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PALAVRA DO PRESIDENTE

Eng.° Edson Barbeiro Artibani

Mais uma vez olhamos para tras e percebemos haver naquela dire¢ao uma luz no final do tdnel!
Mas, e na direcao oposta? Adiante, para o futuro! Haveria o setor ferrovidrio entrado em um
profundo e escuro tinel sem saida?

Nosso destaque para esta edicao - o trigésimo aniversario do recorde brasileiro de velocidade
sobre trilhos - suscita esta reflexao e evidencia o retrocesso do transporte ferroviario que, apesar
de registrar consecutivos aumentos do volume de carga transportado, carrega a marca negativa
da lentiddo, da pouca variedade de mercadorias transportadas e do sucateamento de mais da
metade da malha existente no pafs.

Nao obstante, é preciso lembrar da quase total erradicacao do transporte de passageiros a longa
distancia, restrito a dois trechos em todo o pais, e da exigua malha dedicada a mobilidade urbana,
insuficiente para atender as demandas dos grandes aglomerados populacionais, crescentes,
ano a ano.

As dificuldades estao postas e se farao insuperaveis para aqueles que ndo encararem esta situacao
com seriedade e com a perspectiva de que nada sera feito a contento sem que se faga um
planejamento adequado e de longo prazo pensado em prol da nacéo, seja pelo aspecto econdmico
e social bem como pelo de engenharia.

Temos a oportunidade de retomar a qualidade e o protagonismo que o transporte ferroviario
merece e que o Brasil precisa.

A renovagao antecipada das concessoes do transporte de cargas, que ha mais de dois anos vem
sendo discutida, abre caminho para que se fagam os ajustes necessarios nos contratos e no marco
regulatério. Sdo estas, intervencdes “sinequa non” para a prosperidade do setor.
A necessidade de viabilizar o deslocamento da populagao a longas distancias, tematica por diversas
vezes abordada na dltima campanha eleitoral, tem no estado de Sdo Paulo, através dos Trens
Intercidades-TIC, o ensejo para a retomada deste servigo, inicialmente no trecho Sdo Paulo -
Americana utilizando a via férrea existente. Uma estratégia assertiva que, somada a tecnologia
disponivel e a capacidade técnica de nossa engenharia ferroviaria nos fara superar o tempo de
percurso de décadas atras com o mesmo tracado, ofertando um servico eficiente a populacao com
menor custo de implantacao.

Ainda no ambito do transporte de passageiros, o Plano de Acdo proposto pela Secretaria Nacional
de Mobilidade e Servicos Urbanos, evidencia a intencdo do poder piblico em priorizar o setor,
ofertando boas propostas em suas diretrizes.

As chances estao dadas e ja é passada a hora de pensar, planejar e executar para que voltemos
a caminhar para frente. Sinais de que estamos neste caminho j& podem ser notados e, o tinel
que parecia sem fim tem em sua ponta um pequeno, mas existente, raio de luz.
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BOAS POLITICAS PUBLICAS NA MOBILIDADE URBANA
BUSCAM FAZER AS PESSOAS MAIS FELIZES

A Secretaria Nacional de Mobilidade e Servigos Urbanos tem a missao basica de implementar as politicas publicas estabelecidas
na PNMU - Politica Nacional de Mobilidade Urbana, regulamentada pela Lei No 12.587 de Jan/2012.

0s principios basicos da Mobilidade Urbana
sdo:

* Acessibilidade universal

- Desenvolvimento sustentavel das cidades
nas dimens6es socioeconomicas e
ambientais

- lgualdade ao acesso dos cidadaos ao
transporte pablico coletivo

- Eficiéncia, eficacia e efetividade na
prestacao dos servigos de transporte urbano
- Gestdo democratica e controle socialdo
planejamento e avaliacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana
- Seguranca no deslocamento das pessoas
+ Justa distribuicdo dos beneficios e dnus
decorrentes do uso de diferentes modos e
SEmicos

