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A série Boletim Técnico objetiva a divulgagio de estudos e projetos
relativos ao binémio Transito-Transporte, realizados pela Equipe Téc-
nica da Companhia de Engenharia de Trafego e, eventualmente, por
outras entidades, quando considerados relevantes.

Acreditamos na sua importancia, nio apenas por se tratar de um
eficiente meio de divulgagdo, mas, principalmente, por se constituir
em fonte de subsidios a todos que atuam ou necessitam de informa-
¢bes nesta drea, to carente de bibliografia especializada em lingua
portuguesa.

Roberto Salvador Scaringella
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prefacio



O servico de 6nibus urbano é alvo de diversas criticas, principal-
mente em relacdo ao desconforto e deficiéncias na operagéo. Recla-
ma-se da escassez e da irregularidade, pedem-se mais e melhores
veiculos. Esses fatores demonstram a imensa procura desse meio
de transporte que se torna na maioria das vezes imperioso, devido
4 falta de alternativa de uso, além de nenhum concorrente de mesmo
prego. O dnibus urbano, como veiculo coletivo de direcdo livre e
carregando sua propria fonte de energia, seja ela gasolina, élcool,
diesel, misturas diversas ou ainda baterias recarregdvels, transporta
malor nidmero de passageiros que o metrd, as ferrovias e outros
transportes de massa reunidos. E, portanto, o meio de transporte
mais usado no mundo inteiro. Na divisdo modal o dnibus s6 perde
para o automével em algumas cidades norte-americanas e européias,
perde para a ferrovia em algumas cidades do Leste europeu e do
Extremo Oriente e, para o metrd em rarissimos casos.

Se, por um lado, é incapaz de transportar sobre uma s6 linha mais
de 20 mil passageiros por hora, como fazem os assim chamados
transportes rapidos sobre trilhos, por outro, sédo os Onibus que aten-
dem ao deslocamento de grandes massas humanas por drea, desejo
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normal nas metrépoles orgédnicas com pélos e centros de atividades
dispersos. Apenas em cidades lineares tais p6los e atividades perma-
necem Unicos e alinhados por um certo tempo, até que o crescimento
lateral imponha ramificagbes e satélites. O comum, entretanto, ainda
é a cidade radioconcéntrica ou de malha retangular.

Nesse tipo de configuragdo urbana somente o dnibus, por ser livre
e permitir ramificagdes de linhas & por néo ser exigente em raios de
curvatura nem em declives, pode cobrir toda uma area urbana e
levar qualquer pessoa de um ponto a outro com menor nimero de
transbordos e com um minimo de percurso a pé.

Depois da alta do petréleo empregaram-se vérios estratagemas com
o intuito de desestimular o uso de carro individual e de téxi: o carpool
de particulares ou de tdxis-lotagdo, o dial-a-bus, ou seja, o 6nibus
chamado por telefone, a integracio do automével com veiculos cole-
tivos etc. Entretanto, todos esses sistemas se revelaram muito caros
e até incomodos. O que realmente continua sendo o melhor substituto
do transporte porta a porta € o énibus comum, o tinico que se espalha
por toda a cidade, atendendo com boa freqiiéncia; ndo precisa ser
chamado e tem uma tarifa ao alcance de qualquer um. Todos os
defeitos imputados: desconforto, freqiiéncia irregular etc, podem ser
corrigidos com pequena despesa ou contornados com um pouco de
planejamento,

SAO PAULO DEPENDE DO SERVICO DE ONIBUS

Séo Paulo (tanto o municipio quanto toda a regido metropolitana)
talvez seja a cidade que mais dependa do servigo de énibus, Outras
metrépoles, como Téquio, Londres ou Paris, também tém imensas
frotas de anibus urbanos, totalizando respectivamente 10,7 e 4 mil
veiculos. Entretanto, em nenhuma delas sdo transportados 6,0 milhées
de passageiros didrios, como acontece em S#o Paulo, ou cerca de
8,5 milhdes, se considerarmos todos os onibus que rodam dentro
dessa imensa aglomerago de cidades que se interdependem e que
constituem a Regifio Metropolitana de Sdo Paulo.

Nas grandes metrépoles os Onibus transportam menos passageiros
e, ainda assim, em trajetos menores, |4 que as proprias linhas séo
mais curtas. Como nessas metrépoles os 6nibus sdo menos solicita-
dos, transportando quando muito uns poucos passageiros em pé, a
duracdo dos veiculos chega a ultrapassar dez anos. Em Séo Paulo os
onibus tém em média seis ou sete anos de vida pois, mais lotados,
rodam mais horas por dia e enfrentam condicées viarias muito graves.
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Nessa curta existéncia os Onibus de Sédo Paulo transportam muito
mais pessoas. Por outro lado, essa renovagio constante da frota da
lugar a veiculos de melhor aspecto e oportunidade para que, em
pouco tempo, sejam substituidos por outros mais confortdveis e
eficientes.

Dizem que S&o Paulo é uma cidade autofdgica porque muda de
aspecto a cada geracéo e se renova completamente vérias vezes em
um século. A antiga cidade, de casas de taipa e pau-a-pique, com
becos e vielas foi substituida por outra de tijolos e ruas geometrica-
mente mais regulares e esta, por sua vez, por uma metrépole de
concreto, com viadutos, tineis e vias expressas. Essa renovacgao
constante exige, também, constantes mudangas no transito e no itine-
rério dos transportes, para 0 que nenhum outro meio é tdo versatil
como o onibus livre. Assim como houve em outras cidades rapidas
transformagdes, o bonde teve que ser suprimido e o trolebus tem
sofrido duras restrigoes pelas freqiientes alteracdes de trénsito, cons-
trucdo do metrd e de outros servigos plblicos, pelas obje¢tes contra
redes aéreas, postes e corte de drvores. Esses veiculos, estando
sujeitos a uma rede de alimentagéo, ndo admitem grandes ramifica-
coes, além de serem muito exigentes com relagao as faixas exclusivas.

O onibus livre, ao contrdrio, a cada dia mostra novas qualidades.
Ainda hé pouco, através de um projeto da Companhia de Engenharia
de Trafego-CET, e com a participagio de demais 6rgdos da Secretaria
Municipal de Transportes foi estabelecida a operacéo dos 6nibus em
comboio ordenado. Através deste sistema, numa (nica faixa de trén-
sito com apenas 3m de largura, podem ser operadas mais de 70 linhas
diferentes com mais de 300 énibus/hora, sem necessidade de ultra-
passagens e sem desordens nem atrasos. O numero de lugares ofere-
cidos é de 21 mil por hora e ainda poderia ser maior se o percurso
néo fosse interrompido pelo trifego transversal. A operagdo em
comboio, de baixissimo custo, retine a qualidade dos transportes
sobre trilhos quanto & concentragdo, regularidade e freqiiéncia e,
ao mesmo tempo, do transporte individual, levando as pessoas até
bem perto de casa e do trabalho.

DO BONDE PARA O ONIBUS

Sao Paulo teve na primeira metade deste século um excelente servigo
de bondes: regulares, velozes, limpos, percorrendo uma rede bem
distribuida. Suas linhas até se antecipavam ao crescimento da cidade,
como acontecia com as chamadas "segundas segbes” para Heligpolis,
Vila Maria Alta, Bosque da Sadde, Parque Jabaguara e Santo Amaro.
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Com o crescimento da demanda o piblico se habituou a viajar nos
estribos laterais dos bondes que, no principio eram abertos, o que
causava freqiientes acidentes. Em vista disto a Light, que era a con-
cessiondria, substituiv-os por bondes fechados, muito sélidos e
modernos, apelidados de “camardes”, por serem vermelhos. Sua ope-
ragdo era impecével: s6 funcionavam com as portas fechadas e, na
hora de maior movimento, eram alternados bondes diretos e paradores
com uso de by-passes em pontos estratégicos. Para Santo Amaro
havia um longo trecho em pista exclusiva e bloqueada, com estagbes
espagadas de meio quilometro. Essa linha manteve os carros fechados
amarelos do tranway de Santo Amaro. A velocidade desses hondes
era impressionante e seus passageiros eram na maioria estrangeiros,
predominantemente alemées, que haviam escolhido aquela zona plana
da cidade ndo somente pelo clima saudédvel, mas também pela exce-
lente condugdo. O primeiro bonde elétrico circulou a 7 de maio de
1900 dirigido pelo engenheiro Alipio Borba. Com o século XIX ter-
minava também em Sa@o Paulo a era da tragdo animal, inclusive a
dos primitivos bondes. Com o século XX comegava o predominio do
bonde elétrico no transporte coletivo, o qual perdurou até fins de
1949, ano em que os auto-Gnibus conseguiram igualar em ntmero os
passageiros transportados. Nesse ano, quando Séo Paulo alcangava
os 2 milhdes de habitantes, tanto os bondes, cerca de 800, quanto os
6nibus, transportavam 360 milhdes de passageiros, cada sistema. Fora
esses, apenas uma pequena parcela utilizava os trens de subtirbio.

