do
Parana. Com a retirada de seus investimentos, a empresa passou a terceirizar o servi¢co, por nao o
considerar rentavel, de modo que pequenos empresarios passaram a surgir adquirindo a frota de
onibus revendida pela multinacional. Em 1952, os bondes sairam de operacdo, ficando apenas os
seus trilhos, que anos depois também foram retirados. Em 1955, um ano apds sua eleigao, o prefeito
Ney Braga entdo decidiu regulamentar a atividade de transporte da cidade, convocando os
empresarios para organizarem e implantarem o que seria o germe do transporte de Curitiba. Erondy
Silvério, que participou da reunido, aproveitou a oportunidade, e através de outro empréstimo,
comprou dois onibus e fundou a Auto Viagdo Marechal, com o objetivo de primeiramente atender
os bairros do Prado e Pilarzinho %%

Ao mesmo passo em que dava inicio a sua carreira de empresario, Erondy concorreu como
candidato a deputado estadual em 1954, pelo Partido Libertador (PL), a mesma legenda de Ney
Braga. Nao venceu aquela elei¢do, porém, preparou o terreno para futuras candidaturas. No ano
seguinte, em 1955, elegeu-se vereador, entretanto, desta vez pelo Partido Social Democratico
(PSD), mesmo partido do entdo senador Moysés Lupion. Licenciou-se da Camara de Vereadores
para assumir a Diretoria Estadual de Transito (atual Detran), a convite de Moysés Lupion, que havia
sido eleito governador do Parand em 1956, pelo PSD. Em janeiro 1961 Erondy foi eleito presidente
da Camara Municipal de Curitiba, posi¢do que possibilitou a ele que assumisse a Prefeitura de
Curitiba interinamente quando Iberé de Mattos se licenciou para uma viagem ao Oriente Médio,

além de outras oportunidades em anos posteriores. Apos trés mandatos como vereador, em 1966

168 (REBELO, 2018). Disponivel em:<http://www.assembleia.pr.leg.br/comunicacao/noticias/erondy-silverio-de-
motorista-e-jogador-de-futebol-a-presidente-da-assembleia > Acesso em: 25 de marco de 2018. Disponivel em:<http://
www.assembleia.pr.leg.br/deputados/perfil/erondy-silverio >. Acesso em 25 de margo de 2018.
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Erondy Silvério foi eleito deputado estadual pela Arena, o partido de apoio ao governo militar, o
seu primeiro de sete mandatos na Assembleia Legislativa do Parana. Em 1968, Silvério chegou a
ser eleito presidente da Casa, logo em seu primeiro mandato, mas com o decreto do Al-5, o Regime
presidencialista foi fechado. Apesar disso, manteve seu mandato pela Arena até a reabertura
democratica, chegando a ser o lider arenista na bancada do legislativo no final dos anos de 1970.
Em 1980 estava no PDS, partido de continuidade a Arena. Em 1986 foi eleito a Assembleia
Legislativa do Parana pelo Partido Trabalhista Brasileiro (PTB) e se reelegeu pelo mesmo partido
em 1990. O ex-deputado estadual exerceu mandatos até 1994, pois em 1998 ndo conseguiu se
reeleger a deputado estadual. Acabou perdendo a sua empresa de transporte, a Auto Viagdo
Marechal, mas continuou no ramo de revenda de automdéveis, no qual era proprietario das empresas

Pavema e Revepar, concessiondrias autorizadas da Volkswagen.'®

5.1.6 Biografia do empresario Donato Gulin

Donato estudou do Colégio Santa Maria e se formou em Engenharia Quimica, pela
Universidade Federal do Parand e cursou Direito na Faculdade de Direito de Curitiba. Exerceu a
funcdo de Professor Assistente na Escola de Engenharia da UFPR tendo sido gerente do Isofipar
(Banco Safra)'™,

No pleito de 1972, o empresario acabou sendo o 4° vereador mais votado da ARENA e da
Camara Municipal de Curitiba, com 8.361 votos. O empresario foi presidente da Camara Municipal
de Curitiba em 1974 e chegou a assumir a Prefeitura de Curitiba interinamente, entre as gestdes de
Jaime Lerner e Saul Raiz. Foi presidente da Camara entre 1975 e 1976 e entre 1979 e 1982, sendo
que no segundo mandato de Lerner esteve a frente do Legislativo, época em que, acrescente-se, a
empresa familiar adquiriu a empresa Redentor do eixo Sul de Curitiba e foi implantada a tarifa
unica em Curitiba. No pleito a deputado estadual em 1982 concorreu pelo PDS, mesmo partido de

Lerner, e foi eleito com 30.469 votos, cargo que ocupou até 1986 pelo partido.!”'.Na medida em que

169 (REBELO, 2018). Disponivel em:<http://www.assembleia.pr.leg.br/comunicacao/noticias/erondy-silverio-de-
motorista-e-jogador-de-futebol-a-presidente-da-assembleia > Acesso em: 25 de marco de 2018. Disponivel em:<http://
www.assembleia.pr.leg.br/deputados/perfil/erondy-silverio >. Acesso em 25 de margo de 2018.