- Igualdade no uso do espaco piiblico de
circulacao, vias, logradouros

- Eficiéncia, eficacia e efetividade na
circulacdo urbana

Diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana

- Integragdao com a politica de
desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habitacdo, saneamento
basico, planejamento e gestao do uso do
solo no ambito dos entes federativos
- Prioridade dos modos de transportes nao
motorizados sobre 0os motorizados dos
senicos de transporte piiblico coletivo sobre
o transporte individual motorizado
- Integracéo entre os modos e servicos de
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Trecho do VLT é inaugurado no Rio de Janeiro...VLT vai facilitar a vida dos turistas que queiram conhecer os prédios
histdricos do Centro, como o Theatro Municipal. Foto André Mottabrasil2016.gov.br

transporte urbano

- Reduzir os custos ambientais, sociais e
econdmicos dos deslocamentos das pessoas
e cargas nas cidades

- Incentivo ao desenvolvimento cientifico-
tecnoldgico e ao uso de energias renovaveis
e menos poluentes

- Priorizacdo de projetos de transporte
pliblico coletivo estruturadores do territdrio
e indutores do desenvolvimento urbano
integrado

- Integracao das cidades gémeas localizadas
na faixa de fronteira com outros paises
sobre a linha diviséria internacional.

Para cumprir esses requisitos a nossa
Secretaria Nacional, estaheleceu em 2019
o Planode Acao a seguir para o periodo
2019-2022, com os seguintes macroeixos
de atuacao:

- Valorizagdo do Setor Metro-ferrovidrio no
Brasil

- Apoio aos Estados e Municipios
+ Estratégias de Acdo Integrada com as
demais politicas Urbanas

* Qualidade e Universalizacao da informacao
- Buscar novas Fontes de Financiamento
- Estudos estratégicos para o setor
- Melhoria Continuada gestao da Semob.



VLT em Santos, Sao Paulo

Vamos apresentar cada um dos macro eixos
que dao norte ao Plano de Acao:

1, Valorizacao do Setor Metro-ferroviario
no Brasil

- Lancamento do RETREM: Programa de
financiamento para aquisicao de frota de
Material Rodante.

- Inclusao no programa Avancar cidades com
recursos do FGTS, sistemas sobre trilhos,
incluindo projeto executivo, EVETEA e estudos
de modelagem para concessoes ou PPP.

- Inclusdo de empreendimentos metro-
ferrovidrios na PPI (incentivo as concessoes
e PPP).

- Apoio a gestéo da CBTU e Trensurb.

- Desenvolver estudos para Trens Urbanos e
Regionais de Passageiros associados a
Antecipacao da Renovacao da Concessao
das Ferrovias.

2. Apoio aos Estados e Municipios

- Modelo de atuacao em rede com os Estados
como disseminadores dos programas de
Mobilidade Urbana aos municipios

- Disseminacao das normativas de

mobilidade urbana com o o apoio da FNP
- Frente Nacional de Prefeitos e CNM -
Confederacdo Nacional de Municipios.

* Criacdo do Conselho de Gestdo com
representantes de todas as regides do Brasil
e Associacles vinculadas a mobilidade
urbana (ANTT, NTU, ANP'Trilhos, UITP, entre
outras).

-Vidioteca - cursos EAD para prefeituras
sobre as ldgicas, boas praticas e inovacoes
da mobilidade urbana.

3. Estratégias de Acao Integrada com as
demais politicas Urbanas

- Elaboracéo do Plano Nacional de
Mobilidade Urbana integrado ao
desenvolvimento das cidades e as politicas
urbanas setoriais de habitacao, saneamento,
recursos hidricos evitando as dreas de riscos.

4, Qualidade e Universalizacao da
informacao

- Avaliar o impacto dos programas e
empreendimentos apoiados pela Semob na
qualidade de vida das pessoas (indicadores
de efetividade)

- Diagndstico das condicdes de mobilidade
urbana no pais: Implantacéo e Conclusdo
de Sistemas de Informacao, nos quais
destacamos o SIMU (Sistema de Informacao
de Mobilidade Urbana), SELEMOB (Programa
de Selecao de Empreendimentos) e SACI
(Sistema de Acompanhamento e Controle
de Investimentos).