Os trens suburbanos séo mais recentes que o bonde. Os primeiros,
da Séo Paulo Railway, circularam a partir de 1906; depois vieram os
da Central do Brasil e, finalmente, em 1934, os da E.F. Sorocabana.

O tramway da Cantareira, construido em 1893 para o transporte de
material de obras, foi, pouco a pouco, transformando-se em transporte
de passageiros, até tornar-se exclusivo. N&o faltaram planos para
transformé-lo em linha de metré. Chegou mesmo a ser inteiramente
reformado, da bitola aos carros. Apesar de sua tarifa mais baixa,
sucumbiu & concorréncia das linhas de 6nibus em 1963, pois que
estas atendiam melhor aos desejos de freqiiéncia, de origem e
destino.

A partir de 1950 o 6nibus passou a ser o transporte urbano dominante,
aniquilando o bonde e os dois tramways, que levavam esse nome por
circular em faixas e leitos exclusivos, tal qual os chamados pré-
-metré ou metrd-leve.
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O servigo de bonde comegou a ser relegado pelas necessidades do
trAnsito e pela necessidade de ramificagdes, mais facilmente aten-
didas pelos dnibus. Em 1948, passou da Light para a CMTC, na época
pouco preocupada em manter esse tipo de servigo. As dltimas linhas
de bonde foram extintas em 1967, para permitir a construgéo do
metrd e da via expressa 23 de Maio. Entretanto, os “novos” bondes
que se conhece ndo sfio muito superiores aos que Sdo Paulo chegou
a ter, nem melhor operados. A Unica linha em pista exclusiva, a de
Santo Amaro, ndo poderia subsistir. Ela apenas atendia pequenos
niicleos habitados, perto das estagbes, permanecendo toda aquela
saudavel planicie do Ibirapuera até o Brooklyn e Santo Amaro ocupada
apenas com chéacaras e muito mato. A eliminagéo da pista bloqueada
permitiu ligar os dois lados da linha e substituir o tronco Gnico do
bonde por, aproximadamente, uma centena de linhas diferentes de
onibus, o que deu oportunidade a que toda a regiao se urbanizasse de
forma homogénea, prosperasse e tivesse, como ainda tem, um dos
melhores servicos de dnibus em cobertura de drea e disponibilidade
de veiculos.

POLUIGAO E DIVISAS

Uma das objegbes contra o onibus diesel é consumir derivado do
petréleo e causar poluigéo visivel. Entretanto, a parcela de 6leo impor-
tado que se destina aos dnibus urbanos é tdo pequena que chega a
ser desprezivel, perto do que consomem as indistrias, os caminhdes,
méquinas e automdveis. Por outro lado, os primeiros 6nibus de Séo
Paulo eram a gasolina, depois se generalizou o diesel, durante algum
tempo misturado com querosene e, hoje, caminha-se para o alcool e
outras misturas de dleos vegetais e produtos sintéticos.

Para concluir podemos afirmar, com certeza, que o 6nibus é o bom
senso em transporte coletivo, assim como um pequeno e conhecido
veiculo se apresenta como "0 bom senso em automdvel”. E, de fato,
é o Unico que pode estar em toda a parte da cidade, tem pontos de
parada a pequena distdncia, ndo exige grandes estagbes, nem estru-
turas, é versatil nas modificagGes fisicas e populacionais da cidade,
tem o mais baixo custo operacional e, desde que exista uma rede
vidaria bem distribuida, tem a justa capacidade por faixa. Quando a
demanda ultrapassa essa capacidade, tudo indica que estdo faltando
outros “corredores” paralelos. N&o queremos dizer com isso que
jamais seriam necessdrios outros meios de transporte. O metrd se
justifica para corrigir erros passados de urbanizagéo que levaram a
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uma extrema concentracio de viagens ao longo de um tnico corredor
€ a uma extrema concentragdo de edificios nas dreas centrais. A
ferrovia se destina a manchas descontinuas de urbanizacéo, onde hé
longos trechos sem parada e muitas pessoas, erradamente, residindo
longe dos locais de atividade.

A ESTRUTURA DA CIDADE E SEU SISTEMA DE TRANSPORTE

O processo de urbanizagéo ocorrido nas Gltimas décadas na cidade
de Séo Paulo, paralelamente ao desenvolvimento econémico da regiéo,
realgou uma grande quantidade de problemas urbanos até entiio ine-
xistentes, ou de pequena importincia, como, saneamento bésico,
transportes etc.

As dimensdes da cidade ficaram tdo grandes que, com excegdo da
regido sul, a mancha conurbada (residencial) ja invadiu os munici-
pios limitrofes, restando poucas e pequenas dreas ainda desocupadas
na zona urbana da capital.

As caracteristicas topograficas da regido condicionaram sua ocupa-
¢do, com predomindncia da diregéio leste-oeste, pois as barreiras
fisicas existentes — Serra da Cantareira e represas — tornam as
regides norte-sul menos acessiveis.

Pelo seu processo histérico, a cidade de Séo Paulo desenvolveu-se
alicercada num nicleo central (Patio do Colégio) protegido por alguns
postos avangados (Penha, Pinheiros, Santo Amaro, Sdo Bernardo,
Santo André etc). Além disso, junto a esses postos situavam-se os
locais onde se fixava a populagio oriunda do interior.

Como estes postos avancados dependiam de atividades providas pelo
nicleo central, foram implantadas algumas vias que os interligaram
a area central. Estas mesmas vias, mais recentemente, também esti-
mularam a expanséo da cidade em diregéio a periferia e formaram os
principais corredores de transporte atualmente existentes.

No entanto, a quantidade e as dimensées desses eixos sdo inade-
quadas para atender ao total de veiculos que diariamente por eles
transitam, além da diversidade de seus tipos — 6nibus, caminhdes
e automéveis — que disputam o mesmo espago. A configuracio
bésica desses eixos confere a cidade uma estrutura radial-irregular
em direcio ao antigo pélo central (ver Fig. 1).
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Com o decorrer dos anos, a grande acessibilidade desta drea esti-
mulou sua ocupagao com atividades de comércio e de prestagéo de
servigos, causadoras dos grandes fluxos atuais de veiculos que soli-
citam os eixos, gerando 0s congestionamentos de trafego. Por sua vez,
0s congestionamentos e a elevada demanda de veiculos para a éarea
central forcaram uma expansido do centro, o fortalecimento dos
antigos postos avangados e fizeram surgir novos polos, formando os
chamados subcentros regionais, que atualmente dividem o atendi-
mento de comércio e servicos com o pdélo central.

=TTy
M!—J

Essa dindmica da cidade fez com que a populagdo procurasse os
arredores do centro e subcentros para localizagio de suas moradias.

Como havia a necessidade de transporte entre as residéncias e o0s
locais de trabalho, que até entdo estavam concentrados na drea
central, o sistema de transporte coletivo ficou estruturado em nume-
rosas linhas de onibus radiais com diversos terminais no centro da
cidade.

Por outro lado, um sistema de transporte por 6Gnibus, com cardter
monopolista (CMTC), criou condiges para a implantagdo de um
sistema de tarifa Gnica, situacdo que estimulou a populacdo de renda
mais baixa a deslocar-se para zonas mais afastadas, onde os terrenos
eram mais baratos.

