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RESUMO

Esse trabalho relata uma tentativa de demonstrar que o estudo de um conjunto
de informagdes provenientes das discussdes sobre os caminhos da Geografia,
nas ultimas décadas, pode permitir a identificagdo de conceitos e processos
uteis para analise de relagdes entre equipamentos de transporte urbano, o
Estado, o espago e a difusdo de inovagdes em nossa Sociedade. Para isso,
relatam-se resultados de uma reflexdo sobre o papel do espago, o espago
urbano, relagdes entre o Estado e o espago, a difusdo de inovagdes, relagdes
entre transporte urbano e espago, e a historia resumida do transporte por
trolebus no Brasil. Detalham-se a andalise de dados sobre a operagfio de
trolebus ein cinco cidades, onde lioje (1994), se transporta passageiros com o
onibus elétrico no Brasil, resultados de analise da historia do trolebus sob os
conceitos resultantes da reflexdo exposta e conclusdes gerais que corroboram
com a tese demonstrada.

ABSTRACT

This work reports a trial to demonstrate that the study of a set of information
from discussions about the last decade Geography’s way can allow the
identification of concepts and useful processes to explain the relationships
between urban transportation equipments and the State, the space and the
innovation difusion process in our Society. For this some meditation results
on the space’s role, urban space, relationships between space and State or
urban transportation and space, innovation diffusion, and the story of trolley-
bus in Brazil was related. The data analysis on operation of trolleys in five
cities, where today (1994) passengers are conducted by eletric buses in Brazil
and the results of the trolley story on the concepts results from the reflexion
exposed and the general conclusion that cooperate with this thesis are
detailed here.
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TROLEBUS, ESPAGO E SOCIEDADE

Enéas Rente Ferreira

. Introdugao

Esse trabalho é uma tentativa de demonstrar que o estudo de um conjunto de
informagdes provenientes das discussdes sobre os caminhos da Geografia,
nas ultimas décadas, pode permitir a identificagdo de conceitos e processos
uteis a explicagdo de relagdes entre equipamentos de transporte urbano,
Estado, espago e difusdo de inovagdes na nossa Sociedade.

Para isso, relatam-se resultados de uvma reflexdo sobre o papel do espago, o
espago urbano, relagdes entre o Estado e o espago, a difusdo de inovagdes, e
relagdes entre transporte urbano e espago, a historia resumida do transporte
por tivicbus iio Brasil - detalhando-se dados sobre cinco cidades onde ainda
(1994) se transportam passageiros com o 6nibus elétrico no Brasil, resultados
de analise da historia do trolebus sob os conceitos resultantes da reflexdo
exposta e conclusdes gerais que corroboram com a tese a ser demonstrada.

Nessa introdugdo sdo expostos itens gerais sobre cidade, espago, geografia e
transportes, o arcabougo principal das diretrizes de execugfo desse trabalho,
uma breve discussfio sobre andlise historica e transportes, e resultados de
uma pesquisa por enfrevistas cuja finalidade foi efetuar uma tentativa de
identificar as justificativas adotadas para implantagdo do transporte de
passageiros por trolebus nas cidades brasileiras.

No capitulo 2, relataremos resuitados de reflexdo sobre ¢ papel do espago, o
espago urbano, as relagdes entre o Estado e o espago, a difusdo de inovagdes
e transportes, e, por fim, o transporte urbano e o espago, uma tentativa de
através de fatos e pesquisa bibliografica contribuir para a ilustragdo da
explicagdo de relagdes entre transporte, Estado e espago.

No capitulo 3, relata-se a historia do trolebus no Brasil, destacando-se os
fatos ocorridos nas cidades onde o transporte por Onibus elétrico foi
implantado e erradicado, e a vida do trolebus nas cidades brasileiras onde se
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transporta por trolebus - Sdo Paulo, Recife, Araraquara, Santos e Ribeirdo
Preto. Depois, resume-se uma reflexdo sobre as tendéncias e fatos relatados.

No capitulo 4, relatam-se as conclusdes sobre a analise da historia do trolebus
no Brasil, visando identificar suas relagfes com o espago e a Sociedade.

1.1. Cidade, espago, geografia e transportes

A cidade ¢ um espago singular, um local dentre outros de materializagdo das
relagdes de produgdo na sociedade, um espago produzido, diferenciado e
individualizado. E na cidade que vivem a maior parte dos Homens. O meio
urbano é o “locus” da cultura, do poder, da acumulagdo de capital e da
deterioragdo da qualidade de vida.

A construgdo e operagdo de um meio de transporte pode ser a montagem de
valores locais que representem a Sociedade que o abriga. H4 uma cultura
latente que responde a essas solicitagdes com velocidade. A cultura urbana é
um conjuniv de 1elagdes entre os conflitos da Sociedade 1o espago da cidade
- mas, os valores se alteram e a ordem estabelecida tende a se manter -
aceitar e difundir um novo equipamento pode nio ser relacionado com a
simples construgdo fisica, ou evolugdo tecnologica.

A economia vive da circulagdo de bens e servigos - isso coloca os transportes
como uma necessidade do espago - al o Estado empreende uma série de
agdes e investimentos para tentar diminuir os custos de circulagfo, incluindo
a forga de ftrabalho (Homens) como um conjunto a ter mobilidade e
acessibilidade. O uso de trolebus como meio de transporte de passageiros
urbanos é um exemplo destes investimentos - inas a gestdo daquele sistema
de movimentag@o de pessoas pelo Poder Pablico pode ndo ter sido assimilada
pela populagdo e assim aqueles equipamentos ndo se integraram ao espago da
cidade.

O espago urbano foi submetido a diferentes analises pelos geodgrafos e
constituiu-se um campo de estudo rico para a Geografia. As conclusdes
relatadas por aqueles cientistas indicam que a cidade ¢ local fragmentado,
articulado, reflexo de condicionantes sociais, simbolico e palco de luta entre
classes sociais, onde a contradigdo entre as exigéncias do capital e as de
reprodugdo da forga de trabalho se acentuam, ao invés de se superar - ha crise
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constante no sistema urbano. Também, ha precariedade nos meios de
consumo coletivo, ressaltada na periferia do espago urbano - o processo
produtivo é sempre acanhado, e torna mais perversa a exclusdo de parte dos
Homens durante o intervalo para impulsionar o crescimento da cidade.

A Geografia no Brasil é uma ciéncia cuja metodologia tem sido bastante
discutida: de uma Geografia Fisica e Humana apenas descritiva, passou-se a
uma ciéncia com métodos quantitativos (ditos teoréticos) e, num momento
seguinte, a discussdo do sujeito a ser abordado - o espago resultou como o
principal objeto de analise dos geografos.

No processo de evolugdo metodologica da Geografia, um sem nimero de
discussdes entre as correntes de cientistas adeptos deste, ou daquele, método
de analise foi um campo rico de experiéncias para os interessados em
resultados obtidos pela Geografia, mas pertencentes a outros campos da
Ciéncia. Admitimos que os estudiosos dos transportes estdo enire eles.

O estudo de relagoes entre os transportes, Estado, homens e espago ¢ um
tema longe de ser esgotado, porque o tema é amplo e complexo - inas, essa
complexidade é um convite para as pesquisas sobre o topico, que defrontam
com as mesmas dificuldades encontradas para analise das agdes da Sociedade
sobre o espago, no tempo. Os processos das estruturas sociais também
originam novas formas no espago, que criam novas fungdes para
componentes envolvidos, e alteram as velhas, ou lhes atribuem novos
significados - a magnitude que esse movimento assume confere uma extrema
relevincia aos estudos que envolvam espago e transportes.

A integragiio de um equipamento de transporte publico ao espago urbano é
relacionada com o processo de produgdo, as relagdes sociais e a aceitagfio da
tecnologia neada. Isso pode ser contraditorio, porque a Sociedade vive um
processo de construgdo/destruigdo material e social, que leva a agdes de
Estado, provenientes de decisdes de Governo, nem sempre a serem
absorvidas pela populagdo e a contribuir para integrar um novo elemento ao
espago.
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1.2. Analise historica e transportes

O uso de métodos, processos e conceitos da Economia, Geografia, Historia,
Sociologia, etc. aos estudos sobre transportes é uma proposta exposta e de
utilidade demonstrada em FELEX (1984, 1990), que os aplicou a analise de
dados operacionais de estacionamentos urbanos (métodos usuais na
Geografia Teorética) e a transportes regionais (processos da Geografia e da
Historia).

As propostas de FELEX (1984, 1990) sdo justificadas porque MANHEIN
(1979) E MORLOK (1975) comentam que, além dos individuos, os grupos
de pressdo social e as instituigbes interagem quando se trata de avaliar os
servigos de transporte da mesma maneira que convivem nos sistemas
produtivos da economia, Mas, os atores envolvidos nos processos de
avaliagdo destes equipamentos sdo o0s wusudrios, o0s operddores € 0s
administradores piblicos. Sdo as atitudes dos administradores publicos que
provocam as agdes sobre os transportes, determinando quantidade e
qualidade dos servigos prestados.

FRANCE (1971) comenta que, ao longo da historia, os Homens Publicos
substituiram a representatividade e a capacidade de acertar decisdes por
mitos - na comunidade ha individuos que governam e que sdo governados - os
governados falam através de seus representantes. Assim faz-se parecer que os
interessados em equipamentos urbanos podem sugerir solugdes a problemas
locais, mas o pobres e aculturados obstruem a agdo de poverno porque
carecem de senso para entender decisoes dos representantes comunitarios. O
que se assume ¢ que técnicos e representantes sdo os tnicos atores confidveis
nos processos de decisdo sobre os servigos publicos como o transporte.

GURIN (1076 comenta que decisdes do Poder Piblico sfo principalmente
associadas ao atendimento de valores proprios dos administradores publicos -
isso provoca distorgdes na qualidade dos produtos, durante tentativas de
fornecimento de servigos publicos. Nas agdes sobre os transportes o conceito
de utilidade dos investimentos é muitas vezes medido internamente ao préprio
meio, e expresso em unidades de construgdo e fornecimento de servigos, em
prejuizo ao papel social das viagens - a populagdo superestima, por
desinformagdo ou inexperiéncia, a importancia das condicionantes técnicas, e,
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os administradores, eventos, sofisticagdo tecnologica e banalidades sem
importancia ao povo.

Os equipamentos e acessorios de transportes sdo mais que meras instalagdes
fisicas - sfo prestadores de servigo a populagéo e ao processo produtivo da
sociedade - mas a sua aceitagdo depende da compatibilidade entre condigdes
expressas pelo Poder Pablico e o papel humano e social que deles se espera.

A formagdo de pontos de vista da populagdo sobre os transportes, se
analisados conforme os pontos de vista expostos por FELEX, 1990 e
HELLER, 1972, pode ser uma conseqiiéncia de fatos da economia e critérios
dos processos da Sociedade durante as agdes do Poder Publico - é o Governo
quem coordena e implanta equipamentos publicos, como os de transporte.
Nesse processo a populagdo é tratada como se o seu conformismo a levasse a
alienagdo sobre a participagdo dos meios de transporte na Sociedade,
eliminando as caracteristicas do Ser Individual na condugéo desse item de sua
vida. Egsas falsas premissas do Homem Publico podem contribuir para a
" desagregagdo de recursos aplicados para o desenvolvimento da economia.

A movimentagio através dos transportes é uma proje¢do de aspiragdes e de
interesses de camadas, ou classes sociais. No quotidiano, o pensamento sobre
o transporte tem caracteristicas de ultrageneralizagdo - a forma de refletir
experiéncias conjuntas por grupos de individuos. Juizos ultrageneralizados
sdo juizos provisorios, que a pratica confirma, ou, nfo os refuta no intervalo
em que se orienta através deles. Juizos provisorios que se enraizam na
particularidade e se baseiam na {é sdo preconceitos.

O preconceito ¢ uma das categorias do pensamento quotidiano, expresso pela
populagdo nas suas escolhas sobre os transportes. A ultrageneralizagdo é
inevitdvel na vida. Mas a vida quotidiana tem sempre uma hierarquia de
valores determinada pela época e pela historia de cada bem, ou servigo,
fornecidos ao Homem. Pode-se chamar condugdo da vida A construgio desta
hierarquia, efetuada pelos Individuos Conscientes. A aceitagdo de um servigo
de transporte ndo ¢ uma possibilidade universal na Sociedade - contém a
alienagdo inerente ao homem e reflete o pensamento e interesses de apenas
alguns grupos da Sociedade.

Um preconceito contra o uso de um meio de transporte pode ser um tipo
particular de juizo provisorio adotado pela populagdo. Para entender suas
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origens temos que a vida caracteriza-se pela unidade imediata entre
pensamcntc ¢ aglic porque se admite assim identificar o verdadeiro com o
correto - se disseminarmos um preconceito podemos eliminar um
equipamento da lista de escolha da populagéo.

Mas a ultrageneralizagdo pode ser correta, ou falsa. Correta, quando
corresponde ao objetivo escolhido; falsa, quando o Homem ndo se afirma
através dela. Na relagdio Homem-transporte, a coincidéncia entre o verdadeiro
e o correto pode ser um problema - se a generalizagdo for um processo
errado, ter-se-a, a seguir, conseqiiéncias para a economia (esbanjar de
recursos).

Na andlise de relagdes entre 0 Homem e o meio de transporte é necessario
lembrar que preconceitos sdo produtos da vida e do pensamento quotidianos.
O Individuo tem fixagdo afetiva no preconceito, e, o defende. O afeto ao
preconceito é a fé. Crer em preconceitos ¢ coOmiodo, poirque protege e
confirma as agoes anteriores., O par amor-0dio divide os preconceitos em
positivos e negativos - o que se refere ao nosso, e o que se diz dos demais,
alienados, contrapostos. Os técnicos e homens do Governo podem impor a
populagdo, por motivos quase emocionais, conceitos sobre transporte
inviaveis a comunidade.

O éxito de atividades e agdes politicas - no amplo sentido - dirige e integra os
Homens quando se coloca a altura de pensamentos isentos de preconceitos.
mas as atividades politicas sobre o transporte, a0 que nos parece, destacam-
se do quotidiano e assumem juizos de classes - que ao refletir interesses de
grupos particulares da Sociedade contém ressentimentos, reflete uma falsa
consciéncia, que permeada pela ultrageneralizagiio provocada por conceitos
de contetdo emocional, constroem imagens distorcidas de equipamentos e
servicos de ftransporte que refletem interesses de agdo de grupos que
dominam segmentos politicos e se associam a outros que, por exemplo, sdo
interessados no aumento do consumo de petrdleo.

O transporte ¢ uma esfera de heterogeneidade da Sociedade - ¢ as esferas de
heterogeneidade encontram-se entre si na mesma relagdo que primario e
secundario - ou seja, em meras relagdes de distingdo e ordenagdo. A
explicitagdo de valores atribuidos aos meios de transporte se produz em
diversas esferas da Sociedade - produgdo, propriedade, estrutura politica,
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vida quotidiana, moral, ciéncia, etc. - em uma esfera, a esséncia de um valor
pode ter sentido, e, em outra, ha um diferente caminho de valorizagio.

A explicitagdo de valores sobre meios de transporte pode ser uma tendéncia a
aceitagdo do desenvolvimento - ¢ direta ou indiretamente uma explicitagdo de
capacidades humanas. Controlar a qualidade de valores explicitos, e em uso,
¢ o controle de atendimento a necessidades humanas. Mas, os Homens
escolhem sempre idéias concretas. Os atos concretos sfo associados a
atitudes gerais de atribuigdo de valores, e seus juizos estdo ligados as
imagens que o Homem tem do Mundo.

No uso de meios de transporte, a configuragdo de atitudes dos individuos é
produto de estruturas de pensamento e de pensamentos do quotidiano que néo
devem se cristalizar como absolutos - tém que deixar & populagdo uma
margem de movimento e possibilidade de explicitagdo de seus proprios
valores. Quando essa configuragdo se absolutiza, estamos diante de alienagdo
do quotidiano, uma muda convivéncia entre pensamentos particulares e gerais
- atividade Humana quase inconsciente.

A assimilagdo exponténea de conceitos consuetudinarios sobre a qualidade de
equipamentos de transporte pode converter-se em conformismo, porque a
populagdo ¢ fratada pelos dirigentes como Individuo sem niicleo. A
integragdo de um equipamento, ou servigo, ao quotidiano ndo pode ser uin
processo de alienagdo. Ha um abismo entre o desenvolvimento do Humano e
as informagdes transmitidas aos individuos - um exemplo de dominagéo das
causas individuais sobre as coletivas.

Ao aceitar um equipamento/servigo de transporte, a populagdo foi um
receptor ativo dos conceitos colocados pelos Homens Piblicos - sem
explicitar ostensivamente o conjunto de processos mentais de selegio,
rejeigiio, aceitagdo e interpretagdo do que lhe é fornecido. Considerando a
diversidade de informagdes que contém a cultura dos Individuos de hoje, fica
dificil vislumbrar como a aceitagdo ocorre - ¢ mais facil conhecer um porqué
de ndo aceitagdo.

As mensagens do Poder Publico ndo chegam diretamente aos Individuos -
sempre passam pela influéncia de lideres e formadores de opinido - isto é
sempre tem um interlocutor que atinge a Sociedade porque se mistura com ela
mesma. Af se formam os grupos que pressionam e geram os conflitos nas
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comunidades e suas relagdes com os dirigentes. A aceitagdo € sempre um
desafio que o meio de transporte tem que obter superando barreiras
psicoldgicas que provém dos Individuos, seu nimero e diversidade.

A populagdo maneja o singular - uma caracteristica da vida quotidiana -
reage a situagdes e estimulos singulares. Para poder agir, subsume o singular
sob alguma universalidade: ndo tem tempo, nem cultura para examinar todos
os aspectos do quotidiano, nem mesmo seus atos de decisdo - isso sé é
possivel com a ajuda da ultrageneralizagdo.

1.3. Porque trolebus?

E a partir do inicio do século XX que o transporte de passageiros nas cidades
passou a ser executado pelos Onibus elétricos, frolebus. Dizia-se que o
trolebus reunia as vantagens dos bondes - ser nio poluente, oferecer conforto
aos passageiros, ser um veiculo de grande vida util, etc. - com a flexibilidade
do Onibus diesel - auséncia de via permanente e ruidos.

Em 1882, SIEMENS e HOLSKE fizeram, em Hallensee (Berlim), a primeira
experiéncia com veiculos elétricos, entdo chamados "Elektromote". Os
resultados ndo foram satisfatorios, e alguns anos de evolugdo tecnologica
foram nccessarios para que se obtivesse um veiculo elétrico com boas
condigOres operacionais.

Ap6s uma série de experiéncias em varias partes da Europa, as primeiras
linhas comerciais do sistema entraram em operagdo em 1911, em Leads e
Bradford - Inglaterra. Os trolebus modeinos apareceriam nos EUA, em 1928,
na cidade de Salt Lake City.

Apos a Segunda Guerra Mundial, o incremento da industria de automoveis e
a queda do custo do petroleo estimularam a desativagdo dos sistemas de
transporte coletivo, em especial, os bondes e trolebus.

O periodo compreendido entre os anos de 1930 e 1950 ficou conhecido como
a fase aurea dos trolebus em todo o mundo. A Inglaterra chegou a ter a maior
frota da Europa Ocidental, destacando-se Londres com 1764 veicuios em
1952. Outro exemplo a ser citado ¢ o dos EUA, cuja frota aumentou de 2214
veiculos em 1939 para 7280 em 1952. O sistema também ¢ utilizado no
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México, Espanha, Franga, Italia (55 cidades), lugoslavia, Grécia e Suécia
(VUCHIC, 1981, pagina 39).

Seguramente, existem na atualidade paises, como a extinta URSS e a
Republica Popular da China, que empregam cada vez mais o itanspoite por
trolebus. A extinta URSS possuia, em 1960, trolebus em 58 cidades; em 1972
o sistema estava implantado em 142 cidades, com um niimero superior a
20.000 veiculos. A China utiliza os trolebus em grandes cidades, dando
especial atengdo para o modelo articulado (BRANCO, 1978, pagina 13).

Entrevistando, durante 1993, 31 técnicos, politicos e dirigentes comunitarios,
sorteados de uma lista com 116 nomes de todo o Brasil, e que tiveram, nas
décadas dos 70, 80 e 90, atividades de defesa dos trolebus conforme os
procedimentos propostos por FELEX (1984), usando a técnica do Ordculo
de Delfos, e aplicando conclusdes obtidas através de pesquisa bibliografica
coiclufimos que os meios técnico, politico e de representagdo comunitaria do
Brasil justificam (ou justificaram) a escolha do trolebus como meio de
transporte de passageiros porque:

1. O trolebus se constituiria em um componente de sistema estrutural de
transporte de passageiros urbanos em rotas que exijam o atendimento de
média capacidade de transporte (até 12.000 passageiros por hora),
volumes de demanda intermediarios as capacidades dos transportes sobre
trithe (metrd e ferrovia) e as linhas de 6nibus convencionais. A adog¢io dos
trolebus deveria ser acoplada a processos de racionalizagdo e
reorganizagdo de (ransportes em éreas de influéncia de corredores do
transporte, para oferecer servigos de melhor qualidade e confiabilidade.

A construgdo de redes elétricas para operagdo do trolebus seria
acompanhada de novos conceitos de operagdo do transporte de
passageiros, destacando-se a prioridade absoluta ao transporte por 6nibus,
o apropriado tratamento das vias com construgdo de canaletas exclusivas
para o trolebus, pontos de parada adequados, novos equipamentos urbanos
complementares aos transportes e integragdo correta aos outros meios de
deslocamento através das cidades.

Além disso, ao trolebus se associam medidas operacionais inovadoras no
transporte, provenientes da maior capacidade do veiculo, processos de
controle centralizados e controle ao longo do percurso, operagdo de
semaforos atuados na via, painéis de sinalizagdo e comunicagdo por radio,
entre outros.
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. O trolebus seria eficaz para a integragdo fisica, tarifaria e operacional de
transportes na cidade, ampliagdo da capacidade dc atendimeiito, ¢ controle
do nivel de dispéndio com transporte pela populagdo e ampliagdo do
atendimento ao territorio da cidade através do desvio de Onibus diesel a
vias paralelas ao corredor de transporte eletrificado.

Os terminais de integragdo ao trolebus dariam suporte ao controle e
regulamentagdo de todo o transporte coletivo da cidade, e facilitariam a
operagdo de areas pagas na movimentagfo de pessoas pela cidade. Além
disso seriam uma maneira de associar ao transporte areas de estocagem de
veiculos, de comércio e de servigos.

As paradas seriam dotadas de coberturas, fechamentos laterais, painéis
informativos e pisos adequados para melhorar o acesso aos veiculos. As
areas de parada seriam adequadas a movimentagdo e travessia de
pedestres, contribuindo para a integragfo dessas areas ao espago urbano.

. A velocidade operacional do trolebus seria até 60 km/h e a velocidade
comercial de cerca de 25 km/h.

Em éreas de altos fluxo de trafego e densidade de populagdo a
convivéncia do trolebus levaria a melhorias nas vias, seja por sinalizagéo,
seja por ampliagdo da capacidade de escoamento do transporte individual.
Um exemplo tipico é o que se afirmou aos jornais e televisdo (1987)sobre
0 conedur Saiito Amaro - Nove de Julho, em Sdo Paulo: o trolebus
aumentou a velocidade de escoamento dos automoveis .

O trolebus incentivaria a aceitagdio de corredores alternativos para o
transporte urbano de cargas, contribuindo para a humanizagdo de éreas
urbanas.

. A capacidade e condigdes operacionais do veiculo trolebus resolveria a
necessidade de frota para atender a demanda na periferia e aumentaria o
conforto nos coletivos.

Ainda mais, diminuir-se-ia o tempo de viagem, os tempos de espera, e as
concentragdes de passageiros nos pontos.

. As agdes do Estado sobre o transporte coletivo deveriam atender as
premissas de atendimento a periferia, tratamento preferencial do transporte
coletivo, compatibilidade entre oferta e demanda por transporte,
freqiiéncia e regularidade adequadas, conforto aos usuarios, racionalidade
na operagdo, equilibrio econdémico, economia de energia e redugio de
consumo de petroleo, contribuir para as condigdes ambientais - o
transporte de passageiros com uso de trolebus atenderia a todos esses
requisitos.
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Il. Espaco, sociedade e transportes

Neste capitulo relataremos resultados de reflexdo sobre o papel do espago, o
espago urbano, as relagdes entre o Estado e o espago, a difusio de inovagdes
e transportes, e, por fim, o transporte urbano e o espago. £ uma tentativa de
através de fatos e pesquisa bibliografica contribuir para a ilustragdo da
explicagdo de relagdes entre transporte, Estado e espago

I.1. O papel do espago

“No comego dos tempos historicos, cada grupo humano
construia seu espago de vida, com as técnicas que inventava
para tirar de seu pedago de natureza os elementos
indispensdveis a sua prépria sobrevivéncia. Organizando a
produgdo, organizava a vida social e organizava o espago, ha
medida de suas proprias jorgas, necessidades ¢ desejos. A
cada constelagdo de recursos correspondia um modelo
particular. Pouco a pouco esse esquema foi se desfazendo: as
necessidades de comércio entre coletividades introduziam
nexos novos e também, desejos e necessidades e a organizagdo
da Sociedade e do espago tinha de se fazer segundo
pardmetros estranhos as necessidades iniimas av grupo”.
(SANTOS, 1994, pagina 18).

Nenhum dos objetos sociais tém tanto dominio sobre o homem, nem esta
presente no cotidiano dos individuos como o espago. Casas, lugares de
irabalhio, pontos de encontro sfio elementos passivos que condicionam as
atividade dos homens e comandam a pratica social. O espago impoe a cada
objeto geografico uma relagdo, porque cada objeto ocupa certo lugar no
espago.

O espago ¢é formado por dois componentes que interagem continuamente:

1. a configuragdo territorial, isto €, o conjunto de dados naturais, mais
ou menos modificados pela agdo consciente do homem, através de
sucessivos “sistemas de engenharia”,

2. a dindmica social ou o conjunto de relagdes que definem a Sociedade
em um dado momento.
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A configuragdo espacial, ou configuragdo territorial, ¢ o arranjo sobre o
territorio dos elementos naturais e artificiais de uso social - avenidas,
parques, plantagdes, ruas, canais, caminhos, portos, aeroportos, redes de
comunicagdo, prédios, etc. A cada momento da historia, varia o arranjo
desses objetos sobre o territorio. O novo conjunto de objetos criados é o meio
técnico, sobre o qual se da a produgdo e que evolui em fungdo desta.

A maneira com que os objetos geograficos se arranjam a nossos olhos chama-
S€ paisagciii.

A dindmica social é o conjunto de interagdes entre os componentes do
conjunto de varidveis econdmicas, culturais, politicas etc., que a cada
momento da historia, o tempo, ddo um significado e um valor especifico ao
meio técnico criado pelo homem, isto é, a configuragdo territorial.

O que da vida aos objetos geograficos sdo os processos da Sociedade, que
podem ser geograficos ou ndo. Os processos sdo resolvidos através de
Jfungdes e se materializam através de formas na Sociedade. Mas, ¢ a
Sociedade quem distribui as fungdes, e assimila ou ndio as formas obtidas
através dos processos - por isso, 0s processos da Sociedade contém e sdo
contidos “no”, e “pelo”, espago. A localizagido de um objeto geografico é o
produto de um feixe de forgas sociais sendo exercidas num lugar da
paisagem.

SANTOS (1985) define o espago como uma instancia da Sociedade. Assim, o
espago contém e é contido pelas demais instancias (econdmica, cultural,
politica, ideoldgica, etc.) e cada uma delas contém e é por ele contida. A
economia esta para o espago assim como o espago esta para a economia.

O espago ndo é formado apenas por “coisas’, 0s objetos geogiéficos naturais
e artificiais. O espago é tudo isso mais a Sociedade - a cada fragdo da
Natureza corresponde uma fragdo da Sociedade.
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O estudo do espago é possivel através dos elementos do espago. Sdo
elementos do espago: os homens, as empresas, as instituigdes, o meio
ecoldgico e as infra-estruturas. Os homens sdo fornecedores, ou candidatos a
fornecedores do trabalho. A demanda de cada individuo deve ser respondida
pelas empresas e instituigdes. O meio ecoldgico é o conjunto de territorios
que sdv a vLase fisica do trabalho. As infra-estruturas sdo o trabalhc humano
materializado e com forma geografica (edificios, vias, plantagdes, etc.). Os
elementos do espago sdo intercambidveis e redutiveis uns aos outros.

VIEILLE (1974) comenta que € necessario discutir:
1. E a organizagio do espago um reflexo, ou a projegdo, da
organizagdo social ?
2. Ou, o espago intervém no processo historico ?

Ainda, a Sociedade e o espago se transformam através do tempo, num
movimento que interessa as diversas fragtes da propria Sociedade, e é o
resultado das interagdes entre os componenies da Sociedade Global.
SANTOS (1978) atribuf as grandes empresas (multinacionais ?) o papel de
nicleo central no processo de organizagdo do espago - a nogio de espago
global é mais forte porque as variaveis que ajudam a tecer o contexto tém
origem cada vez mais longinqua e alcance mundial.

SANTOS (1978) expde um conceito - a rugosidade - que pode ser 1til ao
estudo de dreas urbanas, ou regides. “Rugosidade” é definida como o espago
construido, o tempo historico que se transformou em paisagem incorporado
ao espago. Mesmo sem tradugdo imediata, as rugosidades expressam uma
divisdo de trabalho, manifestada localmente por combinagdes paiticulares do
capital, das técnicas e do trabalho utilizados.

Segundo SANTOS (1978), o espago é um testemunho de um momento de um
modo de produgdo, pela memoria das coisas fixadas na paisagem criada -
estdo sempre presentes as formas suscitadas pelas estruturas sociais
anteriores. O espago total e o local sio aspectos de uma tnica e mesma
realidade, a realidade total. E ainda, os objetos no espago sido reconhecidos
pela sua forma, um requisito durdvel, que ndo se desfaz com as mudangas dos
processos - ao contrario, sdo os processos que devem se adaptar as formas
preexistentes quando o objeto faz parte, ou se integrou, ao espago.
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Por seus proprios ritmos e formas, a produgdo impde formas e ritmos a vida e
a atividade dos homens, ritmos didrios, sazonais, anuais, pelo simples fato de
ser a produgdo indispensavel a sobrevivéncia. Essa disciplina imposta ao
homem implica numa utilizagéo disciplinada do tempo e do espago.

Cada atividade tem um lugar proprio no tempo e no espago. E isso ndo é
aleatodrio - ¢ resultado da produgdo. Isso explica porque o uso do tempo e do
espago ndo se repete, na historia e na geografia.

Produzir e configurar o espago sfo atos ndo dissocidveis. Pela produgdo o
homem modifica a natureza. E o nascimento da natureza transformada e
social. Produzir é também conformar e modificar espago.

A produgdo faz o homem incorporar novas nogdes distancia - tempo, um
outro ritmo se impde a vida e a medida do tempo se altera. Quando o tempo
social muda, o espago muda igualmente.