170 (CORREIO DE NOTICIAIS, 12 de dezembro de 1984; CORREIO DE NOTICIAS16 de maio de 1986; CORREIO
DE NOTICIAS, 27 de junho de 1986;CORREIO DE NOTICIAS 16 de dezembro de 1986).

171 (DIARIO DO PARANA, 23 de novembro de 1957; DIARIO DO PARANA, 14 de novembro de 1972; DIARIO

DO PARANA, 18 de novembro de 1972; REHBEIN,, 2008, p.164; TSE, s.d).



118

se avizinhava as elei¢cdes presidenciais de 1985, o PDS perdia sua for¢a no colégio eleitoral do
Parand e os asseclas do partido procuraram no final do ano de 1984 novas bases politicas de
atua¢@o. No final deste ano, ja ndo tinham mais Ney Braga em seu partido, embora Paulo Pimentel
fosse um de seus membros, embora o ex-governador pretendesse ir ao PDT e consigo levar Donato
Gulin, enquanto Erondy Silvério pendia ao Partido da Frente Liberal, em busca de espago para
poder atuar politicamente na Assembleia Legislativa do Parana. Apesar disso, foi Donato Gulin que
se filiou ao Partido Liberal, e ndo foi reeleito, enquanto Erondy foi para o PTB e se elegeu deputado

estadual naquele ano'”2.

5.1.7 Biografia do empresario Alfredo Gulin

Alfredo Gulin foi fundador da Irméos Gulin Ltda., que passou a atuar no transporte coletivo
de Curitiba por meio da Auto Viacdo Gloria, concessionaria das linhas Juvevé, Bacacheri, Colonia
Argelina, Vila Tingui e Atuba em 1955. Além disso, foi socio da Princesa dos Campos. Presidiu o
Sindicato das Empresas do Transporte de Passageiros no Estado do Parand durante anos.
Representou o grupo na CMTC, quando Bernardo Fedalto estava comegando a carreira publica.
Alfredo foi eleito deputado estadual em 1974, pela ARENA, com 15.076 votos, cargo que ocupou

até colocar um membro da familia no &mbito Legislativo do estado do Parana.!'”

5.2. APROSOPOGRAFIA DOS DIRETORES DO TRANSPORTE

3. Quadros - Prosopografia dos diretores do transporte (1955-2020)

NOME LOCAL E FORMACAO CARGOS DE DIRECAO GOVERNOS EM
DATA DE PUBLICOS E PRIVADOS QUE ASSUMIU
NASCIMENT

172 (CORREIO DE NOTICIAIS, 12 de dezembro de 1984; CORREIO DE NOTICIAS16 de maio de 1986; CORREIO
DE NOTICIAS, 27 de junho de 1986;CORREIO DE NOTICIAS 16 de dezembro de 1986).

173 (MAZZA; FOLHA DE LONDRINA, 2001; GRUPO NOSTER, [s.d.]); DIARIO DO PARANA, 28 de abril de
1955; TRIBUNAL SUPERIOR ELEITORAL, s.d.).



