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m matéria de técnica & tecnologia, enge-
nharia e correlatos o pioneirismo é bem 
sabido: a Companhia do Metropolitano de 
São Paulo (Metrô) estava presente.

E o Metrô seguia na vanguarda com 
escavações em Cut & Cover “Berlinense”, 

NATM (método austríaco usado em mineração), paredes dia-
fragmas, impermeabilização por membranas, o famoso tatu-
zão ou TBM (Tunnel Boring Machine), em suas várias gera-
ções, ponte fluvial por balanços sucessivos (nova ponte do 
Morumbi), uso intenso de pavimento rodoviário de concreto 
(Corredor EMTU para São Mateus), CBTC (sistema eletrônico 
de operação dos trens) e muitos mais.

No entanto nós, do Metrô, também fomos inovadores em 
RH (o sistema “Flex Time”), avaliações 180 graus, TQC/TQM, 
sistema de gestão japonês (com os “5S”, QFD-Quality Func-
tion Deployment, Kaizen e Círculo PDCA) e até um tipo de 
“Compliance”, implementado no governo Franco Montoro. 
O CRE (Conselho dos Representantes dos Empregados), que 
dava direito aos empregados ao acesso das resoluções da di-
retoria e discussões sobre as decisões julgadas inconvenientes 
aos funcionários.

Dentro desse espírito o presidente do Metrô engenheiro 
Plínio Assmann se adequava a essa atmosfera.

Certa vez o CRE foi pedir a ele que impedisse a saída de 
técnicos do Metrô a convite de empresas fornecedoras. Após 
anos de treinamento, “in-situ”, eles eram resgatados por pro-
jetistas e empresas do setor. Nessa época era difícil a contra-
tação. Um dos poucos lugares era o mercado da aviação e o 
famoso Liceu de Artes e Ofícios, com técnicos de alto nível.

Assim expusemos a situação ao presidente Plínio Assmann, 
tida como prejudicial à empresa. Ele abriu um grande sorriso 
de satisfação e disse: “Que boa notícia! Estamos cumprindo 
uma de nossas funções como empresa pública, formar técnicos 
de nível! Temos que preparar os profissionais para a etapa de 
desenvolvimento que queremos impingir ao nosso país! Fico 
muito feliz com essa notícia... muito obrigado!”.

Saímos pensativos, um tanto aborrecidos, mas esse tipo 
de diálogo nos fazia pensar e evoluir!

Mas vamos ao caso original que poucos sabem. 
Fomos pioneiros no Metrô em comemorar o “Dia das Mu-

lheres”, o dia 8 de março. Eu coordenava uma equipe na área 
de projetos com dez pessoas e onde seis eram mulheres.

Então, no primeiro dia 8 de março que se comemorava, 
lideradas pela ativa engenheira “L”, as moças vieram até mim, 
mostraram o jornal e perguntaram se elas não mereciam uma 
homenagem.

Concordei e convidei-as para uma saborosa torta da doce-
ria Ofner em frente ao edifício do Metrô I (na Rua Augusta). 
A conversa foi animada e notada pelos visitantes do Center 3.

CENAS DA VIDA

E
No ano seguinte mui-

tas colaboradoras de outras 
áreas pediram participação 
já que em seus setores não 
haveria nada. Aceitei, cedi 
àqueles meigos sorrisos. E 
então a homenagem cresceu o que restringiu-a a sorvetes no 
quiosque do McDonald’s no térreo do Center 3. Afinal o orça-
mento era minguado. A fama cresceu tanto que a empreiteira 
das obras do Corredor Oeste, com origem mineira e sua boa 
anfitrionagem, organizou um grande almoço com acepipes 
de gourmets e garçons bem arrumados de gravata borboleta. 
Foram várias vans até Itapevi no canteiro de obras...

E eu recebia reclamações de gerentes pelo “desvio” das 
moças... puro ciúmes!

E para fechar a matéria um acontecimento humorístico. 
Provavelmente a última comemoração.

Organizei uma fila de mais de 30 garotas em frente à caixa 
do McDonald’s. Disse à moça que cobrava que todas tinham 
direito a um sorvete e que, quando chegasse a minha vez, eu 
pagaria. E lá estávamos em ruídosa e alegre fila chamando a 
atenção das pessoas que perguntavam a elas qual era o mo-
tivo delas ali. Inclusive uma bonita mulher que perguntou à 
Renata o que era tanta festa. A Renata, sempre provocadora, 
respondeu que elas eram candidatas ao harém do sheik, talvez 
do Oman, que viera ao Brasil para escolher novas “odaliscas” 
para seu palácio. E era fato. A mídia tinha dado um bom es-
paço a esse sheik que estava, realmente, no país fazendo sua 
escolha.

Ato contínuo, Renata aponta para mim e disse para a 
moça falar comigo. “É vocês parecem felizes e o sheik até 
que tem uma cara boa... não há limites?”. A resposta foi que 
o sheik era muito rico e que a moça teria chances pela sua 
generosa geometria...

Eu olhava para a Renata mostrando que ela não deveria 
fazer isso. A bonita moça disfarçadamente olhava para mim 
e pensava. Por várias vezes. Afastou-se até uma vitrina e me 
olhava. Acabou indo embora terminando com seu sonho de 
“odalisca”.

Continuando, o Metrô aderiu às comemorações do “Dia 
das Mulheres” com bastante propriedade tirando o sentido da 
minha singela oferta.

Restaram lembranças de um bom tempo que mostra, tam-
bém por esse prisma, o clima que colaborou para a formação 
rápida e sólida de uma empresa com colaboradores atentos, 
criativos e participativos.