5. Buscar novas Fontes de Financiamento

- Finalizacéo do Programa Avancar cidades
BNDES
- Fontes Internacionais de Fomento
- Novos agentes Financeiros para ampliacao
dos limites do programa Prd-Transporte
(FGTS)

6. Estudos estratégicos para o setor

- Elaborar estudos para a efetivacdo da
eletromobilidade nas cidades brasileiras
- Elaborar estudos para melhorar a eficiéncia
energética nas cidades brasileiras
- Elaborar Plano para Melhorar a qualidade
de vida das cidades na Integracao com 0s
Portos

- Elaborar estudos para melhor acessibilidade
aos aeroportos através de transporte piblico
coletivo, de qualidade.

Em uma proxima oportunidade iremos
apresentar resultados das acdes propostas.

Jean Carlos Pejo
Secretario Nacional
de Mobilidade e Servicos Urbanos
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MEMORIA

A ESTACAO BRAS NOSSA DE CADA DIA

A primeira estrada de ferro em solo paulista, foi a Estrada
de Ferro Séo Paulo Railway Company Limited, a “Ingleza”,
sendo ela a 52 ferrovia brasileira. 0 caminho de ferro por
ela construido ligava o porto da cidade de Santos a cidade
de Jundiai, totalizando 139Km de extensao. Pelos seus trilhos
escoavam toda a producao cafeeira produzida nas fazendas
no interior do estado de Sao Paulo e no vale do Paraiba.
A ferrovia trouxe o migrante, os imigrantes, a indstria, e
desenhou a geografia paulista por onde passou. Vilas, povoados
e cidades foram criados a partir da inauguracdo de uma
estacao ferrovidria. Quando a Sdo Paulo Railway Company
- S.P.R. foi inaugurada em 16 de fevereiro de 1867, foram
construidas onze estacdes, entre elas a 12 estacao Braz.

Estrada de Ferro do Norte - EFN

A Estrada de Ferro do Norte, tambhém
denominada de Estrada de Ferro Sao Paulo
e Rio de Janeiro foi uma ferrovia paulista
em bitola métrica, construida pela companhia
S&o Paulo e Rio de Janeiro, ligando a estacao
do Norte que foi construida ao lado da
estacéo Braz, da Cia Inglesa, a S.PR., onde
era feito o intercambio entre as duas estradas
de Ferro. Os trilhos da Estrada de Ferro do
Norte - E.F.N. iam até a estagdo Cachoeira,
em Cachoeira Paulista - vale do Paraiba,
onde em 1877 passou a integrar-se com a
Estrada de Ferro D. Pedro Il. Com essa
integracdo os cafeicultores passaram a
escoar a producao de café para o porto de
Santos via S.P.R. ou ao porto do Rio de
Janeiro, pelos trilhos da E.F.D. Pedro II.
Em 1896, o trecho com 231Km de extensao
da Estrada de Ferro do Norte, foi incorporado
a Estrada de Ferro Central do Brasil, criada
apos a proclamacao da Repiiblica.A primeira
medida da nova direcdo foi unificar as bitolas
das linhas para bitola larga de 1,60m e
assim, integrar o entdo chamado ramal
Sao Paulo. A Estrada de Ferro Central do
Brasil, com sua "espinha dorsal" integrou 0s
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MEMORIA

A Estacao do Norte passou a se chamar “Roosevelt”,
por decreto presidencial em 15/09/1945, em
homenagem ao presidente americano Franklin Delano
Roosevelt, falecido em 12/04,/1945, aos 63 anos.

atuais estados do Rio de Janeiro, Minas Gerais
e Sao Paulo.

As primeiras estacdes ferrovidrias construidas
pelas companhias no Brasil e no mundo eram
no inicio edificacdes simples, possuiam apenas
uma plataforma, edificacdo para chefia e a
sala de espera para 0S passageiros, onde
aguardavam a chegada e a partida dos trens.
Esse cendrio foi mantido até meados de 1895,
quando a direcdo da S.P.R. determina ao seu
corpo técnico de engenheiros e consultores,
estudos para duplicac@o das linhas e assim
ampliar a capacidade operacional da estrada.
Os estudos baseados nos relatdrios técnicos
e nos projetos indicaram a construcdo de um
novo sistema Funicular na Serra do Mar,
denominado Serra Nova, aumento do material
rodante, carros de passageiros, vagoes para
cargas e locomotivas, novas estacoes com
conforto adequado as necessidades dos
passageiros, construcdo e ampliacdo dos
pétios, construgao de depdsitos e oficinas,
armazéns para carga em geral. No periodo
de 1897 a 1901, todas essas obras estavam
concluidas, o que permitiu a S.P.R. atender