(0] DIRECAO
Alipio Carolina (MA), | Engenheiro Capitdo do exército 1941; Major | Ney Braga no
Ayres de | 26 de outubro de | Civil pela em 1947; Tenente-Coronel em governo municipal
Carvalho 1916. Universidade 1952 ;Coronel 1963; General de pelo PSP (1954-
do Parana em Brigada em 1966; General de 1958); Moisés
1941 Divisdo em 1972 Presidente da Lupion no governo
Comissdo de Planejamento estadual pelo PSD;
Urbanistico de Curitiba (1955- Ney Braga pelo PDC
1957); Presidente da Comissdo no governo estadual;
de Planejamento e Paulo Pimentel no
Desenvolvimento Econémico do | governo estadual
Parana (1955-1960); Secretario pelo PTN.
da Viagdo e Obras Publicas
(1960- 1965); Vice-governador
(1965); Secretario-Geral do
Conselho de Planejamento do
estado (1966); Eleito Deputado
Federal do Parana pela Arena em
1966-1970; 1970-1974 e 1974-
1978 € 1978 a 1982.
Bernardo Engenheiro Chefe do Servigo de Transporte Ney Braga no
Fedalto Civil em 1955 da Divisdo de Metrologia, Governo Municipal
pela UFPR Contratos € Concessdes em 1955; | (1954-1958); Iberé
Diretor da divisdo de Limpeza do | de Mattos no
Departamento de Obras no Governo Municipal
governo de Iberé de Matos; (1954-1962): Ivo
Diretor do Departamento de Arzua no Governo
Servigos e Utilidade .Pﬁbhca Municipal (1962-
(DSUP) em 1962; Diretor do 1966); Algacir
Departamento de Obras e Diretor L 5
do Departamento de Transportes Guimaraes no ,
em 1963; Diretor do Governo do Parana
Departamento de Concessdes e pelo PDC (20 de
Permissdes em 1964; Diretor do | ovembro de 1965 a
Departamento Rodoviério 31 de janeiro de
Municipal (DRM); Diretor da 1966); Governo
Codepar em 1964; Secretario do | estadual de Paulo
Conselho de Desenvolvimento do | Pimentel pelo PTN
Extremo Sul em 1966 ¢ Gerente (1966-1971);
de Operagdes da Codepar em Governo Municipal
1967; diretor administrativo- de Jaime Lerner pela
financeiro do IPPUC de 1973; Arena (1971-1974);
Diretor-presidente da Divesa Saul Raiz no
(1974-1984); Diretor do O Governo Municipal
Boticario (1986-1999). pela Arena.(1975-
1979).
André Engenheiro Diretor do Departamento de Ivo Arzua no
Fialla Concessdes e Permissoes (DCP) | governo municipal
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Neto

em 1965

pelo PDC (1962-
1966)

Tancredo
Lombardi
Cunha

Engenheiro
Civil em 1954
pela UFPR

Diretor do DSUP de 1970 a 1984

Omar Sabbag no
governo municipal
pela Arena (1967-
1971); Jaime Lerner
no governo
municipal pela
Arena (1971-1974);
Saul Raiz no
governo municipal
pela Arena (1975-
1979); Jaime Lerner
no governo
municipal pelo PDS.
(1979-1983).

Mario
Brandalis
e

Engenheiro

Presidente da Sanepar entre 1971
e 1974; Presidente da URBS na
gestdo de Mauricio Fruet.

Haroldo Leon Peres
pela Arena (1971-
1971); Pedro Viriato
Parigot de Souza
pela Arena (1971-
1973) e Emilio
Hoffman Gomes no
governo estadual
pela Arena (1973-
1975); Mauricio
Fruet pelo PMDB
(1983-1986)

Stenio
Salles
Jacob

Administracdo
pela PUC-PR

Presidente da Urbanizagdo de
Curitiba (URBS) de 1986 a 1989;
Secretario Municipal de
Transportes em Curitiba de 1988
a 1989; presidente do Instituo de
Cartografia e Florestas do Parana
(ITCF), de 1989 a 1990;
presidente da Sanepar de 1991 a
1994; presidente da Fundagao
Hospitalar de Blumenau de 1997
a 1998; Secretario Municipal de
Obras de Blumenau de 1998 a
2000; Diretor Comercial da
Sanepar de 2003 a 2004 e
presidente da Sanepar de 2004 a
2010; presidente da Associagéo
das Empresas de Saneamento
Basico Estaduais- AESB em
2008; Diretor da Compagés em
2010.

