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Ao longo de nosso esforgo de reativagdo do transporte por trole-
bus no Brasil, baseado nos estudos e projetos que se desenvolvern
em S3o Paulo, visando dotar a cidade de uma ampla rede de oni-
bus elétricos, temos visitado algumas outras cidades e colhido al-
gumas informagdes muito interessantes. A observagdo do que e
porqué ocorreu em algumas cidades brasileiras que possuiram tro-
lebus pode constituir hoje importante subsidio ao estudo de mo-
delos mais estdveis de empresas de transporte urbano.

Todos sabem que, a partir da experiéncia pioneira da implantagéo
do trolebus em Sdo Paulo, ocorrida em 1949, mais 10 cidades bra-
sileiras chegaram a utilizar esse sistema de transporte: Santos
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{desde 1963), Araraquara (desde 1959), Recife (desde 1959), Sal-
vador (1959/1968), Fortaleza (1967/1972), Rio de Janeiro (1962/
1971), Campos (1957/1967), Niterdi (1953/1967), Belo Hori-
zonte (1953/1969) e Porto Alegre (1963/1969). Todavia, somen-
to quatio municipios — Sdo Paulo, Santos, Araraquara e Recife —
o numtém ainda hoje e todos eles, excegdo feita a Araraquara, en-
lremtando dificuldades bastante grandes.

() transporte por Onibus elétrico, implantado pela primeira vez
em 29 de abril de 1882, na cidade de Halensee, distrito de Berlim,
provou a sua eficiéncia nas 500 cidades onde se instalou até a dé-
cila de 1950, mas entrou em declinio a partir dessa época, che-
yando hoje a ser encontrado em somente 250 daguelas cidades. A
razio de ser do seu declinio foi o abandono em que viveram os
transportes coletivos a partir de 1950, devido ao advento da era
do automodvel. Esse abandono caracterizou mais os pafses do mun-
do ocidental, particularmente aqueles que mais de perto sequiram
o modelo americano, onde n3o s6 os trolebus, mas também os
bhondes foram praticamente extintos,

Conservaram as suas redes de dnibus elétricos e até as ampliaram
quase todos os paises da Europa Oriental, que ndo foram benefi-
clirios — ou vitimas, conforme o conceito — do boom automobi-
Ifstico. Seguiram também esse caminho alguns outros como a Aus-
tria e a Sui¢a, que ndo descontinuaram as suas redes. A Suiga se-
guiu sempre no seu esfor¢o de modernizar os trolebus, de manei-
ra a ter hoje o mais perfeito veiculo desse tipo, construido com
moderna tecnologia.

Dentre nds, foi também a euforia automobilistica que trocou o
servigo organizado do transporte coletivo por macigos investimen-
tos nas estruturas viarias, objetivando resolver o problemada loco-
mogdo das massas com o automovel. E em nome dessa mirffica
visdo, importantes redes de transporte urbano eletrificado foram
removidas ou “‘sepultadas”, como se fez com as linhas dosbondes.
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A despeito da constata¢do de que os grandes centros urbanos, co-
mo S3o Paulo e Rio de Janeiro, j4 ndo suportavam ha muitos anos
a degradagdo da qualidade de vida representada pelo flagelo do
transporte individual, do que decorreram os insollveis congestio-
namentos urbanos acompanhados dos insuportaveis niveis de po-
luigdo ambiental, somente a crise do petréleo foi capaz de sacudir
as estruturas de planejamento e fazer voltar a preocupagio com o
transporte coletivo. Nesse meio tempo, interesses menores e ad-
ministragdes de curta visdo trataram de comprometer e, afinal,
destruir os sistemas de bondes e trolebus existentes.

N3o fizemos ainda uma pesquisa completa sobre as circunstancias
em que se desativaram os trolebus no Brasil. Entretanto, ao longo
de visitas a alguns municipios, colhemos informagdes — natural-
mente sujeitas a uma melhor confirmagdo — bastante elucidativas
sobre o que ocorreu. Em Fortaleza, por exemplo, pudemos saber
que a rede de trolebus, planejada para cerca de 100 veiculos, limi-
tou-se a 10 e, afinal, “‘ndo deu certo”. Claro que, implantada ape-
nas em sua décima parte, poderia ndo dar certo; entretanto, diz-se
que ela ndo pdde chegar ao centro da cidade, onde se originavam
todas as viagens, mercé da influéncia das empresas privadas de éni-

bus.

Em Salvador, contaram-nos que o sistema de trolebus foi um su-
cesso quando inaugurado, mas, quando foram repatriados os téc-
nicos italianos que asseguravam a manutenggo dos veiculos, come-
gou a desdita da frota, para cuja manutengdo néo se havia prepa-
rado pessoal qualificado.