18
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A proliferagéo de loteamentos a pregos acessiveis nas dreas perifé-
ricas, por sua vez, exigia um constante melhoramento no sistema de
onibus com a criagdo de novas linhas, as quais, em seu trajeto em
direcio a drea central, sé podiam utilizar aqueles mesmos eixos ja
percorridos pelas outras linhas, gerando um sistema de superposigéo
de oferta ao longo desses eixos.

Ocorre ainda que a forma de ocupacéo do solo acabou caracterizando
uma situacéo que obriga a permanéncia de uma estrutura tarifaria a
preco unico para o sistema de oOnibus, pois uma mudanga no sistema
de tarifas, por exemplo cobrando-se em fungéo da extenséio da linha,
viria agravar extraordinariamente a situag@o da populagdo de baixo
poder aquisitivo, residente na periferia.

Além dos Gnibus urbanos o servigo de transporte no municipio é reali-
zado por linhas de subdrbio, uma linha de metrd, énibus suburbanos
{que ligam os municipios vizinhos ao de Sao Paulo), servigo de téxi
e viagens em carros particulares.

Olavo Guimardes Cupertino
secretdrio municipal dos transportes
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A primeira concesséio para a exploragcio do servigo de transporte
coletivo por 6nibus na drea do municipio de Séo Paulo fol outorgada
em 1948, pelo prazo de 30 anos, & Companhia Municipal de Trans-
portes Coletivos-CMTC, que foi nessa ocasido constituida como con-
cessionéria exclusiva desse servigo.

Ao aproximar-se a data de 24 de janelro de 1978, término do prazo
contratual, cerca de 80% do servigo era ainda realizado por empresas
particulares.

A decisdo a ser entdo tomada em relagéo & CMTC deverla, portanto,
levar em conta essa situagéo, uma vez que ndo se poderia simples-
mente dispensar tais empresas, face mesmo ao acervo que represen-
tavam em termos de investimentos realizados e experiéncia acumu-
lada. No entanto, uma revisdo da situagio ndo poderia deixar de
procurar solugbes para os 6bices decorrentes da situagéo vigente.

E objetivo deste boletim historiar os trabalhos desenvolvidos nesse
sentido, nos quals se procurou adaptar a presenca das empresas
particulares as caracteristicas e interesses do sistema de transporte
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da cidade. Ja o préprio titulo do trabalho TOC — Transporte por
Onibus Contratado, evidencia uma faceta do mesmo, uma vez que,
como se verd adiante, as empresas particulares passaram a ser con-
tratadas pela CMTC para operar uma érea, deixando de ser detentoras
de "permissdes” para operar certas e determinadas linhas.

Este trabalho estd dividido em capitulos, como se segue, Iniciando-se
com consideragdes gerais sobre a situagdo vigente e os estudos mais
abrangentes em elaboragéo, permitindo uma melhor compreensio dos
capitulos finais, onde se historia as medidas efetivamente implan-
tadas nesta oportunidade.

A CMTC surgiu em 1946, através do Decreto-Lel Estadual n* 15.958, de 14-8-1948,
do entdio interventor federal no Estado, concedendo licenga & Prefeitura para
fazer concessio a uma sociedade andnima & ser formada e a adquirir da Séo

Paulo Tramway, Light and Power Ltd., o acervo de bens empregados no trans-
porte coletivo, bem como das pessoas fisicas e juridicas que operavam oOnibus

e o acervo parcial ou total desses servicos. Esse decreto fol seguido, em
10-10-1946, pelo Decreto-Lei Municipal n” 365 que estabeleceu uma série de
medidas complementares. Outro Decreto Municipal n* 987, de 18-6-1947, autori-
zava o funcionamento da CMTC, constituida por escritura pablica de 14-3-1947,
embora ndo existisse ainda contrato de concessfio de servigo de transporte
coletivo de passagelros, o qual sé foi assinado em 24-01-1948.
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Os desejos de viagem que solicitam a rede de transporte da cidade,
podem ser avaliados, quer no que diz respeito a sua origem e
destino quer no que diz respeito a sua distribuigdo quantitativa, pelas
Tabela 1 e Fig. 3, extraidas do SISTRAN, estudo elaborado em 1975
sobre o sistema de transporte coletivo da regido metropolitana de
Sdo Paulo, pelo qual se evidencia a absoluta preponderéncia dos
deslocamentos radiais, concentrando-se o grande interesse, em termos
de atragio de viagens, na Zona Central e nos grandes corredores
radiais que a ela se dirigem.

3.2 — A Solucéo Proposta

Face a essa situagao, decorrente da geografia da cidade e das caracte-
risticas do uso do solo, propbe o SISTRAN para a rede de transporte
o arranjo fisico representado pela Fig. 4.

Teriamos entdo, como solugéo técnica para o atendimento dos dese-
jos e dos volumes de demanda constatados:

a — um sistema bésico de tragdo elétrica operando ao longo dos
grandes eixos, com grande capacidade e baixo custo por
passageiro transportado, e constituido essencialmente por:
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FIGURA 4

Prefeitura do Municiplo de S3o Paulo Secrelaria Municipal de Tianspories
Secretaria de Estado dos Negdcios Metpolitanos Empresza hhtmnc?l?tana da Grande Sao Pauks
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* |inhas de metrd de caracteristicas diametrals e loca-
lizadas ao longo dos principais corredores;

® |inhas de trens de subirbio atendendo a dreas mais
distantes com regularidade e eficiéncia; e

* um sistema de média capacidade (trolebus ou pré-
-metrd), operando em determinados corredores e
complementando os servigos do metrd;

b — um sistema de 6nibus diesel de grande flexibilidade opera-
cional, distribuido por toda a area do municipio, funcio-
nando como alimentador do sistema bésico; e

¢ — uma estrutura institucional e tariféria que permita a perfeita
integracao desses diversos subsistemas.

3.2 A Situacdo Atual

Atualmente a quase totalidade da demanda do transporte coletivo é
atendida pelos onibus diesel (ver Fig. 6), o que decorre da absoluta
insuficiéncia dos equipamentos que a cidade dispde, muito aquém dos
propostos pelo SISTRAN, e que se constituem, basicamente, em:
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* uma tinica linha de metrd, com extensdo de 17km, e transpor-
tando 540.000 passageiros por dia (Fig. 8);

* um sistema de linhas de subtrbio de razodvel extensdo, porém

extremamente precério do ponto de vista operacional, trans-

portando apenas 500.000 passageiros por dia (Fig. 9);

* uma frota de 192 trolebus pertencente & CMTC, antiquados e
em nada se identificando, salvo quanto & fonte de energia, com
a rede de trolebus prevista no SISTRAN; e
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® uma imensa frota de dnibus diesel, operando em linhas autori-
zadas ou pela wutoridade municipal (linhas urbanas) ou pela
autoridade estadual (linhas suburbanas), totalizando cerca de
10.000 veiculos atendendo, praticamente, a toda a demanda,
de forma inadequada, quer pela sua incapacitagdo intrinseca
para atender as necessidades de transporte de massa de Sao
Paulo, quer pelas dificuldades adicionais decorrentes das
estruturas institucionals e tarifdrias vigentes.
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Acompanhando o desenvolvimento desordenado e intenso da prépria
cidade, o sistema de transporte por onibus, responsédvel pela quase
totalidade dos servigos, vem crescendo em ritmo acelerado, de ano
para ano, conforme fica patente pelos nimeros da Tabela 2. Atual-
mente, das 15,7 milhdes de viagens didrias de pessoas, na drea da
Grande Sao Paulo, 8,5 milhdes séo realizadas pelo sistema de 6nibus,
utilizando uma frota de mais de 10.000 veiculos.

4.1 Aspectos Institucionais

4.1.1 A Concesséo da CMTC

Anteriormente & criagdo da CMTC o transporte coletivo por 6nibus,
em Sfo Paulo, era operado apenas por empresas particulares, cujo
servigo era regulamentado pela Prefeitura.