Roberto Requido
pelo PMDB no
Governo Municipal
(1986-1988); Alvaro
Dias no governo
estadual pelo PMDB
(1991-1994);
Roberto Requido no
governo estadual
pelo PMDB (1991-
1994); Décio Nery
de Lima no governo
de Blumenau pelo
PT (1997-2000);
Roberto Requido no
governo estadual
pelo PMDB (2003-
2006 e 2006-2010)
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Venicio Presidente da URBS entre julho Roberto Requido
Bley 1988 ¢ janeiro de 1989 pelo PMDB e Jaime
Filho Lerner pelo PDT
Carlos Catanduva (SP), | Primeiraturma | Presidente do IPPUC (1979- Jaime Lerner no
Eduardo 1937 de Arquitetura e | 1980); Presidente da URBS governo municipal
Ceneviva Urbanismo da (1989-1991; 1991-1992;1992- pelo PDT (1989-
UFPR 1993;1993-1996). 1992) e Rafael Greca
no governo
municipal pelo PDT
(1993-1996).
Antonio Presidente da URBS de maio de Jaime Lerner no
Carlos de 1992 - julho de 1992 e governo municipal
Pereira novamente Presidente da URBS pelo PDT (1989-
Araujo de outubro de 1996 a janeiro de 1992) e Rafael Greca
1997. no governo
municipal de PDT
(1993-1996).
Fric Kerin Economista Secretaria Estadual do Rafael Greca no
Planejamento e Coordenagéo governo municipal
Geral (1994-1996); Presidente da pelo PDT (1993-
URBS entre janeiro de 1997 e 1996); Cassio
Janeiro de 2000. Taniguchi pelo PDT
no governo
Municipal (1997-
2000).
Yara Direito PUC- Coordenadora Geral do Centro de | Jaime Lerner no
Christina PR. Pés- Coordenagdo de Programas do governo estadual
Eisenbach graduacio em Governo do Estado do Parana— | pelo PDT (1995-
Administracio 1995/2002; Secretaria de Estado 1999) e pelo PFL
pela FAE-PR. | do Planejamento e Coordenagdo | (1999-2003); Cassio
Geral - Governo do Estado do Taniguchi (2001-
Parand. (2002-2003); Presidente 2004); governo
d? URBS (2003 '~2OO4) ¢ estadual de Beto
?;ré?;:liin(}; St]azo Corporativa Richa em pelo PSDB
’ (2010-1014).
Sergio Secretario do Meio Ambiente de | Cassio Taniguchi
Galante 1997 a 2002; Presidente da pelo PDT e PFL no
Tocchio URBS (2004-2005); Diretor do governo municipal

Departamento de Parques e

(1997-2000 e 2001-
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Pragas, da Secretaria Municipal
do meio Ambiente em 2006;
Secretario do Meio Ambiente de
2016 a 2017.

2004); Beto Richa
no governo
municipal pelo
PSDB (2005-2008);
Rafael Greca pelo
PMN (2017-2020)

Paulo Graduagdo em Secretario da Educagéo (1997- Cassio Taniguchi no
Afonso Engenharia 2004); Presidente da URBS governo municipal
Schimidt Mecanica e (2005-2008); Secretario de pelo PDT e PFL
Pos-Graduagdo | Recursos Humanos (2009-2010);; | (1997-2000 e 2001-
em Lideranca e | Assessor especial do governo 2004); Beto Richa
Gestio estadual e coordenador do no governo
Publica , pelo programa paranaense de Energias | municipal pelo
CLP-Lideranca renovaveis (2015-2017); PSDB (2005-2008 ¢
Publica. Secretario de Estado da Educagdo | 2008-2010); Beto
(2014); Superintendente de Richa Governo do
Energias Renovaveis da Itaipt Parana pelo PSDB
Binacional (2017-2019). (2010-2014); Michel
Temer pelo PMDB
no governo federal
(2016-2018) e Jair
Bolsonaro pelo PSL
no governo federal.
Marcos Curitiba, 3 de Direito pela vereador em 1986 (PFL); Governo estadual de
Valente outubro de 1955. | Faculdade de vereador pelo PFL (1988-1992 ¢ | Jaime Lerner pelo
Isfer Direito de 1992-1994); diretor do Detran PDT (1995-1999);
Curitiba. (1997-1999); Secretario do Cassio Taniguchi no
Governo Taniguchi ( 1999); governo municipal
deputado estadual pelo PFL pelo PDT e pelo PFL
(1998-2002); deputado estadual (1997-2000 e 2001-
pelo PPS (2002-2006); presidente | 2004).
da URBS (2010-2012).
Fernando | Curitiba (PR) Colégio Secretario da Cultura em 1983; José Richa pelo
Eugénnio Estadual Julya Presidente da Embrafilme no PMDB no governo
Ghignone Wanderley, governo de José Sarney; estadual (1983-
Colégio Secretario da Comunicagio 1986); José Sarney
Estadual do Social no primeiro governo no governo federal
Parana (CEP) e | municipal de Beto Richa ; diretor | pelo PMDB (1985-
Administragdo | de transporte da URBS (2010- 1990); Beto Richa
de empresas na | 2012); presidente da Sanepar no governo estadual
FAE. (2010-2014); presidéncia da pelo PSDB (2005-
Compagas (2015-2017) e 2008 € 2009-2010) ;
Secretaria de Administraggo e Beto Richa governo
Previdéncia (2017-2018) estadual pelo PSDB
(2010-2014 e 2015 a
2018)
Euclides Aratiba (RS) Administracdo Direcéo de linhas na empresa Jaime Lerner no
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Cabral