Em Recife, pudemos ver que o custo operacional mais reduzido é
precisamente o do trolebus. Entretanto, é lastimavel o estado em
que se encontra o sistema, carente dos mais comezinhos recursos

de manutengdo.

Em Santos, as estérias que se contam sdo incriveis. Primeiro vem
a da desgraga dos bondes: numa Gltima tentativa de revitalizar o
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sistema, a companhia de transportes reformou completamente 38
carros, que ndo chegaram a entrar em servi¢o e foram destruidos
e sucateados. A ordem era extinguir os bondes que dificultavam o
estacionamento dos automoveis de veranistas junto 3 praia.

Depo_is, vem a estoria da linha de trolebus que foi implantada em
substituicdo & dos bondes que antes operara na ligagdo Matadou-
ro:S'éo Vicente, mas que também ndo chegou a funcionar, porque
foi removida e sucateada a rede aérea correspondente.

No Rio de Janeiro, ao que parece, inaugurou-se uma ampla rede
_de trolebus em plena crise de energiaelétrica. E logo veio a solugéo
improvisada de trocar os motores elétricos por motores diesei, li-
quidando-se em poucos anos toda a frota.

Em Sdo Paulo, alguns esforgos grandes de consolidacdo do siste-
ma trolebus foram feitos, Em 1956, a municipalidade adquiriu 75
VEI’CU!OS, ja usados em Denver, nos EUA, fabricados em 1947 e,
com isso, ampliou muito a oferta de servigos. Entretanto, ja em
1962 sentia a CMTC a necessidade de renovar parcialmente a sua
frota e expandi-la. Como ndo encontrava mais fornecedores de
trolebus a pregos convenientes, dispds-se a monté-los em suas ofi-
cinas, tendo produzido 146 unidades.

Com tal providéncia, a frota de trolebus da cidade chegou a 233
carros em 1969, a partir de quando entrou em declinio. Em 1975,
quando o prefeito Olavo Set(bal assumiu, essa frota estava redu-
zida a 166 carros em tréfego, sendo hoje de 192, gragas a um in-
gente esforgo de recuperagdo. Numa das conversas com antigos
funciondrios, porém, indagamos por que s6 existem, hoje, 38 da-
queles 75 veiculos comprados em Denver e que, a despeito dos
seus 31 anos de trabalho, ainda se encontram em boas condiges
de operagdo. A resposta foi que administra¢des anteriores, acredi-
tando que o sistema de dnibus elétrico tinha seus dias contados,
determinaram a simples destrui¢do dos carros entdo carentes de
reforma.
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A administragdo municipal deu ao assunto um novo rumo e deci-
diu iniciar um amplo programa de implantagdo de 280 quiléme-
tros de rede, para 1280 trolebus. Determinou que se projetassem
com técnicas atualizadas novos trolebus, nova rede elétrica e novas
subestacdes, estimulando-se, a0 mesmo tempo, as empresas nacio-
nais para a produgdo local de todos os componentes.

Resultaram desses esforgos as encomendas de 200 modernissimos
velculos (a serem produzidos o Brasil com 98,6% de fndice de
nacionalizagdo e cujo primeiro protétipo acaba de ser entregue as
autoridades paulistanas), de 44km de rede aérea e de 13 subesta-
¢Ges (também com elevado indice de nacionalizagdo, em torno de
90%). Esse conjunto de encomendas, de que o piblico tem tido
minuciosa noticia, compde a primeira etapa do amplo plano de
1280 veiculos, e possibilitara a inauguragdo de uma primeira linha
de transporte de massa ja em janeiro de 1980.

Essas iniciativas foram acompanhadas e apoiadas pelo Governo
Federal, especialmente pela EBTU — Empresa Brasileira de Trans-
portes Urbanos e pelo Conselho Nacional de Petréieo, que partici-
param financeiramente com 48% dos investimentos desta primei-
ra fase, bem como pela FINEP — Financiadora de Estudos e Pro-
jetos, que financiou todos os projetos que possibilitaram as enco-
mendas citadas e que foram realizadas para a CMTC por empresas
nacionais de engenharia consultiva. O apoio federal, decidido pe-
lo Sr. Presidente da RepUblica, em respaldo a iniciativas dos Minis-
térios de Minas e Energia, Planejamento e Transportes, consoli-
dou-se agora num programa de expansdo dos sistemas de trolebus
existentes no Pafis e de implantagdo de novas redes em outros mu-
nicipios, visando o aperfeigoamento dos transportes urbanos, a
melhoria da qualidade de vida e a economia de combustiveis.