No ano de 1946, pretendendo-se alterar essa situacéo, que ja entéo
se apresentava institucionalmente inadequada para atender as cres-
centes necessidades da cidade, ficou estabelecido, através do
Decreto-Lei estadual n® 15958 e do Decreto-Lei municipal n.° 365,
que seria criada uma tnica empresa publica que teria como finalidade
operar todo o sistema de transporte coletivo do municipio.
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Em decorréncia fol criada a CMTC que, através de um Contrato de
Concessdo, firmado em 24-1-48 com a Prefeitura, e valido por 30
anos, assumia a tarefa de vir a operar o transporte coletivo do
municipio.

E de se realgar que na cldusula VI desse Contrato se previa a possi-
bilidade de que a CMTC viesse a contratar, com particulares, a ope-
ragdo de certas e determinadas linhas.

4.1.2 As Permissbes

Conforme se constata pela Tabela 2, a participagio da CMTC no
sistema foi crescendo a partir de sua criagdo, até atingir um maximo
de 89,9% em 1954. Praticamente nessa época, em 1953, o Decreto
municipal n° 2,215/53, regulamentando a cldusula VI do Contrato de
Concessdo, previa que as empresas particulares sé poderiam operar
as chamadas "linhas rurais”, sendo que estas néo podiam atingir uma
dada zona central e ndo poderiam vir a representar, em termos de
receita, mais do que 33% do sistema. Entendia-se, na ocasido, que
em breve a CMTC assumiria a totalidade do servigo e, dentro desse
espirito, o citado decreto previa que s6 até 31-12-59 poderiam conti-
nuar a existir linhas operadas por particulares.

No entanto a situacdo do transporte em Séo Paulo se desenvolveu
de modo diverso e, em 1957, a participacio da CMTC no sistema
tinha diminuido para 639%. Nessa ocasido, a data anteriormente
fixada (31-12-59) para a plena assuncéo do servigo por parte da CMTC,
foi prorrogada, através do Decreto n° 3.438/57, para 31-12-65.

Ao se atingir 1965, a participacdo da CMTC tinha diminuido ainda
mals, sendo entdo de apenas 21,6%, evidenciando-se inviavel e dis-
tante a situacdo de efetivo monopédlio objeto do Contrato de Con-
cessdo. Face a essa evidéncia e institucionalizando uma situacdo de
fato, foi expedido o Decreto 6.547/64, regulamentando a participagéo
de empresas particulares, j& entdo sem prever datas-limites de ope-
ragao, niveis de participagéo, ou restrigbes quanto ao itinerdrio de
suas linhas.

Com o objetivo de regulamentar os servigos de empresas particulares,
agora dentro do conceito de sua efetiva e permanente participagiio no
sistema, foram criados, em 1967, os Termos de Permisséo, inicial-
mente vélidos por cinco anos e depois objeto de prorrogagoes
até 2-3-78.
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TABELA 2
MUNICIPIO DE SAD PAULOD
PASSAGEIROS TRANSPORTADOS PELA CMTC E EMPRESAS PARTICULARES
1949 A 1977
CMTC Empresas particulares Total

Ano am
Em milhbes | Percentual | Em milhfies | Percentual milhdes
1949 6339 86,3 100,1 13,7 T340
1950 662,0 878 91,1 1241 753,1
1951 6599 4.4 1222 156 7821
1952 G985 86,0 1132 14,0 B11.,7
1853 ™Me 88,1 1004 1189 842,3
1954 TB5.5 89,8 Ba.5 10,1 8740
1855 TB52 86,6 1213 134 906.5
1956 GB2.9 72,8 2577 274 940,0
1957 6230 639 3514 36,1 g74.4
1958 6086 60,2 401.5 9.8 1.0101
1959 5670 54,2 479,7 45,8 1.046,7
1960 4734 43,7 G610,3 56,3 1.083.7
1961 3437 N 7522 68,7 1.0859
1962 3248 293 T80.3 70,7 1.1051
1963 273.6 246 841.0 5.4 1.114.86
1964 2578 231 8630 76,9 1.1208
1965 2433 216 B39 78,4 1.127.2
1966 227.2 20,1 900.5 799 1.127.7
1967 2250 19.9 906,2 80,1 1.131.2
1968 2231 19.8 9059 80,2 1.128,0
1969 2300 20,1 909.5 78,9 1.139.5
1970 2513 225 B66.8 775 1.118.1
1971 2350 18.4 1.040,0 81,6 1.275,0
1972 2523 175 1.191.0 82,5 1.443.3
1873 2610 18,0 1.185,0 82,0 1.446,0
1974 2247 152 1.258,3 84,8 1.483.0
1975 2198 143 1.319.2 85,7 1.538.0
1976 27,7 17,0 1.367,0 83,0 1.646,0
1977 3593 211 1.340,0 789 1.699.9

Fonto: GMTG

Em 1974, por ocasifo de uma das prorrogagbes dos Termos de Per-
missdo e através do Decreto 11.187/74, foram restabelecidos alguns
dos privilégios iniciais da CMTC, instituindo-se sua exclusividade na
operacdo das "linhas diametrais" e das "linhas circulares centrais”.
Igualmente ficou estabelecida nessa época a exclusividade da CMTC
para a operagéo das recém-criadas “Linhas Especiais”, que pretendiam
oferecer um servigo de maior conforto, cobrando uma tarifa mais alta.
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4.1.3 Situagdo Atual

Em fins de 1977 o transporte coletivo por 6nibus na drea do municipio
era operado pela CMTC, empresa piblica, e por 66 empresas parti-
culares, suas permissionarias.

Estas Gltimas operavam cerca de 80% do servigo, sendo apresentada
na Tabela 2 a variacdo dessa participacéo ao longo do tempo.

Essas empresas se diferenciavam bastante no que diz respeito a
tamanho e distribuigo na &drea do municipio, conforme quadros a
seguir.

DISTRIBUICAO DAS EMPRESAS POR TAMANHO DA FROTA:

Frota N.° de empresas
10 a 50 carros 13
51 a 100 carros 26
101 a 200 carros 23
mais de 201 carros 4
TITALY i s e R S s s e 66

DISTRIBUICAO DAS EMPRESAS POR AREA DE OPERACAO

Area Situagéo Empresas Frota
1 Norte 9 800
2 Leste 5} 1.017
3 Sudeste 10 1.052
4 Sul 26 2.321
5 Sudoeste 5 431
6 Deste e
MNoroeste 10 799
Total 66 B.420
Fonto:  SMT
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4.2 Aspectos Operacionais

4.2.1 — As linhas de énibus que operam no municipio podem ser
classificadas, a grosso modo, da forma que segue:

Quantidade
Tipo de linha
CMTC | Particulares | Total

Radiais
Ligam um bairro da cidade
& zona central a4 264 358
Inter-regionais
Ligam entre si duas regioes
da cidade 18 151 169
Regionais
Ligam bairros de uma mesma
regiao 5 144 149
Diametrais
Ligam duas regides, cruzando
porém a zona central 27 —_ 27

Total 144 559 703

* Dados relativos ao més de maio de 1978,

* Dessas 703 linhas 102 operam tarifariamente integradas ao
metrd.

Os 8,500 énibus que operam essas linhas apresentam os seguintes
indices médios de desempenho:

o lam percotridos Por dI8 . .ucivins s s sk et 200
* pass. transportados por dia ......................... 700
* pass. transportados por km rodado .......... ... 35

4.2.2 Além dessas linhas a CMTC opera privativamente, 7 linhas
executivas, com tarifa de ordem de cinco vezes a tarifa comum, e
nelas utilizando cerca de 110 dnibus.
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4.2.3 A esse conjunto de linhas, que operam subordinadas a auto-
ridade municipal, se superpbem as linhas que interligam o municipio
de Sao Paulo aos municipios vizinhos, subordinadas a autoridade esta-
dual e operando com tarifa quilométrica, num critério conflitante com
o vigente para as linhas urbanas.

4.3 — Situagao Tarifaria

O sistema municipal de transporte coletivo por énibus opera basica-
mente sob um regime de tarifa Gnica para todas as linhas, indepen-
dente da extensdo e indices de aproveitamento. Essa tarifa tinica é
calculada em fungdo dos indices médios do sistema e seria, pelo
menos em tese, a remuneragao adequada se tivéssemos uma so em-
presa operando todas as linhas ou se existisse um sistema de com-
pensacdo entre as receitas das diferentes linhas.