O trabalho social, definido por objetivos comuns e divisdo de tarefas, reduz o
esforgo dos individuos e diminui o esforgo de grupo. A cooperagéio entre os
individuos aumenta a drea necessaria para a atividade produtiva - é mais uma
alteragdo no espago. O aperfeigoamento do trabalho social impde nova
arrumagdo para os objetos geograficos - é uma nova organizagdo do espago
que nasce.

Segundo VIEILLE (1974) as questoes a respeito da relagdo entre o espago e
a sociedade global podem ser resumidas:

1. como as normas do espago e ocupagdo do territorio responderam a
sucessio e a transformagfio de modos de produgio ?
2. quais foram os mecanismos efetivos da Sociedade na transformagdo do
espago 7
3. qual o papel do espago no processo social?

O espago ¢ sempre produto de conjunturas histéricas e formagdo social que
recebem seu sentido dos proprios processos sociais expressos através dele.
Pela maneira particular de articulagdo da estrutura da Sociedade, o espago
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produz cicitos cspecificos sobre os outros dominios da conjuntura social. Os
meios de transporte sdo uma varidvel dependente, que se transforma sob a
agdo dos sistemas econdmico-social, apesar de poderem ser um fator

limitativo as agdes de produgdo.

Mas, segundo CASTELLS (1971): a Sociedade néo se reflete no espago, ndo
¢, nem pode ser situada como alguma coisa exterior ao proprio espago. o
espago ¢ uma estrutura subordinada - a expressdo da estrutura social. Esses
conceitos parecem esquecer a dimensdo temporal do espago e incluir um
pouco de confusdo entre paisagem e espago - por isso, esquecer a concepgdo
do espago como um objeto real, em permanente evolugdo e que apreende o
movimento permanente das relagdes na Sociedade. O espago serve para a
reprodugéo social.

Admitindo que a Sociedade é um sistema, é necessario incluir o espago como
uma de suas instincias. Convém, entretanto, ressaltar que o espago ndo evolui
no mesmo ritmo que a Sociedade, e muitas vezes, nem na mesma diregdo. O
espago tem um certo nimero de caracteristicas particulares, que fazem dele
algo diferente de outras instincias sociais.

A cidade é uma estrutura social derivada das bases econdmicas da Sociedade
e dos elementos da superestrutura por meio de processos de transformagido e
pode ser separada da interagfio com outras estruturas sociais.

Segundo HARVEY (1973) e CASTELLS (1971), o espago urbano ndo é a
propria estrutura da Sociedade Urbana, mas o espago huinano tomado em seu
conjunto. Por isso, nos estudos sobre o espago urbano é necessario ndo
confundir as qualidades funcionais com as do sistema urbano em si. A nivel
da Sociedade, o espago ¢, devido a sua estrutura, um dos reflexos da
Sociedade Global e sua distribuigdo pelo territorio. Ou seja, o espago é um
fato social, que se impde as pessoas - mas, na Sociedade, ele tem atributos,
coino a capacidade de condicionar a evolugdo de outras estruturas sociais.

O espago ¢ uma estrutura social similar as outras porque tende a reproduzir-
se, uma reprodugfio ampliada, que acentua os tragos ja dominantes. O espago
organizado pelo homem ¢é uma estrutura subordinada - dominante - embora
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submetido a Sociedade Global, tem uma certa autonomia que se manifesta
através de leis proprias, especificas de sua evolugdo.

Mas atengdo: o espago ndo € apenas subordinado as estruturas econdmicas. A
economia ndo funciona sem uma base geografica, mas os economistas e
cientistas sociais tendem a subordinar o espago a4 economia. O econémico €
uma realidade social complexa por conter as atividades orientadas para a
produgdo, repartigdo € o consumo, € a0 mesmo tempo, os mecanismos dessas
acOes. Hoje, outras influéncias interferem nas modificagdes da estrutura
social - as decisdes politicas, por exemplo - através das decisdes de
administradores publicos em agdes como implantar, ou renovar, a tecnologia
de um meio de transporte.

As relagdes entre o espago e a economia podem criar instrumentos de
produgéio, se os recursos do espago forem chamados ao processo produtivo
da Sociedade. Nessa hora, ¢ modificada uma parcela dos instrumentos de
produgdo e ha modificagdes nas relagdes de produgédo do espago total.

Chama-se inércia dindmica ( SANTOS, 1978) ao fato de que no espago as
formas sdo tanto um resultado, como uma condigdo para os processos. O
espago organizado ¢ o resultado objetivo da interagio de multiplas variaveis
através da historia - a estrutura do espago € ativa, embora de autonomia
relativa, como acontece com outras estruturas da Sociedade.

Das propriedades do espago, destacam-se o suporte ao desenvolvimento, a
produgdo de rendas e a condigdo para que a divisdo do trabalho se mantenha.
O espago tem papel fundamental na estruturagfo social porque colabora na
reprodugdo das relagdes sociais. A organizagdo do territorio ¢ um dado do
processo de formagdo dos capitais da Sociedade, ndo apenas uma variavel
condicionada pelo espago. O espago ¢ uma dimenséo ativa da Sociedade.

As formas do espago sdo resistentes a mudanga social porque elas sdo, antes
de tudo, matéria. Mas, o espago ndo ¢ um produto teriminado. Quando formas
pertencem ao espago, elas tém a caracteristica singular de, como forma
material, ndo dispor de autonomia de comportamento - t€m apenas a de
existéncia. As propriedades das “formas do espago” sdo as suas relagdes com
as outras coisas - sua capacidade de provocar este, ou aquele, efeito.
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Analisando-se o espago do ponto de vista da historia, somos levados a supor
uma caminhada do passado para o presente. Isso nos leva (SANTOS, 1978,
pagina 151) a concluir que a estrutura do espago ¢ também o passado no
presente, € também no futuro, porque ha finalidades atribuidas aos objetos ja
construidos e ao espago produzido. E através do espago que a historia se
torna estrutura, estruturada em formas e objetos geograficos.

O espago contém objetos produzidos e naturais, e suas relagdes de
coexisténcia e simultaneidade - a ordem e a desordem relativa. Isso o faz o
produto de uma série, um conjunto de operagdes que ndo permite a sua
redugéio a um simples objeto - o espago, efeito de agdes passadas, as sugere,
ou as proibe (LEFEBVRE, 1974).

E dificil negar a tendéncia que tem a organizagdo do espago de fazer com que
se reproduzam suas principais linhas de agdo e forga. Isso acontece com, por
exemplo, o tragado original das cidades antigas, as tendéncias de fixagdo da
populagdo - como a auséncia de ocupagédo do interior do Brasil, a construgio
de meios de transporte em paralelo a outros ja existentes, a presenga de
melhor infra-estrutura de transporte em regides mais desenvolvidas, etc,

O capital aplicado no espago ndo possui grande mobilidade, porque a procura
do maior lucro leva os investidores a situar seus investimentos em areas onde
ja exista melhor infra-estrutura. As metropoles beneficiam-se da sua rede de
transporte. As cidades, ou regides de um pais que tém posi¢do dominante
reforgam essa posigdo constantemente.

SANTOS, 1978, pagina 136: “Talvez seja supérfluo insistir que os esforgos
de desacumulagdo geogrdfica e descentralizagdo industrial que alé agora

Joram tentados ndo tiveram futuro. Dos multiplos projetos aventados para

revalorizar as cidades médias, os de mais éxito apenas forneceram
miragens estatisticas. Quando se contabilizaram as taxas de crescimento
das cidades médias em relagdo a metrdpole econdmica, na maioria das
vezes se esquece de efetuar comparagies dentro do contexto da formagdo
social e o que ¢é ainda mais grave, a manipulagdo dos niimeros ndo leva em
conta o fluxo mais importante, isto é, o fluxo da mais-valia, ou - 0 que é
ainda mais freqilente - o reenvia ao estrangeiro”.
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O espago ¢ um substrato que acolhe o novo, mas resiste as mudangas,
guardando o vigor da heranga material e cultural, a forga do que ¢ criado de
dentro e resiste, forga tranqiiila que espera, vigilante a ocasido e a
possibilidade de se levantar, (SANTOS, 1994),

A formulagdo de um cenario de estudo de organizagdo espacial exige:

1. o conhecimento da situagdo atual, isto é , dos elementos que a
explicam, nos seus aspectos genéticos e presentes. Isso pode
resultar igualmente no conhecimento de processos subjacentes a
realidade e deve, também, permitir reconhecer tendéncias de sua
evolugdo;

2. fixagdo de metas, construidas sobre a base de inter-relagdes
provaveis.

H4 uma ligagdo indispensavel entre esses dois itens que, se bem usado, pode
assegurar um carater realista as proposi¢des de mudanga. Espera-se que as
pegas essenciais sejam a identificagfio das estruturas e das tendéncias
aparentes, ou escondidas, atras do presente.

Assim, os itens que se poderiam estar numa analise desse género seriam
(SANTOS, 1978):

1. estudos formais, estatisticos e documentais;
2. analises de contetdo e relagdes;
3. tentativas de verificagdo de relagGes temporais e tendéncias no
tempo;
4. identificagdo das estruturas e problemas atuais.

Os estudos formais deverdo levar em conta:

1. Distribuigdo espacial das atividades materiais, de servigos, das
infra-estruturas e dos homens;

2. Os fluxos gerados pelas atividades e presenga da populagdo: vias e
meios de transportes e comunicagéo.
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A andlise de conteudo e relagdes devera identificar:

1. A caracterizagdo das varidveis de contexto e suas relagdes;
2. a classificagdo do tipo de evolugdo, se expontinea, ou dirigida,
ou planificada;
3. As interagdes reciprocas entrc os diversos tipos de evelugio,
4. As condigdes de evolugdo recentes;

Os dois grupos de resultados de analises anteriores deveriam ser o suporte de
um novo conjunto de estudos para definigdo de:

1. Fases de evolugdo,
2. Caracteristicas de cada fase
3. Tendéncias em cada fase e rupturas que marcam a passagem de
uma fase para outra;
4. Fatores de evolugdo e de mutagio;
5 As principais conseqiiéncias das fases anteriores.

Também se deve dar atengéo particular a:

1. Estudos sobre a concentragdo geografica de atividades e suas

conseqiiéncias sociais, econémicas, administrativas etc.;

2. Anilise das atividades de controle externo, recentes ou ndo, e de
suas conseqiiéncias sociais, econdmicas, administrativas etc.;

3. Bsiudo das perspectivas de uma evolugdo expontinea e seus
componentes especulativos;

4. Anélise do papel do Poder Pablico, nos mais diversos niveis,
nessa evolugdo.

Acreditamos que a aplicagdo desse tipo de anélise de cendrio de organizagdo
espacial aos estudos dos transportes, fundamentada em fatos concretos, pode
nos indicar os melhores caminhos para o controle das conseqiiéncias
associaveis a um meio de {ransporte no espago urbano de maneira real e
prospectiva.
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I.2. Topicos sobre o espago urbano

A urbanizagdo foi, sem duvida, responsavel por uma mudanga
na organiza¢do interna das cidades, mas ndo foi o fator
exclusivo. A cidade brasileira, expressdo e condi¢do de
processos sociais foi submetida a mudangas que alteraram sua
organizagdo interna. (CORREA, 1991a, pdgina 15)

O espago de uma cidade ¢, em primeiro momento, um conjunto de usos da
terra justapostos entre si. Assim se definem areas, como o centro da cidade,
centros comerciais, de servigos, de administragfio, industriais, residenciais, de
lazer, etc. Este conjunto de usos do solo é a organizagdo do espago urbano.

O espago urbano (CORREA, 1989) fragmentado e articulado - cada uma de
suas partes mantém relagdes com as demais. Essas relagtes manifestam-se
através do fluxo de veiculos e de pessoas, e aos deslocamentos quotidianos.
Essa divisdo articulada é a expressdo dos processos sociais na cidade.
Também, o espago urbano é profundamente desigual, mutdvel, permite a
reprodugédo das condigdes de produgdo e dos grupos sociais.

Cada um dos usos da terra pode ser visto como uma forma do espago.
Contudo as formas ndo tém existéncia auténoma - o sdo porque nelas se
realizam uma ou mais fungdes de produgdo, venda de mercadorias ou
servigos, ou outras vinculadas aos processos da Sociedade.

Produzem o espago urbano agentes sociais coincretos, por agdes derivadas da
acumulagdo de capitais, das necessidades de reprodugdo das relagdes de
produgdo e conflitos sociais. Isso leva a um constante processo de
reorganizagio do espago - incorporagdo, densificagdo e deterioragdio do uso
do solo. Os principais agentes sdo os proprietarios, os promotores de
servigos, o Estado e os grupos sociais excluidos. Ha marcos juridicos que
regulam a atuagdo desses agentes, ha conflitos entre estes agentes. As
estratégias dos agentes variam no espago e no tempo.

A cidade € um lugar privilegiado onde ocorrem processos sociais, entre os
quais a acumulagdo de capital e a reprodugdo social sdo os mais importantes.
Esses processos criam fungdes e formas do espago.
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Uma anélise sobre a evolugdio de um sistema urbano, feita segundo essa otica,
pode permitir reconhecer as diversas dindmicas de evolugdo e configuragdo
do espago urbano, em diferentes momentos. E, mesmo, pode nos dar
indicagfes quanto ao futuro da cidade, e explicar fatos passados na malha
urbana.

CARLOS (1991) comenta que: O processo de constitui¢do da cidade implica
em incessantes e profundas transformagdes pela tendéncia a destrui¢do da
memoria social como conseqiiéncia do aniquilamento das referencias
individuais e coletivas, produto da fragmentagcdo da consciéncia urbana. A
paisagem urbana mostra que este “fazer incessante aniquila aquilo que estéa
produzido para criar mais e outras formas. A nogdo de criagdo, para além da
sobrevivéncia, parece perder seu sentido e o homem urbano condicionado
pelas coisas, desvinculado de seus valores histéricos, suprimindo-se com isto
parte de sua vida. Mas, a cidade, enquanto construgio, guarda a dimenséo do
humano.

O espago urbano contém o virtual, a vida quotidiana e a vida do individuo, o
ser particular e o ser genérico. O homem participa e produz a vida em todos
os seus aspectos; nela também coloca em funcionamento os seus sentidos e
suas capacidades intelectuais. Ha também na cidade focos que fogem ao
controle estrito do capital - isso mostra que faz-se necessario superar a idéia
de que é possivel construir-se racionalmente o controle da vida social. O
Homem Urbano ndo é so o habitante, ¢ o cidadio que pensa, vive, luta, tem
desejos, constroi sua cidadania, tem desejos proprios do corpo e mente
humanos.

Retirado o lado ideologico das analises, o estudo dos movimentos sociais,
compreendendo suas praticas, seus componentes e os caminhos que sugerem,
vem certamente atender ndo so ao interesse de conhecer as transformagdes da
sociedade, como ao de fornecer informagio para a adequagdo de politicas
publicas a realidade social. Os movimentos sociais (DAVIDOVICH, 1991)
envolvem o conceito de Sociedade Civil, e, no tocante ao Estado, é hora de
se pensar que também ele ¢ um elemento de mediagdo e interlocugdo.

Dentre os itens de analise dos movimentos sociais destacariamos o seu papel
na estrutura do espago - os processos de segregagdo, fragmentagdo e
segmentagdo. Ha hoje tendéncias de fragmentagio do poder de Estado.
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Os movimentos sociais na cidade (RODRIGUES, 1991), da mesma forma
que o Estado e o Capital, politizam o espago. A cidade é lugar privilegiado de
visibilidade politica dos movimentos sociais. Movimentos sociais s#o
manifestagdes organizadas da Sociedade Civil que se especificam ao nivel
dos préprios problemas sociais. Os movimentos sociais sdo um processos de
enfraquecimento das classes politicas.

Na ultima década, a Sociedade tem se organizado em movimentos que
buscam obter modificagdes nas concepgdes, na ética, nas relagdes
econdmicas e sociais. Esses s3o movimentos diferentes dos antigos
“liberatérios” como o feminista, estudantil, etc. - tem-se preocupado com
questdes como reforma agraria, eleigdes diretas, questdes ambientais, etc. Os
movimentos sdo novas formas de mobilizagdo e participagdo, ndo se engajam
aos processos gerais, e sdo manifestagdes que inclusive podem se ligar a
movimentos reivindicatorios. Protesios expontdneos e sem alguém que se
responsabilize por eles podem ndo ser movimentos sociais.

Os movimentos sociais sdo descontinuos e desarticulados entre si. ivias as
reivindicagtes sdo portadoras de um sentido global, que se difunde pela
Sociedade, ndo sdo delimitadas por casos especificos - sdo uma historia
separada da Sociedade.. Os movimentos sociais mudam a esfera do politico e
tornam-se sujeitos da propria historia.

Os movimentos sociais sd#o manifestagdes de conflitos de classe, que
contestam a ordem estabelecida na distribuigio de riquezas, ética e relagGes
de poder. Sdo comunidades de iguais que lutam para a obtengdo de bens. Sdo
novos sujeitos coletivos - uma nova forma de reivindicar direitos coletivos.
Nio ha estrutura de organizagdo como nos partidos, ndo ha militdncia formal,
nem capacidade hierarquizada de decisdo - mas, os movimentos podem
institucionalizar-se em “associagdes”.

O estudo das relagdes entre equipamentos urbanos pode ser insuficiente para
assegurar o conhecimento da dindmica do espago de dada area, sobretudo
quando boa parte dos processos relacionais do objeto de estudo se orientem
para fora do territdrio estudado. Ainda que assim ndo fosse, o que se passa
nos sub-espagos urbanos tem uma logica propria, que influi sobre todo o
sistema urbano. Desse modo, o estudo exclusivo da rede urbana pode levar a
resultados falsos e fragmentados. A evolugdo das condigdes e dos resultados
de produgdo, a expansdo dos meios de circulagdo e o movimento assim
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gerados sdo, igualmente, elementos essenciais & compreensdo de um espago
dado.

Mas, rede urbana tem um papel fundamental na organizagdo do espago, pois
assegura a integragdo entre equipamentos fixos e fluxos. Isto é, entre a
configuragdo territorial e as relagGes sociais. Seu estudo é fundamental para a
compreensdo das articulagGes entre diversas fragdes do espago.

CORREA (1989) comenta que os principais processos e formas (ndo
excludentes entre si) de conformagdo do espago urbano sdo:

1. A centraliza¢do, formagdo da area central;
2. A descentralizagdo, formagio dos niicleos secundarios;
3. A coesfo, formagdo de areas especializadas;
4. A segregagio, formagdo das areas sociais;
5 A dindmica de segregagdo no espago;
6. A inércia, formag#o de areas cristalizadas.

As idéias que comandam a elaboragdo da historia urbana sdo sobretudo duas:
a forma e o tempo. As formas podem ser objetos ou relagdo de obedecer.
Mas, ha problemas metodologicos quando se tenta trabalhar o tempo
paralelamente as formas - ha dificuldades em se precisar o tempo. O espago é
uma categoria historica e, seu conceito muda porque seu estudo acrescenta
variaveis no curso do tempo. Para estudar o espago é preciso dominar a
divisdo do tempo em periodos de tempo submetidos a mesma lei historica,
com a manutengdo das estruturas, conjuntos de relagdes e proporgoes
prevalecentes num pedago de tempo.

A economia estd em freqiiente mutagdo. As infra-estruturas de apoio se
renovam e o fazem sob diversos “auspicios” a Unifo, o Estado, pressoes
nacionais ou internacionais, mudanga de habitos sociais, etc.

A organizagdo espacial de uma cidade, ou outra unidade politico-
administrativa, ndo se da de forma auténoma. Para cada caso ha uma
Sociedade Global, parte de um espago total. As leis que regulam a Sociedade
e o conjunto de relagBes sociais agem sobre as cidades como parte de um
todo indivisivel e parte das infra-estruturas que integram o territorio
(avenidas, prédios, ruas, estradas, etc.), também indivisiveis.
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O espago €, grosso modo, formado por sistemas de engenharia e fluxos de
relagdes. A engenharia deixa sua marca concreta nos objetos geograficos
materiais, que formam a configuragéo territorial e as paisagens, e funcionam
como as verdadeiras condigdes de desenvolvimento social.

CORREA (1991) comenta: a articulagio do espago urbano manifesta-se
através de fluxos de veiculos e pessoas. A articulagdo ¢ associada as
operagdes de carga e descarga de mercadorias diversas, aos deslocamentos
quotidianos entre areas residenciais e os diversos locais de trabalho, a compra
no centro ou nas lojas de bairro, as visitas aos parentes e amigos e as idas ao
cinema, culto religioso, praia, parque, entre outros. A fragmentagdo, aos
niveis de renda, aos conflitos sociais € aos movimentos sociais urbanos.

O fato de que as mudangas operadas no espago raramente eliminam de uma
vez os tragos materiais do passado, obriga a considerar as fases respectivas
de instalagio de novos instrumentos e de criagdo de novos meios de traballio.
Em cada fase, as relagdes sociais ndo sdo de mesma natureza. Assim, as
combinagdes entre fluxos e equipamentos fixos, ainda que aparentemente nio
mudem, nic <30 as mesmas em cada intervalo de tempo.

O espago urbano ¢ um reflexo de agdes do presente, e passado. O espago
pode ser reflexo de uma seqiiéncia de formas que coexistem lado a lado, cada
uma originada em um dado momento. A essas formas o homem desenvolve
sentimentos, cria lagos de afeigdo ou delas desgosta, atribui-lhes a
propriedade de proporcionar felicidade ou associa-as a dor ou pobreza. A
fragmentagdio e a articulagdo do espago urbano, seu cariter de reflexo da
condigdo social sdo vividos e valorados das mais diferentes maneiras por
diferentes pessoas. O espago urbano ¢ um campo simbolico que tem
dimensdes e significados das variaveis caracteristicas de seus componentes
quantificaveis e qualificaveis por grupos etarios e classes sociais, ou étnicas.

A reprodugdo do espago urbano se da nas cidades, o lugar das desigualdades
e das diferenciagbes. Se nada ¢ definitivo, hd a necessidade de pensar o
urbano como objeto em constituigdo - um processo global - com contradiges
que se renovam, afastado dos sistemas fechados. A reprodugfio recria as
condigdes gerais para realizar os processos de reprodugdo do capital e de
vida em todas as dimensdes. A repetigdo do processo urbano é produto social
e historico, e, ao mesmo tempo, realidade presente e imediata.
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I1.3. Estado e espaco

O Istado é uma estrutura politica do mundo tradicional.
Segundo CLAVAL, 1978, o Estado comegou a constituir-se
antes que inicie a historia. Ele realiza a sintese da autoridade e
do poder puro, indispensdve! guando se quer vigiar e controlar
um grande conjunto. A legitimagdo da autoridade é produto do
desenvolvimento de ideologias que colocam a humanidade num
cosmos hierarquizado - a legitimagdo do [Estado é o
assentimento de todos a uma ordem superior. O consenso
social, base do Poder e fruto de concepgdes do Homem, da
Sociedade e das forgas que governam o mundo, de origem
religiosa, mas que definem o ideal a que o Poder deve aderir
para ser aceito por todos.

O conjunto Estado mais Nagdo tem: um territorio, um povo e a soberania. A
utilizagdo do territorio pelo povo cria o espago. As agdes do povo sobre o
espago é uma fungdo da soberania. O territorio da Nagdo ¢ espago como
resultado da agdo de um povo, modos de produgdo adotados e regras
coercitivas fixadas pela soberania.

Existe um desequilibrio permanente entre a capacidade de expansdo da
autoridade pelo Poder Publico e os meios de dispde o Governo para
estruturar o espago. A solugdo é a criagdo da administragdo regular
(burceracia) Mas, o Estado pode ser uma superestrutura que disfarga mal a
persisténcia de organizagGes locais arcaicas - persistemn as comuiiidade rurais,
as organizagdes segmentadas e separatistas, os grupos étnicos - ai o Estado
pode ser apenas uma ficgdo juridica.

I£ o Estado o intermediario entre o modo de produgdo local e a Sociedade
Global. Cabe ao Estado a abertura da dindmica social para a entrada de
inovagdes, de capitais, e de homens em dada regido. A importdncia das
evolugdes politicas sobre a evolugdo do espago é grande - o Estado tornou-se
o grande criador de infra-estrutura, atividades e empregos cuja localizagio
ndo ¢ subordinada as leis de mercado.
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A desigual difusdo da tecnologia provocou diferengas entre as capacidades de
produgdo e consumo das regides, e, internamente as cidades. Isso fez o
Estado ter entre seus papéis assuntos de diversos dominios como:

L. Ser responsavel pela difusdo das inovagdes tecnologicas, sucesso
dos investimentos e tentativas de homogeneizagdo do espago através
dos equipamentos de infra-estrutura;

2. Contribuir para a divisdo de atividades através de seus proprios
investimentos e pela atragdo de outros capitais privados e/ou
externos;

3. Ser o principal propagador, ou criador, de ideologias de
modernizagdo, paz social e assemelhados.

Cabe ao Estado criar os equipamentos fixos para os servigos de produgio e
do homem. De modo geral, os equipamentos necessarios aos servigos mais
complexos e a implantagdo de relagdes externas a territorios é uma fungéo do
Estado.

A dindmica social ¢ fungdo das agdes de dois sistemas - o do poder do Estado
(governamental) e o de mercado. A criagdo de equipamentos fixos pelo
Estado atraem e criam fluxos econdmicos e humanos que contribuem para a
criagdo de novos equipamentos fixos pelo mercado.

Nos paises subdesenvolvidos, a impldantagio e difusdo das movagoes
tecnologicas ¢ acompanhada do aumento das atividades do Estado. A
dependéncia econdmica da realizagdo dos fatos tecnoldgicos da vida nacional
¢ prande, mas ndo é percebida por diversas camadas da Sociedade. As
respostas as aspiragdes de uma Nagdo exigem agdes normativas e
legislativas, ou decisdes conjunturais, que podem ser aberturas ou freios a
aceitagdo de novidades tecnologicas.

Mas, entre os paises subdesenvolvidos, a presenga do Estado é cada hora
mais necessaria, porque ele exerce papéis intermediarios entre as forgas
externas e a repercussdo dessas forgas na regido ou espago analisado. O
Estado é um intermediario ativo que acolhe as influéncias externas, modifica-
as em sua importancia, diregdo e natureza, e entdo reorganiza espagos e sub-
espagos da Nagdo.
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A escolha, pelos dirigentes do Estado, das maneiras de satisfazer
necessidades coletivas é um elemento de organizagdo do espago - cada
investimento do Estado distribui vantagens que modificam a configura¢do do
territdrio e a dindmica social.

Mas, cada pedago do territorio é definido por uma historia, um arranjo de
Homens, de equipamentos e de atividades. Sdo as rugosidades que
caracterizam o territorio - a agdo do Estado ndo pode ser indiferente a essas
caracteristicas das cidades e regides. A cada agdo do Estado:

|. Podem-se criar novas rugosidades no espago,

2. Pode-se contribuir para reforgar os caracteres das rugosidades ja
existentes;

3. Pode-se apenas criar condigdes para que, ao longo do tempo, criem-
se novas rugosidades.

Ou seja, nem sempre as agdes do Estado tém o poder de modificar o espago
na forma prevista pelos dirigentes de Nagdo. Nas escalas correspondentes as
cidades, sub-espagos da Nagdo, ha que se considerar que af se ddo respostas
as necessidades elementares dos homens, das empresas, e das organizagdes
locais. Ha forgas internas, resultados de graus de urbanizagio,
industrializagdo, consumo, cultura, elc. que fazem existic itens que se
realizam independentes da agdo consciente dos grupos que representam o
poder do Estado, ou impedem as ag¢des de poder, indiferentes as
contingéncias politicas e econdmicas.

Para estudos dos resultados de andlise de agdes do Estado é necessario
separar o que depende da agdo consciente dos representantes do Estado, que
sdo o poder, ou seja, a propria vontade do Estado, do que ndo depende dessa
vontade 2 pode ser realizado fora dela. Assim, é necessario verificar se
ocorréncias estranhas as previstas pelo poder de Estado dependem das
contingéncias de ordem econdmica, politica e social.
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As conseqiiéncias de agdes do Estado podem alterar relagdes locais, regionais
e nacionais, ou internacionais. Dentre as influéncias locais, destacam-se as
alteragdes nas caracteristicas de populagfio, localizagdo de atividades e
homens. Dentre as regionais, a alteragdo dos niveis de atividade ¢ alteragiio
em modelos de localizagdo. Dentre os nacionais, as demandas e movimentos
da economia, inflagdo por exemplo. Dentre os internacionais, as atualiza¢Ges
tecnologicas.

No momento, a evolugdo tecnologica e a difusdo de inovagdes tecnoldgicas
faz as relagdes extra-nacionais interferirem na transformagfo de espagos
internos a uma Nagdo através das agdes de Estado. E o Estado a organizago
mais capaz para transformar as influéncias externas as necessidades internas
a uma Nagc#o, porque a dependéncia historica e atual dos espagos internos a
um Pais as demandas internacionais confere uma aparente autonomia de cada
cidade, ou regifio, em relagdo ao Estado, menor que em relagdo ao meio néo
nacional.

CARLOS, 1994, comenta que a geografia urbana sofre a agio do Estado. A
cidade € produzida em fungdo de interesses politicos e econdmicos e ndo em
fungdo das necessidades reais da populagdo. Este fato demonstra a
associagido do Poder Piblico com a esfera de capital na produgfo da cidade.

CLAVAL, 1978, comenta que a diferenga entre o Estado e a cidade - Estado
¢ geografica. - produto de dimensdes desiguais. A geografia do Lstado ¢ a
concentragdo do poder que organiza intermediarios - isso leva a organizagio
regular, uma capital e uma rede urbana que asseguram o tratamento de
informagdes. Os territorios que englobam areas rurais dominam-nas e ndo
lhes déo direitos iguais ao do territorio urbano.

O agrupamento urbano traduz objetivos coletivos e a vontade de assumir em
comum a diregdo de negédcios. A concentragdo geografica é um instrumento
de mutagdo social. Mas o crescimento da cidade leva a oligarquia - os
conflitos aparecem quando aumentam os objetivos comuns a assumir.
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A vida econdmica das cidades facilita o exercicio do poder. As condigdes de
um funcionamento eficiente do agrupamento podem ser bem atendidas
quando o dinheiro ¢ distribuido. Mas, os problemas da cidade - Estado
podem ser dificeis de serem superados com recursos locais - e € preciso
manter o bom andamento do comércio e das instituigdes. Ai ¢ necessaria a
agdo do Estado.ainascem os movimentos socais que solicitam o Estado,

A cidade - Estado € local de acentuagdo de contrastes sociais, é modelo de
sociedade de classes e de instalagdo de desigualdades - o Estado éaium
instrumento de dominio de um grupo sobre outros. Mas é na cidade que as
institui¢des sdo mais eficientes, o espago ¢é dividido de maneira controlada e o
Poder Pablico mantém-se atento a organizagdo do territorio e da dindmica
social.