Beneficiarios desse programa sob o decidido e eficiente comando
da EBTU, j& sdo os municipios de Santos e de Araraquara, que
ampliardo e modernizardo as suas redes de trolebus segundo os
mesmos padrSes de S#o Paulo, possibilitando, assim, uma unifar-
mizagdo de componentes e crescente economia de escala. E, mer-
cé da preocupagdo com esses municipios, vimo-nos na contingén-
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cla'de melhor conhecer o transporte de Araraquara, razio de ser
maior destes comentarios,

Enquanto os outros 10 municipios brasileiros que tiveram trole-
bus enfrentaram crises continuadas, que levaram 3 extingdo o sis-
tema em 7 deles, Araraquara implantou uma rede de 18km, com
7 carros e 1 subestacdo, em 1958. Gragas a reinversido dos !’ucros
operacionais auferidos nestes 20 anos de trabalho, a empresa res-
pqnsé\fel — Companhia de Troleibus de Araraquara (CTA) — pos-
sui hoje 28 veiculos, 83km de rede e 3 subestacdes (com mais de
3em estoque). O municipio fez o investimento inicial e nunca
mais voltou a dedicar recursos & CTA, que detém até hoje aexclu-
sividade total dos servigos de transporte do municipio e que ope-
;ah;:som tarifas 25% menores do que as existentes nas cidades vizi-

Qual foi o milagre?

Em 1958, o prefeito de Araraquara, Romulo Lupo, decidiu orga-
nizar o transporte coletivo através da implantacdo de umna rede de
t!'oiebus. Mas decidiu também que a empresa concessionaria deve-
ria ser particular. A razdo dessas preferéncias era contar com um
sistema estdvel de transportes, infenso as investidas de caréter elei-
toral que tanto distorceram as finalidades dos transportes coleti-
vos e das empresas plblicas que os tém gerido.

Para isso, constituiu um patriménio pblico, representado pelos 7
trolebus, 18km de rede, 1 subestagdo e 1 garagem, a ser adminis-
trado_ por uma empresa privada, Ao mesmo tempo, promoveu a
constituicdo dessa empresa, da qual participam inclusive os muni-
cipes, do; quais o poder piblico arrecadou recursos especiais para
sua constitui¢do em troca de agdes.

A- empresa, Companhia de Tréleibus de Araraquara, recebeu, as-
sim, a exclusividade dos servigos de transporte da cidade e a con-
cessdo do uso daquele patrimdnio. Seus lucros deveriam ser rein-
vestidos no sistema e a remuneragdo dos acionistas limitada a 12%
do seu capital (que é diminuto — Cr$ 141.814,00, em relagdo ao
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patriménio técnico, que é municipal). Os diretores exerceriam o
cargo sem remuneracdo.

Com tais imposi¢des s6 um.grupo abnegado assumiria o encargo.
Mas ele surgiu e realizou o intento — quase um sonho —de Romu-
lo Lupo. Hoje os diretores tém remuneragdo, como seria justo es-
perar. E a empresa prosperou, como ja se viu, a despeito de tarifas
reduzidas. Durante o periodo de desgraga de suas congéneres, a
CTA adquiriu componentes de veiculos, linhas e subestacGes de
outras cidades, garantindo a ampliacdo da rede araraquarense com
baixissimos investimentos.

Esse modelo de servigo ptiblico de Araraquara merece a atengdo
de todos os responsaveis pela coisa pablica no Brasil. Ele ndo é to-
talmente novo, na medida em que se aproxima do famoso London
Passenger Transport Board, decantado nos historicos livros de
Noel Monod, “‘Transports Publics a Londres”” e de Terence H. O’
Brien, “British Experiments in Public Ownership and Control”.

Esses autores sdo prodigos em comentarios favordveis ao modelo
londrino de transportes instituido em 1933, que representou uma
transformacdo verdadeiramente revoluciondria nos conceitos de
empresa de servigos publicos. Com efeito, a companhia de trans-
portes de Londres, cencessiondria de todo o servigo de transpor-
tes urbanos da cidade, foi idealizada para ter capital pablico (go-
vernamental) e administragdo independente (privada).

Todo o patriménio técnico da empresa foi composto com recur-
sos governamentais e sua gestdo confiada a um organismo que re-
presentava os interesses sociais locais. O Board, ou Conselho de
Diregdo, era formado por homens que representavam setores da
sociedade e que, responsaveis pelas diretrizes mais gerais do em-
preendimento, nomeavam livremente os diretores. Dessa forma,
conseguiu-se formar uma administragdo altamente profissionaliza-
da e imune a interferéncias politicas, gerindo um patriménio pi-
blico destinado a um importante servigo de interesse coletivo.