Como, na realidade, temos um grande nimero de empresas e néo
existe implantado um sistema de compensagéo, a situagdo vigente é
de rentabilidade varidvel de empresa para empresa, em fungéo das
caracteristicas da linha — ou linhas — que cada uma opera.

4.4 — Dados Econdomicos Basicos

A fim de permitir uma anélise da situacéo atual foi desenvolvida, em
outubro de 1976, uma pesquisa junto as diversas empresas permissio-
narias, em todas as suas linhas, quantificando-se o movimento didrio
durante quatro dias caracteristicos.

Apés uma anélise de sua validade, estes dados foram extrapolados
para representar a situacéo anual de cada uma das linhas em operagio.

A partir dessas informagbes foram determinados alguns indices de
desempenho das diferentes empresas referentes ao custo por passa-
geiro. Estes dados foram colocados em graficos com a respectiva
freqiiéncia acumulada (Tabela 3 e Fig. 10) que evidenciam a elevada
disparidade existente entre empresas.

Para a elaboracdo dessas tabelas foram utilizados os dados de frotas
autorizadas nos Termos de Permisséo, as informagbes pesquisadas
diretamente (passageiros transportados e extensio percorrida) e os
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custos médios utilizados na planilha encaminhada ao Conselho Inter-
ministerial de Pregos — CIP, referindo-se a valores correntes em
dezembro de 1976. De acordo com os dados apresentados, observa-se
que os valores do custo por passageiro transportado tém uma varia-
¢do muito grande em torno do valor médio (que se estimou em 1,85
Cr8/passageiro; o desvio padréo calculado foi de 0,29 Cr§/passageiro),
criando situagdes que acabam por se refletir no padréo do servigo
oferacido.

TABELA 3
MUNICIPIO DE SAD PALLO
VARIACAD DO CUSTO POR PASSAGEIRD
SITUACAO ATUAL
Custo por passageiro Nimaro Fraqiiéncia I Freqiéncia
— CLASSES — de absoluta acumulada
(Cr$/pass.) gmpresas (%) (%)
1,20 — 1,30 1 147 147
1.3 — 1,40 4 5,88 735
141 — 1.50 4 5.88 13,23
1,51 — 1,60 4 5,88 19,11
1.81 — 1,70 4 588 25,00
1,71 — 1,80 14 20,59 45,59
181 — 190 1" 1817 61.78
191 — 2,00 10 14,1 T6.47
201 — 2,10 4 588 82,35
211 — 2,20 T 10,38 02,65
221 — 230 1 147 84,12
231 — 240 1 147 05,59
241 — 250 i 147 97,06
2,51 — 2,60 1] 0,00 87,06
261 — 2,70 2 2.94 100,00

Valor da tarifa Gnica na época Cr§ 1,80

FONTE: SMT [derembro/TE)

4.5 — Consideragdoes Gerais

Em decorréncia da forma como as empresas e as linhas foram sur-
gindo no sistema do transporte da cidade, desvinculadas de maiores
cuidados de planejamento e, talvez, até por uma inadequada avaliagéo
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FIGURA 10

MUNICIPIO DE SAO PAULO
VARIACAO DO CUSTO POR PASSAGEIRO
SITUACAD ATUAL
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FIG. 10 — MUNICIPIO DE SAO PAULO — VARIAGAO DO CUSTO POR PASSAGEIRO
SITUACAD ATUAL.

da sua relevéncla para a vida da cidade, chegou-se a uma situagéo
que se pode caracterizar pela presenga de um nimero excessivo de
empresas, sem regies de operagdes razoavelmente definidas, apre-
sentando grandes disparidades no que se refere a tamanho e indices
operacionais, operando com uma Unica tarifa para todas as linhas
apesar da extrema diversidade destas e num regime de concorréncia
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em que cada empresa procura captar o maior niimero de passageiros
para as linhas que opera.

Como conseqiiéncia poderiamos realcar os aspectos a seguir, todos
negativos:

4.5.1 — As novas necessidades de transporte decorrentes do cres-
cimento da cidade e as novas opgies de circulagio que a rede
vidria constantemente oferece, exigem uma grande flexibilidade no
tragado das linhas de dnibus, que devem estar permanentemente se
adaptando as novas situagdes. Ocorre, no entanto, que a implantagao
da melhor solugdo técnica pode ser inviabilizada pela necessidade de
se levar em conta a situagdo de concorréncia vigente, e os reflexos
da medida na economia das empresas envolvidas.

4.5.2 — Os corredores de transporte sédo de grande importéncia
para as empresas, uma vez que neles a demanda é permanente ao
longo do dia, ao contrdrio do que ocorre nas cabeceiras das linhas,
situadas em bairros periféricos, onde, quase sempre, a demanda €
significativa apenas nas horas de pico.

Como ao longo desses corredores operam sempre diversas empresas,
disputando essa demanda, constata-se ai um excesso de oferta, do
que redunda, por fim, baixos indices de aproveitamento da frota global
e até uma desnecessaria sobrecarga no trnsito dessas vias, ja
de per si saturadas.

4.5.3 — A operacio do servigo como atividade privada, cuja receita
é tio-somente a decorrente da tarifa, leva o operador a dimensionar
a oferta, visando otimizar sua receita, mesmo em prejuizo do nivel
de servigo. Essa situagdo se torna mais aguda para as linhas radiais
que atendem a bairros periféricos distantes do centro, uma vez que,
em funcédo do critério vigente para fixagéo das tarifas e de sua exten-
sdo, elas sdo, por vezes, deficitdrias. Sob esse aspecto reportamo-nos
a Fig. 11, extraida de trabalho elaborado pela Secretaria Municipal de
Transportes em 1972, e por onde se evidencia o aumento crescente do
custo por passageiro transportado em fungéo da extensdo das linhas
radiais, para as condigbes entdo vigentes na cidade de Sdo Paulo e
que ndo diferem basicamente das atuais em termos de sistema vidrio,
rede de transporte e desejos de viagem.

47



sONaMUOEnb Wa EeROA @ Bp| osmaed @P BSuUEEP p
S5 og =T oz

#0

%05

®
g

Boletim Técnico da CET

seipes seyw seu sonebBesed Jod omna

0so

gs'o

"Bessed /$10

48



S

proposicao de um novo sistema



5.1 — Premissas Bésicas

5.1.1 — Conforme capitulo anterior, a solugdo que se propde para
o problema do transporte coletivo da cidade estd em implantar-se uma
rede eletrificada bésica de transporte de massa (metrd, trolebus,
linhas de subtrbio), a qual seria alimentada, ao longo dos principais
corredores, por um sistema auxiliar de 6nibus-diesel, operando todo
esse conjunto fisica e tarifariamente integrados.

No entanto, como uma solugdo desse tipo sé é factivel a médio e
longo prazo, e sentindo em face a preméncia do problema, optou o
executivo municipal por uma linha de agéo visando melhorar o padréo
dos servigos através de medidas imediatas, agindo sobre o sistema
diesel existente, aumentando a frota em operagéo e procurando solu-
ches que superassem os dbices decorrentes da estrutura institucional
vigente, indo inclusive de encontro & orientagao do Governo Federal
que se tem voltado com bastante preocupagéo para o problema do
transporte coletivo nas regides metropolitanas.

5.1.2 — Dentro desse enfoque apresentavam-se como medidas
possiveis: -
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a — a ampliacdo da frota diesel em operagdo, de forma a se
atender com mais regularidade e eficiéncia as é&reas
carentes;

b — a plena utilizagdo de capacidade gerencial e dos equipa-
mentos das empresas operadoras de transporte coletivo,
por representarem elevados investimentos ja alocados ao
servico e que nao se pode cogitar, pelo menos a curto
prazo, em desmobilizar ou substituir por investimentos
piblicos; e

¢ — a implantagdo de uma dindmica mais atuante na érea de
transito, introduzindo facilidades para a circulac@o do trans-
porte coletivo, melhorando sua seguranga, sua eficiéncia,
e sua atratividade.