A eficiéncia das agdes de Estado sobre cidades e regides depende da
organizagdo, concepgdo, funcionamento e suporte espacial que esse Estado
tenha para que uma atividade se realize em dado conjunto de hipoteses
urbanos e regionais. H4 um conjunto de varidveis locais cuja evolugdo é
independente do poder de Estado - e elas podem ter valores e alterarem-se de
maneira diferente no territério e na dindmica social da cidade e da regido. O
Estado precisa adaptar suas agdes as relagdes internas da Nag#o - mas ele é o
instrumentao de realizagdo local das forgas externas.

Segundo CORREA, 1989, o Estado atua também na organizagio espacial da
cidade. As agOes sdo varidveis no tempo e no espago, tentando refletir a
dindmica da Sociedade. As discussdes que se seguem estdo centradas na
cidade brasileira.

Primeiro, o Estado é um grande industrial, consumidor de espago e de
lugares, proprietario e promotor de usos fundidrios - e também ¢é o proprio
agente responsavel pela regularizagdo do uso do solo, cliente, vitima e
mediador dos movimentos sociais urbanos.

Através da implantagdo de servigos piblicos a agdo do Estado se faz mais
corrente e dentro do esperado. Leis e normas de uso do solo s&o um atributo
do Estado. O desempenho desigual do Poder Publico ao prover servigos
publicos coloca o Estado na mira dos movimentos reivindicatorios da
populagdo.
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Dentre os instrumentos que o Estado pode empregar para conformar o espago
urbano destacam-se:

1. Precedéncia na compra e uso de terras - o direito de
desapropriagdo,

2. Regulamentagdo de uso do solo;

3. Limitag¢do de uso das propriedades e da terra;

4. Impostos fundiarios e imobilidrios, taxagdo por uso ou ndo uso de
terras;

5. Mobilizagdo de reservas fundidrias;

6. Investimentos para produgdo de espago urbano;

7. Créditos e assemelhados para produgdo de infra-estrutura,
espago, dindmica social, etc.

8. Regulamentagdo e fiscalizagio do direito de edificar.

O processo de agir do Estado ndo tem a pureza social - como se o Poder
Puablico agisse de acordo com a racionalidade dos principios de equilibrio
social, econdmico ¢ do espago. A agdn de FEstado contém os conflitos de
interesses dos membros da Sociedade, suas aliangas e relagdes de Poder.

O Estado em si tenta criar as condigdes de reprodugfio da Sociedade - e,
também a acumulagédo e reprodugio das classes sociais e suas fragdes.
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I.4. Difuséo de inovag6es em transportes

“Como a inovagdo é permanente, todos os dias acordamos um
pouco mais ignorantes e indefesos”.

“Ontem, o homem se comunicava com seu pedago de natureza
praticamente sem mediagdo, hoje a propria definigdo do que é
esse enforno, proximo , ou distante, o Local ou o mundo, é
cheia de mistérios”.

(SANTOS, 1994, pdginas 20, 21).

I1.4.1.Sobre difusiio de inovagdes

A teoria da difusdo de inovagtes é um dos processos adotados para estudo
das relagdes entre o espago e o tempo. GOULD (1969) comenta que a
relagdo enire o trabalho do espago pelo homem ¢ o tempo existe, mas sua
explicagdo contém um dos maiores e conceituais desafios intelectuais da
ciéncia. Isso porque tanto o espago, quanto o homem, modificam-se
independentes no tempo.

A cultura e a paisagem sdo os principais sujeitos de pesquisa nos estudos de
difusdo - tenta-se esclarecer questdes relativas a origem das culturas e sua
relagdo com a configuragdo espacial e, vice-versa, os aspectos relacionados,
ou influénciados, pela cultura no espago. Um fato é que cada item difundido ¢é
um estimulo para novas inovagdes, € o processo de difusdo produz
modificagdes no item difundido.

ABLER, ADAMS e GOULD (1971), ao estudar o homem e seu trabalho no
espago € no tempo afirmam que ndo se pode pensar em estruturas e relagdes
estaticas. Ao contrario, € necessario focalizar-se explicitamente sobre a
dindmica das modificagdes espaciais -alo processo de assimilagio e
propagagio das inovagdes tecnoldgicas de ser um dos principais sujeitos de
analise.

Segundo SANTOS (1985), as técnicas, aparentes ou ndo em uma paisagem,
sdo um dos dados explicativos do espago. As tecnologias diferem na idade, e
desse modo ndo ha sentido em falar do anacronismo de alguma e do
modernismo de outras. O elemento do espago contém a técnica.
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Rescrevendo SANTOS (1985, paginas 21-22): com a introdugdo da dimensdo
temporal no estudo da organizagdo do espago vé-se que a dimensdo historica
¢ necessaria para verificar o comportamento de novos sistemas no espago. No
tempo, componentes e caracteristicas de elementos do espago cedem lugar a
outros de mesma classe, ditos “mais modernos” - outros resistem a
modificagdes e elementos de diversos periodos coexistem. A cada momento
da histéria as agdes de cada componente do espago tem uma correspondente
no sistema de tempo.

A base técnica da Sociedade do espago constitui um dado fundamental da
explicagdo historica - a técnica invadiu os aspectos da vida humana. As
varidaveis de conformagdo do espago trabalham juntas, por meio de relagdes
funcionais - cada lugar é um sistema espacial, ndo importa a idade de seus
elementos.

Em paises subdesenvolvidos, ou éreas pioneiras em desenvolvimento, a
difusdo de inovagdes é um processo que reproduz processo andlogo que
acompanhon o processo da histéria econdmica da Humanidade. Entretanto,
os periodos de tempo onde se implantam essas novas relagdes para esses
territérios e dindmicas sociais sdo diferentes porque certas agdes técnico-
econdmicas da atualidade tendem a ser extremamente mais eficientes e
rapidas na conformagdo do espago. Hoje talvez seja muito mais importante
entender o processo de difusdo tecnoldgica.

OLIVEIRA & BROWN (1978) relatam que a expansdo de um fendmeno,
idéia, ou técnica através de uma populagdo incorpora os elementos
geogralicos basicos de distdncia, diregdo ¢ variagdo espacial. Assim, o estudo
dessa expansio pode identificar tragos caracteristicos de uma cultura e
verificar o papel que tém, ou tiveram, as agdes humanas na criagdo de
determinados fragos do espago.

A difusdo se da em diferentes niveis e escalas. Pode-se classifica-la desde a
micro-escala (pessoa a pessoa), passando pelos niveis regionais, urbanos,
nacionais e internacionais. Na micro-escala, a difusdo se da através da
comunicagéo social individuo a individuo. A um nivel regional, uma diferente
rede de comunicagdes age, e comecgam as influéncias associadas a
importdncia de lugares e outros predicados. Nos niveis nacionais e
internacionais, os volumes de fluxos de informag@es sobre inovagdes podem
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percorrer muitos caminhos e serem condicionados por muitos outros
aspectos.

As inovagdes tecnologicas difundem-se pelo espago apenas porque tudo o
que se move no espago tem um veiculo ave os leva. E, também tem barreiras
que impegam sua difusdo. O principal veiculo de difusdo de inovagtes é o
proprio homem, que ocupa e se movimenta pelo espago. Na maioria dos
casos, a difusdo se da por varios processos simultaneamente. A difusdo pode
se dar por:

1. Expansdo - o aumento daqueles que sabem da inovagdo através da
transmissdo “boca a boca”;

2. Realocagdo - a mudanga de lugar daqueles que sabem da inovagio;

3. Contagio - o aumento daqueles que sabem da inovagfo por contato
direto com alguns poucos que conhecem a inovagéo;

4. Hierarquia - a assimilagdo de inovagdes, porque melhor qualidade
e/ou produtividade estdo associados ao processo onde participa a
inovagao.

Mas, a difusdo de inovagdes pode também encontrar resisténcias a sua
ocorréncia - muitas barreiras podem atrapalhar a difusdo no tempo e no
espago. Os efeitos de obstiaculos a difusdo podem ser a absor¢do ou a
reflexdo de parte da energia de propagagdo da inovagdo. Esses obstaculos
podem <cer fisicos, econdmicos, culturais, lingiiisticas, religiosos,
psicoldgicas, politicos, etc., e podem ter formas muito diferentes de agéo.

Os processos de difusdo podem ser assimilados através da analogia com a
propagagido de ondas. Apesar das restrigdes a qualquer analogia, pode ser
pratico adotar essa aproximagdo conceptual para tentativas de entendimento
das relagdes no espago e no tempo da propagagio de inovagdes. Como todas
as ondas, as inovagdes que pulsam pela paisagem tendem a perder a sua
energia de propagagdo conforme a distdncia do emissor e o tempo. Por
exemplo, se plotarmos a aceitagdo de uma idéia contra a distdncia do emissor
poderemos ver como a difusdo vai se diluindo (MORRILL, apud GOULD,
1969).

A figura 2.1 ilustra o processo de diluigdo da difusdo de inovagdes.
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Aceilagdo da
Inovagéo

3 Petlodos (de tempo, ou distancla)

Tempo, ou distdncia

Figura 2.1 - Ilustragdo do processo de dilui¢do da aceitagdo de inovagdo

Segundo SANTOS (1978), o que existe no espago articula o passado com o
presente, pelo fato da propria existéncia. O enfoque do espago isolado de um
enfoque temporal pode ser insuficiente para esclarecer qualquer relagdo de
territorio ou dindmica social. E como se adotassemos uma nogo de espago
quadridimensional, que reforga a nogdo de espago como um sistema de
relagdes, campo de forgas e impde o tempo como uma dimensio essencial.

A medida do tempo, nesta hipétese, deve ser sinénimo de uma quantificagdo
flexivel, de existéncia empirica e significagdo espacial - uma varidvel
geografica, Deve-se considerar a totalidade de efeitos do tempo sobre o
espago, a capacidade de reprodugéo - 0 espago social ndo pode ser explicado
sem o tempo social.

A nogio de tempo € insepardvel da idéia de sistema . A cada momento da
histéria - local, regional, mundial - a agfo das relages entre varidveis que
configuram o espago depende de condigdes gerais do espago, territorio e
dindmica social.

Mas, é necessario tomar cuidado ao transladar o passado para o presente - o
elemento do espago adotado como dado deve pertencer ao espago estudado.
A tendéncia de associar uma varidvel a seus valores passados pode ser um
enfoque restritivo - suprime o significado do componente do espago através
do tempo. Variaveis isoladas podem perder o significado por agdo de um
processo de interagdo local.
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A difusdo de inovagdes pode criar ou aperfeigoar atividade no espago. Mas a
modernizagdo local pode ser uma simples adaptagdo de atividades ja
existentes. Se a cada instante nem todos os lugares sdo capazes de receber
inovagdes entdo:

1. Certos territorios ¢ dindmicas sociais podem nfo ser sensiveis a
aceitagdo de inovagdes,
2. Ha demora, defasagem e resisténcia a assimilagdo de inovagoes.

SANTOS (1994) comenta que a fluidez manda, na Sociedade moderna,
baixar as fronteiras, melhorar os transportes e comunicagdes, eliminar
obstaculos a circulagdo de dinheiro, suprimir rugosidades hostis ao capital.
Isso é uma das condigdes para melhoria da competitividade que permeia
discursos e agdes de governo.

11.4.2.Inovacies e transportes

A aplicagdo da teoria da difusdo aos estudos dos transportes pode servir a
renovagdo das teorias que ligam os transportes ao espago. Principalmente
quando estudarmos a difusfdo por “contagio”, ou “hierarquizagio”. Se de um
lado critica-se a falta de realidade objetiva nas aplicagdes da difusdo, de outro
os equipamentos e meios de transporte sdo um “laboratorio vivo” que permite
o levantamento de dados continuamente para caracterizagdo de varidveis que
expliquem as relagdes transporte-espaco.

O espago ¢ definido por uma combinagdo local de varidveis. Dentre essas
algumas sdo produtos de fluxos atuais, outras, de antigos, ja transformados
pelo proprio lugar, Isso quer dizer que as caracteristicas de muitos
componentes do espago poderiam ser definidas por idéias passadas, de
evolugdo endogena. Quando novos fluxos se instalam, trazendo coisas novas
ou renovadas, eles podem ser deformados pela agdo das condicionantes ja
presentes.

A analise da produgdo do espago pelo transporte, se considerarmos o tempo
deve ser feita com as premissas essenciais:
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1. o tempo € um conceito relativo, resultado da percepgio individual -
trata-se do tempo concreto;

2. as relagdes entre periodos historicos e a organizagdo espacial
revelam a sucessdo da conformagdo do espago e o valor relativo
dos lugares.

Como elemento de “conformagdo do espago” o transporte participa de
sucessivos momentos, e de sucessivas configuragdes desse mesmo espago -
isso ¢ um fato para as tentativas de explicagdo das relagtes entre este
equipamento, o territdrio e a dindmica social. E isso leva a identificagdo de
diferentes periodos, niveis e escalas de agdo de fatores de alteragdo do
espago.

Desde que instalado no espago, o transporte é um principio sempre novo,
dotado da capacidade de criar, ou estabelecer novas relagdes com os
componentes de espago. O problema ¢ identificar a transcrigdo ao espago das
relagdes temporais do (ransporte - nem sempre o equipamento pode imprimir
sua marca sobre o pedago do espago atingido. As relagdes do transporte com
o territorio e a dindmica social recebem a superposi¢do de tragos de sistemas
historicos diferentes - e, cada componente do espago tem idade diferente e
transmite elementos cuja idade ¢ diferente. O proprio equipamento de
transporte é seletivo - nem todas as inovagdes sdo acolhidas e as
caracteristicas dos meios pertencem a geragdes diferentes.

A influéncia da superposigdo de informagdes sobre as relagdes do
equipamento de transporte ndo se da apenas no tempo, ha superposiges de
multiplos pontos e espagos - cada lugar é produto de uma combinagdo
especifica de tempo, territorio e dindmica social. Mas, entre outras coisas, 0
espago se caracteriza pela diferenga de idade entre os seus componentes - o
lugar ¢ resultado de agGes multiplas que se realizam em intervalos de tempo
desiguais.

No presente, os espagos sdo alcangados rapidamente por um certo niinero de
inovagdes. As inovagdes sobre os transportes podem desmantelar a
participagdo anterior desse equipamento na organizagio do espago - depende
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do tamanho da interferéncia, da indivisibilidade das obras executadas, das
“economias” introduzidas, das externalidade e da aglomeragfo representada
pela nova fase do meio de transporte no territorio e na dindmica social.

Também, a agdo do meio de transporte pode concentrar ou distribuir as
inovagdes e novos modelos que se implantem. A conformagdo do espago ndo
¢ homogénea pelos territérios e a aceitagdo de inovagGes variam com o
tempo. Mas, ha possibilidade de difusdo imediata de modernizagdes. A
inovagdo nos transportes pode exercer um efeito libertador de aceitagdo de
inovagdes originadas de polos externos.

HAGERSTRAND (1967)forneceu contribuigdes essenciais ao entendimento
do processo de difusfo de inovagdes. Em resumo:

1. A adogdo de uma inovagdo € um processo de aprendizagem;

2. Ha niveis de resisténcia a inovagdo que diferem de individuo a
individuo;

3. Ha hierarquia entre as redes de comunicagdo sobre as inovagdes.

No meio urbano, HAGERSTRAND (1967), espera-se que a difusdo ocorra
de areas mais importantes economicamente para areas de menor importancia.
Numa tinica cidade espera-se que a difusdo seja uina onda a partir do emissor
da inovagdo. Também, na area urbana, o principal processo de difusiao € o
contagio. Ha um estagio onde sdo estabelecidos os centros iniciais de difuséo,
o contagio - que estabelece os centros secundarios, e a saturagfo, onde sdo
preenchidos os espagos vazios - entdo acaba a onda de difusfo.

A aceitagio de inovagdes pode ser responsavel por notaveis diferengas dentro
de um Pais. Nos transportes, a adogdo de emissores centralizados de
inovagdes precisa, para sucesso da difusfo, de combinar um volume efetivo
de variéveis para garantir a gradagdo da assimilagdo da mudanga pelo espago.
A agdo do transporte sobre o territorio € a dindmica social supde a
acumulagiio de agdes localizadas em diferentes momentos no espago - é uma
sucessdo de interagdes entre a populagdo, o espago € o tempo.

O espago onde esta o equipamento de transportes ja tem uma historia - o
impacto das inovagdes sobre os transportes pode deixar suas marcas no
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espago. Usualmente, a modernizagdo de transportes visa gerar um efeito
monopolista, uma possibilidade de dominagdo por um unico tipo de
equipamento. Entretanto, ¢ necessario considerar que no espago ha a
hierarquizagdo que influf diretamente nas relagdes decorrentes.

Toda a Sociedade pode ser agente de difusdo de uma inovagdo nos meios de
transportes - a divulgagdo de um fato no transporte pode ser mono ou
polinucleada. Mas, ¢ justo por isso que sfo pouco claras as estratégias de
indugdo ao uso de dado equipamento, fungdes das crengas dos adotantes
potenciais. E em resumo, é necessario analisar a infra-estrutura, a politica de
pregos, a propaganda e a escolha modal (partigdo do mercado), que afetam os
atributos da inovagfo e a maneira com que eles sdo percebidos.

A difusdo de novidades tecnoldgicas em transportes sdo sempre dependentes
de infra-estrutura. Os individuos decidem através de sua necessidade, seu
desejo e sua capacidade de adotar aceitar a difusfo. E usual que o Governo
seja responsavel pela implantagdo da infra-estrutura do transporte urbano
(FELEX, 1984). O transporte exige a implantagfio de itens de infra-estrutura a
cada instante que uma inovagéo é difundida, e a difusdo de outras inovagdes
no tertitério pode exigir a implantagfo de mais equipamentos de transporte.

A disposi¢do dos individuos em adotar uma novidade em ftransportes sdo
entdo fungdo de uma capacidade “empresarial”, da capacidade e disposigdo
de aceitar a difusdo. Mas, no caso urbano, muitas vezes o transporte de
passageiros é uma fungdo das caracteristicas técnicas da infra-estrutura (rede)
urbana, seu nivel de disponibilidade, diferengas nas maneiras de
disponibilidade para os varios segmentos da populagéo - ou seja, a difuséo de
inovagBes vai depender de caracteristicas de uma dindmica social entrelagada
com as caracteristicas da propria inovagéo.

BROWN, MALECKI E SPECTOR(1976) ¢ BROWN & COX (1971),
comentam que, muitas vezes, padres de difusdo podem ser explicados por
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agOes empresariais, ao invés da agfio social. Os modelos econémicos, de
mercado ¢ infra-estrutura podem representar o processo de difusdo - a
inovagdo seria implantada para uma populagdo em dois estagios, o
estabelecimento do agente e o da inovagdo. A localizagdo dos agentes de
difusdo e a seqiiéncia de sua implantagdo determinam onde e quando a
inovagdo estara disponivel - os modos de operagdo dos agentes de difusdo
sdo aspectos da “comercializagdo” da inovagdo - para os transportes isso
pode implicar no uso de infra-estruturas piblicas ou privadas, contextos de
mercado, territorio e dindmica social.

Mas, BROWN, MALECKI e SPECTOR (1976) sdo claros ao dizer:
“diferengas nas épocas de adogdo podem ser resultados de estratégias de
comercializagdo de propagadores piiblicos e privados da inovagdo, ao invés
de ser o resultado de caracteristicas de inovagio de adotantes potenciais”.

A falta de iniciativa de agentes piiblicos de difusdo pode impedir a aceitagfo
de inovagdes nos transportes. Algumas dificuldades a aceitagdo da inovagéo
pode ndo ser atribuidas a atributos de pessoas, nem de informagdes, e sim dos
recursos aplicados a difusfio. Os técnicos de Governo investem muito mais na
tentativa de atingir lideres comunitarios, e isso pode ndo ser a maneira mais
eficiente de promover melhores niveis de adogéio. A capacidade empresarial
do Poder Piblico é uma qualidade essencial para a adogdo de inovagdes.

O usuario do transporte de passageiros para adotar uma inovagédo precisa de
alguma vantagem. Dentre elas destacariamos: tempo de viagem, conforto,
preco, acessibilidade, etc.. A clareza na identificagio de uma dessas
vantagens para o usudrio pode ser um fator de melhoria na aceitagio de
inovagdes. Mas, quando a inovagdo tem tecnologia concorrente, ela ¢
fundamental.
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I.5. Transporte urbano e espago

Estudos sobre o papel de meios de transporte na formagdo do espago urbano
tém restrigdes e dificuldades que provém do proprio conceito de espago.
Dificuldades paralelas as questdes principais sdo fungdes da complexidade de
abordagem do proprio conceito de espago, de capacidade de expressdo de
resultados de agdes sobre a Sociedade e o Territorio e restrigdes
metodologicas para o tratamento e explicagdo de varidveis que caracterizem o
proprio espago, a agdo do tempo sobre o espago, o significado da localizagdo
de equipamentos sociais e econémicos, a difusdo de inovagdes tecnologicas e
outros aspectos que permitam relacionar condicionantes com produtos da
conformagdo do espago.

O meio de transporte é uma parcela da paisagem urbana. Assim, como
componentes do espago recebem agdes dos processos sociais. Comio forinas
geograficas contém resultados de processos da Sociedade e ndo sdo apenas
formas - mas, sdo formas-conteido, que estdo sempre mudando de
significagio, sendo permanentemente alteradas e assumindo novas
dimensdes.

De outro lado, o meio de transporte é ativo entre os processos da Sociedade,
fato inerente a suas fungdes na Sociedade e condizente com sua forma. Os
meios de transporte tém um significado social que varia com o tempo e sua
vida na Sociedade. O valor assumido para a importdncia do meio de
transporte muda no tempo, periodo historico, e, quanto menor a 4rea do
territorio, ou da dindmica social que lhe confere o valor, maior o ndmero de
condicionantes externas a ser considerado na avaliagdo de cada elemento de
transporte. I complexo estudar o transporte em éreas parceladas e pequenas.
Analisar equipameintos de transporte urbano leva ao estudo de meios de
transporte que atendem apenas a uma parcela do territério, ou da populagéo,
da cidade - ai, o estudo pode ser de area pequena e parcelada.

Tendo em vista a complexidade das cidades e das relagdes no espago urbano,
estudos sobre as relagdes entre equipamentos de transporte urbano e o espago
tornam-se cada vez mais necessdrios. Sobretudo aqueles que indiquem
caminhos e busquem explicagdes alternativas para os processos de
transformagdo que podem estar em curso na Sociedade Urbana
Contemporanea.
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Para um meio de transporte ja existente, o produto de suas fungdes e agdes
depende de suas interagdes com os outros elementos do espago, porque elas
supdem a interdependéncia funcional entre todos os componentes do
territorio e da dindmica social que compdem o espago. Assim se pode
explicar relagdes do transporte com o espago - pois cada agdo sobre do
transporte é um dado independente que altera a prépria Sociedade.

Cada lugar atribui ao equipamento de transporte um valor particular - cada
elemento do espago, homens, empresas, instituigdes, meio tem relagdes com
os demais, e suas evolugdes conjuntas tém caracteristicas préprias dos
lugares. O valor do equipamento de transporte ndo ¢ uma fungio dele préprio,
mas do seu papel no interior do conjunto de elementos do espago. E, esse
valor estd sempre mudando. Mas, so0 através de andlises sobre todo o
contexto do espago ¢ possivel valorizar corretamente cada meio de transporte
e seu papel em dado territorio.

Como elemento do espago, pertencente a categoria das “infra-estruturas”, um
meio de transporte exerce fungdes diferenciadas e especificas sobre os outros
componentes do espago - uma analise detalhada das iteragGes com os outros
componentes do espago pode melhor classificar as relagdes do transporte
com o espago. A tecnologia e componentes de capital e trabalho aplicados
nos equipamentos podem ser um componente desses processos de andlise,
porque variam com o tempo, e de forma diferente que os outros componentes
do espago - na maior parte das vezes através de investimentos concentrados
pelo Poder Publico. Além do mais, a organizagdo dos transportes também
varia com o tempo ¢ com a dindmica social.

O processo, sempre presente, de desenvolvimento-urbanizagdo-
industrializagdo do Brasil, o papel do Estado, a distribui¢do de renda, a
questdo do uso do solo, o crescimento urbano, a metropolizagdo, a expansdo
de periferias, a implantagdo de servigos essenciais e equipamentos coletivos,
a qualidade de vida urbana, estdio entre outros, os itens que podem ser
sujeitos cuja andlise e explicagdo de evolugio podem receber contribuigdes
do estudo de relagdes entre equipamentos de transporte urbano e o espago.

Os equipamentos de transporte atendem a lugares geograficos, que a cada
momento tém um papel proprio no processo produtivo - a produgio, a
circulagdo, a distribuigdo e o consumo. A produgdo tem relagdo direta com o
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lugar, mas os demais se ddo segundo a influéncia de fatores que pertencem a
todo o espago.

O uso dos equipamentos de transporte em dada unidade da cidade é, em
grande parte, resultado dos fluxos gerados fora dela, e que podem escapar
aos controles das instituigdes politicas responsaveis por aquela unidade
geografica. Em outras palavras, a organizagdo e aceitagdo dos meios de
transporte locais pode ser, em boa parte, ditada de fora. Por isso, as analises
de relagdes do transporte com o espago devem levar em conta os diversos
niveis de origens das variaveis que qualificam o transporte, mesmo para fins
de intervengdo e planejamento.

Pensada a parcela da cidade que recebe um equipamento de transporte
urbano, ela faz parte de um conjunto do espago que é integrado pelo Estado,
que centraliza recursos e decisdes - era de se esperar que os fluxos fossem
cada vez mais padronizados de forma nacional. A Unido, o Estado, mesmo os
Municipios podem criar fluxos - mas eles sdo sempre subordinados a um todo
da Sociedade.

Para que a aceitagdo de um equipamento de transportes esteja de acordo com
os seus objetivos € necessario que as premissas que orientem a sua
implantagdo sejam adequadas ao tempo e os fatos historicos da comunidade
onde ele for operar.

A vida de um equipamento de transporte tem uma fase ascendente, ¢ uma
descendente onde o jogo de varidveis caracteristicas sua aceitagdo pela
comunidade muda, dando proeminéncia a fatores cuja importancia poderia ser
menor num primeiro intervalo de tempo. Assim, se reconhecem as tendéncias
dos meios de transporte e aparecem as condigdes de imaginar as suas linhas
de evolugdo.

A analise dos meios de transporte em dada regido deve levar em consideragéo
as relages da regido com outras, fora da area estudada. E a tinica maneira de
ndo desprezar fatores de explicagdo relevantes. A periodizagdo ¢é
indispensavel para que ndo nos escapem as mudangas no tempo e
caracteristicas das variaveis que interferem nos resultados de analise em
todos os instantes da vida do meio de transporte analisado.
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Nas relagdes entre os meios de transporte e as agdes de outras regides sobre
uma dada area, as caracteristicas intrinsecas dos meios de transporte se
colocam em plenitude. A sua implantagdo deve mudar o uso do territdrio, em
virtude da sua capacidade de contribuir para novos tipos de relagdo de
produgdo, provocadas pelo acesso a locais de trabalho, tecnologia, mercados,
etc. Isso muda o uso dos objetos geograficos locais, ou das regides que se
relacionam com as origens e destinos do transporte, atribuindo valores novos
aos objetos preexistentes,

Os modos de produgéo do transporte se realizam por intermédio dos meios de
transporte. A longevidade de um meio de transporte s6 pode ser conhecida “a
posteriori” de sua implantagdo - porém, essa duragdo (integragdo ao espago)
pode passar por varios momentos das configuragdes territoriais e das
dindmicas sociais. Ou seja, um modo de produgdo de transporte pode ceder
lugar a outros - os momentos de sua utilidade se sucedem - enquanto os
objetos por eles criados continuam sendo uma fungdo de produgfo e demanda
por tratsportes.

Assim, a cada momento do meio de transporte permanecem em lugar definido
os objetos geograficos, que tém suas localizages fixadas pela dindmica
social e particularmente pelos modos de produgdo, seus objetivos e
seqiiéncias no processo de conformagéo do espago. Mas, a soma das forgas
produtivas, dos capitais investidos e das relagGes sociais encontradas pelos
individuos, ou geragdes é um dado existente e como tal deve ser analisado,
mesmo nas suas relagdes com a produgdo do transporte.

A relagdo do meio de transporte com o espago ndo ¢ apenas um reflexo do
modo de produgdo atual, porque inclui a memoria dos modos de produgao do
passado. A sobrevivéncia de um meio de transporte ¢ fungdo de sua
passagem pelos momentos do modo produgdo na Sociedade. As
determinagdes de mudanga na Sociedade nfo podem ignorar as condigdes do
espago, concretas e preexistentes. Um novo meio de transporte, ou um novo
momento de um mesmo meio, devem ser fungdo das condigbes ja existentes
no espago.

Através da implantagdo, ou modificagdo, de um meio de transporte, a inércia
dindmica do espago se manifesta de muitas maneiras: as alteragtes nos fluxos
de mao-de-obra, capital, servigos e alteragdes na solicitagdo de infra-
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estrutura. A repartigdo desigual desses elementos é um mantenedor das
tendéncias herdadas da Sociedade.

A cada transformagéo dos sistemas de transporte em uma area ¢ de se esperar
modificagoes no conjunto de relagdes sociais que o caracieiizein. Tainbéii,
que o espago acompanhe essas mudangas e adapte seu funcionamento as
novas premissas - caso contrario ele seria passivo na Sociedade. Mas, a
inéreia dindmica do espago, antes disso, assegura a tendéncia de reproduzir a
estrutura global que lhe deu origem, e impde essa reprodugdo, mesmo
alterando o objetivo inicial, ou dando uma diregdo particular ao uso desse
equipamento de transporte.

Nem todos os lugares sdo igualmente atingidos pelos efeitos dos meios de
transporte e suas mudangas - a compreensdo das conseqiiéncias de cada um
deles exige que se leve em conta diversos periodos de tempo. Como as
mudangas nos sistemas de transporte externos a dada regido interferem nas
relagdes sociais internas a propria regido é um assunto a ser analisado em
separado, mas deve ser levado em conta em andlises que tentem explicitar as
relagdes de um meio de transporte com a regido.

O papel especifico de um meio de transporte no espago ¢ tornar-se uma
propriedade do proprio espago - ser uma estrutura na Sociedade. As formas
geograficas sdo durdveis pela sua propria existéncia e finalidade, ligadas a
modos de produgiio e seus momentos. Assim, os equipamentos de transporte
devem ter propriedades que sejam constantemente vivificadas pela
Sociedade.

Dentro do espago urbano total ndo se pode avaliar isoladamenie um
equipamento de transporte. Cada equipamento é, uma manifestagdo local do
desenvolvimenio desigual e combinado da Sociedade, seu tnico padrio de
avaliagdo.

O papel do Estado na organizagdo dos transportes ¢ uma fungdo das
atribui¢des que essa organizagdo politica reserva para si - ¢ necessario
verificar qual o nivel de agéo ¢ fixado pelas decisdes de poder. As atividades
do Estado sdo marcadas pelas contingéncias de dimensdo internacional e isso
tern repercussdes sobre o espago e sua configuragio.
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Um conjunto de conjunturas - estruturais, regionais e nacionais, ou
internacionais podem marcar a capacidade de agdes de Estado sobre os
transportes reformularem o espago de uma cidade ou regido - isso é uma
fungdo das rugosidades de cada espago. Depende muito da capacidade da
agdo criar novas rugosidades. Também, depende das agdes passadas e das
agOes atuais do Estado no espago urbano ou regional. Por exemplo, a
implantar um meio de transporte, ou ao mudar a tecnologia de um modo
existente, o Estado poderd estar criando uma nova rugosidade ou
contribuindo para melhorar uma j4 existente.