Interior da Estacéo Roosevelt, SP em 1923, em estilo
“Art-decd”. (Arquivo).

de maneira satisfatoria a demanda para o
transporte ferroviario. Outro fato notavel foi
a instalacdo de um novo sistema de
sinalizagcdo para o controle do trafego
ferroviario a fim de possibilitar mais seguranca
e eficiéncia aos trens. Nas novas estacoes
foram instaladas as cabines de sinal
mecanico, pioneiro no Brasil e na América
Latina. Das novas estacoes construidas,
destacavam-se as de Sao Paulo (Luz), Jundiai,
Santos, Piacaguera, Alto da Serra
(Paranapiacaba) e a nova estacéo Braz.
Todas em estilo Vitoriano.

Operador no controle de trafego ferrovidrio.

Nova estacdo Bras com colunas em estilo vitoriano.

Em 1978, foi aberta a estacao Bras, (agora
com s) do Metrd, junto as duas, e aos poucos,
as trés estacoes foram se fundindo.
Hoje, praticamente ndo ha diferenca entre a
estacdo Bras da S.P.R. e a estacdo Roosevelt
da E.FN.

As plataformas sao comuns e, se acessa a
estacao Bras pela Praca Agente Cicero s/n
ou pela Rua Prudente de Moraes, onde as
linhas 10, 11 e 12 da CPTM, e acesso a
estacdo Bras do Metrd, sdo transpostas por
passarelas. A edificacdo da estacao Brés da
antiga S.P.R. esta hoje tombada pelo
Condephaat.

Elias Pereira da Silva
Seguranca Ferroviria CPTM
Memorialista
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ENGENHARIA PARA MEIO AMBIENTE

MASSA-MOLA VIA PERMANENTE

Engenheiro e MSc Daniel Tsukamoto Monteiro

A estimativa de ruidos e vibragdes oriundas do trafego metroferroviario
envolve diversas incertezas e assungoes. Simplificadamente, podemos
identificar trés etapas, que envolvem modelagens e ensaios:
as vibragoes geradas pelos veiculos na estrutura que os acolhe,
a transmissdo destas vibragdes pelo solo até a base dos edificios
lindeiros e a transferéncia das oscilagdes no edificio lindeiro.
Importante € lembrar que, nunca se estara usando equagdes
ou medicdes do caso “real”, pois ainda ndo foi construido.
Também lembrar que, especialmente no caso da interacao

1. INTRODUCAO

veiculo-estrutura, o modelo com um grau de liberdade resulta em
simplificagcdo importante, enquanto as maiores incertezas de
pardmetros estdo nas camadas de solo atravessadas. O texto
a seguir, de autoria de jovem engenheiro e mestre, traz oportunas
consideragdes, que junto com o trabalho de outros especialistas,
possam resultar em projetos mais econémicos no futuro. Afinal, toda
vez que se assume um numero ou uma formula pode-se estar
assumindo um custo excessivo, face aos resultados desejados.
Prof. Dr. Telmo G. Porto

Figura 1: Representacéo do problema de ruidos secundérios (LOY, 2012)

Um dos principais aspectos do comportamento
dinamico da via permanente diz respeito as
vibracdes geradas no contato entre a roda e
0 trilho. Essas vibracoes sao transmitidas ao

longo da estrutura da via, podendo se propagar
até edificaces, de modo a causar ruido indireto
no interior das mesmas, também conhecido
como ruido secundério (Figura 1).