A Tabela 4, decorrente de estudos desenvolvidos pelo
SISTRAN, evidencia, de forma impressionante, a melhoria
na velocidade média dos énibus, possivel de conseguir
com a simples implantagao de faixas exclusivas para sua
circulagdo, sem se considerarem outros refinamentos adi-
cionais que podem ser cogitados.

5.1.3 — Foi dentro desse panorama, e sem negligenciar a consoli-
dacdo de posigdes para a futura implantacdo das medidas previstas
para longo prazo, que se partiu para a implantagdo de medidas que
resultassem em melhorias imediatas para o sistema de transporte.

Nessa linha de acéo, toda ela vinculada a concepgdo de um sistema
de tarifa Gnica, podem-se caracterizar-se as seguintes dreas de
atividades:

a — definir e consolidar a posicéo da CMTC;

b — ampliar a participagdo da CMTC no sistema:

C — rever os critérios para a admissdo de empresas parti-
culares; e

d — adotar medidas relativas ao sistema vidrio, visando melho-
rar a operagao do transporte coletivo.

5.2 — Posicdo da CMTC

5.2.1 — No Contrato de Concesséo firmado com a CMTC, em 1948,
fora fixada para esta a posigdo da Concessionéria exclusiva de trans-
porte coletivo no municipio, situacéo essa que, passados ja 30 anos,
esta ainda longe de ser alcangada.
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Dado o fato de que se aproximava a data limite desse Contrato,
abria-se para a Prefeitura um leque de opgbes com relagéo ao futuro
da empresa, podendo inclusive optar pela sua extingéo, uma vez que
se mostrava cada vez mais invidvel que viesse a assumir a posigéo
para a qual fora concebida.

Entendeu, no entanto, o Executivo municipal ser a CMTC a melhor
arma que dispunha para uma intervencdo imediata no servigo de
transporte, facultando-lhe mobilizar mais 6nibus para atender a dreas
mais carentes, mesmo que a um custo superior ao valor de tarifa
cobrada.

5.2.2 — Nessa linha de agdo partiu-se para uma consolidagdo da
posicao da CMTC, e através da Lei n.° 8.424, de 18 de agosto de 1976,
de iniciativa do Executivo municipal e com amplo apoio da Camara
de Vereadores, decidiu-se assinar um novo Contrato com a CMTC,
prorrogando-se sua concessdo por mais 30 anos, até o ano 2,008, A
nova legislagéo reitera a posigdo da CMTC como Concessiondria
exclusiva do transporte coletivo do municipio, exceto o metrovidrio,
e, & semelhanga da situagdo anterior, autoriza-a a contratar servigos
com empresas particular, sendo que, em tais casos, deveria ser dada
preferéncia 4s empresas permissiondrias em efetivo e regular fun-
cionamento na data da contratagéo.

5.3 — A Participacdo da CMTC

5.3.1 — Anteriormente ao atual momento histérico, em 1974, na
ocasido em que a Secretaria Municipal de Transportes elaborou o
estudo Programa de Integracéo dos Transportes — PIT, a preocupacio
com o papel que a CMTC deveria representar no sistema levou a
uma concepgdo nos sentido de que a ela fossem atribuidos, com
exclusividade, os seguintes tipos de servigo:

* linhas diametrais: j& como uma previsdo para um futuro siste-
ma de linhas basicas de tracéo elétrica (trolebus);

® linhas circulares centrais: que operariam na zona central da
cidade, interligando e conectando os diversos pélos e terminais
de linhas radiais; e

* linhas especiais: como uma primeira tentativa de implantar-se
um sistema de melhor nivel de servigo, com uma tarifa mais
elevada,

Além desses servicos seria atribuida & CMTC a funcdo de cobrir
eventuais falhas no sistema, em qualquer drea do municipio, bem
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como a de operar linhas que ndo fosse de Interesse da Prefeitura
alocar a qualquer empresa particular.

Nessa concepgdo as empresas particulares operariam:

* as linhas radiais: com destino ao centro da cidade;

® as linhas locais, ou setoriais, & que se previa viriam a ser,
basicamente, as alimentadoras do sistema elétrico; e

° as linhas Intersetoriais, ligando entre si diversos bairros da
cidade.

5.3.2 — Na concepgéio prevista no PIT, que ndo chegou a ser total-
mente implantada, o atendimento a éreas periféricas era atribuido prin-
cipalmente a empresas particulares. Ocorria dai que uma possivel
melhoria no nivel de servico de certas dreas ficava obstaculizado pelo
conflito entre a visdo empresarial de que a operagéo deve ser econo-
micamente um investimento rentdvel e o fato de que as linhas mais
longas séio, com freqiiéncia, deficitdrias, face as condigdes vigentes, e
j& abordadas, de custo-tarifa.

Dada porém a evidente situagéo de caréncia de transporte em certas
areas e sendo entendida a tarifa Gnica como um imperativo social,
partiu o Executivo municipal para uma linha de agéo em que a CMTC
passa a operar qualquer tipo de linha e em qualquer érea da cidade
desde que ai se detectem maiores dificuldades de atendimento, inde-
pendente dos aspectos econdmicos correlatos.

A implantagdo de novas ligagbes interbairros é igualmente uma érea
em que se partiu para uma politica de maior participagdo da CMTC,
uma vez que a atribuigdo dessas linhas a empresas particulares se
tornava extremamente dificil face aos problemas de concorréncia.

Para fazer face a substancial ampliacdo das atividades dai decorren-
tes, iniciou-se na CMTC uma fase de reformulagido e adequagéo de
seus equipamentos e critérios de trabalhos as novas dimensdes que
a empresa deveria assumir, com os resultados, na drea de operagio
de transporte, que se procuram evidenciar no quadro a seguir.

No momento entende-se como razoavel, a nivel de uma adequada
capacitacio para atender a dreas carentes, que o crescimento da
CMTC se estabilize numa situagdo em que esteja operando cerca de
20% e 25% da totalidade do servigo.

55



Boletim Técnico da CET

EVOLUCAD DE DADOS RELATIVOS A CMTC

1974 ] 1975 1976 1977
frota diesel am 31-12 914 928 1.314 1.858
% da frota e disposicio do
triafego B82,0% B3,6% B8,0% 80.4%
idade média da frota em anos — - 5 1.7
km percorridos por carro
por dia 209 220 234 248
km de linhas operadas 2.187 2.028 2.163 3.557
passageiros transportados
em milhdes 2247 2198 2797 350,23
participaciio no total de
pass. transportados 152% 14,3% 17.0% 211%

Fonte: SMT

NOTAS: Os valores relativos & frota e Idade média nfio abrangem 192 trolebus
que a CMTC possul, todos j4 bastante antigos.

Os acréscimos da frota se deram exclusivamente através de Gnibus
monobloco da Mercedes-Benz, dos quais foram adquiridos 622 unidades
em 1976 e 852 unidades em 1877 (nas quais se incluem 119 6nibus
modelo “"executivo” previsto para operar em linhas com caracteristicas
especlals, no que diz respeito a nivel de conforto, @ com tarifa proprial,

5.4 — EMPRESAS PARTICULARES
5.4.1 — Solugéo Proposta

Em que pese todo o interesse em dar plena utilizagio aos equipa-
mentos ja instalados, a convicgdo generalizada era de que a partici-
pagio de empresas particulares nédo poderia continuar a se processar
da forma vigente, sendo necessério rever a estrutura implantada, uma
vez que se constituia num impecilho a uma melhor ordenagdo do
sistema. Entendia-se como indispensédvel passar a contar com empre-
sas mais bem estruturadas, em menor nimero, operando com indices
econdmicos mais préximos dos indices médios e apresentando me-
Ihores condictes de se adaptar a remanejamentos de linhas e flutua-
¢oes de demanda. Este dltimo item ganhava ainda mais importancia
face ao” progressivo aumento da participacdo da CMTC no servico,
exigindo das empresas uma constante adaptagéio &s novas situagdes
decorrentes.

Com esse objetivo foram analisadas diversas alternativas, acabando
por vingar, como solugdo factivel, a idéia basica de se considerar a
superficie do municipio dividida em um certo nimero de dreas bem
definidas, sendo que em cada drea operaria, além da CMTC, uma
tnica empresa particular.
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Todas as linhas da drea que ndo fossem operadas pela CMTC seriam
obrigatoriamente atribuidas a essa empresa, pelo que ela passaria a
ser detentora de uma drea como um todo e nao de linhas especificas
consideradas isoladamente, como ocorria antes.