As principais maneiras de agdo de Estado sobre os transportes podem ser
classificadas:

1. Intervengdes para atendimento a necessidade locais - nessa hipotese,
ha um jogo de quantidade, qualidade e volume que dependem de
outros projetos em escala urbana, regional e nacional e nem sempre
se restringira a a¢do ao atendimento local,

2. Interveng@es para satisfazer necessidades regionais - nessa hipotese,
havera sempre respostas pontuais e locais;

3. IntervengOes para satisfazer necessidades nacionais - impostos,
protecionismo, politicas comerciais e aduaneiras, etc. - que podem
ter grandes reflexos pontuais e locais;

Mas, as agdes sobre o transporte dos administradores locais, primeiros
representante do Estado no interior de cidade e regido sdo condicionadas por:

I. os modos de produgdo dominantes, quaisquer sejam as
combinagoes;,

2. os sistemas politicos - esses sdo 0s responsaveis pelas modificagtes
nos modos de produgdo,

3. os momentos dos modos de produgdo - tanto sua historia, como as
condicionantes atuais.

Os resultados de agdo do Estado sobre os equipamentos de transporte e suas
relagdes com as modificagdes do espago dependem das forgas internas
existentes na area observada - isso impde uma certa orientagdo as atividades
do poder de Estado. Dentre as forgas internas citam-se a populagéo tomada
como um todo; os niveis de urbanizagdo, consumo, cultura, industrializagéo,
etc.
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Um equipamento, ou meio, de transporte urbano é uma estrutura dentro do
espago urbano. O espago é um sistema de estruturas e sua evolugdo é fungdo
das mudangas de todos os seus componentes, suas proprias estruturas. Cada
componente do espago evolui quando o préprio espago evolui, e vice-versa.
O espago esta em evolugdo permanente - isso é resultado de ag¢do de fatores
internos e externos. Um modificagdio em um equipamento de transporte, e
mesmo a evolugdo interna normal de cada equipamento, leva a uma
modificagdo no espago. Cada hipotese de mudanga se deve a concretas
modificagdes em modos de produgéo - da Sociedade e do transporte em si.

A evolugdo dos equipamentos, ou meios de transporte, sdo fungdes de trés
principios:

1. as agOes externas ao territorio onde ele estd, responsaveis pela
evolugdo exdgena do transporte;

2. pelas evolugdes internas, e intercimbio entre as estruturas do
territorio, uma evolugdo enddgena;

3. pelas evolugdes do territorio e da dindmica social do espago onde
ele estd, e todas a suas partes, evolugdo também interna e
endogena.

Observe-se que ha dois tipos de evolugdo interna ao territorio onde estd o
meio de transporte, contra um tipo de evolugdo por agdes externas. Isso
ocorre porque os produtos da agdo externa sdo uma fungdo de dados e
condicionantes internos ao territorio e a dindmica social sob analise - ou seja,
apenas um detonador, que trds para dentro do territorio uma nova variavel,
que ndo tem, por si 50, as condigoes de valorizar o impulso fornecido.

Um impulso externo pode ter produtos diferentes em cada equipamento de
transporte porque isso depende do espago (territorio mais dindmica social) a
que ele preste servigos. Ou seja um investimento, ou melhoria tecnologica,
tém repercussoes diferentes quando aplicados em equipamentos, ou meios, de
transporte similares situados em diferentes lugares. As condigtes locais
proprias é quem agem como modificadores dos impactos de agdes externas
ao territorio analisado - o produto especifico de uma agfo sobre um
equipamento de transporte é uma conseqiiéncia das condigdes de seu impacto
e de suas relagdes com os outros componentes do espago onde esta imerso.
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Usando os conceitos expostos por ETIZIONI, 1974, as organizagdes sdo uma
unidade social voltada a consecugdo de fins especificos e indica nelas trés
poderes que as controlam - a coergdo, os bens econdmicos e os valores
normativos, assim, o transporte poderia ser assimilado a uma representagio
do que ocorre no sistema social.

Os poderes indicados por ETIZIONI, 1974, sdo fontes de controle
preexistentes na formagdo social onde se insere o transporte. A coergdo é
uma repetigdo, em escala menor, da ordem coercitiva enconirada na
Sociedade - aquilo que o senso comum indica como autoridade pode ndo ser
simplesmente a reprodugdo simbolica da ordem do Estado. Da mesma forma,
os bens econdmicos, numa Sociedade de bens materiais, podem levar ao
exiremo de distinguir o individual e o social. Os valores normativos podem
controlar o processo de produg#o.

O uso do transporte coletivo ¢, para grande parcela da populagio - os de
menor poder aquisitivo - uma maneira de aplicagdo do poder coercitivo,
representado pelas sangdes que o “ndo uso”, ou “uso incorreto” podem
representar: para ir ao trabalho, ao lazer, ao servigo de satde, ou outros, o
habitante da cidade pode ser obrigado a usar o 6nibus urbano.

O transporte urbano pode também representar um controle da capacidade
aquisitive de habitantes mais pobres da cidade: o dispéndio mensal em
transporte define o poder de compra de grande parcela dos habitantes do
espago urbano.

Também, o transporte € um poder normativo, porque permite a distribuigéio e
manipulagdo de recompensas simbolicas e privagdes através dos
administradores publicos - sdo exemplos as “linhas™ de 6nibus, localizagdo de
poiitos de transporte coletivo, etc.

Os conceitos de ETIZIONI podem ser encontrados nos equipamentos de
transporte, quando estudados como um componente do espago, mas
principalmente as agdes dos outros poderes do Estado dirigem a lideranga e
os simbolos que um meio de transporte pode representar para a populagdo e
seus usudrios. A recompensa que o passageiro recebe ¢ poder cumprir a
atividade definida pela “finalidade da viagem”.
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I11. Historia do trolebus no Brasil

No Brasil, o transporte de passageiros por trolebus ja foi implantado em 13
cidades, e em apenas 5 delas continua em funcionamento: Sdo Paulo (desde
1949); Araraquara - SP (de 1959); Recife - PE (de 1960); Santos - SP (de
1963) e Ribeirdo Preto - SP (de 1982).

Das cidades onde o transporte de passageiros por trolebus foi extinto, a
grande maioria era capital estadual: Belo Horizonte (1953-69); Niteroi (1953-
67); e , Salvador (1958-69); Rio de Janeiro (1962-71); Porto Alegre - RS
(1963-09); Fortaleza (1967-71), Campos - RI (1957-67), cidade de porte
médio) e Rio Claro - SP (1986-93), do interior de Sdo Paulo.

A partir de fins de 1973, o aumento do prego petréleo provocou aumento de
demanda por transporte coletivo, e trouxe junto aspectos como preocupagio
com a poluigdo do ar pelos 6nibus diesel - ocorreu uma exploséo estudos de
viabilidade do transporte de passageiros por trolebus nas cidades de grande e
médio porte do Brasil. Curitiba, Fortaleza, Brasilia, Belém, Cuiab4, Goiania,
Belo Horizonte e Campinas engrossaram a fileira dos municipios onde se
estudou a viabilidade do transporte por dnibus elétrico.

De outro lado, a necessidade de aumento do uso de energia elétrica na década
dos 70 fez o Governo Federal conceder incentivos para a tragio de veiculos
que consumissem eletricidade - e, a importagdo de petroleo aumentava a crise
da balanga comercial brasileira. Em 1978, o custo da energia elétrica usada
nos trolebus correspondia a 20% do custo de energia nos Onibus diesel de
mesina capacidade.

Em 1977, o Governo Federal determinava prioridade imediata para a
construgdo e expansdo do (ransporte por trolebus, um resultado de estudos
efetuados por “Grupo de Trabalho Interminesterial”. Em 1978, o meio
(écnico brasileiro produziu especificages para veiculos, redes elétricas e
subestagdes retificadoras - propunha-se o uso de tecnologia atualizada e
moderna.

Falava-se que o trolebus poderia levar vantagem sobre outros meios nos itens

1. Economia de divisas, evitando consumo de petroleo;
2. E, menor poluigdo sonora e atmosférica;
3. E, durabilidade do veiculo, 15 anos maior que o 6nibus diesel.
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1. Sobre as implantagées pioneiras do trolebus no Brasil

Neste primeiro momento sera feito um breve relato da historia do transporte
por 6nibus elétrico nas oito cidades onde ele foi inicialmente instalado,
destacando-se o processo de implantagdo e os principais problemas que
colaboraram para a erradicagdo do transporte de passageiros por Onibus
elétrico naqueles aglomerados.

Das implantagdes pioneiras, hoje extintas, uma caracteristica marcante do uso
do trolebus no Brasil foi ele ser instalado inicialmente em capitais estaduais,
excetuando-se Campos, cidade média da regiio norte do Estado do Rio de
Janeiro, e Rio Claro, regido central do interior paulista.

Belo Horizonte (MG) - Capital do Estado de Minas Gerais, inicia o sistema
de trolebus em maio de 1953, substituindo os obsoletos bondes. Segundo
STIEL (1984, pagina 49), uma sériec de problemas, alguns vinculados as
caracteristicas da cidade, constituiram obstaculos ao uso do trolebus: a
topografia acidentada, o percurso em vias centrais estreitas, a escolha pouco
criteriosa dos itinerarios, a sobrecarga de passageiros por veiculos, longos
percursos em vias ndo pavimentadas, exigindo uma custosa manutengfo dos
veiculos.

Apesar das dificuldades, a cidade chegou a ter 36 trolebus novos, 9 linhas em
operagdo e um total de 32,23 km de rede bifilar. No inicio, o nimero de
lugares oferecidos no sistema era inferior & demanda, mas em 1961
conseguiu-se equilibrar essa relagdo.

Sanadas as dificuldades, o transporte por trolebus foi, em Belo Horizonte,
desativado em 22 de janeiro de 1969. Sua reativagido ¢ proposta no final da
década de 80 e sera melhor abordada a seguir.

Niterdi (RJ) - Implanta o transporte por 6nibus elétrico, com um projeto
inicial de 81 km e nove linhas na cidade, em 1953 comegam a circular 45
trolebus usados, marca VETRA, de procedéncia italiana. Devido a constantes
quedas de energia e a dificuldades de trafego em ruas irregulares e estreitas, o
sistema ¢ desativado pela SVNSG - Servigo de Viagio de Niterdi a Séo
Gongalo, em 10 de novembro de 1967.

Campos (RJ) - A cidade de Campos, no Estado do Rio de Janeiro, também
foi, em curta etapa de sua existéncia, servida pelo trolebus. A mantenedora do
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sistema era a Servigo de Viagdo Niter6i - Sdo Gongalo - SVNSG, a mesma
que havia implantado o sistema em Niterdi (RJ). O sistema teve 23 km de
rede aérea implantada, com um total de 9 trolebus VETRA (italianos) e a sua
duragdo foi de 1957 a 1967, mesmo ano em que foi interrompido o sisicima na
cidade de Niteroi.

Salvador (BA) - Em 1958 foi inaugurado o transporte por trolebus em
Salvador, com 50 veiculos italianos e 23 km de rede aérea bifilar. O sistema
serviu apenas a "cidade baixa" e apresentou todos os tipos de problemas,
sendo desativado 11 anos apds sua inauguragfio, ocorrendo a venda dos fio-
troley (fiagdo aérea de cobre) e de uma subestagdo sem uso para Araraquara
(SP), e a tentativa de venda dos veiculos para Belo Horizonte e Recife, que
prontamente recusaram a oferta.

Rio de Janeiro (RJ) - Com uma proposta mais ambiciosa, a cidade do Rio de
Janeiro inaugura em 1962 as primeiras linhas, de um total de 23 que seriam
implantadas na cidade, perfazendo 277 km de rede aérea bifilar. Os duzentos
trolebus, de procedéncia italiana, trafegavam na cidade e comegaram a
apresentar os mesmos problemas de outras importantes cidades brasileiras:
queda de energia, falta de pegas para reposigdo, etc.

No inicio da década de 70, a cidade do Rio de Janeiro ficou sem o transporte
de passageiros por Onibus elétricos. As razdes alegadas foram varias:
excessiva preocupagdo com os investimentos iniciais; pressdes da industria
automobilistica e petrolifera; falta de planejamento, abandono na conservagéo
e incapacidade financeira para reposi¢do do sistema; concorréncia com
veiculos particulares.

Porto Alegre (KS) - A cidade de Porto Alegre, capital do Estado do Rio
Grande do Sul, também teve o transporte de passageiros por trolebus, no
periodo de 1963 a 1969, com 9,6 km implantados de rede aérea bifilar,
percorridos por apenas 9 veiculos. O projeto inicial foi muito ambicioso,
prevendo 300 veiculos e a implantagdo de 100 km de rede. Entretanto, as
mesmas dificuldades existentes em outras cidades ja citadas imperaram e o
sistema foi abandonado em 1969, com a venda de 5 trolebus em bom estado
para a CTA-Araraquara e os 4 restantes, como sucata.

Fortaleza (CE) - A capital do Estado do Ceard passou a necessitar, em
meados da década de 60, de um sistema de transporte coletivo que fizesse
frente a crescente demanda dos transporte por onibus elétricos.
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De uma proposta inicial de 100 trolebus, foram comprados apenas 10,
cobrindo duas linhas: Porangaba e Bezerra de Menezes. Alegando pouca
rentabilidade e entraves no sistema viario, em 1971 os trolebus sdo
desativados, dando fim ao mais curto periodo de existéncia do sistema entre
as cidades brasileiras (apenas 4 anos em atividade).

Rio Claro (SP) - No inicio da década de 80, a Prefeitura da cidade de Rio
Claro, cidade localizada a 170 km da capital Sdo Paulo, aproveitando o baixo
prego ¢ a abundancia de energia elétrica disponivel no pals, decidiu,
juntamente com o Governo do Estado de Sdo Paulo, implantar um Sistema-
Piloto de Trolebus.

Foi realizado um acordo com a CESP ( Centrais Energéticas do Estado de
Sédo Paulo), visando a implantagdo do transporte de passageiros por dnibus
elétrico. A CESP caberia a implantagio da infra-estrutura, permitindo a
Prefeitura uma diminuigdo nos custos do Projeto. Sobre tal acordo, BRANCO
(1979, pagina 19) discorreu:- "acrescente-se que a viabilizagdo de modelos
semelhantes de Empresas de Transportes aumentard bastante com a
generalizagdo da recente medida adotada pela CESP, de assumir os
investimentos e a operagdo do sistema elétrico de alimentagdo dos trolebus,
nas cidades de sua jurisdigdo. Tal decisdo efetivamente abrird uma
perspectiva nova para o trolebus, pois ndo sé desonera as empresas de
dambito municipal de um encargo de investimentos considerdavel, como reduz
0 seu especitro de especializagdes, retirando-lhe as preocupagdes com o
sistema alimentador”,

Em 30 de novembro de 1981, a Camara Municipal de Rio Claro criava a Lei

nO 1715, com artigos versando sobre o assunto, {ranscrita abaixo:

Artigo 19 - Fica o Prefeito Municipal autorizado a praticar fodos os alos necessdrios para firmar
convénio enire a Prefeitura Municipal de Rio Claro - SP e a CESP - Companina Energélica

de Sdo Paule, destinado & construgdo e manutengdo de sistema elétrico a ser utilizado pelos
trolebus, destinados ao transporte urhano de passageiros.

Artigo 29 - Durante a vigéncia deste convénio a Prefeitura Municipal fard constar obrigatoriamente nos
orgamentos fuluros os recursos financeiros para tal, suplementando-os quando necessdrios.

Artigo 37 - A operagdo dos 6nibus elétricos destinados ao fransportes urbanos de passageiros no
Municlpio de Rio Claro - SP, serd feita alravés de uma empresa privada.

Como se vé, estava dado o passo inicial para a criagdo do transporte por
trolebus em Rio Claro. Em 13 de agosto de 1982, com a Lei n© 1758, era

alterado o artigo 19 da Lei n© 1715: “A operagdo dos énibus eléiricos
destinados ao transporte urbano de passageiros do Municipio de Rio Claro
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serd feita através da Ismpresa Municipal de Desenvolvimento de Rio Claro-
EMDERC”., A EMDERC ¢é uma empresa publica de Direito Privado e se
caracteriza atualmente pela operagdo do transporte por trolebus, manutengéio
de seus veicnlos e desenvolvimento de projetos de engenharia e obras
publicas de Rio Claro.

Concomitantemente, ja vinham sendo desenvolvidos pela CESP, Prefeitura do
Municipio € uma empresa privada, os estudos preliminares sobre viabilidade
e diretrizes para o Programa Piloto de Trolebus da cidade.

O Sistema-Piloto de Rio Claro apresentou algumas caracteristicas proprias.
Atente-se para algumas delas:

1. Pela primeira vez foi feito no pais um contrato com uma concessionaria
de energia elétrica (CESP), para instalagdo de rede aérea e subestagdes
retificadoras;

2. O tragado da primeira linha cortou a cidade no sentido Norte-Sul, com
uma extensdo de 17 km e uma subestagdo de 2.000 KW; fazendo o
trajeto Cerveziio (garagem), centro da cidade até a regido sul,
interligando-se com o Terminal Rodoviario Intermunicipal particular de
uma importante empresa de viagdo da cidade. Ainda deverdo ser
oferecidas uma linha diametral sentido Vila Olinda - Via Kennedy
(norte/sul), com extensdo de 11,8 km, ¢ uma linha radial, realizando a
ligagdo Cervezdo - Centro, com extensdo de 8,8 km e utilizando um
total de 9 veiculos.

3. Sobre o estudo da viabilidade econémica merece destaque o fato da
absorgdo total de 7 linhas diesel, com 53,7 km, e da absorgdo parcial
de mais 4 linhas da cidade, com mais 15,9 km, perfazendo uma
racionalizagio de trajetos de 71,6 km, uma diminuigdo de 12 6nibus
em circulagdo na cidade e uma demanda real diaria de 13.438
passageiros.

4. Outra importante caracteristica foi a compra de 10 trolebus usados da
CMTC (Companhia Municipal de Transportes Coletivos S.P.), que
passariam por um processo de reconstrugdo na garagem de Rio Claro.
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A entrada em operagdo do trolebus de Rio Claro ocorreu em 1986.

O convénio de 13 clausulas entre a CESP e a Prefeitura Municipal de Rio
Claro, firmado no dia 25 de junho de 1983, tem mais algumas clausulas que
merecem destaque:

Cldusula 3° - A Prefeitura assegura & CESP o direito de operagdo do sistema elétrico pelo prazo de 25
(vinte e cinco) anos.

Cléusula 59 - Pela utilizagdo do sistema elétrico apés o ponfo de enirega, conforme definido na
clausula anterior, a Prefeitura pagard o CESP a iinportdncia equivalente a US$ 11.318,
a partir de 120 (cento e vinte ) dias da data de comunicagdo pela CESP da conclusdo do
Sistema Trolebus.

Pardgrafo 1° - Na ocorréncia de reajustes das tarifas de trolebus em perfodos menores do que 6 (seis)
meses serd acordado novo valor através de termo aditivo.

Clausula 69 - Caso a Prefeiiura inierronipa pelo prazo de 6 (seis) meses a wlilizacdo do sistema, poderd
pd | ¢
a CESP, a seu exclusivo critério, desmobilizar o sistema parcial ou integralmente,
correndo por conta da Prefeitura fodas as despesas e dnus disto decarrentes.

Cldusula 82 - A implantagdo de extensdio ao presente sistema elétrico somente poderd ser feila pela
CESP on mediante sua auforizagdo, segundo condigdes a serem objeto de novo
convénio.

Cldusula 119 - Ddo as parfes ao presente convénio o valor de US$ 956.088 (novecentos e cingilenta e
seis mil, oitenfa e oilo délares).

O que ocorreu, na realidade, foi uma demora sem precedentes na
reconstrugdo dos trolebus: em 1990, apenas 4 (quatro) veiculos estavain em
funcionamento. A Prefeitura Municipal defrontava-se com o problema de
pagar as mensalidades de US$ 11.318 para a CESP sem estarem os trolebus
em atividade. A solugfo encontrada entre as partes proponentes do contrato
foi o reescalonamento do pagamento segundo a quantidade de trolebus em
atividade, permanecendo assim (tabela 3.1):

Tabela 3.1. Reescalonamento de pagamento para a prefeitura de Rio Claro

Periodo Nimero de trolebus Pagamento mensal a
CESP (US$)
Até dezembro de 1987 02 2.958
Janeiro 88 a dezembro 88 04 5.895
Janeiro 89 a dezembro 89 06 8.853
Janeiro 90 em diante 08 11.318
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Os trolebus da EMDERC, apos sucessivas alterages em seu cronograma de
entrega, comegaram a circular no dia 10 de maio de 1986 (trolebus 01),
permanecendo em operagdo "branca", sem cobranga de tarifa, até 13 de
setembro do mesmo ano, quando da entrada do trolebus 02 em operagéo.
Apds um longo periodo com apenas 2 trolebus em operagdo, foram colocados
em funcionamento os trolebus de niimeros 03 e 04, respectivamente nos dias
8 de agosto de 1989 e 17 de abril de 1990.

Se ndo bastassem os problemas enfrentados pela EMDERC, no dia 31 de
dezembro de 1988 foi inaugurado pela municipalidade o Terminal
Intermunicipal Rodovidrio. Esse fato abalou sobremaneira o transporte por
trolebus da cidade, pois a linha que até entdo era balanceada e bem utilizada
pelos habitantes da porg¢do sul da cidade (antigo terminal rodoviario
particular), perdeu a grande maioria de seus usuarios, ficando a cidade com
um sistema sub-utilizado, devido a falta de recursos e interesse por parte da
CESP e alterar a rede aérea dos trolcbus para servir o novo terminal.,

Em meados de 1989, quando a nova administragio da EMDERC havia
tomado posse, surgiu uma empresa construtora de {rolebus, a
POWERTRONIC, subsidiaria da AVIBRAS - Sdo José dos Campos - SP,
com a proposta de fundar em Rio Claro a TROLERC - Trolebus Rio Claro,
que encamparia a EMDERC com seus trolebus, e enviaria para a cidade
varios 6uibus elétricos novos, produzidos pela empresa.

A proposta ficou um bom tempo sendo discutida na Prefeitura e Cimara
Municipal, a POWERTRONIC chegou a enviar um trolebus para realizar
experiéncias na cidade, porém a proposta nido evoluiu, ficando a cidade com
seus antigos onibus elétricos e a EMDERC.,

Das duas linhas previstas originariamente - Cervezdo/Kennedy e
Cervezdo/Centro - acabou ocorrendo uma fusdo, surgindo a linha -
Cervezdo/BNH/Centro/Kennedy. Essa nova alteragiio do plano piloto de Rio
Claro foi necessaria devido a falta de trolebus para operar o sistema.

Da demanda prevista de 13.438 passageiros/dia para o final de 1990, ocorria
o transporte de apenas 4.500 passageiros/dia, num total de 4 ticlebus e
atividade com um intervalo entre veiculos de 15 minutos, num total de 72
viagens/dia (1260 km). Era um baixo IPK de 3,60 passageiros transportados
por quildmetro.
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No ano de 1991 foram colocaram em operagdo os trolebus de niimero 5 e 6,
sendo esta a quantidade de veiculos possivel de ser reconstruido com as 10
"sucatas" adquiridas da CMTC - SP. Paialelaiiiente a empresa enficiitava o
grave problema de possuir mais de uma centena de funcionarios para atender
os 6 trolebus em atividade, o que avolumava brutalmente as despesas.

Com a entrada de nova administragdo municipal em 1993, nitidamente
contraria ao processo de transporte coletivo municipalizado e, com a elevada
soma que a EMDERC devia para a CESP; com a retirada do bilhete de
integragdc, possibilitando ao usudrio realizar duas viagens com um pequeno
acréscimo no valor da passagem e finalmente, a vontade de acabar com o
transporte elétrico de passageiros, que ndo interessava a nenhuma empresa
operadora do transporte coletivo com intengGes de operar em Rio Claro, a
Municipalidade resolve:

Decreto Lei n© 4624, de 23 de junho de 1993:

Artigo 19 - O sistema municipal de transporte coletivo passa a scr administrado por intermédio da
Empresa Municipal de Desenvolvimento de Rio Claro (EMDERC), ficando o municlpio
aulorizado a delegar a execugdo do servico a terceiros, obedecidas as formalidades da lei

(grifo nosso).

E através da lei n© 4625, do mesmo dia:

Artigo 29, Pardgrafo 29 - A permissio comprecnde a operagiio das linhas que integram o Sistema
Municipal de Transporte Coletivo de Rio Claro, inclusive as operadas por "Trolley-Bus" que,
com a desalivagdo serdo operadas por auto-énibus, a diesel (grifo nosso).

Melancolicamente, num misto de projeto equivocado, interesses politicos do
Goverio do Estado, recursos piiblicos erroneamente aplicados e dificuldades
econdmicas e politicas de uma administragdio municipal - resolvem apos sete
anos de operagdo terminar a historia do trolebus em Rio Claro - SP, oitava
cidade no pais a deixar de possuir este tipo de sistema de transporte coletivo
urbano.

A tabela 3.2 resume o que foi o transporte por trolebus nas 8 cidades
brasileiras, onde foi inicialmente implantado. A permanéncia em operagdo do
transporte de passageiros por dnibus elétrico variou entre 16 anos na cidade
de Belo Horizonte (MG) a 4 anos na capital do Estado do Ceara - Fortaleza.
Excetuando-se Rio Claro (SP), todas as outras cidades desativaram seus
sistemas no periodo compreendido entre 1964 ¢ 1971. Merece destaque a
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cidade do Rio de Janeiro, que contou com 200 veiculos, 277 km de rede
aérea instalada e 23 linhas em operagfo. A cidade de Rio Claro foi a primeira
a desativar o sistema, no que podemos chamar de segundo periodo de
implantagdo do transporte por trolebus no Brasil, que contou ainda com os
projetos SISTRAN e EMTU, na Grande Sdo Paulo e Ribeirdo Preto, intetior

paulista.

Tabela 3.2. Implantag@es pioneiras do trolebus no Brasil.

Anode | Anode | Nimero | Proce | kinde | Nime Dextini dos
Cidades | Estado | inaugu | paralisa de dén | rede | rode
. . equipamentos
ragio ¢ilo veiculos cia linhas )
Belo MG 1953 1969 36 USA | 3224 | 09 Recife
Horizonte
Niteroi RJ* 1953 1967 45 Italia 38,00 - -
Campos RJ 1957 1967 09 Italia | 27,00 03 Araraquara
Salvador BA 1958 1969 50 Italia | 23,00 - Araraquara
RBla 48| iy 1962 | 1971 200 | udtia | 277,00 | 23 "
Janeiro
— RS 1963 1969 09 : 9,60 . Araraquara
Alegre
Forlaleza CE 1967 1971 10 Brasil - 02 CMTC SP
Rio Claro sSp 1986 1993 06 Brasil 175 0l sem destino
Tolal 365 Total | 424,34 38 .

FONTE: STIEL - Historia do Transporte Urbano no Brasil - 1984
* Niteroi foi a antiga Capital do Estado do Rio de Janeiro.
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lll.2. Trolebus em operagdo na cidade de Sdo Paulo

Sera feita em seguida, uma analise das cidades brasileiras que tém o
transporte de passageiros por trolebus em operagdo. Abordar-se-a
inicialmente as cidades de Sdo Paulo e Recife, no intuito de obter uma visdo
ampla do atual transporte por trolebus no Brasil. E, posteriormente o interesse
sera direcionado para Araraquara, Santos e Ribeirdo Preto.

Sdo Paulo (SP) - A cidade de Sdo Paulo foi a primeira a implantar o
transporte por trolebus no Brasil, no dia 22 de abril de 1949. As linhas
iniciais, Centro/Aclimagfio e Centro/Vergueiro, eram percorridas por trinta
trolebus importados, sendo vinte da fabrica WESTRAM, norte-americana,
seis PULLMANN, também norte americanos, e quatro "British United
Transit Co.", de procedéncia inglesa.

Sobre o processo de escoiha do iranspoiie poi tiolebus para Sdo Paulo,
STIEL (1978, pagina 36) fez a seguinte consideragdo: "4 sugestdo para o
emprego desses modernos vefculos partiu da comissdo de técnicos
nomeadns nela municipalidade local e que apresentou ao Sr. Prefeito
Municipal um estudo para o aproveitamento dos dnibus elétricos. A aludida
comissdo manifestou-se favoravelmente a esse meio de (ransporte, por
oferecer maior conforto, ndo correr sobre ftrilhos como os bondes ¢ ter
maior facilidade de movimentos. Os énibus elétricds movem-se em qualquer
dire¢do sem esforgo, pois dispoem de dois cabos que se maniém sempre em
contato com os fios transmissores de corrente elétrica. Também vencem com
Jacilidades quaisquer rampas e ndo ddo solavancos. Duas grandes
vantagens os tornam superiores aos bondes: uma de ordem econdmica,
quanto a maior conservagdo dos calgamenios, e outra de ordem moral ¢
fisica, ou seja, a supressdo do barulho causado pelo atrito das rodas dos
bondes sobre os trilhos. Ambas sdo inaprecidveis e s6 por si aconselham
que se experimentem os chamados "TROLLIY-COACHES".

As linhas e os trolebus foram se sucedendo e a CMTC (Companhia
Municipal de Transportes Coletivos) recebeu, em 1953, 50 trolebus alemdes
Waggonfabrik Verdinger, em 1954, 74 J.G. Brill, da Filadélfia - USA . A
partir de 1958, teve inicio a produgdo nacional pela VILLARES S.A., logo
seguida pela MASSARI, em 1960, e pela propria CMTC. Esta, devido a
dificuldade de importar trolebus e ao seu alto prego, construiu 139 trolebus e
reconstruiu 38 da sua frota no periodo de 1964 a 1969, combinando, as
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vezes, motor VILLARES com carroceria GRASSI ou CMTC, além dos
trolebus MASSARI com motor VILLARES (LOPES, 1985, pagina 55).

Em 1963, um estudo da CMTC-SP mostrava que seus o6nibus diesel
apresentavam um déficit de operagdo da ordem de US$ 20,77 por km
percorrido, e os bondes um déficit de operagdo da ordem de US$ 17,31 por
km percorrido; em compensago, o trolebus dava um lucro operacional da
ordem de US$ 6,34 por km percorrido. Mesmo assim, acabou-se com o0s
bondes, diminuiu-se o uso dos trolebus e aumentaram-se as frotas de 6nibus a
diesel (STIEL, 1984, pagina 373).