Rovani e Ciéncias Penha; funcionario do Setor de governo municipal
Econdmicas Transportes do IPPUC; Diregdo | pela ARENA (1971-
pela PUC-PR de Transportes na URBS em 1974); Jaime Lerner

1990; Direcdo de Transportes no governo

(1997) municipal pelo PDT
(1989-1992); Cassio
Taniguchi PDT
(1997-2000)

Roberto Engenheiro Diretor do Instituto de Jaime Lerner no

Gregorio Mecénico pela | Tecnologia para o governo estadual

da Silva UFPR ¢, 1983. | Desenvolvimento — LACTEC pelo PFL (1999-

Junior Mestrado pela (1997-2003); Diretor Geral da 2003) e governo
UFPR em 1993 | Casa Civil do Governo do Parand | municipal de
e doutorado em | (2001-2002); ; Assessor de Gustavo Fruet pelo
Administracdo Diretoria da Funpar (2003-2004); | PDT (2012-2016) e
pela PUC-PR Presidente da URBS (2013-2017) | governo municipal
em 2011 de Rafael Greca pelo

PMN (2017-2020)

Ogeny Engenheiro Diretor Administrativo do Rafael Greca pelo

Pedro Mecanico com | Instituto Curitiba de Saude PFL no Governo

Maia MBA pela (2017); Presidente da URBS Municipal (2017-

Netto Fundag@o Dom | (2017 e atual presidente) 2020)

Fonte:

Elaboragéo do autor.
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5.3. AAPROXIMACAO E INSERCAO DE INTERESSES PRIVADOS NA ADMINISTRACAO
DO TRANSPORTE DE CURITIBA

Com base na analise das biografias elencadas e da prosopografia dos diretores do transporte,

pode afirmar-se a ocorréncia da aproximagao e insercao dos interesses privados na administragdo do

servigo de transporte de Curitiba. Com relagdo a aproximagdo, administradores do servigo passaram

a ocupar postos de direcdo na revenda dos veiculos utilizados no sistema de transporte de Curitiba,

enquanto a afirmacgdo da inser¢do, se deve ao fato de que se observa a inclusdo de um agente

relacionado ao sindicato das empresas na administragdo do servi¢o de transporte de Curitiba, por

meio de Jaime Lerner. Estas constatagcdes, por um lado reforcam a tese clientelista da escolha de

administradores como forma de troca de favores, enquanto acrescentam um novo elemento aos

estudos referentes ao sistema de Curitiba: as multinacionais e suas revendedoras.
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Mas antes da apresentacdo destas constatacdes, cabem algumas consideragdes sobre o perfil
dos administradores do servigo. De acordo com a metodologia da Prosopografia, percebe-se, quanto
as formag¢des, que a Engenharia Civil é a formacdo preponderante na dire¢do dos orgdos
administradores do transporte. Isto pode ser explicado pelo carater dos objetos assistidos pelos
departamentos, seja no DSUP, no DCP ou na URBS, nos quais passaram os servigos, além do
transporte, a limpeza, a iluminacdo e demais atividades ligadas ao processo de urbanizagdo de
Curitiba. Além disso, assim como ocorreu no IPPUC, o curso de Engenharia Civil da Universidade
Federal foi predominante entre os formados em Engenharia Civil, principalmente aqueles que
estiveram na dire¢ao dos 6rgdos na década de 1950, 1960 e 1970. Entre estes estdo: Alipio Aires de
Carvalho, formado 1941, Bernardo Fedalto, formado em 1955, Tancredo Lombardi Cunha, formado
em 1954 e Carlos Eduardo Ceneviva, que embora tenha assumido a URBS na década de 1990 e
tenha se formado em Arquitetura e Urbanismo da UFPR, fez parte da primeira turma de formados
no curso que surgiu de um desmembramento da Engenharia Civil da UFPR, na qual também estava
Jaime Lerner que, por sua vez, formou-se em Engenharia na mesma universidade no ano de 1961.
Além disso, € perceptivel que, a partir do momento em que o transporte passa para a URBS em
1986 - uma empresa publica de capital aberto - o perfil do administrador formado em Engenharia é
alterado, de modo que administradores formados em Administracdo, Direito e Economia passam a
ocupar o posto de dire¢do do érgdo.