Contudo, a simples lembranga de que o modelo londrino ndo vin-
13
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gou no Br_asil, apesar dos ingentes esforgos de Plinio A. Branco
nesse sentido, quando se estudou a constituicio da CMTC, de-
monstra que a Prefeitura de Araraquara foi mais corajosa e c'olhe
os frutos de sua visdo e determinagéo.

Vernfica—_se, atualmente, no Brasil, que uma das principais causas
da Qeterloracﬁo da qualidade do transporte urbano reside na inca-
pacidade financeira ou na pouca vontade de investir dos empresé-
rios de transporte coletivo. Disso decorre a procura, por eles, de
vefculos sempre de menor prego possivel, em detrimento do (;OH-
forto e da seguranga dos passageiros. Mais ainda, decorrem trans-
portes de baixa adequabilidade e confiabilidade, contrastando
com elevados custos operacionais, que s3o transferidos 3 tarifa.

A mdﬁs:tria brasileira de 6nibus, voltada a esse tipo de mercado
consumidor, acabou por se ver impedida de modernizar e aperfei-
goar os vgi'cu los que produz. E acabou também por se acomodar
com tal situagdo, onde os investimentos com a engenharia de pro-
d}:to'cgem a quase zero e a produgdo aumenta gracas a baixissima
vida Gtil do produto.

Nessg guadro, uma melhoria da qualidade de transporte, como a
propiciada pf:lo trolebus, seria quase impossivel. Os inveséimen’cos
540 necessarlamente maiores pois o sistema tem vida Gtil de 30
anos, ou seja, 6 vezes maior que a dos atuais 6nibus urbanos. Nio
obstante, os custos operacionais sdo invariavelmente menores co-
mo se demonstra em Araraquara, Santos, Recife ou S3o Paulo.

0 npodek_) de Araraquara enfrenta a quest3o. Re(ine a capacidade
de Investir, que possui o poder pablico, com a eficiéncia adminis-
trativa da empresa privada. Mormente agora, quando o Governo
Federal comega a destinar significativos investimentos para o
transporte coletivo das cidades grandes e de porte médio, é impor-
tante que esses recursos sejam bem aplicados e bem geri;:ios para
que ndo se transformem numa fonte de sangrias cada vez mz;iores
no erdrio pablico.

Aproveitando o exemplo, bem como as ligdes colhidas em Noel
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Monod, Terence O‘Brien e Plinio A. Branco, propomos aqui um
roteiro, com algumas regras, para que se viabilize o modelo de em-
presa de servico pablico com capital governamental e administra-

¢do independente,

O municipio carente de um sistema organizado de transporte cole-
tivo devera, em articulagdo com a EBTU, que hoje disciplinaa ma-
téria, efetuar um levantamento de suas necessidades de transporte
e o estudo de viabilidade da rede de servigos. Essa rede podera ser
s6 de trolebus, ou mista de trolebus e dnibus. Podera comportar
veiculos de 75 lugares, de 105, de 160 ou uma conjugagdo desses

modelos.

Estudos dessa natureza podem ser hoje facilmente efetuados por
empresas nacionais de engenharia ou pela propria EBTU, dispen-
sando o municipio de organizar servigos de engenharia, de utiliza-
¢do esporadica. Numa fase posterior, os projetistas deveréo elabo-
rar os projetos executivos das redes elétricas, subestagdes e gara-
gens, valendo-se dos padrdes determinados pela EBTU.

A partir do projeto, o poder pablico (municipio, estado, unido,

ou todos juntos) compord o patrimbnio técnico a ser operado.

Através de um sistema adequado de licitagdo, o municipio entre-

gard, entdo, a uma empresa operadora, a concessdo dos servigcos e

utilizagdo do patrimdnio publico, obedecendo as seguintes indica-

coes:

a— A empresa terd uma concessdo de prazo minimo de 10 anos,
concessdo essa que pode abranger toda a cidade ou uma re-
gido (caso haja outras concessdes em vigor), todos os servigos
ou s6 o de trolebus;

b — O concessiondrio deve demonstrar larga experiéncia anterior
em administracdo de empresa industrial ou de transportes;

c— As obrigagdes bésicas do concessionario, como: linhas a ex-
plorar, niveis de servigo, nimero de carros, frequéncia, lota-
¢dio méxima etc., serdo fixadas pelo poder concedente e seu
cumprimento por ele fiscalizado;
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O poder pablico assegurard uma tarifa que cubra:

d-1 - as despesas de operagdo; :

d2 - a dgpremacao dos bens depreciveis necessérios 4 ope-
racdo; e

d3 a remuﬁne_ra(:{io do investimento total, de 12% sobre o
patrimonio reavaliado;