No inicio da década de 70 a frota atingiu o maior nimero de veiculos; 233
distribuidos conforme a tabela 3.3;

Tabela 3.3. Distribui¢do da frota da CMTC na década dos 70

Quantidade | Marca Quaniidade | Maica
20 WESTRAM/CMTC/VILLARES 20 FNM/CMTC/VILLARES
42 GMC-ODC/CMTC/SIEMENS 1 SCANIA/CMTC/VILLARES
61 GMC-ODC/CMTC/VILLARES 10 GRASSI/VILLARES
6 MASSARI/VILLARES 74 ACF-BRILL

A linha de montagem de trolebus, implantada nas oficinas da CMTC,
certamente foi a tnica salvagdo para o 6nibus elétrico nfio desaparecer por
complefo, pois apesar da existéncia dos trolebus fabricados pela industria
nacional, estes tinham pregos elevados face a pouca demanda existente pelo
veiculo. Desta forma, podemos considerar a CMTC como sendo a maior
construtora deste tipo de veiculo na época (MORAES, 1993, pagina 9).

Em 1976 ¢ elaborado o plano SISTRAN - Estudo de um Sistema de Trolebus
para a Cidade de Sdo Paulo - sobre a viabilidade técnica e financeira para se
implantar 280 km de rede bifilar dupla, servindo 400 km de itinerarios por
onde deveriam circular 1280 veiculos, sendo 830 de 2 eixos e¢ 450
articulados. A poténcia instalada seria de 195 000 KW e a capacidade de
transporte estimada atingiria 600.000.000 passageiros/ano, objetivos
atualmente ja alcangados. O orgamento para o projeto e adequagdo viaria de
equipamentos foi estimado em US$ 830.000.000, em janeiro de 1982.
(WAISMAN & CHRISTOVAM, 1983, pagina 12).
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A partir de 1980 comegaram a funcionar os novos corredores de trolebus, a
saber: Vila Prudente/D. Pedro II; Vila Prudente/Praga Jodo Mendes;
Penha/Centro; Ponte do Limdo/Centro e Vila Carrdo/D.Pedro 1I; em 1981 a
linha Sdo Matheus/Penha, e uma nova garagem no Tatuapé, em 1982, as
linhas Cardoso de Almeida/Machado de Assis; Pinheiros/Santa Cruz e Santo
Amaro/Praga da Bandeira.

De uma previsdo de 33 linhas e 1280 trolebus a CMTC conseguiu implantar
apenas 9 linhas e adquirir 368 veiculos, divididos em 3 grandes consorcios
nacionais de empresas construtoras; CIFERAL/SCANIA/TECTRONIC, com
200 veiculos entregues entre os anos de 1979 e 1982; o grupo
MARCOPOLO/SCANIA/TECTRONIC, com mais 90 veiculos entregues nos
anos de 1982 e 1983 e, finalmente, o grupo MAFERSA/VILLARES, com
mais 78 unidades entregues entre os anos de 1986 e 1988.

Em meados da década de 80, a cidade de S#o Paulo d4 inicio a um novo
projeto utilizando os trolebus, "Programa Inter-Municipal da Rede
Metropolitana de Trolebus - EMTU". Os estudos e a implantagdo do projeto
estdo a cargo da Companhia do METRO - S.P., cujo objetivo é realizar um
transporte de passageiros por trolebus em corredores segregados, fazendo a
interligagdo de vérios municipios da metropole paulistana com os importantes
meios de transporte de massa ja existentes em Sdo Paulo.

Assim sendo, estdo previstos oito corredores (tabela 3.4), que abrangerdo as
regides Sudeste, Leste-Nordeste e Oeste-Sudoeste da metropole, fazendo a
interligagdo com o METRO, Trens Metropolitanos e a Rede de Trolebus da
CMTC.

Tabela 3.4. Corredores previstos na Regido Metropolitana de Sdo Paulo

Corredor Comprimento
Sdo Mateus/Jabaquara 32 km
Diadema/Brooklin 13 km
Guarulhos/Tucuruvi 9 km
Guarulhos/Penha 8 km

| Tabodo da Serra/Pinheiros/Sumaré 10,5 km
Osasco/Pinheiros/Itaim 14 km
Osasco/Jaguaré/Vila Madalena 13,5 km

| Sdo Bernardo do Campo - Sacomé - Parque D. Pedro 11 18 km
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Em 19 de novembro de 1988 entra em operagdo a ligagdo Sdo Mateus, Santo
André, Sdo Bernardo, Ferrazopolis, Piraporinha, Diadema e Jabaquara, com
55 pontos de parada, servindo a 250 mil passageiros/dia, através de 4 mil
viagens, com velocidade comercial em torno de 24 km/hora.

No projeto inicial estava previsto todo o percurso com veiculo elétrico. O que
na realidade ocorreu em 21 (dois sentidos), dos 32 km, desta primeira linha.
A EMTU alega que os 80% dos subsidios em energia elétrica foram cortados
e 20% da frota estava com problemas de reposi¢do de pegas. Deste fato,
resulta a compra de apenas 46 trolebus do  consdrcio
COBRASMA/POWERTRONICS entre os anos de 1986 ¢ 1988, formando
este lote, o ultimo de veiculos construidos em série no pats.

Como podemos perceber a EMTU optou por um transporte agil de superficie
em canaletas segregadas, considerando este sistema infinitamente mais barato
quc o sistema METRO. Entretanto, das oito ligagbes previstas o Poder
Publico conseguiu entregar apenas uma, e ndo se tem noticias de novas obras
no setor.

A EMTU, em meados de 1992 da inicio a experiéncia de terceirizagdo nos
transportes coletivos de Sdo Paulo. Todo o seu sistema de trolebus e diesel,
mais as dependéncias do Centro de Controle, Garagem, Vias Trafegaveis
Segregadas e Terminais de Integragdo, passam a ser administrados em um
periodo de 4 anos pela ELETRO 3, encarregada de operar os 46 veiculos
trolebus e 95 veiculos diesel de 2 eixos e articulados.

Apos uma rapida experiéncia de municipalizagdo dos transportes coletivos, a
CMTC, em 1993, adere ao processo de terceirizagdo, deixando de ser uma
empresa operadora para se transformar em uma empresa gestora do
transporte coletivo da cidade de Sdo Paulo.

Assim sendo, os veiculos diesel da empresa com suas respectivas linhas
passaram para a iniciativa privada, ocorrendo inclusive a venda dos veiculos.
O transporte por trolebus, por sua vez, sofreu o processo de terceirizagdo
ocorrendo a transferéncia para a iniciativa privada da operagdo e manutengdo
das 480 trolebus da empresa.
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As novas empresas ficaram assim constituidas:

A primeira empresa a receber e administrar os trolebus da CMTC foi a
Imperial - em 23/3/94, ficando com os veiculos mais recentes da CMTC,
sistema CHOPPER, distribuidos em 4 linhas, permanecendo a frota com 77
veiculos de dois eixos e 1 articulado. A Imperial transporta 350 mil
passageiros ao més e administra a garagem de Santo Amaro.

Os 117 trolebus da CMTC fabricados entre os anos de 1947 e 1960
(importados e nacionais) com sistema GAMES, passaram a ser administrados
pela empresa TRANSBRACAL, a partir de 26/4/94. Com um total de 5
linhas, 104 veiculos em operagfo, transporta 1 milhdo e 50 mil passageiros ao
més (1994). A TRANSBRACAL efetua a manutengfio e administragdo dos
veiculos na garagem da CMTC localizada no Bras.

A terceira empresa operadora de trolebus é a ELETROBUS, ficando com os
veiculos do antigo projeto SISTRAN correspondendo a 285 trolebus em sua
frota patrimonial, sistema CONTATOR, fabricados pela industria nacional
entre os anos de 1979 a 1982. A ELETROBUS mantém sua sede na garagem
Tatuapé da CMTC, operando uma frota de 244 trolebus, em nove linhas do
projeto SISTRAN e transportando 2 milhdes e 100 mil passageiros em média
mensal (1994).

A CMTC dispSe em Sdo Paulo de 313 quilémetros de rede aérea bifilar
utilizados pelas 3 empresas terceirizadas, transportando 4 nithGes de
passageiros mensais.

Os contratos de terceirizagiio com as empresas foram feitos por um periodo
de 8 anos, podendo haver uma prorrogagdo por mais dois. FEsta previsto no
contrato que haverd um processo de manutengiio constante nos veiculos e
também estd firmado contrato para a compra de 37 novos trolebus por
empresa, perfazendo um total de 111 novos veiculos que deverdo estar em
circulagido até meados de 1995. Esses novos veiculos servirdo para melhorar
a quaiidade dos servigos prestados a populagdo paulistana, porém os 313
quildmetros de rede aérea ndo serdo ampliados.

Como resultado da terceirizagdo, tanto na CMTC, como na EMTU, as 4
empresas envolvidas no processo afirmam que a flexibilidade na aquisigdo de
pegas é de fundamental importancia, sobretudo se considerarmos que grande
parte da frota ficava fora de operagéo pela falta de pegas sobressalentes.
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l1.3. Trolebus em Recife

A cidade de Recife é capital do Estado de Pernambuco é um dos principais
centro regional e metropolitano do Nordeste brasileiro.

Possuiu até 1953 um sistema de bonde, operando com 22 veiculos
pertencentes a companhia inglesa "Pernambuco Transways and Power
Company Limited - PTPC", correspondendo a 10% da populagido
transportada.

Espelhado no éxito da CMTC em Sdo Paulo e pela abundéincia de energia
elétrica proveniente da hidrelétrica de Paulo Afonso, implantada no Nordeste
brasileiro em 1955, é fundada em 26 de dezembro de 1957 a Companhia de
Transportes Urbanos (CTU), através do Decreto lei n© 4,983, cujo objetivo
era de operar trolebus na cidade (MENDONCA & PEREIRA,1987 , paginas
28/34),

Aberta a concorréncia puablica os vencedores foram a sueca OERLINKON
para as subestagdes, a MARNON HERRINGTON para os trolebus e a
nacional PIRELLI para os cabos e a rede aérea.

Finalmente, em 28 de abril de 1959, chegavam os primeiros 5 trolebus
importados, e, em 13 de maio de 1960, comegavam a operar os primeiros
veiculos em carater experimental e em seguida comercial. A tabela 3.5
resume as linhas implantadas.

Tabela 3.5 - Linhas de trolebus em operagdo em Recife, 1960

Linha Data Niimero de veiculos
Torre - Madalena 13/05/60 12 velculos
Casa Amarela 21/07/60 19 velculos
Campo Grande 02/10/60 19 velculos
Fundifo 1/9/61 10 vefculos

Observagdio: Cinco veiculos ficavam na reserva.

Extraido de parte do relatorio da propria CTU de 1962, podemos ter uma
idéia do que foi o processo de implantagdo dos trolebus em Recife e as
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dificuldades que este tipo de transporte coletivo traria para o poder piblico:
"da operagdo dos Onibus elétricos em linhas de baixa densidade, além de
exigir um investimento inicial despropositado, conduz a um custo social do
transporte mais caro... mais ainda, esses Onibus somente devem ser
adquiridos para uso em linhas onde se tenha certeza do bom aproveitamento
de sua capacidade de transporte, sem o que, usados anti-economicamente,
ndo produzirdo o lucro industrial suficiente para cobrir o seu custo, podendo
levar a CTU a uma posig¢éo de desequilibrio financeiro insustentavel”.

Entre 1962 e 1964 foram entregues 20 trolebus CAIO/VILLARES, e em
1969, com a desativagio da frota de Belo Horizonte, esta foi comprada pela
CTU de Recife, sendo 50 MARNON HERRINGTON e 5
MASSARI/VILLARES (MORAES, 1993, pagina 14).

Com o passar dos anos, a CTU deu mais importdncia aos veiculos diesel, e
no inicio da década de 70 chegou a ter 342 desses veiculos. Em relagdo ao
trolebns, Recife chegou a possuir 8.000 KW de poténcia instalada, 100 km de
rede elétrica e 140 veiculos, com equipamentos de origem brasileira,
americana e francesa. A Companhia de Transportes Urbanos (CTU), lutando
contra pressoes de todos os lados, conseguiu manter os servigos até hoje,
apesar da constante falta de verbas para esse tipo de transporte. O sistema
ficou reduzido, em 1979, a 50 veiculos em operagéo, 40 a serem recuperados
e 50 inutilizados (STIEL, 1984, pagina 301).

A partir de 1980, Recife também passa a fazer parte do Programa Federal de
Recuperagdo e Expansdo do Sistema de Trolebus, com proposta de
implantagdo de 6 corredores de trolebus, 77 km de rede elétrica, 22.000 KW
de poténcia instalada, reforma de 115 trolebus e compra de mais 115 novos
veiculos.

Desta proposta inicial de reconstituigdo dos sistemas trolebus em Recife,
foram estabelecidos apenas dois novos corredores com rede aérea e tragados
novos. Sdo eles: R-641 - Macaxeira, com 21,3 km e 14 veiculos em
operagdo; e o segundo € o R-434 Caxanga, com um total de 19,9 km de rede
aérea bifilar e 15 veiculos em operagdo. Dos 41,2 ki de rede instalada, 25,2
km sdo trafego misto e 16 km em faixa exclusiva. O total dos veiculos
recuperados foi de 30 MARNON HERRINGTON/SCANIA/VILLARES ¢ 12
SCANIA/CIFERAL/TECTRONIC, sendo que o restante da frota esta
irremediavelmente perdida.
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lll.4. Uso do trolebus em cidades médias do estado de Séo
Paulo

Araragiaia (S}~ Cidade localizada a 270 km da capital do Estade de Sic
Paulo, possui o transporte por trolebus desde o final da década de 50. Nesta
época, a Prefeitura Municipal criou um imposto adicional, a ser pago

juntamente com o imposto predial de 1958 - Lei Municipal n© 632 de 27 de
dezembro de 1957, autorizando o Prefeito Municipal a "realizar operagdes
de crédito, necessdrias para obter o adiantamento da imporidncia a ser
arrecadada com o adicional, caucionando, se necessdrio, os respectivos
langamentos em estabelecimentos bancdrios ou em outras entidades, para
instalagdo e organizagdo da Companhia para o transporte urbano com
dnibus elétricos”,

Para STIEL (1984, pagina 14), o servigo foi criado em 1958 para ajudar o
precario sistema de onibus diesel (ja que ali nunca hotve sistema de bonde),
entdo existente. Romulo Lupo, em constantes viagens a varias cidades
européias dotadas de Onibus elétricos, ficou empolgado com a suposta
perfeigdo do sistema; quando prefeito da cidade, criou a Companhia Trolebus
de Araraquara - CTA. Para obter recursos foram acrescidos 5% ao imposto,
justificando que "os recursos provenientes dessa diferenga seriam
destinados a melhorar o sistema urbano da cidade".

Assim sendo, com a lei municipal n© 633 de 1958, o municipio contrdiu
empréstimo de US$ 3.879.000 e fundou, em 4 de dezembro de 1958, a
Companhia Trolebus Araraquara - CTA, recebendo a concessdo por 50 anos
para organizar ¢ explorar o transpoite coletivo urbano na cidade.

Fixada a responsabilidade da Companhia, foi determinado que "a CTA, a
quem foi outorgada a concessio, devera ser dirigida por uma diretoria cujos
componentes servirdo gratuitamente e cujos servigos serdo considerados
como de relevincia para o municipio”.

Preenchendo os requisitos de lei, foi criada a CTA, constituida por varias
pessoas da cidade, mediante a subscrigdo de agdes nominais. Ao capital
assim coustituido foi incorporado o montante arrecadado com a sobretaxa no
IPTU, concedendo-se aos contribuintes agdes ao portador. Foi estabelecido
que o capital revertido seria remunerado 4 raziio de 12% ao ano, e todo o
lucro operacional investido na expansido do sistema (RODRIGUES, 1986,
pagina 51).
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A CTA inicia suas atividades em 1959 com 6 trolebus nacionais (GRASSI-
VILLARES), 19 km de rede aérea bifilar e uma subestagdo de 420 KW na
area central da cidade, formando duas linhas, Vila Xavier/Carmo e

Estagio/Fonte, bairro este onde se localizava a garagem (680 m2 de 4rea total
e 506 m? de area construida).

Segundo Branco (1979, paginas 13/14), esse modelo de servigo piblico de
Araraquara merece a atengfio de todos os responsaveis pelo poder no Brasil.
Verifica-se atualmente, no pais, que uma das principais causas da
deterioragdo da qualidade do transporte urbano reside na incapacidade
financeira e na pouca vontade de investir dos empresarios de transporte
coletivo. O modelo de Araraquara retine a capacidade de investir que possui
o poder piblico com a eficiéncia administrativa da empresa privada,
colhendo, deste ato de coragem, visdo e determinagéo, bons frutos.

De 1959 a 1978, a CTA conheceu um perfodo de continua expanséo,
passando de 7 veiculos, 1 subestagiio, 19 km de rede elétrica, 2 linhas em
operagdo e 3,1 milhdes de passageiros/ano para 28 veiculos, 3 subestagoes,
84 km de rede elétrica, 6 linhas em operagio e 15 milhdes de
passageiros/ano. Afora o investimento inicial realizado pelo municipio, o
crescimento da CTA ocorreu devido, exclusivamente, a reinversdo dos lucros
operacionais obtidos, através da aquisigfio do acervo das demais empresas de
trolebus que iam sendo desativadas em todo o pafs na década de 60
(Campos, Porto Alegre, Salvador e Fortaleza), cujos equipamentos eram
vendidos a prego de sucata. Até 1979, a empresa ndo recebeu qualquer tipo
de subsidio direto (WAISMAN, 1983, pagina 193).

No periodo 1979/82 a CTA firmou convénio com o Ministério dos
Transportes ¢ Empresa Brasileira de Transportes Urbanos-EBTU, que
resultou no aporte de recursos financeiros a fundo perdido. Os recursos do
governo federal foram utilizados para aquisi¢do de 10 trolebus novos do
consorcio  ANSALDO/MARCOPOLO/INEPAR e de equipamentos e
materiais de rede, para construgfo de nais {rés subestagdes e para ampliagdes
nas oficinas da CTA.

Analisando a tabela 3.6, verifica-se que apenas os 8 primeiros trolebus da
frota se encontram no limite de 30 anos de sua vida qtil, o restante pode ser
considerado dentro dos padres normais de uso. Em relagdo ao tamanho dos
trolebus, 16 sdo de tamanho pequeno e 28 sdo de grande porte, propiciando
mais conforto ao usuario.
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Tabela 3.6. Companhia Trolebus Araraquara - Caracteristicas da Frota 1959 - 1990

Prefixo | Ano | Tamanho Chassis Carroceria glll?tcrl::; di ::“ i?cial ?;“_'0?:
1a6| 1959 | Pequeno | GRASSI | GRASSI %ggEs TINK 13,05

7| 1960 | Pequeno | GRASSI | GRASSI ER‘;“EA;‘ES TINK 2,18
8all| 1966 | Grande | MASSARI | MASSARI ‘C’I;B'ZQ'S‘ES' FNM 8,69
12214 | 1969 | Pequeno | MASSARI | MASSARI XMQ‘ES' FNM 6,52
5] 1960 | Grande | GRASS| GRASSI E’Mé‘ﬁs' TINK 218
l6a18 | 1963 | Pequeno | MASSARI | MASSARI &Lh%[’égﬁs‘ FNM 6,52
19¢20 | 1963 | Grande | MASSARI | MASSARI g}ﬁgges- FNM 4,34
21¢22 | 1974 | Pequeno CTA CTA gﬁﬁgm' TINK 4,34
23| 1975 | Pequeno CTA CTA &LQEAQ‘ES“ TINK 2,18
24228 | 1977 | Grande | MASSARI | CAIO &L&égﬁs- FNM 10,86
29| 1980 | Grande | SCANIA Mpg%o égiﬁggh SCANIA 2,18
30a3 | 1981 | Gundo | SCANIA Mp’gtgo égiﬁ'ﬁg}{ SCANIA 15,22

37¢38 | 1982 | Grande | scaniA Mp’gigo égri%grgi{ SCANIA 434

39| 1981 | Grande | SCANIA | cAlO g},&%ﬁs- SCANIA 218

40 | 1981 | Grande | MASSARI | CAIO gggm SCANIA 2,18

— — - CONTATOR
41c42 | 1986 | Grande C‘ﬁi‘“s “(’fgi”‘s gg?/‘EVR'“} / BRASEIXO | 4,34
CHOPPER

43| 1985 | Grande COSKAS CO&'&AS gl’ %}?Ff;‘is“ BRASEIXO | 2,18
44246 | 1986 | Grande Mgggﬁ MgggE g['{l‘élf‘lf;is MERCEDES | 6,52

Fonte dos dados: relatorios CTA

Referente ao processo de crescimento do (ransporte por trolebus em
Araraquara - tabela 3.7, fica claro que as duas maiores expansdes da CTA
ocorreram em seu ano inicial - 1959, com 19 km de rede, e em 1982, com 14
km de rede bifilar. Neste segundo momento a empresa passou a fazer parte
do Programa de Revitalizagdo dos Sistemas Trolebus do Brasil, da EBTU, e
do Programa de Mobilizagdo Energética e do estado de Séo Paulo.
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Tabela 3.7. Expansio do transporte por trolebus em Araraquara (km). 1959/1986.

Anos Vila Santana | S José | Circular | Circular | Fonte | Rodo | CECAP
Xavier e AltosV | AltosV A vidria - Total

inne nge cina | Santa niver

: Xavier Xavier
Campus | rinho lina Sdaiii 1 Siterns do Cruz, sal km
1959 9.7 - - - - 51 - - 14.8
1961 - - 2.1 - - - - - 2.1
1962 - - 4,1 - - - - - 4,1
1963 1,6 - - - - - - - 1,6
1968 . g - . . 2,3 : 5 2,3
1970 g 3,0 : = = g - - 3,0
1971 2,6 - - - - - - - 2,6
1972 - - - 3.4 3.4 - - - 6,8
1974 - - 4.0 - - - - - 4,0
1975 | 43 . - " " 3,5 : - 8,3
1977 - - 2,9 - - - - - 2,9
1978 - 8,0 - - - - - - 8,0
1979 | - 1,6 - - : = . - 1,6
1980 = . = = = : 5,5 = 5,5
1982 : . . - a . 7 14,0 14,0
1983 . - 1,6 . - . 5 7,9 9,5
1985 - - - - - 4,7 - - 4,7
1986 - - - 2,6 - - - - 2,6
- - - - - - . Total

Geral 102,6
f:lb“’ 18,7 17,8 16,5 13,2 9,1 156 | 55 | 219 18,3

Atualmente (1994) a CTA possui 102,6 km de rede bifilar, conseguidos as
custas de vinte nequenas ampliages em seu sistema, variando estas de 1,6
km em 1963, a até 14 km em 1982, sempre operando com os recursos
proprios. Se for considerada a superposigdo de linhas, a rede bifilar passa a
ter 118,3 km de extensdo (mais 15,7 km), pois todas atravessam o

quadrilatero central da cidade.

Ao iniciarem-se as operag¢des da CTA, a maioria das linhas era radial, tendo
como terminal a estagdo ferroviaria. O declinio do transporte ferroviario, a
implantagdo da antiga Estagdo Rodovidria (atualmente - desativada), a menos
de 500 m da Estagdo ferroviaria, e a inexisténcia de pragas, tradicionalmente
utilizadas como terminais, favoreceram a implantagdo e a operagdo de linhas
diametrais e circulares, tangenciando os dois terminais existentes. A (nica
radial em operagdo (Rodoviaria/Centro), de implantagdo recente, tem como
terminal a Praga Santa Cruz, centro comercial e de servigos, onde passam
também todas as demais linhas (WAISMAN, 1983, pagina 191). A figura 3.1
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resume a evolugdo da implantagdo de rede elétrica para operagdo de 6nibus

em Araraquara.

km de rede

16

14

12

qo J it

1962 1968

1971

1974 1977

Anos

1979

1982

1985

Figura 3.1. Implantagéio de rede elétrica para operagiio de 6nibus em Araraquara

Analisando dados da tabela 3.8, pode-se observar o processo de expansio
ocorrido com a capacidade das subestagdes na cidade de Araraquara.
Atualmente, a capacidade ¢ de 4.760 KW: 2.240 KW foram implantados na
década de 80, 1.640 KW o foram na década de 70 e os restantes 840 KW
existem desde os primeiros anos apos a implantagdo do sistema.

Tabela 3.8. Evolugio da Implantagdo das Subestagtes -

Companhia Trolebus Araraquara (em kWh)

Ano de implantagiio

Subestagdes

1959 1961 1970 1973 1982 1983 1984
Centro 420 420 - - - 160
Vila Xavier - - 840 - - .
Sfo José - - - 840 - -
Santana - - - - 420 -
CECAP - - - - 420 420
Santa Angaina - - - - - 400 420
TOTAL 420 420 840 840 840 400 1000

Fonte dos Dados: Relatorios da CTA
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Em 15 de juiliw de 1959 entravam em operagdo duas primciras linhas: a
Fonte/Estagdo e Carmo/Vila Xavier. Essas duas linhas sdo importantes para a
CTA, pois, através de parte delas sairam todas as demais linhas da rede
eletrificada da cidade. Esta linha tronco é estabelecida em parte das avenidas
Barroso, José Bonifacio, Brasil, Sdo Paulo, Santo Antonio e Jodo Batista de
Oliveira, passando pela Estagdo Ferroviaria e antiga Estagdo Rodovidria; e
em parte das Ruas Nove de Julho e Sdo Bento, constituindo a Zona Central
de Negdcios da cidade (figura 3.2).

A partir delas surgem as linhas: Sdo José/Santa Angelina de 20/05/61 a
17/08/74; a linha Circular Altos de Vila Xavier - entre 22/10/68 a meados de
1986; a linha Santana/Pinheirinho - entre 01/08/70 a 01/12/79; a linha
Melhado/Imperador - entre 21/12/75 a 01/01/85; a linha Radial
Rodovidria/Centro em 13/12/80 a 10/12/93 e a oitava linha e maior delas,
compreendida entre os Bairros do CECAP/Universal - de 22/08/82 a
0i/01/84, com 21,4 kmn (iabelas 3.9 € 3.10).

A partir de 1989 a CTA d4 inicio a uma nova fase de sua vida passando a
adquirir veiculos diesel, devido a impossibilidade de continuar expandindo o
transporte por trolebus. A solugdo encontrada pela empresa foi a compra de
22 6nibus diesel usados que, apOs passarem por um processo de reforma,
foram aproveitados para servir os novos conjuntos habitacionais ndo servidos
pelos trolebus da companhia. Assim sendo, em 30/01/89 sdo criadas as linhas
Jardim Botanico/Jardim Residencial Del Rey e Jardim Residencial Vale do
Sol/Jardim Residencial Sdo Paulo.

Tabela 3.9. Linhas eletrificadas de 6nibus em Araraquara.
Vida das linhas existentes em 1995

Implantagio
Primeiro sub- Segundo sub- Terceiro sub- Quarto sub- Trecho atual
trecho trecho trecho trecho
— Estaglo - Estagilo - Velosa | Circular Altos da F 3’,‘:6 F ;\Itgis_ da
o Velosa - Nestlé Vila Xavier 14 = spdi,
_ EslagBes
22/10/68 a 18/01/72 a
¢ 98
Intervalo 17/01/72 10/12/72 11/12/72 a 1986
Santana - Vila Santana - Vila Santana - Santana «
" ¢ < ” N E % » e ¢ ¥
Nowe Xavier Sankang » Hestle Xavier Penitencidria § . Pinli¢itiniho .
Intervalo 01/08/70 a 18/09/71 a 18/01/72 a 25/11/78 a
17/09/71 17/01/72 24/11/78 01/12/79
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Linha Fonte / Eslagdo o Porte da Linha Campus / Vila Xavler -
Ampllagdo Sdo Josd / Sanla Angellng = A/ 8J #

0
o
(]
0
[
[
o
L]
FO/ES - CA/VX %
0
L]
Ampliogao Sanl’ana / Pinhaeirinho « 8T/ PI 0
]
o
o
[]

t-1 b=t Ampliagdo Allos Vila Xovler = Interno / Externo - Al / AE
—ri=  Ampllogdo Campus / Vila Xavler « CA/VX M e
°
veass Ampligdo Malhodo /Imperador - ME/IM : 0'
oo 606 Ampllogdo Cecap/Unlversal - CE/UN : CE 8
o
4444+ AmyHagdo Rodovidela - RO # %
GA  Gorogem RA = Rodovidrla Anllgd @ Fuluro i EscALA
RA Rodovldrla Anliga Terminal Urbano & Integragdo s w0 SNt Elve
RO = Rodovidria
sC Sonta Cruz "
N

- Linha Detdlivado

o euRkio M

FIG.3.2 - LINHAS DE TROLEBUS EM ARARAQUARA - SP
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Tabela 3.10. Linhas de trolebus transformadas em diesel em Araraquara - até 1995

Primeiro sub-trecho

Segundo sub-trecho

Terceiro sub-trecho

Nome

Intervalo -

: Céjnnof-i-.zviia Xavie

13/07/59 a 13/08/75

14/08/75 a 14

. Canmpus « Vila Xavier

10893

Nome

Intervalo

© Fonte-Estaglo

- 13/07/39 2 25/09/69

Nome

Intervalo :

 Stomo-pato |
20005/61 a 28/06/63 |

Silo Ge"“ld“ - Sflo J°Sé :
st

o José - Santa Asigeling

\mowa e

Nomie -

Intervalo”

___'ffFonléf-ﬁ;Mellia:c:id i
20/1275a 3112088

 Melliado - Iimperador
01011752 2808193

Nome

Intérvalo

Rodovidria - Centro

Nome

Iintervalo

- CRCAP:Ceitio. |

22/08/82a31/12/83 |

CECAP = Universal

OB 111994

O mesmo fato voltaria a ocorrer em 21/08/89, quando sfo criadas mais duas
linhas: Jardim Tamoio/Rodoviaria/Jardim Morumbi e a linha Jardim das
Horténsias, interligando com a linha Jardim Residencial Sdo Paulo.

A partir de 1990 até 1993, a CTA comega a adquirir veiculos diesel novos,
comprando no perfodo 39 carros, correspondendo a 63,93% da frota de
veiculos diesel. Com esses veiculos foi possivel implantar 16 novas linhas
diesel na cidade e dar inicio ao processo de substituigdo de veiculos trolebus
(tabela 3.11).
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Tabela 3.11. Caracteristicas da frota de onibus diesel da CTA

Nime Tipo de Namer | % da Tipo de | % do tipo
Ano | Chassi ro de carroceria ode frota veiculo de veiculo
lugares onibus
1978 | 1113 80 CAIO 06 9,84 | Usado
1978 | 1113 80 CIFERAL 04 6,55 Usado
1979 | 1113 80 CIFERAL 05 8,20 | Usado 36.07
1980 | 1313 80 CIFERAL 03 4,93 | Usado
1980 | 1313 80 CAIO 04 6,55 Usado
1990 | O.371.U 40 ME;SSZDES 02 3,28 Novo
1990 | 1318 52 CAIO 04 6,55 Novo 63.93
1991 | 1318 52 CAIO 22 36,06 | Novo
1992 | 1318 44 CAI1O 01 1,64 | Novo
1993 | 1318 38 CAIO 10 16,40 | Novo
Total 3616 Total 61

FONTE: relatorios da CTA,

A novas linhas a diesel da empresa sdo preferencialmente diametrais, porém
as linhas Del Rey e Horténsias sdo radiais. As linhas que servem aos distritos
de Gavido Peixoto e Bueno de Andrade, distantes, respectivamente, a 35 e 11
km do perimetro urbano; e ambas passaram, em 13/11/93, para operagdo da
empresa particular Paraty - S/A, por serem de baixo IPK. Também tivemos a
partir de 16/07/93 as linhas Corujdes, servindo as por¢des Norte/Sul/Leste e
Oeste da cidade (tabela 3.12)

Através dos dados contidos na tabela 3.13 e figura 3.3, verificamos que no
periodo de 1989/94 a CTA modifica profundamente o perfil da quantidade de
passageiros transportados por frolebus, variando de 90,05% em 1989 para
55,88% em 1993. Nesses mesmos anos os veiculos diesel da CTA ampliaram
sua participagdo de 9,55% para 44,12%, apos a implantagdo de mais de uma
quinzena de novas linhas.