Através dessa solugdo pretendia-se chegar aos seguintes resultados:

a — diminuigao substancial no nimero de empresas;

b — eliminagdo de muitas situacbes de concorréncia entre em-
presas, quer pelo menor nimero delas, quer pela melhor
definicio das regibes em que cada uma delas poderia
operar;

¢ — uma organizagdo mais homogénea do sistema, com um con-
junto de empresas apresentando indices econdmicos mais
proximos dos valores médios; e

d — maior facilidade de remanejamento de linhas, dada a possi-
bilidade de tratar cada drea como um todo vinculado a uma
nica empresa,

5.4.2 — As Areas de Operagéo

Estabelecido o conceito foi desenvolvido um laborioso trabalho de
avaliacdo e de comparacéo de alternativas, com o objetivo de definir
quantas e quais seriam essas areas exclusivas, para o que foram
adotados os seguintes critérios:

a — continuidade geogriéfica e limites o quanto possivel bem
definidos — divisas do municipio, rios, estradas de
ferro etc.;

b — homogeneidade de interesses e hdbitos de transporte, par-
ticularmente a utilizagdo dos mesmos corredores de acesso
ao centro;

¢ — tamanho da drea e frota prevista para operé-la;

d — indices de desempenho do conjunto de linhas previstos
para a drea, proximos dos indices médios do sistema; e

e — situagédo atual das linhas existentes e das empresas opera-
doras permissiondrias da CMTC.

Dos trabalhos desenvolvidos chegou-se a uma soluc@o em que ficaram
definidas 23 (vinte e trés) dreas com a conformacgao geografica esque-
matizada na Fig. 12, que pode ser comparada com a Fig. 13 que retrata
a situagéo anterior.
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Foi definido, também, independente das 23 &areas, um setor central,
correspondendo ao centro da cidade e que é o pélo de destino das
linhas radiais provenientes das diversas éreas.

Dado o fato de que nem sempre &s &reas séo contiguas ao setor
central, foram eleitas, explicitamente, as vias que as linhas radiais
de uma dada drea podem percorrer quando atravessam outras dreas e
que ficaram identificadas como corredores vinculados a drea a que
se referem.

Ainda a dificuldade de se caracterizarem fronteiras bem definidas
para certas dreas levou, por vezes, a solugGes em que dreas vizinhas
se suporpbem em certos trechos, havendo portanto regifies da cidade
que pertencem a mais de uma drea.

5.4.3 — Aspectos Econdmicos

A diversidade entre empresas no custo por passageiro, em conflito
com a situacdo vigente de tarifa tnica, se constituia num dos maiores
inconvenientes do sistema. Decorre dai que um dos objetivos preten-
didos foi chegar a um conjunto de empresas com indices bem mais
préximos dos valores médios do sistema.

Em que pesem as dificuldades a superar, uma vez que outros aspectos
igualmente importantes precisaram ser levados em conta na defini-
¢éo das dreas, a estimativa é de chegar-se a um conjunto de empre-
sas bem mais homogéneo, tanto no tamanho como nos indices econd-
micos, conforme se evidencia pelas Tabelas 5 e 6 e Fig. 14.

Se considerarmos ainda que em cada érea operard apenas a CMTC
e uma s6 empresa particular, abrem-se melhores perspectivas para
posteriores corregbes que se tornarem necessarias.

5.4.4 — A Lei n* 8.579, de 7 de junho de 1977

Para dar apoio legal as concepgbes técnicas propostas, foi encami-
nhado & Camara Municipal de Séo Paulo, em margo de 1977, o projeto
de lei nimero 22/77.
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FIGURA 14

MUNICIPIO DE SAO PAULO

VARIACAO DO CUSTO POR PASSAGEIRO
SITUACAD PROPOSTA

innnu:wm. __njmem de safomy
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FIG. 14 — MUNICIPIO DE SAO PAULO — VARIACAO DO CUSTO POR PASSA.
GEIRO — SITUAGAD PROPOSTA,
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Dada a relevéncia do assunto, face a suas conseqii@ncias para a orga-
nizagdo do sistema de transporte da cidade, a Cémara Municipal
promoveu um ciclo de debates sobre o mesmo, sendo que, das dife-
rentes contribuigbes que o enriqueceram, resultou a Lei n.° 8,579, de
7 de junho de 1977, cujo texto estd anexo ao presente e através da
qual fixavam-se basicamente, para a contratagio de empresas parti-
culares, as seguintes diretrizes:

a — a admisséo de empresas particulares se faria através de
concorréncia;

b — a contratagéo de empresas, sempre por oito anos, poderia
ser feita por dreas e, neste caso, o nimero de 4reas deveria
ser de 23;

¢ — fixava-se a frota total a ser colocada em concorréncia como
sendo a soma de todos os veiculos pertencentes a empre-
sas permissionarias que se encontravam em operagio em
30-6-77; e

d — definiam-se condigbes especiais a serem atendidas pelas
empresas permissionarias para fazer jus a preferéncia que
lhes era assegurada pela Lei n° 8.424/76.

TABELA 5
MUNICIPIO DE SAD PAULO
DISTRIBUICAO DAS EMPRESAS EM FUNCAO DE SUA FROTA
SITUACAOQ PROPOSTA
Frota expressa M.’ de empresas Frota correspondente
em % da frota
média Atual Proposta Atual Proposta
40% 8 — 221 —
1% a 60% 10 —_ 456 —
61% a 80% 11 7 T20 1.397
B1% a 100% 13 T 1.076 1.657
101% a 120% 8 4 834 1.225
121% a 140% T 3 829 1.068
140% a 180% i 1 613 386
180% a 220% 4 i 726 525
220% 3 — 783 —
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TABELA &
MUNICIPIO DE SAQ PAULO
DISTRIBUICAO DAS EMPRESAS EM FUNGAO DO CUSTO POR PASSAGEIRO
SITUACAD PROPOSTA
Custo por pass. N.* de ampresas Frota correspondante
exprasso em %
do custo médio Atual Proposta Atual Proposta
T0% 1 = 45 -—
T1% a B0% T —_ 363 —
| B1% a_90% 7 3 577 846
_91% a 100% 25 10 2.402 2.527 =
101% a 110% 13 T 1.222 1.761
111% a 120% 10 2 1.108 TG2
121% a 130% 2 i 136 362
131% a 140% 1 — 170 —_
141% 8 150% 2 - 235 —_—
TOTAIS 68 23 6.258 6.258

FOMTE: SMT (Estimativa, margo/77)

5.4.5 — O Decreto n.°* 14.629, de 22 de julho de 1977

Regulamentando a Lei n° 8.579 foi expedido, o Decreto n.® 14.629/77
através do qual foram definidos:

a — os limites fisicos das 23 dreas e do Setor Central;
b — os “corredores de acesso ao centro” associados a cada édrea;
¢ — a frota minima exigida para cada area;

d — os tipos de servigos que seriam atribuidos as empresas
contratadas; e

e — as condigBes gerais a serem satisfeitas pelas concorrentes.

Dentro do espirito que norteava o trabalho fixava-se ainda que sé
seria admitida a contratacéo de uma dnica empresa para cada drea,
abrindo-se uma excegdo apenas para as permissionarias, que pode-
riam participar da concorréncia através de um consércio de duas delas.

5.5 — Medidas relativas ao Sistema Vidrio

As medidas que a Secretaria Municipal de Transportes vem implan-
tando com relacdo ao sistema vidrio decorrem de uma orientacao de
trabalho voltada para a seguranga do pedestre, para a fluidez do
trafego e para a prioridade ao transporte coletivo.
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No que se refere a fluidez do trafego, ilustrada pela Fig. 15, ela
significa basicamente uma viagem mais rapida, o que, sendo uma
vantagem para o usuario, que chega mais depressa ao seu destino,
@ também economia para o sistema, pois permite melhor aproveita-
mento dos 6Gnibus.