Tratando dos cargos de dire¢do em dérgdos publicos e privados, percebe-se que na trajetdria
de muitos destes administradores estdo algumas empresas publicas comuns. Mario Brandalise,
Stenio Sales Jacob e Fernando Eugénio Ghignone atuaram na direcdo da Sanepar, sendo que estes
dois ultimos também foram diretores da Compagéas, embora Stenio indicado por Roberto Requido,
enquanto Fernando Eugénio Ghignone por Beto Richa. Além disso, alguns destes diretores também
atuaram em postos de direcdo na iniciativa privada, a saber: Bernardo Fedalto, Euclides Rovani e
Fernando Eugénio Ghignone, Karlos Rischbieter , que embora ndo tenha assumido a direcdo de
algum 6rgdo administrativo do transporte, foi diretor do Badep quando implantou-se o Plano
Diretor na cidade e auxiliou a instala¢do do polo industrial da CIC.

A insercdo de Rischbieter a este apontamento, deve-se a um fato observado durante a
pesquisa que, dentre estes que atuaram nos orgdos administrativos e na iniciativa privada, ha
relagdes com empresas que estdo diretamente ligadas ao servigo de transporte coletivo (Quadro 4).
Bernardo Fedalto, que foi diretor do DSUP e esteve na comissdo que determinou as areas seletivas

de Curitiba, em 1974 ja se apresentava como diretor da Divesa Veiculos, uma das revendedoras de
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chassis Mercedes-Bens em Curitiba; Karlos Rischbieter, por sua vez, que foi diretor do Badep,
banco financiador de obras na CIC, tornou-se diretor da Volvo no Brasil apds a instalagdo de seu
complexo industrial em Curitiba. Como se percebe, a relagdo entre empresas da iniciativa privada
com a administracdo do servigo de transporte extrapola as concessionarias do servigo, abarcando

um importante setor do mercado: as produtoras de chassis multinacionais e suas revendedoras.

4. Quadros - Relagdo de gestores da administragdo publica com empresas vinculadas ao servigo de
transporte de Curitiba

GESTORES DA EMPRESAS PRIVADAS VINCULADAS AO TRANSPORTE
ADMINISTRACAO
PUBLICA
Bernardo Fedalto Primeiramente ocupou cargos de direcdo na administragdo publica e

posteriormente assumiu a dire¢do da Divesa na década de 1970

Karlos Rischbieter Comegou sua carreira na administragdo publica, mas assumiu a diregéo da
Volvo no Brasil em 1980, quando a empresa instalou seu polo industrial na
CIC

Euclides Rovani Comegou na iniciativa privada, assumindo a dire¢éo de linhas na empresa

intermunicipal Penha, a qual estava filiada ao sindicato de empresas dos
transportes na década de 1960. Foi convidado a assumir um cargo no
IPPUC em 1974, onde comecou sua carreira na administragdo publica

Fonte: Elaboragdo do autor.

A especializagdo no servico de transporte ou na elaboracdo do plano diretor so,
inegavelmente, fatores que podem contribuir para a contratagdo destes sujeitos aos postos de
dire¢do nestas empresas, entretanto, também & possivel afirmar que isto possibilitou a proximidade
de relagdes entre as multinacionais com a administragdo publica do municipio e, inclusive, com os
empresarios do transporte. Afinal, sdo as revendedoras as responsaveis pela venda de chassis as
concessiondrias e a Prefeitura de Curitiba. Cabe relembrar também, que a Divesa chegou a ser
acusada por Requido de ter participado de um esquema de pregos com a empresa de Orlando
Bertoldi, como relatado no terceiro capitulo, e que na ocasido o diretor Mario Brandalise havia feito
“0 jogo das multinacionais”.

A empresa Divesa mantém a revenda de veiculos Mercedes-Bens com a Prefeitura, assim
como a Volvo, que possui a revenda Noérdica em Curitiba. Inclusive, Bernardo Fedalto Jr, filho de

Bernardo Fedalto, foi gerente de vendas da Volvo para América latina em 2002 e em 2012 foi
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nomeado diretor comercial da Volvo para o Brasil, responsavel pela inser¢do de tecnologia da
empresa no pais e que, como o pai, continuou no ramo de dos negécios das produtoras
multinacionais, embora desta vez a frente da Volvo, empresa que Rischbieter dirigiu no Brasil'7*.

A relacdo da administragcdo publica com as multinacionais e as revendedoras de automoveis
torna-se um assunto ainda mais interessante ao se observar que o Grupo Gulin também foi um dos
responsaveis pela revenda de chassis FNM em Curitiba.