Para o ano de 1994, observando os dados distribuidos pela CTA, até o més
de abril, podemos verificar que este podera ser o primeiro ano da empresa
com o maior niimero de passageiros transportados por 6nibus diesel. Até o
més de abril foram transportados 3.871.623 passageiros em veiculos diesel
64,25% contra 2.154.012 passageiros em veiculos trolebus (35,75%). Vide

notas a .qegnir
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NOTAS:

1. Apenas como observagdo, o maior nimero de passageiros transportados pela CTA
foi no ano de 1986, com 22.338.233 passageiros, ou seja 3.879.744 a mais do que no
ano anterior. Iste fato ocorreu devido ao Plano Cruzado 1. A populagdo tendo um
momentdneo aumento de poder aquisitivo utiliza mais o transporte coletivo.

2. O segundo melhor desempenho da empresa foi em 1990, com 21.621.671
passageiros/ano, quando tivemos o Plano Econdmico Collor 1.

3. Nos demais anos da década de noventa a empresa ndo ulfrapasson a marca de 20,7
milhdes de passageiros/ano, demonstrando que apesar de todas as mudangas
ocorridas com as novas linhas diesel da CTA e a populagdo ser nietfioi seivida, a
empresa vem perdendo passageiros para oufras modalidades de transportes
(automovel, motociclistas, ciclistas e viagens a pé).

Tabela 3.12. Implantagdo de linha de dnibus diesel em Araraquara
Tamoio - Morumbi - :
21/01/89a 7

Valc_do Sol = Sdo Pau'ld-:- .
30/01/81la ?

Bolanico - Del Rey
30/01/89a 7

Horténsias - Sio Paulo - | Horlénsias - Centro. | Hoténisias - Aguas do Paiol
21/08/89 a21/00/91 | 22/01/914006/08/92.. |.00B/924 T ... ...
FEPASA - Lupo

30/09/91a 7

Cemitério Ressurreigdo = Ceiitio
25/10/91 a 03/01/92

Brasilia - Yolanda - Opice
13/11/91 a 11/12/93

Aguas do Paiol - Vale do Sol

03/07/92 a 06/08/92
Villares - FEPASA
| 17/07/92a 7
Iguatemy - Ceniro Iguatemy - América
17/08/92 a 24/09/93 , 2509190 85 s

Gavido Peixoto
01/01/93 a 13/11/93

Buéno de Andrade
01/01/93 a 13/11/93

Corujiio
16/07/93 a_?

Horténsias - Centro
13/11/93a

Del Rey - Centro
13/11/93a 7

Rodovidria - Biagioni . :
11/12/92a 7 i

Ouro Fino - Campus
21/01/94 a 7
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Tabela 3.13 - Passageiros Transportados pelos Veiculos
Trolebus e Diesel da CTA - 1989/1994
Trolebus Diesel

Ao | Jasagirs | % oot | P | % dotol | tout | Varisio

1989 19.154.835 (90,05) 2.117.619 (9,95] 21.272.454 | (ano base)
1990 17.033.717 (78,78) 4.587.954 (21,22)| 21.621.671 +1,64
1991 14.220.868 (69,12) 6.352.617 (30,88)| 20.573.485 -3,28
1992 12.920.110 (62,68) 7.691.988 (37,32)] 20.612.098 -3,10]
1993 11.360.043 (55,88) 8.967.713 (44,12)| 20.327.756 -4,44]

1994(1) 2.154.012 (35,75) 3.871.623 (64,25)] 6.025.635 | Incompleto
1994(2) 6.462.036 (35,75) 11.614.869 (64,25)| 18.076.905 -15,02

Fonte: relatorios da CTA
Obs.: 1994(1) - Dados oficiais da CTA até o més de abril

1994(2) - Projegéo para o ano de 1994

Variagdo {%)

1969

1920

1991/

|

-12

14 |

Ano

Figura 3.3. Variagdo no volume de passageiros transportados por trolebus pela CTA
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O ano de 1993 termina com a CTA deixando de operar quatro linhas de
trolebus, a saber: Imperador/Melhado em 08/93, Campus/Vila Xavier em
08/93, Sdo José/Santa Angelina em 08/93, Rodoviaria/Centro em 12/93. A
Linha CECAP/Universal espera a chegada de quatro veiculos diesel novos
comprados pela empresa, para deixar de operar com veiculos eletrificados
nos primeiros meses de 1995.

Atualmente estdo em operagdo apenas 15 trolebus da empresa, distribuidos
nas linhas Fonte/Circular Altos da Vila Xavier - Interno e Externo - 6
trolebus; na linha Santana/Pinheirinho 5 trolebus e os 4 restante estdo na linha
CECAP/Universal, intercalados com 5 veiculos diesel.

Os demais trolebus da empresa estdo estacionados na Subestagdo da Vila
Xavier, onde muitos deles ja sofrem o processo de "canibalismo de pegas",
ocorrendo a retirada dos principais componentes e a carroceria
provavelmente sera vendida como sucata.

Santos (SP) - Cidade localizada no litoral paulista é o principal porto
maritimo do pais, integra uma populagdo com mais de 1.700.000 habitantes,
composta pelas cidades de Sdo Vicente, Cubatdo e Guaruja.

A historia do transporte coletivo em Santos é do inicio deste século, com a
criagdo da "Companhia City" - em 1907, cujas primeiras linhas de bonde
entraram em circulagdo em abril de 1909.

Com o término da concessfio desta empresa inglesa a municipalidade, em 20
de dezembro de 1951, criava o Servigo Municipal de Transportes Coletivos
(SMTC), caracterizado como uma autarquia nos mesmos moldes da recém
criada CMTC em Sédo Paulo. (Santos € Matos, 1987, pagina 30).

Em 1955 era aberto a primeira concorréncia pablica para aquisigdo de 50
onibus elétricos, 5 subestagdes conservadoras de corrente continua e material
para construgdo de rede aérea bifilar.

Com 5 veiculos FIAT, ALFA ROMEO, MARELLI era inaugurada a primeira
linha Estuario/Washington Luiz/Canal 5, em 12 de agosto de 1963. O sucesso
foi um golpe fatal nos antigos bondes que ainda existiam na cidade, deixando
de circular em 28 de fevereiro de 1971.
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A frota atingiu 50 trolebus rapidamente e a extensdo da rede aérea
permaneceu nos 76 km dando origem as 6 primeiras linhas da cidade
(MORAES, 1993, pagina 14), tabela 3.14:

Tabela 3.14. Linhas de trolebus em Santos - 1993.

. Extensdo em
Linha Nome quilometros

04 | Ferry Boat/Praga Maua 19,6

08 | Rua Oswaldo Cochrane/Praga Maua 13,2

40 | Rua Rio Grande do Sul/Praga Maué 15,7

45 | Ferry Boat/ Praga Maua (Av. Washington Luiz) 16,3

50 | Ferry Boat/Largo Marques do Monte Alegre 15,6

53 | Rua Rio Grande do Sul/Largo Marques de Monte Alegre 13,1

Fonte: Companhia Santista de Transportes Coletivos

Paralelamente a empresa investiu macigamente na compra de veiculos diesel,
e, rapidamente, eles ja sdo a maioria dentro da empresa. Os veiculos diesel
acabaram sendo um grande problema para a empresa, pois foram adquiridos
de varias marcas e modelos diferentes, dificultando o processo de
manuteng¢do e conservagio.

Apos varios anos e algumas administragdes pablicas decorridas, o prefeito da

época, através do decreto lei n© 4,013 de 15 de margo de 1976 extingue o
SMTC e cria a Companhia Santista de Transporte Coletivo - CSTC

Para STIEL (1984, 419), o servigo de trolebus permaneceu sem expansio, so
ndo sendo extinto em vista dos protestos e abnegagio dos funcionarios desse
setor da companhia, pois os veiculos, por falta de pegas de reposi¢do, eram
"desativados" pouco a pouco, s6 restando, em 1977, 38 carros em trafego,
com 11 a recuperar e um transformado em diesel. A extensdo da linha em
1977 era de 37,13 km simples bifilar.
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A partir de 1979, quando foram realizados os estudos para a recuperagdo do
trolebus em vérias cidades brasileiras, os Governos Federal e FEstadual
investiram na reforma de trolebus, conservagio da rede aérea bifilar e nas
subestagdes alimentadoras. Nesta época Santos reformou mais de 20 veiculos
que estavam parados, realizando vérias operagdes: troca de eixo, recuperagdo
de chassis e carrocerias € a troca de todos os componentes elétricos e
eletronicos antigos pelas de marca VILLARES (MORAES, 1993, pagina 15).

Os recursos envolvidos neste processo de recuperagdo vieram do governo
federal, através da Empresa Brasileira Transportes Urbanos - EBTU na
ordem de 67,48%, ao governo do estado de Sdo Paulo coube a participagio
de 21,99 e o restante & propria prefeitura do municipio de Santos.

Em relagdo ao tragado das linhas, foram realizadas pequenas ampliagdes do
percurso e principalmente foram eliminados varios tragados que faziain os
trolebus operarem no contra fluxo: como nas ruas Carvalho de Mendonga e
Floriano Peixoto.

No més de setembro de 1986 a empresa possuia 138 veiculos, divididos em
106 veiculos diesel e 32 veiculos trolebus. Como podemos perceber através
da tabela 3.15 a empresa da prioridade aos veiculos diesel de transporte
coletivo, atingindo em janeiro de 1994 a quantidade de 243 veiculos, com
uma idade média de 5,74 anos, composta basicamente de motores
MERCEDES BENZ (172) e 71  veiculos com  motores
CUMMINS/MAFERSA. As carrocerias ja sdo mais diversificadas existindo
8 tipos diferentes.

Em apenas 7 anos a empresa teve uma ampliagdo de 137 veiculos,
correspondendo a aumento de 129%.

Os 6nibus diesel da CSTC transportou em fevereiro de 1994 a quantidade de
4.572.269 passageiros, correspondendo a um IPK de 3,23 em suas 47 linhas e
envolvendo a cidade de Santos e a Baixada Santista. O IPK das linhas é
baixo.
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Tabela 3.15. Caracteristicas dos Veiculos Diesel em Operagdo na CSTC. Santos (1994)

Caracteristicas da Frota
Chassi Motor Carroceria Ano de Numiero de % da frota
fabricaciio velculos
84 05 2,05
MBB CAIO AMELIA 85 14 5,76
1314 86 10 4,14
352 87 21 8,64
88 09 3,70
1315 MBB CAIO 89 01 0,41
90 06 2,46
366 VITORIA 91 07 2,88
CIFERAL
1113 MBB CONDOR 84 05 2,05
MARCOPOLO
352 TORINO 85 27 11,14
1314 86 12 4,29
THAMCO 87 09 3,70
AGUIA 88 19 7,81
MBB 389 01 0,41
1315 166 THAMCO 90 06 2,46
SCORPION 91 07 2,88
0371V 0371V 91 13 5,34
MAFERSA 39 20 8,23
MONOBLOCO | CUMMINS 90 02 0,82
M210 TURBO 91 27 11,14
CT8.3 92 22 9,05
TOTAL 243 100,00
| IDADE MEDIA 5,74

Fonte: relatorios CSTC

Ribeirdo Preto (SP)- Importante centro comercial, educacional e de servigos
do Nordeste do Estado de Sdo Paulo, distante 300 km da capital, polariza
mais de 100 cidades do Estado de Sdo Paulo e Estados vizinhos. Por suas
caracteristicas socio-econdmicas, a cidade foi selecionada pelo Governo
Federal como representativa das cidades médias do pais, para fins de
implantagdo de um Programa-Piloto de Trolebus.

O transporte por trolebus em Ribeirdo Preto, surgiu dos resultados
apresentados pelo Grupo de Trabalho Interministerial, designado através da

Portaria n© 55/MT de 28 de janeiro de 1977, grupo esse criado pelo

Ministério dos Transportes, em obediéncia 4 Resolugdo n© 3/77 do Conselho
de Desenvolvimento Econdmico, para a Elaboragdo do Plano para
Implantag¢do do Sistema de Trolebus.
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Dentre oulras sugestdes, o Plano indicou o desenvolvimento de um programa
piloto em cidade brasileira onde nunca tivesse sido adotada essa solugfio. A
disputa ocorreu entre as cidades de Campina Grande (PB) e Ribeirdo Preto
(SP). Esta tltima foi escolhida apds andlise preliminar dos beneficios que a
adogdo do trolebus traria a cidade.

Através do Relatorio Técnico "PROTERP”- Programa Piloto de Trolebus de
Ribeirdo Preto", a implantagido do transporte com uso de dnibus elétrico foi
anunciada oficialmente pelo Presidente da Republica, em 23 de agosto de

1979. Finalmente, com aprovagdo da lei n© 3.734, foi criada a TRANSERP, a
Empresa encarregada de administrar os trolebus na cidade.

Para a implantagdo do programa piloto de trolebus em Ribeirdo Preto, a
Prefeitura Municipal contou com seus proprios recursos, verbas do governo
do Estado de Sdo Paulo, através do Programa de Mobilizagdo Energética
(PME), e ainda com o apoio financeiro do Governo Federal, recebendo verba
do Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES).

O Programa custava, em abril de 1980, aproximadamente US$ 15.276.381,
assim distribuidos: 34% para investimentos em veiculos; 24% para
implantagdo da rede elétrica, 14% para as 4 subestagdes previstas. Os
restantes 28% englobam garagem/oficina, implantagio da empresa,
melhoramentos viarios, operacionalizagfio e projetos/assessoria.

No periodo compreendido entre 24/07/82 a 27/04/84, ocorreu a implantagio
das primeiras linhas de trolebus em Ribeirdo Preto, sendo trés diametrais;
Sumarezinho-Jardim Independéncia, Vila Virginia - Jardim Independéncia ,
Sumarezinho - Campos Eliseos - e ti€s radiais, Jardim Independéncia ,
Campos Eliseos e Jardim Presidente Dutra . (tabela 3.16).

No primeiro momento, as linhas eram muito superpostas; tomando-se como
exemple o Jardim Independéncia, este era servido por uma linha radial e mais
duas diametrais, no sentido Vila Virginia e Jardim Sumarezinho. Essas linhas
iniciais foram criadas para dar vazdio a demanda de passageiros, para
acostumar a clientela ao uso do trolebus e para colocar em funcionamento os
22 trolebus adquiridos pela TRANSERP, de um total previsto de 40 carros.

Ainda nesta fase, a linha Dutra-Centro foi a primeira a entrar em operagio
com seus 15,15 km; o bairro “Dutra” é o local onde foram construidas a
garagem e a oficina de manutengfio, com um total de 15.272 m’, sendo 5 mil
m? de aérea construida e 10 mil m* de area pavimentada.
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Depois deste processo inicial, a TRANSERP ampliou novamente a sua rede
aérea bifilar em 12 km, levando seus trolebus até o Campus da Universidade
Sdo Paulo - USP - Ribeirdo, recebendo a linha o nome de Clinicas, devido ao
hospital do curso de medicina, e atendendo a um grande niimero de usudrios.

Das linhas previstas no projeto inicial do transporte por trolebus, ndo foi
construida a linha Iguatemi, ligando o centro da cidade as proximidades da
Universidade de Ribeirdo Preto (figura 3.4).

Tabela 3.16. Caracteristicas da operagfo do trolebus em Ribeirdo Preto

Sumaré Vila Sumare
Linha Dutra Campos zinho Indepen Virginia zinho
Eliseos | Campos déncia | Indepen | Indepen
Eliseos déncia déncia
Tnicio:dn Creracio 24/07/82 | 01/11/82 | 20/11/82 | 07/08/83 | 15/04/84 | 27/04/84
Comercial
Extensdo da Linha (km) 1515 06,50 13,15 12,00 20,20 17.80
Total de Pontos de Parada 49 17 40 35 65 58
Espacamento Médio das 309 182 329 343 11 307
Paradas (m)
Terminais Urbanos 0l 01 0l 0l 0z Uz
Operagiio cessada - 06/08/83 | 26/04/84 14/04/84 - -

Fonte: TRANSERP. Anuario Estatistico 1984, pagina 09

Como se vé, os itinerarios por onde passam os frolebus na cidade foram
criteriosamente planejados, servindo conjuntos habitacionais populosos ou
importantes centros de ensino superior. Ainda merece destaque o trafego por
corredores comerciais de grande importincia para o municipio, como a
Avenida da Saudade. :

Desde a implantagdo da primeira linha, em abril de 1982, o sistema foi se
ampliando, contando, em 1988, com 4 linhas em operagio e 53 km de rede
aérea, dois terminais na area central da cidade e 22 trolebus em operagéo.
Esse crescimento passou a ser sentidlo no namero de passageiros
transportados, sendo que, em 1982, foram transportados 1.760.000
passageiros, em 1983 - 6.000.000 de passageiros, em 1984, um total de
8.379.104, e, em 1989, atingiu-se um total de 9.120.000 passageiros
transportados por ano.
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FIG. 3.4 - LINHAS DE TROLEBUS EM RIBEIRAO PRETO - SP
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O transporte por trolebus em Ribeirdo Preto, foi responsavel, em 1991, por
25% dos passageiros diarios transportados na cidade, dividindo essa tarefa
com mais 3 empresas de Onibus diesel, a saber: Empresa de Transporte
Andorinha S/A, TRANSCORP - Transporte Coletivo de Ribeirfio Preto, e
Rapido D'Oeste S/A. Essas 3 empresas possuemn, juntas, aproxiinadainente
200 6nibus, distribuidos em um grande nimero de linhas que cobrem a area
urbana de Ribeirdo Preto.

Como a demanda de transporte coletivo urbano nas cidades é cada vez mais
crescente € o custo do trolebus e da energia elétrica sdo elevados, a
TRANSERP/Ribeirdo Preto resolveu pattir para a compra de dez veiculos
diesel novos, modelo 0.371 da MERCEDES BENZ do Brasil, afim de
colocia-los em operagdo, intercaladamente aos veiculos trolebus,
possibilitando um intervalo maior entre os veiculos elétricos e assim
diminuindo a sobrecarga de consumo de energia.

Esses novos veiculos, basicamente, diferenciam-se dos trolebus pela fonte de
energia e numero de portas (2). A municipalidade estd entrando em
entendimento para a aquisi¢gdo de mais 20 (vinte) unidades diesel novas,
dando preferéncia para veiculos de 3 portas, permitindo um maior conforto ao
USuArio.

A partir de abril de 1991 a TRANSERP deu um novo passo em relagdo ao
sistema de Transporte Coletivo Urbano da cidade. Modificando o sistema das
catracas eletronicas, tanto nos veiculos como no terminal, a empresa passa a
ter condigdes de receber os bilhetes das outras empresas de transporte
coletivo do municipio (Rapido D'Oeste, Andorinha e TRANSCORP),
possibilitando a integragéo tarifaria, com usudrios de todo o perimetro urbano
de Ribeirdo Preto.

No ano de 1993 a TRANSERP transportou 11.764.936 passageiros em seus
28 veiculos em operagdo, divididos em metade trolebus e metade diesel. A
participagfo dos trolebus foi ligeiramente maior, correspondendo a 6.285.042
passageiros, na porcentagem de 53,37%, restando aos veiculos diesel o total
de 5.479.894 passageiros (46,63%). Esse volume maior dos veiculos
trolebus, se justifica pela maior capacidade de transporte desse veiculo em
relagdo aos veiculos diesel da TRANSERP.
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Em 1994, com uma populagio fixa superior a 600 mil habitantes, Ribeirdo
Preto possuia 58 linhas de transporte coletivo, com uma frota de 232 dnibus
diesel e 22 trolebus em circulagdo, transportando as quatro empresas -
TRANSERP - Andorinha - TRANSCORP e Répido D'Oeste 57.260.806
passageiros, colocando a cidade com o grave problema de um niimero muito
grande de 6nibus em suas vias publicas.

A TRANSERP, que também detém o planejamento do servigo municipal de
transito, esta apontando para um futuro bem proximo, com a implantagdo de
um Sistema de Integragdo Pontual, realizado através de um cartfo elétrico de
PVC, dando ao municipe o direito de executar 50 viagens integradas com um
unico bilhete. Este novo sistema funcionou, em carater experimental por 60
dias em algumas linhas da cidade e foi aprovado pela populagdo que dispora
de 2 horas para tomar outro veiculo para qualquer novo ponto da cidade.

Desta forma a municipalidade pretende implantar de forma gradativa esse
novo sistema, pois a construgdo de apenas um novo terminal de Integragéo
Fisico-Tarifario custava US$ 300.000,00 e nio resolvia o problema de
transporte coletivo da cidade. Primeiramente, esta previsto a implantagio nos
veiculos da TRANSERP e num segundo momento abrangeta todas as
empresas locais.

A municipalidade também esta abrindo um novo processo de licitagdo publica
para o servigo de ftransporte coletivo, havendo a exigéncia bésica das
empresas oferecerem um servigo com uso de O6nibus PADRON,
possibilitando um maior conforto e seguranga para os passageiros. Desta
maneira, a TRANSERP pretende transportar um nimero maior de
passageiros com uma menor quantidade de veiculos, tentando ampliar o
espago em vias publicas para os demais veiculos.
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/ll.5. Reflexdo sobre as tendéncias e fatos relatados

Dentre os motivos mais freqiientes para justificar as paralisagdes do
transporte por trolebus em cidades brasileiras, merecem destaque: falta de
pecas para reposi¢do de equipamentos,; auséncia de um efetivo programa de
fabricagd@o nacional de trolebus; descontinuidade no fornecimento de
energia eléfrica e falta de infra-estrutura nas cidades servidas pelos
trolebus; auséncia de uma mentalidade empresarial voltada para os
investimentos em transportes coletivos; e a pressdo existente da indistria
automobilistica, enfatizando o transporte individual (era do automdvel)
(BRANCO, 1978, pagina 24).

Antes de 1984, os descontos na tarifa, para uso de energia elétrica pelo
trolebus eram conforme a tabela 3.17:

‘Tabela 3.17. Desconto na tarifa para tragiio elétrica

Portaria DNAEE DATA DESCONTO (%)
Niio hé AGO/78 80,0
95 AGO/79 75,0
140 NOV/79 70,0
68 MAI/84 50,0
119 AGO/84 50,0
164 NOV/84 45,0
25 FEV/85 40,0
153 NOV/86 54,5

27 MAR/87 N
137 ouT/87 40,0
152 NOV/87 20,0
203 DEZ/87 0,0

Novas dificuldades para o transporte por 6nibus elétrico comegariam a surgir
no final do ano de 1984, quando o Departamento Nacional de Agua e Energia
Elétrica (DNAEE), notando a paralisagdo de investimenios no setor
hidrelétrico brasileiro, e tentando frenar a demanda que incentivava,
estabeleceu a estrutura tarifaria "Horo-Sazonal", cujo objetivo era estimular o
deslocamento de parte da carga de demanda do consumidor para os horérios
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mais convenientes ao sistema elétrico das concessionarias, reduzindo a
demanda por energia no momento em que todo o sistema hidrelétrico se
encontra saturado. Essa norma atingiu indistintamente todas as empresas do
pais e principalmente as que realizam transportes coletivos por tragdo
elétrica, elevando consideravelmente o prego das tarifas de energia elétrica,
anteriormente subsidiadas pelo Governo.

Assim, foram estabelecidos periodos, do dia e do ano, para fornecer
descontos, ou sobretaxa sobre a tarifa de energia, considerando a
disponibilidade maior ou menor de energia elétrica, tabela 3.18:

Tabela 3.18. Critérios para tarifas de energia elétrica no Brasil

Critério Periodo

Consumo de ponta Das 17:30 as 20:30 horas;

Demanda fora da ponta Restante do dia;

Consumo na ponta Estagiio seca do ano (maio a novembro)
Consumo fora da ponta Estagdio (imida (dezembro a abril).

Sobre o assunto TURBUK (1987, pagina 101) afirmava "4 portaria 165 de
05/11/84 do DNAEE, estabeleceu a estrutura tarifaria horo-sazonal, cujo
objetivo era estimular o deslocamento de parte da carga do consumidor
para os hordrios mais convenientes ao sistema elétrico das concessiondrias,
bem como orientar o consumo de energia jaig os periodos de ane em que
haja maior disponibilidade de dgua nos reservaidrios para a geragdo de
energia elétrica". Contudo, em transportes é impossivel realizar os objetivos
da horo-sazonalidade pois a demanda possui sua dindmica propria, tanto nos
periodos diarios como durante o ano.

Em relagio as cidades abordadas nesse estudo, os meios de transportes
coletivos urbanos Onibus diesel e trolebus podem ser indicados para
atendimento de demandas, mas, os custos relativos de operagdo por
passageiro/quildmetro sdo inicialmente mais elevados no transporte com
Onibus elétrico (ver figura 3.5).

Considerando-se a figura 3.5, que ilustra a relagdo entre os custos relativos de
operagdo (quildmetro x passageiro) a demanda de passageiros por hora,
verifica-se que, entre os varios meios coletivos de transporte , o dnibus diesel
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tem um custo relativo menor que o trolebus até a marca de 3000
passageiros/sentido/por hora; ultrapassando esse limite o trolebus passa a ser
mais vantajoso, pois o grande movimento de passageiros justifica a
implantagfo do sistema.
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Figura 3.5. Custos relativos de operagdo em fungio da demanda

Através da tabela 3.19, pode-se comparar os custos do capital, operagdo e
implantagdo dos sistemas Trolebus e Diesel PADRON e as tarifas cobradas
em ambos.

O Custo de Implantagdo do Sistema chega a ser 162% mais elevado no
transporte por trolebus; também o Custo Econémico Anual do Capital é alto
no transporte por trolebus (92,30% a mais). Os Custos IEcondémicos Anuais
de Operagdo e os Custos de Tarifas, sio bem aproximados em ambos os
sistemas de Transporte Coletivo.
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Entretanto, fatores como o custo de implantagdo do trolebus podem custar
mais, em relagdo ao diesel, e as vantagens para o meio e a economia ndo
sensibilizam o Poder Municipal - os Onibus elétricos ndo mais estdo sendo
implantados com freqiiéncia em cidades brasileiras (1994). A tabela (3.19)
compara custos entre o trolebus e um sistema de transportes que se utilize de
onibus diesel tipo PADRON.

Tabela 3.1v. Comparagdo entre trolebus e PADRON - (Valores cm délarcs - 1986)
Custos
Custos Econfmicos Custos de
Econlmicos Anuais de Implantagdio do | Custos de Tarifas
Anuais do Capital Operagio Sistema
TROLEBUS 908.386 1.487.878 9.517.740 0.128
Onibus PADRON 472.386 1.455.481 3.620.564 0.103
DIFERENCA % 92,30 2,23 162,88 24,30

Fonte: RODRIGUES, 1986, paginas 44/47

Atualmente o trolebus pode ter inimeras desvantagens em relagdo ao dnibus
diesel comum e diesel "PADRON":

1. Com o crescimento das cidades, fica cada vez mais dificil a
circulagdo dos trolebus com seus trajetos rigidos, ndo permitindo
ultrapassagem e impossibilitando novos itinerarios em casos de
obstrugdo do trafego;

2. A fabricagiio dos trolebus sempre foi em pequeno nimero, (ndo se
favorecendo, portanto, das  economias de escala), devido,
principalmente, ao reduzido nimero de cidades que utilizam o
sistema no Brasil (5) ¢ ao elevado custo unitario do vefculo (US$
380.000/unidade);

3. Os custos de instalagdo da rede aérea bifilar ¢ das subestagies
retificadoras encarecem a infra-estrutura para o onibus elétrico em
mais de 160% em relagdo ao sistema diesel "PADRON",

Como foi visto anteriormente, entre os sistemas trolebus em operagdo o mais
eficiente ¢ o da Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU-SP),
cujo sistema de vias segregadas favorece a um maior fluxo na operagéo.
Considerado o nimero total de passageiros transportados pelos trolebus no
Brasil (17.447.000), em 1991 o total ndo ultrapassa 10% do nimero de
passageiros transportados por outros meios (METRO, 6nibus diesel e trens
suburbanhos), demonstrando grande limitagdo do sistema. (tabela 3.20).
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Tabela 3.20. Cidades brasileiras que operavam trolebus (1991).

Atiode Nume km Numero 1000
Cidade Empresa Estado P, ro de de de passagei
gurag veiculos | rede linhas ros/més
Séio Paulo CMTC Sdo Paulo 1949 499 470.6 17 5.650
EMTU Sdo Paulo 1988 46 04,2 07 7.200
Recife CTU Pernambuco 1960 30 41,2 02 1.286
Araraquara | CTA Séo Paulo 1959 44 118,3 08 1.600
Santos CSTC Sio Paulo 1963 30 94.6 06 952
Ribeirdo | tp ANSERP | S0 Paulo 1982 18 | 530 | o4 759
Preto
TOTAIS 667 741,9 44 17.447

FONTES: relatorios CTA/ TRANSERP/CSTC/ CMTC

Na década dc 80, aproveitando fatores favordveis, surgiram propostas de
implantagdo de trolebus em quatro cidades, Belo Horizonte, Campinas ,
Ribeirdo Preto e Rio Claro . Nas duas primeiras cidades os projetos chegaram
a tomar grandes proporgdes; na cidade de Campinas estava previsto 21,2 km
de rede acrea pertencente a Prefeitura, com 87 trolebus em operagdo
administrados pela SETRA e, em Belo Horizonte, estavam previstos 64,0 km
de rede aérea de propriedade da CEMIG, operados pela TRANSMETRO,
com 55 trolebus. Entretanto a implantagdo nessas duas localidades acabou
ndo ocorrendo, restando as duas outras propostas do interior paulista que
efetivamente se materializaram. A figura 3.6 resume o volume de passageiros
transportados por onibus elétrico no Brasil, 1991.
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Figura 3.6. Transporte de passageiros por trolebus no Brasil, em 1991
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Em 1994, os dados operacionais do transperte de passageiros per trelebus
pode ser resumidos como na tabela 3.21 e figura 3.7.