A prioridade que estd sendo dada ao transporte coletivo fica evidente
por medidas como:

® o bloqueio de certas ruas ao trifego geral, sendo acessiveis
apenas a taxis e dnibus;

* a criacdo de faixas exclusivas para onibus em diversas vias,
como as implantadas na Av. Consolagao, Av, Brig. Luiz Antonio,
Av. Santo Amaro e outras;

* merece destaque especial o projeto COMONOR — Comboio de
Onibus Ordenado — implantado na Av. 9 de Julho, que permitiu
a resolugao do problema de falta de capacidade de embarque
nos pontos daquele corredor, quase sem nenhum investimento.
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FIG. 16 — PROJETO COMONOR — AV, 8 DE JULHO.

FIG. 17 — PROJETO COMONOR — PRAGA DAS BANDEIRAS
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6.1 — A concorréncia para as 23 éreas

Em outubro de 1977, e nos termos da legislagde vigente, foi aberta
pela CMTC a concorréncia n® 01/77, com o objetivo de selecionar
as empresas particulares que seriam contratadas para operar as 23
dreas em que o municipio fora dividido.

Havia, da parte do poder piblico, todo o interesse em continuar con-
tando com a participacdo das empresas permissiondrias, pois isso
significaria um muito menor impacto por ocasido da implantagio do
novo sistema e traria evidentes vantagens pela manutengdo de toda
uma estrutura ja existente e vinculada ao servigo.

Esse interesse estava porém condicionado a que as permissiondrias
se adaptassem a nova situagéo prevista, o que implicava, no minimo,
o desaparecimento de muitas delas, pois um dos objetivos era a dimi-
nuigdo do nimero de empresas.

Procurando conciliar essas posigies armou-se para a concorréncia
um esquema em que eram facilitadas toda a sorte de entendimentos
entre permissionarias, desde que dai resultassem composicbes que
atendessem aos requisitos bésicos pretendidos.
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Assim foram estabelecidos para a concorréncia, — além das condi-
coes gerais de personalidade juridica, experiéncia no ramo, e atendi-
mentos aos requisitos técnicos minimos as seguintes condigdes:

a — o namero total de éGnibus exigido para o conjunto das 23
dreas seria igual ao niimero total de 6nibus que as empre-
sas permissiondrias possuissem em regular operagdo em
30 de junho de 1977;

b — Para fazer jus & preferéncia que a lei lhes atribuia, as per-
missionarias deveriam participar da concorréncia com uma
frota constituida exclusivamente de 6nibus portadores de
Certificado de Registro de Onibus (CRO), documento expe-
dido pela CMTC, um para cada um dos dnibus de empresa
permissiondria em regular operagdo em 30 de junho de
1977.

¢ — Para provarem que dispunham de tal frota era permitido as
permissiondrias:

® assumir compromissos de fusdo ou incorporacao
entre elas, desde que dai resultasse uma dnica
empresa que seria a operadora da drea;

® assumir compromissos de transferéncia de 6nibus
portadores de CROs, desde que dai resultasse a
posse por parte de uma Gnica permissiondria de frota
total exigida para a drea; e

® participar da concorréncia um consércio de duas
delas, que assim perfaziam a frota total exigida, e se
comprometiam a vir a operar a drea em conjunto.

Dentro dessa estrutura tornava-se evidente que, se houvesse um
esforgo de composicdo entre permissionarias, uma concorrente sem
preferéncia legal teria poucas probabilidades de éxito na licitagéo.

Ainda, se o esforgo fosse geral, abrangendo todas as permissionarias,
resultaria dai um conjunto de 23 licitantes, um para cada édrea, todos
eles detentores de preferéncia e, portanto, com quase total possibi-
lidade de vir a assumir as dreas a que se candidatassem.

Dado o desejo da grande maioria das permissiondrias em continuar
operando o servico, houve por parte delas acentuado empenho em
busca de solugdes que atendessem aos dispositivos legais e, simul-
taneamente, conciliassem os interesses empresariais em jogo, muitas
vezes tradicionalmente antagbnicos.
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Resultaram desses entendimentos numerosos compromissos de
fusdes, de incorporagoes, de transferéncias de onibus e de consér-
cios, chegando-se por final a uma situagéo em que se formaram 23
grupos (constituidos por uma sé permissiondria ou por um consorcio
de duas delas), que se candidataram, cada um a uma das 23 éreas.

O proprio fato das empresas permissionarias terem chegado a um
acordo geral afastou da concorréncia empresas estranhas ao sistema,
visto que estas s6 poderiam se classificar caso as permissionérias
ndo atendessem aos requisitos exigidos na concorréncia.

Vencidos os ébices relativos aos numerosos itens a que os licitantes
deveriam atender, em fungéo das exigéncias instituidas na concorrén-
cia, o que inclusive exigiu uma 2." concorréncia, a de n,° 01/78, aberta
dentro dos mesmos critérios da anterior, foram por final selecionados
um operador para cada uma das 23 &reas, sendo que para 7 delas se
tratava de uma empresa (nica, ex-permissionédria; e para as 16 res-
tantes consorcios de duas ex-permissionarias.

6.2 — Implantagéo

Como resultado final das concorréncias chegou-se a um conjunto de
empresas que, através de contratos individuais, um para cada érea,
foram contratadas pela CMTC para operar servicos de transporte
coletivo por énibus no municipio. Na nova situagio dai decorrente
passava-se a contar com um nimero bem menor de empresas, todas
elas com sua operagdo regulamentada através de um contrato de oito
anos e operando em areas bem definidas e nas quais lhes era asse-
gurada exclusividade em relagio a outras empresas particulares.

Caracterizava-se assim uma reformulagéo substancial em relagéo a
estrutura empresarial anterior, passando-se a uma nova situagéo de
muito maior facilidade, tanto nos aspectos econdmicos como nos
legais, para a implantagdo de medidas futuras que objetivassem me-
lhorar a eficiéncia e o nivel de servico do sistema.

Relevante & consignar as vantagens que decorreram para a implan-
tagdo do fato de se contar apenas com ex-permissionarias, pois
assim a instalagdo das novas empresas nas respectivas dreas foi
alcangada sem maiores impactos para os usudrios, dado que, em
grande nimero de casos, as empresas continuavam nas mesmas
dreas em que tradicionalmente jd& operavam, agora porém na nova
situagdo de empresas contratadas. Assim, aparentemente, nada
ou quase nada mudava; porém institucionalmente, e por conseqién-
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cia em termos de respaldo para apoio a medidas futuras, profundas
alteragdes tinham ocorrido.

As mais significativas mudangas fisicas nessa fase inicial em que se
providenciava a acomodacéio das empresas se fizeram sentir nos casos
especificos em que foi necessério:

a — transferir linhas de uma empresa para outra que passard
a ser a detentora da drea: e

b — alterar o corredor de acesso ao centro de linhas radiais,
pois estas s6 poderiam circular, nos termos de Decreto
14.629/77, pelos corredores associados 2 drea a que es-
tivessem vinculadas. Note-se que este tipo de medida
fol sempre acompanhado da criagéo de linhas novas opera-
das pela CMTC ou pela empresa contratada, de molde a
que nao se alterassem as opgdes de transporte pre-
existentes.

Superada essa fase inicial pode-se dizer que atualmente as empresas
ja estdo consolidadas nas areas de seus contratos, operando com
exclusividade todas as linhas radiais e setoriais a ela vinculadas, com
a garantia de que durante o prazo do contrato, de oito anos, nio
seréo atribuidas linhas com essas caracteristicas e dentro dessa 4rea
a outras empresas particulares.

Como préxima etapa deve-se partir agora para um trabalho de andlise
especifica de cada érea, procurando-se o melhor tragado para o con-
Junto de linhas que ai operam, tanto particulares, como da CMTC,
visando uma situagdo em que se balanceie a otimizagéo da utilizacéo
do equipamento alocado ao servigo; o atendimento, em niveis aceit4-
veis de conforto, das necessidades bdsicas de transporte da area: e
o equilibrio econdmico da empresa operadora, através de realizag@o
de indices operacionais compativeis com o valor da tarifa vigente e
com a estrutura tarifiria implantada.
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