Como dizia o filósofo: “Urbi et Orbi”. Fale para sua al-
deia/ área e falará para o mundo/ empresa. O microcosmo 
formando o macrocosmo, uma empresa que cresce pelo 
crescimento de todos!
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taleza foi entregue à prefeitura local, que 
o desativou. Também as prefeituras de 
Curitiba e Sorocaba receberam os siste-
mas respectivamente em 1950 e 1951 e 
os extinguiram em 1952 e 1959, sem que 
tivessem sido criadas empresas específicas 
para assumirem sua operação. Nesse mes-
mo ano seriam os ingleses que se retira-
riam da operação dos bondes, entregando 
os sistema de Manaus e Niterói. Após 1959, 
o único grande sistema que permaneceria 
em mãos estrangeiras seria o do Rio de ja-
neiro, o maior do Brasil, que seria operado 
pela Light f luminense até 1963.

Com a entrega dos sistemas às prefeitu-
ras, muitas delas criaram empresas ou au-
tarquias municipais para cuidarem da sua 
operação, de forma a dar continuidade ao 
serviço. O modelo adotado por São Paulo 
com a criação da CMTC serviu de referência 
para a criação de órgãos públicos similares 
em Santos (1952), Salvador (1955), e Belo 
Horizonte (1959), que cuidaram também de 
introduzir novas tecnologias de operação, 
como os sistemas de trólebus.

Em Campinas o sistema foi repassado 
à prefeitura, que privatizou a sua opera-
ção, assumida pela empresa que detinha 
o monopólio da rede de ônibus urbanos. 
Devolvido o sistema à prefeitura em 1968, 
essa o desativou nesse mesmo ano.

Por outro lado, cidades como Juiz de 
fora, Piracicaba, e Rio Grande, que assu-
miram a operação dos seus sistemas de 
bonde, os mantiveram por respectivamen-
te 15, 19 e 27 anos, porém praticamente 
sem investimentos, seja na modernização, 
seja na expansão da rede.

O processo de transferência dos siste-

mas para as prefeituras deu-se de forma 
em geral inadequada, com estruturas de 
gestão incapazes de superar os vários de-
safios que a situação dos sistemas apre-
sentava, seja pela necessidade de mo-
dernização e expansão da rede e de sua 
infraestrutura no curto prazo, seja pela 
incapacidade ou desinteresse dos prefeitos 
em compatibilizar o desenvolvimento ur-
bano com o papel que os bondes poderiam 
ter na mobilidade, baseada em um trans-
porte coletivo de qualidade em políticas 
públicas de longo prazo.

Esse cenário parece caracterizar tanto 
os municípios que extinguiram esses siste-
mas logo após sua transferência (Fortaleza, 
Curitiba, Cachoeiro do Itapemirim, Ma-
naus, Sorocaba e Vila Velha), como os que 
os mantiveram por períodos mais longos 
(Rio Grande, Piracicaba, e Juiz de Fora).

Essa incapacidade em formular políticas 
públicas integradoras do desenvolvimen-
to urbano com uma forma de mobilidade 
estruturadora, criou um quadro quase que 
intencional de deterioração dos acervos, le-
vando a crer que sua desativação completa 
seria a única solução a ser adotada, seguida 
pela substituição por ônibus na operação 
das antigas linhas do sistema elétrico.

Todo esse ambiente de desinteresse 
dos poderes públicos em propor políticas 
de desenvolvimento urbano baseadas no 
transporte público, aliada a uma mode-
lagem econômico-financeira que viabili-
zasse a operação e a modernização das 
redes de bondes, levou ao extermínio to-
tal de uma modalidade com quase uma 
centena de sistemas, que operou em mais 
de 40 municípios, com aproximadamen-

te 4.000 veículos em serviço. Desses, no 
f inal da década de 1940, cerca de 1.300 
operavam no Rio de Janeiro, 700 em São 
Paulo e 280 em Recife, três dos maiores 
sistemas do país, com quase 860km de 
trilhos distribuídos pelas ruas dessas três 
cidades.

Desse formidável acervo extinto restam 
como relíquias duas linhas de bonde no Rio 
de Janeiro que atendem o bairro de San-
ta Tereza (serviço comercial, com cerca de 
10km, que atende os bairros de Paula Matos 
e Dois Irmãos), em Campos do Jordão (ser-
viço turístico, com 7km, em operação entre 
o Portal da Cidade e o bairro de Capivari), 
em Santos (serviço turístico, com 5km de 
extensão, que opera no centro histórico da 
cidade); Campinas (serviço turístico com 
3km que opera no Parque Taquaral).

Os novos sistemas de bonde moder-
no implantados na Baixada Santista e no 
centro do Rio de Janeiro reintroduziram 
essa tecnologia no Brasil, porém com ca-
racterísticas tecnológicas e operacionais 
totalmente diferentes de seus velhos an-
tecessores. Nesses novos projetos, eles são 
inseridos em ambiciosos programas de 
reurbanização e desenvolvimento urba-
no (no caso do Rio, onde integram uma 
importante operação urbana de requa-
lificação da antiga zona portuária), com 
operação privada, transformando-os em 
projetos de referência para sua replicação 
em outras cidades do país, integrando po-
líticas de desenvolvimento urbano e mobi-
lidade, visando o aumento da qualidade de 
vida das cidades onde operam.

Rio de Janeiro, elevado demolido, devolvendo qualidade urbanística à cidade 
(Foto: Ayrton Camargo e Silva) 
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