Tabela 3.21. Transporte de passageiros por trolebus no Brasil, 1994

Ninte 1500
Empresas Estado Ano de Namero de km ro de | PAssageiros
implantagfio vefculos instalados linhas transporta

dos por
més
IMPERIAL S#do Paulo 1993 78 04 350
ELETROBUS Séio Paulo 1993 244 313 09 2.100
TRANSBRACAL | Sio Paulo 1993 104 05 1.050
ELETRO 3 Sdo Paulo 1992 46 41,9 04 7.200
CTU Pernambuco 1960 42 41,2 02 1.200
CTA Séio Paulo 1959 16 62,0 03 140
CSTC Sédo Paulo 1963 20 57,0 02 277
TRANSERP Séo Paulo 1982 22 53,4 05 575
Tolais 572 568,5 34 12.892

FONTE: Empresas Envolvidas.

O quadro de operagdo do trolebus no Brasil mudou a partir de 1994 - ja
ocorreu o processo de terceirizagdo da CMTC e da EMTU - ha novas
empresas no mercado.

Mas, assim mesmo, os dados das tabelas 3.20 e 3.21, e da figura 3.7 indicam
que ha redugdo na participagdo do trolebus no transporte de passageiros por
onibus. Reduziram-se o volume de veiculos em operagio de 667 para 572; o
nimero de linhas implantadas de 44 para 34; a rede elétrica em operagio, de
741.9 km para 568.6 ki, e o niinero de passageiros transportados de
17.447.000 para 12.892.000

Por esses e outros fatores apresentados, nota-se que o transporte por trolebus
encontra-se em retragdo no Brasil e na maioria dos pafses da América do
Norte e Europa. No Brasil, as empresas que exploram o trolebus estdo
partindo para a utilizagdo de 6nibus diesel, atuando no presente momento
com as duas modalidades energéticas, com tendéncia a s6 ampliarem as frotas
de 6nibus diesel.
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Figura 3.7. Transporte de passageiros por trolebus pelas empresas brasileiras em 1994

Para ilustragdes vamos relatar dados operacionais de companhia que operam
trolebus no presente momento do Brasil:

111.5.1.Sobre operacio na Companhia de Trolebus de
Araraquara, CTA

A CTA se defronta, atualmente, de um lado, com os elevados custos do
transporte por trolebus, e de outro, com uma rapida expansdo urbana ,
existindo 718 hectares ndo utilizados na area urbana de Araraquara, espago
esse que serviria para o assentamentc de 140 mil novos moradores. Na
realidade existiam 15 bairros na cidade nfo servidos pelo transporte coleiivo,
significando 16 mil habitantes distantes das rotas dos Onibus. Para o
atendimento dessas areas com trolebus seria necessario um investimento de
US$ 3.640.000 (1989), prego correspondente a 70 dnibus diesel novos.
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A CTA gastava com o consumo de energia elétrica, nos primeiros 8 meses de
1991, a média de US$ 33.489,62, com a energia chamada de “FIRME”,
referente a qualquer atividade comercial ou industrial.

A partir de setembro daquele ano (1991), a CTA consegue através de um
trabalho efetivo de sua diretoria junto a politicos em Brasilia, um contrato
especial para receber parte da energia elétrica para seus trolebus mais barata.

Essa energia é chamada de Energia Temporéria para Substituigdo (ETST),
energia disponivel e ndo consumida pela populagfio. Assim sendo, o contrato
estabelecia que 10 trolebus da empresa rodariam com energia FIRME e 36,
movidos a ETST. A disponibilidade desse segundo tipo de energia, varia
conforme a época do ano e, devido a custos de manutengdo, a CTA resolve
diminnir os trolebus, mesmo recebendo energia mais barata. A tabela 3.22
resume a variagdo de custos de energia para a CTA, em 1991.

Tabela 3.22. Custo do km rodado - Diesel e trolebus, para a CTA, ein 1991. (US$).

TRO LEBUS DIE SEL C‘l’(smro POR
Energia | Ener Ener | Trolebus Gasto Diesel
elétrica gia gia km com km Trole Diesel
firme | elétrica | elétrica | rodados diesel rodados hus
ETST | Total
JAN 28604 | - 28.604 | 234360 | 8253 | 145812| 0122 0,056
FEV 28525 | - 28525 | 211680 | 11.172| 156.187| 0,134 | 0,071
MAR 40220 - 40220 | 234360 | 13366 | 176509 | 0.171| 0,075
ABR 313629 | - 33629 | 226800 | 13.898 | 190312| 0,148| 0,073
MAI 37.606 | - 37.606 | 234360 | 12.876 | 201357 | 0,160 | 0,063
JUN 34943 | - 34943 | 226800 | 12252 | 202681 | 0,154 | 0,060
JUL 32.637| - 32637 | 234360 | 13296 | 215160 | 0,139 | 0,061
AGO 31753 | - 31753 | 234360 | 10.894 | 183880 | 0,135 | 0,059
SET 10923 | 3283 | 14207 | 200.100| 10710| 176876 | 0,056 | 0,060
OUT 9.820 | 2705 | 12.526 | 259.470 | 14761 | 246.575| 0,048 | 0,059
NOV 8392 | 2369 | 10762 | 251100 13.676 | 250090 | 0,042 0,054
DEZ 10.486 | 2.686 | 13.173 | 259.470 | 16422 | 249.792| 0050 | 0,065
TOTAL | 307.544 | 11.046 | 318.590 | 2.808.220 | 151582 | 2395231 | 1359| 0.756
ﬁ?m 25628 | 2761 | 26549 | 234018 12631 199602| 0.113| 0.063

FONTE: Relatorios CTA

Nos ultimos quatro meses de 1991, a CTA gastou US$ 39.621 em energia
FIRME e US$ 11.046 em energia ETST, uma média de US$ 12.666, quase
200% menor que os 8 primeiros meses da empresa. O consumo de 6leo diesel
se eleva de US$ 8.253, em janeiro de 1991, para US$ 16.422 em dezembro,
devido ao aumento do nimero de veiculos diesel e a redugfio dos trolebus.
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Para o ano de 1993, apos a implantagdo de mais de uma dezena de linhas
diesel ¢ a substituigdo de veiculos elétricos por diesel em varias linhas, a
CTA ja tem um quadro totalmente diferente do perfil inicial da empresa,
tornando-se uma empresa essencialmente operando com veiculos diesel e que
também opera com trolebus, passando a ter uma quilometragem rodada de
3.704.133 km com diesel, contra 2.648.176 km com trolebus. O custo com
combustivel também foi alterado, ocorrendo os gastos com diesel na
quantidade de US$ 380.121 contra UUS$ 174.392 com energia elétrica. A
tabela 3.23 resume comparagdo de custos entre trolebus e diesel na CTA.

Tabela 3.23. Custo do km rodado- Trolebus e diesel para a CTA, 1993

(Valores em USS$)
TROLE BUS DIE SEL C':(S: 0 POR
Energia | Energia | Energia | Trolebus Gasto Diesel
clétrica | elétrica | elétrica km com km Trole | Diesel
firme | ETST Total rodados diesel rodados bus

JAN 12.033 3.410 15.444 255.846 28.626 265.528 0,060 0,107

FEV 10.967 2,955 13.923 228.505 20.186 250,181 0,060 0,080

MAR 10.073 2.612 12.685 256.960 24.908 278.439 0,049 0,089

ABR 8.434 2.367 10.801 246.897 26.441 258.803 0,043 0,102

MAI 8.683 2.262 10.946 234 462 30.662 292.008 0,046 0,105

JUN 8.944 1.873 10.818 220.710 30427 292.017 0,049 0,104

JUL 12.996 2.970 15.967 227.538 34.060 312.238 0,070 0,109

AGO 12.935 2.962 15.890 224.672 35.639 323.952 0,070 0,110

SET 14.881 2.825 17.707 203.803 38.337 341.602 0,086 0,112

ouT 13.311 2,718 16.029 189.725 36.146 371.034 0,084 0,097

NOV 14.327 2.795 17.123 185.706 38.196 349.370 0,092 0,109

DEZ 14.307 2.747 17.055 173.352 36.488 368.961 0,098 0,098

TOTAL 141.897 32.503 174.392 | 2.648.176 380.121 | 3.704.133 0,807 1,222

MEDIA 11.824 2708 | 14532 220681 | 31676| 308677 | 0067 | 0,102
MENSAL

FONTE: Relatorios CTA

Comparando o volume de quilémetros rodados pelos veiculos da CTA, os
gastos com energia e combustivel e o total de populagio transportada, tabela
3.23, temos que, resumindo uma interpretagdo dos custos na CTA, figuras 3.8
a3.11, entre 1991 e 1993:

1. Aumentou-se o gasto com energia e combustivel,
2. Transportou-se por maior quantidade de quilémetros rodados
3. Transportou-se uma menor quantidade de passageiros.
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Figura 3.8. Comparagio entre gastos com combustivel e energia na CTA, 1993
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Figura 3.9 - Gastos com combustivel e energia na CTA em 1991 e 1993
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Quilémetros rodados (1000 km)

Figura 3.10. Quilometros rodados pela frota da CTA em 1991 e 1993

Namero de 1000 passageiros

1991 1993
Ano

Figura 3.11. Passageiros transportados em 1991 e 1993 na CTA
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I11.5.2.Sobre a operacio na Companhia Santista de
Transportes Coletivos

Como a operagdo do trolebus custa mais caro, a CSTC realiza um detalhado
estudo envolvendo todos os dados disponiveis da empresa sobre o primeiro
semestre de 1993. As despesas com pessoal envolvido no transporte por
trolebus, mais os custos de manutengdo da rede aérea bifilar e da subestagdes
retificadas de energia sdo pontos contrarios ao transporte por dnibus elétrico.
Aproximadamente 1/3 dos custos do quilémetro rodado pelos trolebus, US$
0,45, sdo destinados diretamente para a manutengdo da rede aérea e
subestagdes (tabela 3.24).

Tabela 3.24. Custos Médios Mensais da CSTC - primeiro semestre de 1993

(em US$)
Custo por km/rodado
Trolebus Diecsel = Trolebus Diesel
Quilometragem média mensal 124.248 1.578.936 - -
Frota 34 232 - -
Pessoal envolvido 35 211 - B
Energia 13.204 182.382 0,106 0,116
Pessoal 36.555 162.101 0,294 0,103
Malterial/Pegas 13.509 68.769 0,109 0,054
Oficinas 13.305 37.300 0,110 0,020
Rede/subestagdes — '5‘5_4'5 - _ 0,45(; Nifo ‘T'em
Qulros 21.174 234,271 0,161 0,137
Total 153.219 684.823 1,230 0,430

Fonte: Relatorios da CSTC

Apos o estudo a CSTC optou por eliminar as quatro linhas com os
mais baixos TPK da cidade, conseqiientemente as de menor niimero de
passageiros e que tinham parte do trajeto em ruas de paralelepipedo.

Os custos com material e reposigdo de pegas também sdo mais altos, em
relagdo ao diesel, no transporte por trolebus, devido a pouca disponibilidade
de pegas sobressalentes (tabela 3.24).
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Por esses motivos a CSTC realizou 3 tipos de projegdes sobre a operagdo dos
trolebus da empresa, a saber: a compra de mais 14 veiculos; manter o nimero
existente de veiculos ou a redugdo da frota de 34 para 20 carros, operando
com 16 e mantendo 4 na reserva.

A proposta aceita foi a diminuigdo para 20 carros, com isto baixou-se o custo
mensal com trolebus da empresa de US$ 153.219 para US$ 134.915, a partir
do segundo semestre de 1993.

Tabela 3.25. Passageiros transportados pelos transporte por trolebus da
CSTC - fevereiro de 1993.

Linhas IPK tr‘;‘:‘:;f;‘;g;s

04 5,20 260.083

20 5,44 73.413

05 2,68 10.973

08 2,46 53.112

40 2,88 26.264

3 3,01 19.048
TOTAL 4,23 443.893

Fonte: relatorios CSTC

Atualmente a cidade de Santos opera com 20 trolebus nas linhas 04 ¢ 20,
transportando 212.546 e 64.996 passageiros ao més respectivamente, com um
IPK médio de 5,48. Essa melhora no IPK em relagio ao de fevereiro de 93,
ocorreu devido a retirada dos trolebus de circulagdo aos sabados, domingos e
feriados, concentrando passageiros em uma menor quilometragem percorrida
(tabela 3.25 e figura 3.12).

A atual frota de 20 trolebus da CSTC, ja passou por inimeras modificagdes,
existindo 50% com motores italianos e carroceria e chassis nacional. £ uma
frota com idade média de 16,4 anos com 70% dos trolebus construidos apos
1979. O restante dos trolebus foram desmontados, ocorrendo a conservagéo
dos principais componentes (tabela 3.26)
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Tabela 3.26. Caracteristicas dos Trolebus em Operagdo na CSTC Santos (1994)

Quantidade
Chassi Motor Carroceria Ano de de vefculos Porcentagem
fabricacdo em operacio da frota
ALFA ROMEO PISTOIESE 62 06 30,00
79 01 5,00
MARELLI 81 01 5,00
SCANIA MARCOPOLO 82 02 10,00
VILARES 81 01 5,00
82 02 10,00
ST.MATILDE ABB 83 01 5,00
MAFERSA VILARES MAFERSA 88 06 30,00
TOTAL 20 100,00
Idade média 16,4

I11.5.3.0perac¢do na TRANSERP, em Ribeirdo Preto

Os problemas em Ribeirdo Preto comegaram a surgir apds a implantagdo da
linha que serve o hospital das Clinicas, dezembro de 1988, pois a demanda de
passageiros se ampliou e a TRANSERP ndo conseguiu adquirir os restantes
18 trolebus previstos no programa, devido ao aumento dos pregos.

A solugdo encontrada pelos engenheiros da TRANSERP foi a transformagéo
do Terminal Central na Praga Carlos Gomes em um Terminal de Integragio
Fisico-Tarifario, com algumas modificagdes (colocagdo de catracas
eletronicas, fechamento do Terminal com tela, implantagdo de portdes nas
extremidades, etc.), inaugurado em novembro de 1988.

Essa medida possibilitou uma racionalizagdo das antigas linhas de trolebus da
cidade, passando a existir quatro linhas radiais, servindo cada uma um dos
corredores; Dutra, oito trolebus; Independéncia , quatro trolebus; Vila
Virginia , trés trolebus; Clinicas, com trés veiculos. No horario de "pico" do
periodo matinal entram em operagéo dois carros de apoio, que fazem o trajeto
Sumarezinho - Centro, com o objetivo de desafogar o corredor Dutra-Centro.
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Segundo os engenheiros da TRANSERP, com o Terminal conseguiu-se, com
a mesma quantidade de Trolebus (22), reduzir o intervalo entre a freqiiéncia
dos veiculos de 15 para 11 minutos e transportar 34.500 passageiros ao més,
contra os 26.680 registrados em 1987. A participagio da TRANSERP no
transporte coletivo urbano de Ribeirdo Preto foi ampliada de 17% para 22%,
logo nos primeiros meses de vida do novo sistema de operagéo.

Outra criativa medida empregada em Ribeirdo Preto, complementando o
Terminal de Integragfo Fisico-Tarifario, foi o acordo firmado com a empresa
de Trainspoitc Coletivo Urbano Rapido D'Oeste, para que sens carros
fizessem o papel de um veiculo trolebus, servindo o Jardim Iguatemi. Essa
linha estava prevista no Plano Piloto de Trolebus da cidade e estd sendo
construida de uma maneira muito lenta; enquanto ndo ocorre o seu término. A
empresa Rapido D'Oeste percorre a linha com 4 veiculos diesel, adentra o
terminal de integragdo e realiza o transbordo gratuito de todos os passageiros
que queiram ir para o Jardim Iguatemi (vice-versa). A siia catraca s6 ¢ ativada
no decorrer do percurso, entrando para os cofres da empresa a arrecadagiio
de todos os passageiros recolhidos no transcurso de itinerario, tanto de ida
como de volta.

Com todas essas medidas, a TRANSERP conseguiu viabilizar
momentaneamente o sistema, mas o processo ¢ muito dindmico e as
transformagdes necessarias sdo constantes.

A participagdo do transporte por trolebus em Ribeirdo Preto ja chegou a
atingir 25% do total de passageiros urbanos transportados, no inicio dos anos
90. Em apenas quatro anos esse sistema se apresenta completamente
saturado, transportando apenas 9,99% dos passageiros da cidade (junho 94),
cabendo a TRANSERP a participagdo de 19,44% dos passageiros
transportados, isto se incluirmos os seus veiculos diesel. Assim sendo,
tivemos um junho de 94, a empresa TRANSCORP com a maior porcentagem
de passageiros 1.395.862 correspondendo a 28,45%, seguida pela empresa
Andorinha com 1.372.621 passageiros 27,98%, em terceiro a empresa Rapido
D'Oeste com 1.183.447 passageiros 24,13% ¢ a TRANSERFP com 953.303
passageiros transportados, divididos em 9,99% nos trolebus e 9,45 em
veiculos diesel.

Com os dados apresentados, podemos verificar que os trolebus em Ribeirdo
Preto, tiveram uma redugdo de 15% no total de passageiros {ransportados na
cidade, em um periodo inferior a quatro anos.
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As medidas tomadas pela TRANSERP para tentar reverter esse quadro
desfavoravel e melhorar o servigo prestado a populagdo de Ribeirdo Preto
foram:

1. julho de 1991 - Comunicagdo através de radio entre todos os
veiculos e a administragdo central da TRANSERP, facilitando o
imediato socorro em qualquer ponto da cidade. A comunicagio
também foi estendida a toda a populagdo, através do telefone 622-
3000, prestando todas as informagdes relativa ao transporte
coletivo prestado pela TRANSERP.

2. Agosto de 1992 - Término da rede bifilar para a linha Iguatemi.
Apds serem sanados os problemas técnicos a TRANSERP
terminou a instalagdo da rede aérea ao bairro Iguatemi e a
Empresa Rapido D'Oeste que operava a linha, mantém sua
atuagdo visto que a permissionaria ndo dispde de veiculos
suficienies para o seivigo.

3. No mesmo periodo sdo adquiridos sete veiculos diesel, modelo
PADRON, da MAFERSA, para operarem junto aos veiculos
trolebus e diesel.

4. Tentado diminuir despesas a TRANSERP opera com nimero
reduzido de trolebus nos domingos e feriados, dando prioridade
aos veiculos diesel.

No final de 1993, quando a CTA-Araraquara comegava a desativar o
transporte por trolebus e a TRANSERP de Ribeirdo Preto necessitava de
mais 18 veiculos para completar o quadro de 40 trolebus, correspondendo a
capacidade para qual foi projetado o sistema em Ribeirdo Preto, as duas
empresas comegaram a debater a viabilidade de permutar trolebus da CTA
por veiculos diesel da TRANSERP. Contudo, a necessidade da TRANSERP
era de frolebus com sistema SCHOPPER com grande capacidade de
passageiros e com 3 portas, semelhantes aos que eles existem na cidade.
Entretanto, esses veiculos também possufam a preferéncia da CTA para
permanecer em atividade, devido as vantagens enumeradas acima. Houveram
alguns debates pablicos e nas Camaras Municipais dos dois municipios,
havendo por parte da Camara Municipal de Araraquara, um certo
"romantismo"” a favor dos veiculos trolebus, impedindo a transferéncia dos
mesmos, preferindo’ deixa-los ao relento para virarem sucata, do que vé-los
circulando em Ribeirdo Prelo.
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Para ilustragdo, as tabelas 3.27 e 3.28 resumem dados operacionais da
TRANSERP, em 1993.

Tabela 3.27. Transporte em 1993, na TRANSERP

Tari
Passageiros Passageiros x km Custo por km Custo por fa
passagem (USS) USS

Trolebus diesel Trolebus | diesel | Trolebus diesel | Trolebus | diesel

JAN 470.681 409.477 4,13 3.55 0,140 0,112 0,034 0,031 | 0,27

FEV | 414193 | 395.240 454 | 380 | 0,144 0,100 | 0,031 | 0,026 | 025

MAR | 604.627 492.222 5,00 4,47 0,115 0,112 0,023 0,025 | 0,23

ABR | 526.133 | 460.394 4,83 420 | 0,120 0,110 | 0,025 | 0,026 | 0,24

MAI 532310 492.706 4,74 4,22 0,147 0,112 0,031 0,026 | 0,26

JUN | 531693 | 458.850 4,93 4,45 0,174 0,118 | 0035 | 0,026 | 026

JUL 481.024 481.442 4,30 4,10 0,171 0,116 0,036 0,028 | 0,24

AGO | 520.759 305.530 4,74 4,35 0,205 0,122 0,043 0,028 | 0,24

SET | 519604 | 439.355 4,65 424 | 0,209 0,121 | 0045 | 0,028 | 0,24

OUT | 548.055 | 433.175 4,84 405 | 07212 0,115 | 0,043 | 0,028 | 0,23

NOV | 560.516 | 437.821 4,88 4,36 0,208 0,125 | 0,042 | 0,020 [ 0,25

DEZ | 575447 | 437.682 4,61 428 | 0214 0,124 | 0046 | 0,029 | 0,26

Média | 523.753 456.658 4,69 4,17 0,171 0,115 0,036 ] 0,026 | 0,25

Tolal | 6.285.042 | 5.479.894

Tabela 3.28. Comparagio trolebus/diesel na TRANSERP, 1993

Veiculos Combustivel Quilometragem Consumo
USS Trolebus | Diesel
Trolchus | Diesel | Energia Dicsel Trolebus Diesel kWh/km I/km
JAN 14 13 16.044 12.925 113.888 115.224 2.33 0,44
FEV 12 14 13.166 10.449 91.115 104.037 2,41 0,43
MAR 15 13 13.854 12.345 119.441 110.027 2,36 0,47
ABR 14 14 13.132 12.099 108.924 109.608 2,28
MAI b - 14 14 ~16.542 13.123 112.368 116.709 2,41 0,46
JUN 14 i3 18.804 | 12.226 107.888 103.076 | 2,37 0,45
JUL 13 15 20.003 13.682 111913 117.444 2,17 0,43
AGO 13 15 22.586 14.206 109.884 116.079 2,39 0,44
SET 14 14 23418 12.647 111757 103.668 2.33 0,44
ouT 14 14 24.010 12.333 113.175 107.017 2,33 0,43
NOV 14 15 23.903 12.659 114.926 100.484 2,31 0,45
DEZ 15 15 26.734 13.765 124.760 110.690 2,25 0,44
Meédia 14 14 19.350 12.705 111.670 109.505 2.32 0,45
Tolal 232.210 152.462 1.340.039 1.314.063

Uma andlise das tabelas 3.27 e 3.28 indicam um equilibrio entre volumes
transportados ¢ custos para os sistemas elétrico e diesel em Ribeirdo Preto,
1993.
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IV. Analise da historia do trolebus no Brasil: conclusoes

Os dados, conceitos e fatos relatados no capitulos I e Il podem ser aplicados
para analise do comportamento e relagdes do transporte de passageiros por
trolebus com o espago, usando como dados a historia do trolebus no Brasil,
capitulo I11. Mas, isso é mais facil quando conhecermos um pouco da histdria
recente da energia no Brasil, relatada em seguida.

Apods o grande sucesso da economia brasileira, financiado pela entrada de
capitais estrangeiros durante os anos de 1968 a 1973 e, pela presenga
dominante de um regime militar forte, tivemos o periodo conhecido em nossa
histéria contempordnea como milagre econdémico brasileiro. Neste periodo o
Pais experimentou altas taxas de crescimento de seu produto interno, as taxas
anuais de inflagdo declinaram e a balanga de pagamentos nfo era um
problema mais sério, apesar do inicio do crescimento da divida externa.

Entretanto os indicativos econdmicos favoraveis foram interrompidos no final
de 1973, com o brusco aumento do prego do barril de petroleo, principal mola
propulsora de nosso desenvolvimento, passando de US$ 3 para US$ 12 em
apenas poucos meses. Isso ocorreu pela criagdo da OPEP- Organizagdo dos
Paises Exportadores de Petroleo - elevando os gastos brasileiros com petrdleo
de 469 milhdes em 1972, para 2840 milhdes de dolares em 1974,

Tedo esse processo fez com que o Estado brasileiro diversificasse as fontes
energéticas para o pais, afim de ndo ficarmos dependendo de apenas um
tnico produto fornecido por poucos paises. Esse fato ¢ muito importante, pois
paises como o México e a Venezuela, dois exemplos latino-americanos -
investiram apenas no petréleo e tiveram grandes dificuldades financeiras.

Assim, tivemos uma nova fase em nossa economia, predominando uma
ampliagdo de fontes energéticas, ocorrendo a atuagio do Estado em:

1. O Pais passa a atuar no setor nuclear, através do acordo de
cooperagdo com a extinta Alemanha Ocidental, a partir de 1974,

. O Fiogiaima Nacional do Alcool e de substituigio de Oleo Diesel
por Oleos Vegetais - Prodleo, em 1975 e 1980, respectivamente.

3. Aumento das pesquisas e ampliagdo da produgdo de petroleo.

4. Ampliagdo do setor hidrelétrico nacional, construgdo de usinas.

5. Propostas alternativas - Gas Natural, etc.

N
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Para estudo, a questdo energética é fundamental, pois através dela é que
poderemos analisar uma politica (ou falta de) para transportes coletivos
urbanos, responsavel pelo deslocamento da grande maioria de usuarios nas
principais cidades brasileiras.

Assim sendo, apds medidas paliativas no sentido de conter o consumo interno
de derivados de petroleo, o Estado brasileiro resolve entrar no Programa
Nuclear, e em 27 de junho de 1975, era assinado o Acordo sobre Cooperagéo
no Campo dos Usos Pacificos da Energia Nuclear, em Bonn - Alemanha.

I: evidente que a maioria dos cientistas nacionais preferia um Programa de
Pesquisa e Desenvolvimento como forma gradativa de transferir a tecnologia
nuclear para o Pais. O argumento do "tamanho minimo" do Programa, isto ¢,
8 reatores, colidiu logo de inicio com o fato de que os recursos necessarios ao
Programa eram enormes (cerca de 10 bilhdes de dolares em 1975, que
escalaram rapidamente para 25 bilhdes de dolares em 1980); em segundo
lugar a instalagdo da NUCLEP - Nuclebras Equipamentos Nucleares -
representava na pratica um afastamento as indgstrias nacionais de bens de
capital pois o Governo se propunha "a fazer tudo", num certo sentido
(GOLDEMBERG, 1981).

Outro significativo programa do Governo Federal foi o Programa Nacional do
Alcool - Proélcool, criado em novembro de 1975, administrado pelo CENAL
- Comissdo Executiva Nacional do Alcool. O Programa visava a produgio de
alcool anidro para ser misturado a gasolina, numa participagdo de 20%, bem
como, propunha a fabricagdo de dlcool hidratado como combustivel para
veiculos de passageiros.

Como ja foi ressaltado anteriormente, devido a elevagdo dos pregos do
petroleo pela OPEP em 1973 e em 1979, o Proalcool adquiriu espago
definitivo ¢ a cana-de-aglicar passa a se expandir tanto nos Estados
produtores do sudeste/nordeste brasileiros, bem como em Estados cuja
tradigdo canavieira era praticamente inexistente. Neste segundo exemplo
destacam-se os Estados do Parani( segundo maior produtor de élcool do
pais) e o Estado de Goids, por abrigar o Distrito Federal e¢ importantes
cidades de seu Estado.

Em 1979/20  auando o prego internacional do petrdleo atinge o pico maximo
de US$ 34 o barril, o valor equivalente ao barril de alcool produzido no pais
custava US$ 40. Entretanto o carater de seguranga nacional e a pressdo dos
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grupos usineiros acabaram prevalecendo e o Prodlcool foi criando raizes
definitivas no setor agroindustrial brasileiro.

Infelizmente o Prodlcool resolveu apenas a questdo do substitutivo para a
gasolina, restando ao Governo Federal a tarefa de resolver o problema de
encontrar uma alternativa para o diesel no transporte coletivo urbano.

Com o programa de substituigdo da gasolina pelo 4lcool resolvido, o grande
entrave na balanga energética nacional, ficou sendo uma alternativa para
substituir o 6leo diesel. Das duas sugestdes propostas para o 6leo vegetal,
mistura com o diesel ou como combustivel tinico, a questdo passa a ser mais
efetivamente estudada em 1979 e, em outubro de 1980, foi aprovada pela
Comissdo Nacional de Energia, a criagdo do Prodleo- Programa Nacional de
Oleos Vegetais para Fins Energéticos. Diversas alternativas de oleaginosas
foram estudadas e propostas como combustivel: soja, algoddo, amendoim,
girassol, mamona e colza, entre as culturas anuais e babagu, coco e dendé,
entre as culturas perenes.

Outra tentativa do Estado Brasileiro para resolver a questio energética foi
através do incremento da pesquisa e perfuracido de novos pogos de petroleo.
O prego do petréleo manteve-se em 12 délares no decorrer do final da década
de 70, fator esse, responsavel pelo aumento de investimento dos parcos
recursos existente do pais. As medidas da OPEP, fizeram com que a
economia nacional ficasse estagnada por toda a década de 80, ficando esta
conhecida como a década perdida.

O Brasil logo apos a crise iniciada em 1973, comega o processo de
incremento no setor petrolifero. Dos 386,6 milhdes de dolares aplicados no
ano de 1974, investiu-se, no ano de 1979, a quantia de 1041,5 milhdes de
dolares, quantidade esta infinitamente inferior as necessidades nacionais.

A pequena quantidade de investimentos ocorreu pelo fato do Estado se
encontrar descapitalizado e pelo corte dos investimentos estrangeiros, devido
a crise possuir carater mundial.

Uma das alternativas propostas pelo Estado, foi o chamado Contrato de
Risco, a partir de 1976, o pais foi aberto para empresas e companhias
particulares, que teriam o direito de realizar contratos para exploragdo do
petréleo no territorio nacional, nas bacias de Santos(SP), Foz do Rio
Amazonas(AM) e bacia do Parana (PR).
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No contrato, ficava previsto que a empresa privada ficaria com a maior parte
do petroleo encontrado e o restante caberia a Petrobras. Alguns poucos
contratos foram firmados, contudo, os resultados praticos foram de pequena
monta.

Convém salientar que, a maior parte dos investimentos realizados pelo Estado
ocorreram no litoral dos Estados do Rio de Janeiro, Espirito Santo e Bahia.
Todo esse processo de exploragdo petrolifera na Plataforma Continental foi
extremamente custoso, ressaltando que o petroleo encontrado no pais ficou
tdo caro como o petréleo importado.

O Brasil, nesse periodo, chegou a exportar gasolina para pequenos paises do
continente africano, pois a gasolina fora substituida pelo alcool, e o odleo
diesel era raro para a nossa frota de caminhdes e onibus.

Sobre o setor hidroelétrico, a regido sudeste do Brasil era responsavel por
mais de 60% do consumo de energia elétrica produzida no pais. Os
investimentos foram significativos no setor, principalmente nos dez anos entre
1965 e 1975, época em que varias hidrelétrica foram concluidas,
principalmente no Estado de Sdo Paulo. Contudo, a demanda por energia ndo
ficou estacionada no pais, ocorrendo um verdadeiro impasse entre a
capacidade de gerar energia e o consumo do sudeste brasileiro.

Como ¢é notério, outras importantes bacias hidrograficas do pais ndo podem
socorrer o sudeste brasileiro, pois o transporte de energia elétrica em
distancia superior a 1000 quildmetros, tornou-se inviavel, perdermos mais do
que ganharmos energia em seu transporte.