Com relagéo a afirmagdo de que os interesses privados adentraram a administracdo publica,
cabe a revisdo da trajetoria de Euclides Rovani. O administrador iniciou sua trajetéria na Penha,
uma das empresas representadas no Sindicato das Empresas de Transporte de Curitiba, o germe do
atual Setransp, na década de 1960.

Rovani iniciou como estagidrio chegando ao posto de geréncia das linhas do Parana e de
outros estados. No projeto “Memdria da Curitiba Urbana™ (1990, p.67) hd uma pequena biografia
do administrador, na qual estd descrito que Rovani havia sido convidado em 1974 a auxiliar na
implantacdo dos Onibus expressos, contudo o poder de convidar alguém a ocupar um cargo publico
pertence ao prefeito, que na ocasido era Jaime Lerner. Ressalta-se que, no contexto da implantagdo
dos Onibus expressos, Lerner teve que entrar em negociagdes com os empresarios do transporte,
visto que a principio ndo eram favoraveis a construgdo das linhas estruturais, pois atravessavam as
areas seletivas das empresas.

Este fato reforca a tese clientelista de que o agente patronal, na inten¢do de evitar conflitos e
ao mesmo tempo conseguir ampliar sua rede eleitoreira, concede favores a sua clientela, como a
indicacdo de agentes de sua confianca em cargos publicos de direcdo dentro do Estado, para
poderem administrar os recursos em prol de seus interesses. Além disso, Rovani ¢ um dos acusados
pela Operacao Riquixa de ter atuado na confeccao do edital que promoveu a vitdria das empresas da
familia Gulin, tendo sido ele o responsavel pela estratégia de separar as empresas em trés
concessionarias.

Ressalta-se que Rovani ocupou cargos relevantes na URBS bem como no IPPUC. Apesar da
magnitude dos cargos ocupados, no que tange o periodo em que esteve na URBS, Rovani nio
ocupou o cargo de presidéncia dessa institui¢do e sim, outras posi¢des dentro da empresa estatal o

que demonstra que a analise sobre a rede de influéncia empresarial demanda maior observacao, que

174 Disponivel em: < http://www.automotivebusiness.com.br/noticia/13144/Fedalto%20%C3%A9%20nomeado
%20diretor%20comercial%20da%20Volvo%20caminh%C3%B5es%20para%200%20Brasil >. Disponivel em 23 de
setembro de 2019; disponivel em: <https://www.metro-magazine.com/rail/article/210343/curitiba-studying-surface-train
>. Acesso em 2 de dezembro de 2019.
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ndo somente sobre os diretores-presidentes do orgdo.!”. Por meio do relatério da Operag¢do Riquixa,
¢ possivel observar que a capacidade de influéncia privada pode se estender a outras posicdes
dentro dos orgdos de decisdo de politicas publicas que ndo somente o cargo de presidente ou
diretor-geral.

Insta salientar que a observagdo da proximidade das empresas revendedoras para com a
administracdo publica merece maior atengdo. Todavia ndo € o objetivo deste trabalho, a analise dos
diretores das empresas revendedoras de veiculos ao longo da histéria do servigo de transporte, mas
¢ de suma importancia a compreensdo da dominagdo exercida pelos interesses privados sobre a

administracao transporte de Curitiba.

175 Buscou-se acessar a informagéo de quais eram as equipes administrativas da URBS em sua histéria, contando com
cargos de dire¢do subjugados a presidéncia, porém, a empresa estatal informou por e-mail que estas informacdes
haviam sido perdidas devido ao alagamento do prédio da URBS em 1992.
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CONSIDERACOES FINAIS