Esse problema € bastante comum no caso de
vias mais rigidas, como as vias em laje, que
serdo descritas e modeladas a seguir.
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ENGENHARIA PARA MEIO AMBIENTE

CATEGORIA DE USO DO SOLO

Nivel Global de Vibragao
(dVB re 1 micro-inch/sec)

Eventos Eventos com
Frequentes' | Ocasionais? |Pouca Frequéncia®|
Categoria 1: Prédios onde a vibracdo pode interferir com as atividades do seu interior 65 dBv* 65 dBv* 65 dBv*
Categoria 2: Residéncias e prédios onde pessoas dormem normalmente 75 dBV 80 dBv
Categoria 3: Espaco institucional com uso preferencialmente diurno 78 dBV 83 dBV

Notas:
se enquadram nessa categoria.
operacéo nesta categoria.

urbanos.

do sistema HVAC e lajes mais rigidas.

1. “Eventos frequentes” é definido como mais de 70 acontecimentos da mesma fonte, por dia. A maior parte dos projetos de veiculo leve sobre trilhos
2. “Eventos ocasionais” é definido como de 30 a 70 acontecimentos da mesma fonte, por dia. A maioria das linhas de trens suburbanos tem a sua
3. “Eventos frequentes” é definido como menos de 30 acontecimentos da mesma fonte, por dia. Essa categoria inclui a maioria dos ramais de trens

4. Esse critério é baseado em niveis aceitaveis para equipamentos moderadamente sensiveis como microscopios 6ticos. A sensibilidade a vibragao
exigira pesquisa de avaliacdo detalhada para definir os niveis de vibragdo. Garantir menores niveis de vibragao em prédios requer um projeto especial

5. Equipamentos em geral ndo possuem sensibilidade a vibragao vinda do solo.

Tabela 1: Limites de niveis globais de vibragao (Carvalho, 2015 adaptado de FTA, 2006)

Esse problema é de grande importancia
em zonas urbanizadas, de forma que podem
ser estabelecidos limites de vibragdo em
funcéo do tipo de edificacdo e uso do
solo.Dessa forma, se 0s niveis de vibracao
nas edificacoes forem maiores que os limites
estabelecidos, passa a ser necessaria alguma
medida mitigadora, que pode ser realizada
na fonte das vibragdes (no caso, material
rodante e via permanente), no caminho de
propagacao até os receptores ou nas proprias
edificacoes afetadas.

Dentre as possiveis solucdes, a mais comum
é alterar a concepcao da via permanente com
a insercdo de elementos eldsticos.

2. CONCEPCOES E MODELAGEM DA VIA
PERMANENTE

Diferentemente das vias tradicionais sobre
lastro, em que a grade ferrovidria (trilho,
fixacoes e dormentes) se apoia em uma
camada granular, nas vias sobre laje, também
conhecidas como slab tracks, a grade se apoia

ENCHIMENTO

T ARCO INVERTIDO

Figura 2: Secdo tipica de via em tiinel (Monteiro, 2015)

em um elemento com caracteristicas de laje,
com estrutura plana e monolitica.
Um caso especifico das vias em laje se refere
as vias em tineis. Nessas situagoes a estrutura
costuma ser assentada em um enchimento
de concreto sobre o arco invertido do tiinel.

A fim de se aumentar a resiliéncia da via, &
comum a utilizacdo de elementos eldsticos
sob a laje flutuante. Esses elementos, por sua
vez, sao apoiados em uma laje de
regularizacdo. Essa configuragao tipica é
mostrada na Figura 2.
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ENGENHARIA PARA MEIO AMBIENTE

Uma forma simples de se analisar o
comportamento dindmico da via do ponto
de vista de vibracdes é através de modelos
do tipo massa mola com um grau de
liberdade, sendo composto por uma massa
que representa a parte ndo suspensa do
veiculo (Masusp) € a via (Mvia), uma mola de
rigidez kae € um amortecedor de constante
¢ (representando o apoio elastico), excitados
por uma forca harmdnica (representando
a passagem do material rodante). Esse
conjunto possui uma frequéncia natural de
oscilacao (fn).

Com a passagem do material rodante, tal
conjunto tende a oscilar e transmitir
vibracdes para 0 apoio da via. Tais vibracdes
se propagam pelo solo até chegarem nas
edificacdes, conforme mostrado na Figura 1.
Dessa forma, a via permanente passa a ter
também a funcdo de atenuar tais vibragdes
logo no “comeco do caminho”, resultando
em menores niveis de ruido secundario nas
edificacoes.