Durante o inicio da década de 80, o quadro de dificuldades de carater
econdmico-financeiro agravou-se. A utilizagdo do setor de energia elétrica,
como instrumento de implementagdo de politicas do governo, fez com que
alguns principios de sua legislagiio basica comegassem a ndo ser imais
aplicados. Nesse contexto, as tarifas passaram a sujeitar-se a poiitica de
combate & inflagdo e os projetos de geragdo e transmissdo, que ndo seriam
contemplados pelo planejamento setorial, passaram a ser utilizados como
instrumento de captagio externa, para fazer face a crise de divisas do Pais
(MEMORIA DA ELETRICIDADE, 1988).

O ultimo grande esforgo de investimento no setor foi a construgdo da
hidrelétrica de Itaipu, binacional, localizada na regido Sul do pais, construida
pelos governos do Paraguai e Brasil. A partir do ano de 1983, a hidrelétrica
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enfra em processo de gradativa operagdo, comegando a abastecer importantes
centros do sudeste brasileiro.

Como conseqiiéncia de um programa de investimento de grande dimensdo, e
com base no endividamento externo, seguido por contengdo tarifaria, de
investimentos e elevagdo do custo dos recursos externos, o setor de Energia
Elétrica, a partir de 1982, ndo conseguiu formar recursos para a sua
expansdo. A crise econdmica e financeira do setor em 1985 levou a sociedade
brasileira a repensar o consumo deste tipo de energia(LANGIER &
MEDEIROS, 1985).

No Estade de S3o Paulo a Companhia Energética de Sdo Paulo, em informes,
coloca que, em 1992, com a construgdo da hidrelétrica de Taquarugu, no Rio
Paranapanema, marcou o primeiro aumento de poténcia instalada da
Companhia depois de quase uma década de paralizagdo dos investimentos.

Sobre as fontes alternativas de energia, o Estado através do Ministério de
Minas e Energia e do Ministério dos Transportes, em 6 de fevereiro de 1984,
langou o timido Programa de Utilizagdo de Gas Natural como Combustivel
Automotivo. " Na realidade os ministérios buscavam uma total convergéncia
de esforgos para equacionamento ¢ a solugdo do desafio energético com que
se depara o Pais. Resolveram pdr em execugdo um programa de ambito
nacional visando o desenvolvimento tecnologico para o aproveitamento do
metano originario do gas natural, ou de biodigestdo, e do gas residual de
refinaria para utilizagdo como combustivel automotivo, notadamente em
veiculos de transporte coletivo urbano.(MT/MME, 1984)

Foram realizadas algumas experi€ncias com vefculos da Petrobras, SABESP -
IPT, SANEPAR e MERCEDES-BENZ do Brasil, contudo , a falta de gas
natural e a falta de tecnologia para comprimir o gas de maneira rapida e
segura, fizeram com que o Plano fosse esquecido.

Talvez a solugdo definitiva para o setor do transporte coletivo urbano, ocorra
somente no proximo século, com o acordo firmado entre Brasil e Bolivia,
para recebermos o gas natural daquele pais que, além de ser de excelente
qualidade, resolveria graves problemas das metropoles das regides Sul e
Sudeste.

O consumo atual de gas natural nas regides Sul/Sudeste do Brasil deve
crescer de 594 milhdes de pés cibicos/dia, em 1995, para 862 milhdes de pés
cubicos/dia no ano de 2005. Entretanto as dificuldades maiores, ficam por
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conta da construgdo do gasoduto que, partindo da Bolivia, cortara os Estados
do Mato Grosso do Sul e Sdo Paulo, abastecendo as importantes cidades
existentes na beira do caminho e possibilitando futuras ligagdes com o
sistema hidroviario Tieté/Parana, permitindo uma integragdo com paises que
compdem o Mercosul.

A discussdo sobre energia ¢ importante pois, o que o setor de Transporte
Urbano questiona ¢ a falta de uma politica definida para o setor, existindo
uma variagdo muito grande na quantidade e tipos de energéticos, ocorrendo
uma descontinuidade e uma inseguranga para as empresas do setor.

Em 1970, o Pais possuia uma forte concentragdo no transporte coletivo,
servido por motores diesel. As viagens realizadas nas dreas metropolitanas
eram distribuidas em 60,8 % por 6nibus, 29,1% por automdvel particular,
3.4% em taxis, 0,8% em trolebus, 0,5% em barcos ¢ 5,4% em ferrovias
urbanas, inclusive metrd( MELO & FONSECA, 1981).

Como podemos perceber, o sistema eletrificado transportava apenas 6,2%,
sende 2 nparticipagdo dos trolebus apenas superior aos passageiros
transportados por barcos e embarcagdes. Se compararmos com os Onibus
urbanos os trolebus representava 60% menos.

As vantagens do motor elétrico sobre o motor diesel sdo inimeras. Na
aplicagdo ao transporte, os motores elétricos tém realmente um rendimento
muito superior ao das maquinas térmicas, limitadas pela segunda Lei da
Termodindmica, entre elas os motores diesel. O obsticulo esta no alto
investimento de infra-estrutura para a eletrificagdo das ferrovias e do
transporte urbano coletivo de passageiros, que usa trolebus,

O 6nibus diesel ¢ o mais usado no transporte de passageiros de cidade
brasileiras. E, com todos os problemas decorrentes, ¢ esse o tipo de
transporte padrdo do Brasil - ¢ o veiculo diesel o padido de equipamento mais
integrado a dindmica social dos territdrios urbanos do Pais. Isso nos leva a
afirmar que ¢ esse o equipamento mais difundido e assimilado - a inércia
dindmica do espago urbano brasileiro tende, cada dia mais, a levar a
aceitagdo dos Onibus diesel. Esse é um conjunto de hipdteses, ou fatos, que
sdo usados como condigfio de contorno para as analises que se seguern.
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IV.1. Trolebus, espaco, Estado e inovag¢des nas cidades onde foi
erradicado

Se, o trolebus tivesse se tornado wum equipamento urbano, leia-se
componente do espago de uma cidade, existiria a certeza de que ele seria um
contribuinte a dindmica social que faz a cultura, o poder e a acumulagio de
capital que caracterizam o espago urbano.

Ora, nas cidades de Porto Alegre, Rio de Janeiro, Campos, Belo Horizonte
Rio Claro, Salvador, Fortaleza e Niterdi o transporte por 6nibus elétrico foi
impiantado e desativado por dificuldades técnicos e/ou econdmicas de
operagdo do trolebus e seus acessorios. Para essas cidades, a construgéo e
operagdo desse meio de transporte ndo foi a montagem de valores locais que
representasse a Sociedade que o abrigava - a simples construgio fisica e
tecnologica ndo se enquadrou na cultura e dindmica sociais urbana, ndo foi
aceita e ndo se difundiu.

Se adotarmos os conceitos de MANHEIN (1979), uma avaliagio do trolebus
mostraria que grupos de pressfio social e instituigdes diriam que o trolebus
ndo seria componente do sistema produtivo daqueles aglomerados.

Segundo os conceitos de GURIN (1976), os valores assumidos pelos
administradores publicos ao tomarem decisdes sobre implantagdo do 6nibus
elétrico teriam provocado distorgdes na interpretagdo de quais seriam os
descjos da populagdo, e, assumido hipoteses que ndo validariam o papel
social das viagens no transporte urbano de passageiros - teriam realmente
adotado banalidades sem importdncia para o povo. A idéia de que
equipamentos de transporte sdo meros prestadores de servigo a populagio e
ao processo produtivo teria sido esquecida - a aceitagdo do meio de
transporte, independente de condigGes expressas pelo Poder Piablico, nédo
ocorreria porque ndo se obteve o papel humano e social que dele se esperava.

A movimentagdo com o trolebus ndo seria uma proje¢do de aspiragdes e
interesses de camadas sociais . As experi€ncias conjuntas dos grupos de
individuos da cidade montariam, no quotidiano, uma gama de preconceitos ao
uso do transporte com 6nibus elétrico - esse juizo provisorio da populagdo
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seria colocado na hierarquia de valores do povo, porque refletiria tentativa do
Poder Publico assumir a condugio da vida de Individuos da cidade.

Para que o trolebus fosse um equipamento realmente integrado ao espago
daquelas cidades ele precisaria deixar de ser apenas objeto geografico
(veiculos e instalagdes) e conter também processos da dindmica social do
espago urbano. Isso significa que elementos ativos da sociedade -
movimentos sociais e a comunidade deveriam estar reivindicando a ampliagio
do transporte por 6nibus elétricos.

Do ponto de vista da historia, isso é equivalente a dizer que o trolebus
deveria ter se integrado (FELEX, 1990, HELLER, 1972) ao quotidiano da
populagdo - e seria uma conseqiiéncia positiva de fatos da economia e
critérios de processos da Sociedade desencadeado por agdes do poder
Piblico. O que se pode notar ao cotejar os resultados de entrevistas a
dirigenies , iécnicus e politicos, relatados no capitulo I, é gue as premigsas
expostas por esse grupo da Sociedade ndo se concretizam do ponto de vista
da populagéo.

O esbanjamento dos recursos aplicados na implantagdo do trolebus, quando
de sua erradicagio, ¢ uma conseqiiéncia da aplicagdo de preconceitos pelos
administradores e técnicos durante a escolha e construgdo do meio de
transporte. Técnicos e homens do Governo impuseram, por motivos quase
emocionais conceitos sobre transporte inaceitaveis para a comunidade.

A falha nas agdes politicas quanto ao trolebus - no amplo sentido - pode ser
atribuida a juizos erroneos de classes que construirain imagens distorcidas de
equipamentos de transporte - € por muito tempo esses grupos provocaram a
adogdo de conceitos que ndo encontraram reflexo no meio urbano onde
tentaram agir - de um lado a populagdo queria transporte confortdvel,
confiavel e barato, de outro os grupos econdmicos venderam tecnologia
dispensavel ¢ substituiram equipamentos urbanos em operagdo usando
recursos que estariam melhor aplicados em meios de transporte mais
adequados a realidade do espago urbano.

Ao trolebus, nas cidades onde foi erradicado, faltou a base geografica - foi
um exemplo onde condigdes econdmicas de decisdes sobre o transporte
tentavam subordinar o espago a economia. As decisdes do Poder Publico
esqueceram a realidade da dindmica social - ndo se conscguiu incluir
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(difundir) o trolebus como um instrumento de produgéo do espago. A inércia
dindmica de espago quanto aos meios de transporte implantados
anteriorrnente venceram o processo de mudanga imposto através do
transporte por 6nibus elétrico.

A simples leitura dos paragrafos anteriores, de maneira isolada, pode fazer
parecer que estamos criticando o transporte por dnibus elétrico. Isso ndo é
verdade, mas a forma de escrever quer levar aos que leiam a imagem vigente
no meio técnico que se convive. As mensagens atuais do Poder Publico
(1994), vinculada por dirigentes e politicos contém um conjunto de mitos
contra o uso de meios de transporte que consomem eletricidade - estamos em
crise, falta energia elétrica, Retire-se o condicionamento que se faz em
diregdo aos programas de governo e a interpretagdo dos paragrafos escritos
mudaia.

Numa tentativa de verificar se as qualidades propostas pelos técnicos,
politicos e administradores publicos, entrevistados conforme descrito no item
[.3, coincidiriam com as opinides de usuarios do transporte por trolebus,
entrevistamos, durante 1994, 251 pessoas distribuidas pelas cidades onde o
trolebus foi desativado - a amostra continha pessoas maiores que 40 anos,
antigos usuarios do trolebus. A tabela 4.1 resume a distribuigdo dos
entrevistados pelas cidades adotadas.

Se admitirmos que a amostragem represente os habitantes da cidade, ao
analisarmos os dados expressos na tabela 4.2 podemos ser levados a concluir
que, de acordo com a populagdo de antigos usuarios de trolebus nas cidades
onde foi erradicado, as premissas do Poder Publico quanto ao transporte de
passageiros por trolebus sio falsas em relagdo ao pensamento quotidiano da
populagdo. O trolebus af ndo se tornou uma rugosidade no espago urbano das
cidades observadas.

Tabela 4.1. Distribui¢do de localizagdo de entrevistas a usuarios de trolebus em cidades
brasileiras onde ele foi erradicado

Cidade | Porto | Riode | goiagor | Campos | Ri0 | Fortale | npeorsi
Alegre | Janeiro Claro zZa
Niimero de 40 51 37 28 53 26 26
entrevistados
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As questdes formuladas e a distribuigdo das respostas sdo resumidas na
tabela 4.2, abaixo.

Tabela 4.2. Questdes e distribuigdo de respostas a entrevistas a usuarios de
trolebus em cidades brasileiras onde ele foi erradicado

Questiio Distribui¢fio de respostas

O trolebus é melhor que o Onibus Nio Sim Indiferente

diesel? 32 16 48

O trolebus melhora ruas? Nio Sim Indiferente
60 12 26

A rede elétrica e o trolebus sdo uma | Sdo coisa Ge

novidade? museu Podem ser Sim
32 30 16

O trolebus é bom para o prego da Nédo Sim

passagem 38 18

O trolebus contribui para a integragdo | Atrapalha o Atrapalha o Atrapalha o

entre os transportes? trafego “Onibus” automével
42 26 19

O trolebus contribuf para melhorar os Nio Sim

pontos de 6nibus 80 10

O Governo esta certo ao implantar | Isso é coisa de | Isso é coisa de

trolebus? politico empreiteiro Sim
53 29 12

Observagdo: As diferengas até 100% séo respostas ndo processaveis, ou “outros”

Analisado segundo os conceitos de CASTELLS (1971), os argumentos
anteriores ievam a pensar que o Poder Pablico tem dificuldade em fazer o
componente do espago trolebus refletir economias que resultariam em
programas para otimizar itens do consumo de combustiveis - isso ndo deu
certo, o espago é um objeto real, que apreende o movimento da Sociedade e
serve para a reprodugdo social - torna-se dificil reproduzir no espago apenas
uma instancia das bases econdmicas da Sociedade sem respeitar a dindmica
social que ele contém.
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Para reafirar, ndo nos esquegamos:

1. Dentre os motivos mais freqiientes para justificar as paralisa¢des do
transporte por trolebus em cidades brasileiras, merecem destaque: falta
de pegas para reposicdo de equipamentos, auséncia de um efetivo
programa de fabricagdo nacional de trolebus; descontinuidade no
Jornecimento de energia elétrica e falta de infra-estrutura nas cidades
servidas pelos trolebus;, auséncia de uma mentalidade empresarial
voltada para os investimentos em transportes coletivos, e a pressdo
existente da industria automobilistica, enfatizando o  transporte
individual (era do automdvel) (BRANCO, 1978, pagina 24).

2. As tarifas de energia aplicadas no Brasil contribuem para provocar
prejuizos as companhias operadoras do trolebus - Municipios perderam
investimentos em redes elétricas, veiculos e instalagdes fixas usados na
implantagdo de transporte de passageiros por dnibus elétrico. A indistria
perdeu o esforgo tecnologico que fez para capacitar o Brasil para fabricar
e manter trolebus - o Governo é insensivel para perceber que os trolebus
consumiriam de 1 a 2% da energia produzida no Brasil

IV.2. Trolebus, espago, Estado e inovagées nas cidades onde ele
esia em operagdo

Onde o trolebus esta transportando passageiros, o 6nibus elétrico pode ser
uma parcela da organizagdo do espago urbano. E assim, mantém-se em
relagio com outras partes do espago. E, deve receber condicionantes dos
processos da dindmica social da cidade. O trolebus contribui para o
deslocamento quotidiano de pessoas através do territorio urbano.

Pela simples presenga, o trolebus é componente do espago que usa a terra, € é
visto como uma forma no espago. Assim contribui para a incorporagio, a
densificagio e a deterioragdo do uso do solo - parcelas normais da dindmica
social e conformagdo territorial da cidade. Como elemento do transporte
coletivo, o uso do trolebus tem toda uma expressdo e condigdo dos processos
sociais € mudangas que alteram a configutagdo interna das cidadcs. Também,
ndo ¢ uma unidade auténoma - tem uma fungdo de produgdo que é vinculada
aos demais processos da Sociedade - deslocar a forga produtiva.
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Numa fenfativa de verificar se as qualidades propostas pelos técnicos,
politicos e administradores publicos, entrevistados conforme descrito no item
1.3, coincidiriam com as opinides de usuarios do transporte por trolebus,
durante 1994, entrevistamos 311 pessoas distribuidas nas cinco cidades onde
o trolebus esta transportando passageiros (1994) - a amostra continha
usuarios do trolebus na atualidade. A tabela 4.3 resume a distribuigdo dos
entrevistados pelas cidades adotadas.

Tabela 4.3. Distribuigdo de localizagdo de entrevistas a usuarios de trolebus
em cidades brasileiras onde transporta passageiros

Cidade Séo Paulo | Recife | Araraquara | Santos | Ribeiriio Preto

Numero de 76 35 83 40 67

nerbonetnbadan
Clitl v viviuuvo

As questoes formuladas e a distribuigdo das respostas sfio resumidas na
tabela 4.4..

Se admitirmos que a amostragem represente os habitantes da cidade, ao
analisarmos os dados expressos na tabela 4.4, podemos ser levados a concluir
que, de acordo com a populagdo de atuais usuarios de trolebus nas cidades
onde ele transporta passageiros, as premissas do Poder Publico quanto ao
transporte de passageiros por trolebus sdo melhor aceitas do que onde foi
erradicado, mas, ha uma tendéncia em colocé-las como falsas em relagéo ao
pensamento quotidiano da populagdo. O trolebus ai também ndo se tornou
uma rugosidade no espago urbano das cidades observadas.

Analisado segundo os conceitos de CASTELLS (1971), os argumentos
anteriores poderiam levar a pensar que o Poder Pablico tem menor
dificuldade em fazer o componente do espago trolebus refletir economias que
resultariam de programas para otimizar itens do consumo de combustiveis nas
cidades onde o trolebus estd em operagdo - ¢ ai um pouco mais facil
reproduzir no espago apenas uma instdncia das bases econdmicas da
Sociedade sem respeitar a dindmica social que ele contém - evitar o consumo
do petréleo, diminuir a poluigdo, etc.
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Tabela 4.4. Questdes e distribuigdo de respostas a entrevistas a usuarios de
trolebus em cidades brasileiras onde transporta passageiros

Questio Distribuicfio de respostas

O trolebus é melhor que o Onibus Nio Sim Indiferente

diesel? 21 43 30

O trolebus melhora ruas? Nido Sim Indiferente
35 39 13

A rede elétrica e o trolebus sdo uma | S#o coisa de

novidade? museu Podem ser Sim
14 53 24

O trolebus é bom para o prego da Ndo Sim

passagem 50 37

O trolebus contribui para a integragdo | Atrapalha o Atrapalha o Atrapalha o

entre os transportes? trafego “Onibus” automovel
35 30 32

O trolebus contribui para melhorar os Nio , Sim

pontos de 6nibus 40 46

O Governo esta certo ao implantar | Isso é coisa de | Isso é coisa de

trolebus? politico empreiteiro Sim
20 15 52

Observagdo: As diferengas até 100% siio respostas ndo processaveis, ou “outros”

Porque a diferenga de aceitagéo entre as qualidades expostas pelos técnicos e
administradores pablicos e os conceitos emitidos sobre pela populagiio em
seu quotidiano? O principal motivo €, possivelmente, que segundo os
conceitos expostos por FELEX, 1984, 1990; GURIN (1976); MORLOK
(1975); MANHEIM (1979) os técnicos de Governo medem as qualidades
dos meios de transporte através de unidades numéricas de construgdo de
vias, veiculos, instalagdes fisicas e disponibilidade de oferta que admitem
Jfornecer. A populagdo olha os acontecimentos através do seus preconceitos -
¢ a unidade imediata entre pensamento e agdo - reflete-se no uso o ineio de
transporte e sua aceitagdo.

O resultado é que a projegdo dos interesses da classe social representada
pelos usudrios de trolebus ndo confirma, na pratica, os juizos emitidos pelos
Homens de Governo, gerando um constante conflito social quanto a aceitagdo
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do trolebus. E, cada dia mais aumenta a resisténcia quanto ao uso do meio de
transporte pela populagdo. Isso, direta, ou indiretamente é passado aos
representantes do povo, que levam por fim ao Governo - é como se a
Sociedade estivesse pedindo a extingdo do transporte por dnibus elétrico.

Ora, isto posto, é de se inferir que o Governo tem necessidade de, caso queira
aumentar a difusdo do trolebus nas cidades onde ele ja estd funcionando,
tomar providéncias para integra-lo a dinimica social do territério urbano. O
que vemos nas reflexdes expostas no capitulo 111 ?

1. De um custo de energia, que em 1978 correspondia a 20% da energia
usada no Onibus diesel para a mesma capacidade de transporte,
eliminaram-se os descontos e sobretaxou-se o trolebus nas horas de
maior demanda por atendimento - os custos operacionais do trolebus
vém aumentando e o mesmo acontece com pegas e servigos de
manutengdo da rede e da frota;

2. As Companhias de Energia mudaram sua politica - ndo se interessam
por investir nas redes de alimentagdo;

3. Nédo ha programas de investimentos publicos para os 6nibus elétricos;

4. A indistria ndo tem encomendas porque nfdo ha programas de
investimento no transporte por dnibus elétrico; |

5. As Companhias Publicas, que operam trolebus nas cidades de porte
médio, vém rendendo-se ao 6nibus diesel pela versatilidade que os
técnicos tém passado a admitir para o transporte com uso de
derivados de petréleo - ndo ha renovagiio da frota de trolebus e ha
redugiio do volume de 6nibus elétrico em operagio;

6. Na cidade de Sdo Paulo héa uma tentativa de privatizagio da operagio
dos veiculos - qual sera o produto?;

7. Exceto em Sdo Paulo e na Grande Sdo Paulo reduziram-se as medidas
de protegdo as faixas de trafego para operagiio do transporte coletivo.

Ou seja, as a¢bes do Estado sobre o transporte por trolebus ndo sdo um
conjunto de atos de produzir e configurar espagos urbanos - ha separagdo
entre o ftrabalho social solicitado pela populagdo e os objetivos comuns
fixados pelo Governo - a arrumagdo do objeto geogrdfico transporte por
onibus elétrico nfio tem contribuido para uma nova organizagdo positiva do
meio urbano.
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IV.3. Generalidades sobre trolebus e espago

A importancia de um meio de transporte é dirigida pela populagdo. As agdes
do Estado sdo, na sua esséncia, similares as medidas de publicidade e
propaganda. O publico alvo é o povo, que com suas atitudes quotidianas ndo
pode ser considerado estéatico porque é ativo e interessado. O seu consumo de
transporte ndo pode comparado como simples impulso para a apropriagio de
um objeto geografico. A complementaridade entre as agdes de Governo e o
alvo que atende a populagdo precisa ser total. A identificagdo dos como
fazer deve usar informagdes que identifiquem as relagdes entre todos os
envolvidos na avaliagdo do transporte.

Para se entender a diferenga entre a formagdo de imagem de um meio de
transporte e o simples resultado de propaganda oficial, basta lembrar que o
julgamento de cada equipamento atrai muitas pessoas que, ndo selecionadas
pelo mesmo critério de interesse dos que usariam o transporte - é a midia, os
habitantes lindeiros, os empregadores, etc. Competiria ao Estado o papel de
mediador para fazer o elo-chave nesse conjunto de conflitos sociais urbano.

Para comprovar as afirmativas contidas nos paragrafos anteriores basta
lembrarmos a influéncia que os locutores de radio locais tém sobre a
populagdo - as informagdes divulgadas a partir de dados do dia sdo os
comentarios que, por curto espago de tempo, fazem a imagem de qualquer
sistema de transporte. O que a midia vincula ¢ a verdade que a populagéo
assimila - e a produgiio dos meios de informagdo didrios é rapida, agil e
dirigida ao quotidiano. O Governo trabalha com relatorios e informagoes
coletadas pela sua lenta maquina, e que ndo se refere ao quotidiano.

Que diriamos dos documentos que consultamos para o relato do capitulo 1117
Quando os anaiisamos com a proposta de SANTOS (1994 ¢ 1978)
verificamos que os dados contidos nos relatorios e periodicos que examinam
o comportamento do Onibus elétricos contém apenas dados técnicos - exceto
introdugdes forgadas e sem justificativas das qualidades do que se relata. Se
vistos do ponto de vista de um cendrio para estudo do papel do trolebus na
cidade os documentos consultados falham:
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1. Quanto aos aspectos genéticos da posigdo do trolebus no espago
urbano - isso prejudica o conhecimento dos processos subjacentes a
realidade de comportamento daquele equipamento de transporte e a
fixagdo de metas que podem ser obtidas sobre a base de
interrelagdes sociais provaveis na cidade.

Por isso ha dificuldade para Técnicos de Governo identificarem as
estruturas e tendéncias das relagdes do trolebus com o territorio € a
dindmica social;

2. Os relatorios encontrados nas empresas e orgdos ptiblicos dificultam
a verificagdo de relagdes temporais e tendéncias no tempo -
limitam-se a estruturas e problemas atuais;

3. Ndo ha condigdes de relacionarmos os dados coletados pelas
empresas com as atividades materiais, servigos, infra-estrutura e
fluxos gerados pelas atividades da populagdo. A obten¢do de
variaveis sobre o contexto onde se insere o trolebus ¢ dificil, isso
prejudica a classificagdo dos tipos de evolugdo que obtém pela
operagdo do trolebus;

4. As atividades de controle, externas ao {ransporte, mascaram o papel
do Poder Publico na evolugdo do transporte por dnibus.

Respondendo as perguntas de VIEILLE (1974), os trolebus nas suas relagoes
com o espago ¢ a Sociedade ndo respondeu as normas de sucessdo e
ocupagdo do territdrio. Nas conjunturas historica e social que ddo sentido ao
espagc ¢ sentide proprio associado ao 6nibus elétrico ndo teve a necessdria
articulagdo para produzir efeitos especificos sobre a dindmica social do
territorio urbano,

Segundo os conceitos de HARVEY (1973) e CASTELLS (1971), visto o
espago do ponto de vista humano, resultaria que o trolebus ndo teve, pela sua
historia, a capacidade de se tornar um condicionador da evolugdo de outras
estruturas sociais - na tentativa de fazé-lo um equipamento urbano confundiu-
se suas qualidades funcionais (capacidade, indice de poluigdo provocada,
etc.) com o sistema urbano em si - isto o torna fato social que ndo difunde.

O orgulho dos administradores piblicos pode ter feito a insisténcia em
colocar o trolebus como um fator de descentralizagdo das atividades do
centro urbano - mas o espago tem a tendéncia de reproduzir suas principais
linhas de agdo. O resultado foi a fixagdo da imagem de outros sistemas de
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transporte que funcionam em paralelo ao Gnibus elétrico -aio 6nibus diesel
tem uma posig¢do cada vez mais forte.

Os movimentos sociais urbanos tém misturado o trolebus com o 6nibus diesel
durante seu processo reinvidicatorio da atualidade - nfo ha, no presente
qualquer movimento organizado cuja fungfo seja reivindicar a implantagéo de
redes de trolebus. A bem da verdade eles nunca existiram - os movimentos
que reivindicam dnibus o fazem sem discutir, ou reconhecer a tecnologia. As
afirmativas aqui contidas foram baseadas em andlises de reivindicagdes
contidas nos arquivos da CMTC (Sdo Paulo) - de 1023 solicitagGes, apenas 6
eram especificas para o trolebus na cidade de Séo Paulo.

IV.4. Trolebus, difusdo de inovagées e Estado

E o Estado o responsavel pela difusiio de inovages tecnologicas, sucesso de
investimentos e tentativas de homogeneizagdo do espago através de
equipamentos de infra-estrutura. Ao investir em um meio de transporte, o
Governo tenta convencer a comunidade de que isso vai ocorrer. Ao criar os
fixos para a implantagdo do trolebus o Estado Brasileiro tem pecado pela falta
de continuidade, m4 escolha dos critérios tecnologicos, burocracia e criagdo
de mitos tecnologicos inadequados - o poder do Estado ndo tem sido
suficiente para impor as condigbes de mercado exigidas para iniegrar o
trolebus ao territorio e torna-lo um criador de novos fixos no espago urbano.

O Brasil ¢ um Pais em desenvolvimento e entdo, a difusdo de uma inovagdo
como o {rolebus exige um acréscimo de atividade do Estado. Isso pode se dar
em investimentos a fundo perdido, agGes normativas ou decisoes
conjunturais. O Estado Brasileiro ndo tem sido para o trolebus o intermediério
ativo que a Sociedade exige pata assimilar uma influéncia externa como a
aceilagio de um meio de transporte diferente daquele que faz parte de seu
vocabulario, o diesel. As agdes do Estado Brasileiro ndo tiveram o poder de
modificar o espago para a aceitagiio do trolebus - a mudanga do enfoque de
investimentos na politica de energia e outras contingéncias de ordem politica
e social prejudicaram a difusdo do trolebus.

A tecnologia associada ao trolebus, parte devido a aparéncia estética da rede
elétrica, parte devido & existéncia de muitos veiculos de aparéncia antiga
circulando pelas ruas sugere o anacronismo. Dessa forma, para a populagdo
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isso deve soar como uma restrigdo a integragdo do trolebus a paisagem -aio
povo assimila o 6nibus diesel como simbolo de modernidade. O trolebus
representa uma volta a um tempo tecnoldgico onde ninguém quer estar - ndo
ha uma idéia, ou técnica a difundir.

A aparéncia é uma resisténcia a difusfio do trolebus pela populagido - mas
outras barreiras, além da ma agio de Governo, sdo obsticulos para a
absor¢do do Onibus elétrico: os indices de quebra, a falta de versatilidade, a
rota fixa, e a competigdo com outros meios de transporte. Mas, o pior é que
ao trolebus se associa o velho - 0 novo é associado ao diesel.

Como elemento de conformagdo do espago, o trolebus participa de sucessivos
momentos e de sucessivas configuragbes da cidade. Esse faio é visivel
quando olhamos a histéria do trolebus no Brasil - nela encontramos um
convite para observar diferentes periodos de um meio de transporte que teve
apogeu, foi orgulho e simbolo de modernidade, mas que as mudangas no
territorio e na dindmica social diluiram a capacidade de inovar o meio urbano.

A capacidade do trolebus em criar espago e estabelecer novas relagdes com
outros componentes do territorio estd pequena porque ao longo de sua
historia ele recebeu a superposigdo de tragos de sistemas diferentes da
Historia do espago urbano. As caracteristicas do dnibus elétrico pertencem a
geragdes passadas - ndo foram acolhidas pelas gerages mais recentes. I3 um
exemplo de que a cidade ¢é resultado de agdes multiplas que se realizam em
intervalos de tempo desiguais.

IV.5. Conciusdo geral

Demonstrou-se que o estudo de conjunto de informagdes provenientes das
discussdes sobre os caminhos da Geografia nas ultimas décadas pode permitir
a identificagdo de conceitos e processos tteis a explicagdo de relagtes entre
equipamentos de transporte urbano, Estado, espago e difusdo de inovagoes na
nossa Sociedade.
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