Quando a tarifa copcedida for insuficiente para cobrir os
itens enumerados acima, o poder concedente subsidiard a di-

:j:ienca na propore¢do dos passageiros efetivamente transpor-
ados;

(0] ‘céiculo da tarifa com_base nos dados reais, mas decorren-
tes sempre de uma administragdo prudente e racionalizada
sera efetuado pelo poder concedente; '

Os recursos provenientes do item d-2, depreciagdes, deverdo
_forma_r um “fundo de renovagdo”, que somente pc')deré ser
investido em bens patrimoniais e com autorizagio do poder
conce.dente. Enquanto ndo aplicado dessa forma, dever4 ser
flepOS!TadD em banco oficial, em conta fixa, vincdlada ao re-
investimento mencionado;

gve_ntuals diferengas entre os valores acumulados na forma
obatetm g € 0s novos pregos dos bens depreciados deverdo ser
cobertas por investimentos adicionais ef
etuados pelo pod
concedente; pelo poder

Da n:en:nungraqé‘o de 12% prevista em d-3, 15% constituirdo a
p_artn:_npar,:ao da empresa concessiondria nos resultados opera-
clonais e os restantes 85% deverdo constituir um “fundo de
ampliagdo e melhoria” do servico de transportes, que somen-
te poderd ser aplicado com prévia autorizagdo d(; poder con-
c‘cdente. Enquanto ndo aplicado, ficar4 depositado em conta
fixa, de banco oficial:

As aplicacﬁes ou reinversdes previstas em g e / podero ser
autorizadas anualmente, quando aprovado o plano de ativi-
dades da empresa concessiondria para o exercicio;
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k — As expansdes e melhoramentos a serem introduzidos nos ser-
vigos deverdo sempre ser aprovados previamente pelo poder
concedente. Quando implicarem em recursos superiores ao
“fundo de expansdo e melhoria”, a diferenca dever4 ser co-
berta por recursos adicionais de investimento provenientes
do poder publico;

I — Todas as inversGes e reinversdes no patriménio técnico ope-
racional constituirdo bens de propriedade pablica;

m — Eventuais excedentes tarifarios serdo incorporados ao “‘fun-
do de ampliagdo e melhoria”; e

n — O poder concedente assegurara ao concessionario os servigos
de pavimentacdo, sinalizagdo e outros, de natureza governa-
mental, necessarios @ boa operagdo dos servigos de transpor-
te coletivo.

Este elenco de diretrizes que deverdo orientar a concessdo do ser-
vigo de transportes, num modelo empresarial em que o patriménio
técnico pertenca ao poder plblico e a empresa administradora e
operadora seja independente desse patrimdnio, presta-se, eviden-
temente, a outras formulagdes que ndo apenas a da empresa priva-
da concessiondria. Esta poderd ser, também, uma companhia de
economia mista ou uma corporagdo piblica, como no menciona-
do caso de Londres. Afinal, muitas sociedades de economia mista
atualmente vém operando com razoével eficiéncia e continuidade
administrativa, gerando um novo conceito das empresas do Gover-
no junto a opinido pablica.

A sua caracteristica basica est4 na separagdo do patriménio técni-
co operacional, da administragdo. Contudo serdo sempre preferi-
veis as formulas mais isentas das pressdes de natureza politica e
mais capazes de uma gestdo eficiente. Ao poder pablico caberd
sempre ser o responsavel pelo plano de transportes, o fornecedor
do capital basico e o fiscal intransigente do concessionario, assegu-
rando o bom uso do patrimonio coletivo e a presta¢do adequada
do servigo plblico.
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Finalmente, acrescente-se que a viabilizagdo de modelos semelhan-
tes de empresas de transportes por trolebus aumentard bastante
com a generalizagdo da recente medida adotada pela CESP —
Companhia Energética de S3o Paulo, de assumir os investimentos
e a operagdo do sistema elétrico de alimentacdo dos trolebus, nas
cidades de sua jurisdigdo. Tal decisdo efetivamente abriu uma
perspectiva nova para o trolebus, pois ndo sé desonera as empre-
sas de ambito municipal de um encargo de investimentos conside-
rével, como reduz o seu espectro de especializagdes, retirando-lhe
as preocupagdes com o sistema alimentador. Por isso mesmo, vem
sendo analisada, com grande interesse, por empresas distribuidoras
e produtoras de eletricidade em Bras(lia, Parand, Bahia, Paraiba e

Mato Grosso do Sul.
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