As analises empreendidas neste trabalho chegaram a resultados que permitem afirmar a
existéncia de evidéncias sobre a institucionalizagdo do servigo de transporte coletivo na capital por
meio de relacdes clientelistas ao longo de mais de 65 anos. Para isto, € necessario retomar algumas
das observagdes feitas durante os capitulos. De acordo com os fatos analisados no capitulo 2,
conclui-se que de fato as antigas empresas permissionarias do servigo foram diretamente
beneficiadas pelo Edital de Licitacdo N°005/2009, conforme as acusagdes feitas Ministério Publico,
por meio da Operagdo Riquixd. Além disso, percebe-se que o Grupo Gulin garantiu a sua
hegemonia no setor, ndo somente por ter o maior capital econdmico dentre as empresas, mas
também devido ao fato de que os familiares foram os principais articuladores das ac¢des realizadas
conjuntamente aos agentes publicos da URBS. Portanto, demonstra-se que sdo hegemonicos pois,
articularam politicamente a realiza¢do do Edital N°005/2009, como descreve o Ministério Publico e
ao realizarem as modificagdes no documento, privaram a si o servico que deveria atender,
prioritariamente, ao bem publico. O terceiro capitulo, por sua vez, demonstra a decisiva influéncia
de Jaime Lerner para a concretizagdo dos interesses empresariais. Durante a década de 1970, o
capital das empresas se encontrava mais disperso, de modo que a influéncia do grupo Gulin ainda
ndo era tdo grande como ¢ hoje, entretanto, ao adquirirem a Auto Viacdo Redentor (que cobria o
eixo Sul da cidade), passou a ter 43% do capital total das empresas de transporte de Curitiba,
possibilitando a integragdo entre os eixos Norte e Sul, sem que houvesse a necessidade de se pagar
outra passagem. Ao renovar os contratos em 1981, sem interferir na formagao do monopélio, Lerner
decisivamente possibilitou a consolidagdo do poder econdmico nas maos do grupo Gulin. Além
disso, o capitulo 4 deste trabalho possibilitou a observagao de que Euclides Rovani assumiu um
cargo dentro do IPPUC para auxiliar a execugdo dos Onibus expressos em Curitiba, visto que o
profissional tinha experiéncia na area por ter sido funcionario e gestor da empresa Penha.
Entretanto, conforme as fontes jornalisticas observadas, a firma também fez parte do Sindicato das
empresas de transporte durante os anos de 1960, o que possibilita afirmar a proximidade de
Euclides Rovani com as permissiondrias historicas do transporte. O fato se torna ainda mais
peculiar ao considerar que, em 1974, Lerner se aproximava dos empresarios em busca de um
consenso sobre a interposi¢ao das vias estruturais sobre as areas seletivas das empresas. Estas acdes

se assemelham em muito as praticas clientelistas, primeiro por inserir um agente proéximo aos
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empresarios na administragdo publica e, segundo, por realizar este movimento no momento em que
os empresarios abriram mao da estabilidade das areas seletivas para se arriscarem com 0 Nnovo
sistema de Onibus expressos sobre as estruturais.

Apesar disso, os negocios assumidos pelos empresarios ndo foram de tdo alto risco ao longo
do desenvolvimento urbano de Curitiba. A maior parte dos investimentos feitos tinham como
bancos estatais e municipalidade como maiores investidores, de modo que a iniciativa privada foi
garantida a seguranca de seus investimentos. Como relatado no terceiro capitulo, tal fendmeno foi
alvo, inclusive, de uma sindicancia na Camara dos Vereadores em 1993, quando os empresarios
foram acusados de superfaturarem os veiculos do sistema. Com relagdo aos veiculos utilizados no
sistema, o ponto demanda maior atengdo. Primeiramente pois, a pesquisa constatou que algumas das
empresas que prestam o servico de transporte coletivo também foram proprietarias revendedoras de
veiculos utilizados no sistema de transporte coletivo, tal como o Grupo Gulin, revendedor dos
veiculos FNM utilizados no sistema de transporte coletivo de Curitiba entre os anos da década de
1960 e 1970, e a familia Reksidler, que possuia um representante na empresa Nimbus, produtora
dos chassis utilizadas nas linhas de Curitiba. Mas ndo somente as permissionarias do servi¢o, mas
também ex agentes publicos estdo ligados aos grupos revendedores de automoéveis, tais como
Bernardo Fedalto, que assumiu a dire¢do da Divesa na década de 1960, empresa revendedora dos
veiculos Mercedes-Benz utilizados em Curitiba e que foi alvo de acusag¢des de Requido e da
sindicancia aberta na Camara Municipal. Além dele, Karlos Rischbieter, ex-ministro da Economia,
assumiu a direcdo da empresa Volvo no Brasil, uma das multinacionais revendedoras de chassis em
Curitiba. Estas observagoes sobre as revendedoras de veiculos e as multinacionais necessitam de
pesquisas aprofundadas, visto que permanecem como revendedoras de chassis em Curitiba.
Entretanto, por ora € possivel afirmar que, a compreensdo do poder econdomico das empresas de
Curitiba ultrapassavam a acumulagdo de seus recursos por meio da prestacdo de servigos de
transporte, pois também reuniram recursos por meio da revenda de tecnologia ao sistema de

transporte coletivo de Curitiba.
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