Qgsen(wt)

\L

| Mvia ¥ Mﬁsusp
1

-
h3<‘ ' C

1 kae
2n Mvia + Mﬁsusp

fa

Figura 3: Modelo massa mola de um grau de liberdade excitado por forca harmdnica

3. SOLUCOES PARA ATENUAGAO DE
VIBRACOES

De acordo com teorias de dindmica de
estruturas,o principio de atenuacdo de
vibragdes estd intimamente ligado a reducao
da frequéncia natural (fn) do sistema. Para
tanto, considerando a formulagao de fn, tal
reducdo pode ser obtida através da
diminuicao da rigidez ou do aumento da
massa. Isso justifica o fato de vias em lastro
(menos rigidas) apresentarem menos
problemas relacionados a propagacdo de
vibracoes.

Tipo de solugao: Manta elastomérica

a

Gava, Morais e Kruk, 2015

Frequéncia: 14Hz a 25Hz (Getzner)

Monteiro (2015) apresenta estudos
paramétricos que mostram que a diminuicao
da frequéncia natural é mais eficiente
diminuindo a de rigidez, ndo aumentando
a massa, pois a resiliéncia da via pode
variar em um intervalo muito maior.
Além disso, 0 acréscimo da massa (lajes
mais espessas) aumenta o peso proprio da
estrutura e pode causar problemas de
gabarito dentro de tiineis. Dessa forma, a
diminuicdo de fn é obtida principalmente
através do uso dos apoios elasticos sob a
laje, conforme apresentado na Figura 4
a seguir.

Tipo de solugéo: Apoios lineares
Frequéncia: 8Hz a 15Hz (Getzner)

. =11

Lage, 2004
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ENGENHARIA PARA MEIO AMBIENTE

Tipo de solucao: Apoios discretos

4 CONCLUSAO

0 projeto de uma linha metroferroviaria
deve abranger ndo apenas o critério de
conforto dos usuarios do sistema, mas
também o conforto nas edificacdes lindeiras,
respeitando os limites de ruidos secundarios
admissiveis.

Quanto ao dimensionamento da

5. BIBLIOGRAFIA

Figura 4: Solucdes de Via Permanente para Atenuacéo de Vibragoes

superestrutura ferroviaria, 0 mesmo deve
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Tipo de solugao: Isoamortecedor
Frequéncia: 2Hz a 8Hz (Wagner)
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na qual esta inserida.
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modelagem e as solugdes apresentadas,
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porém sempre dentro dos limites
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OPINIAO

0 PERIGO QUE RONDA AS FERROVIAS

0 transporte ferroviario no Brasil tem
padecido de um abandono crdnico por parte
das autoridades. A precariedade de nossas
ferrovias s6 é lembrada em momentos
criticos, como a greve dos caminhoneiros
que recentemente paralisou o pais. Nessas
ocasioes, lamentamos o fato de ndo darmos
a devida atencao ao modal sobre trilhos,
que, em uma nacao continental como a
nossa, poderia ter papel muito mais
preponderante na movimentacéo de grandes
cargas e passageiros, com seguranga e menor
custo energético.

A greve dos caminhoneiros demonstrou o
quanto é danosa ao pais a nossa
dependéncia do transporte rodoviario. Toda
nacao com economia forte possui um projeto
estruturado de ferrovias, exceto o Brasil.
Nosso descaso com o transporte ferrovidrio
é histrico.

Se a situacao ja é lastimavel, o cendrio pode
ficar ainda mais sombrio nos proximos 40
anos, caso as autoridades cedam a pressoes
dos atuais concessionarios de ferrovias no
pais e renovem antecipadamente 0s
contratos que estdo em vigor e s6 seriam
expirados na proxima década.

Dados do proprio Governo Federal apontam
que as ferrovias brasileiras transportam
apenas 15% das cargas em termos de
tonelagem por quilémetro (til. No mercado
urbano de passageiros, a participacao modal
ferroviaria é ainda muito mais escassa.
0 Brasil possui 30 mil quilometros de trilhos,
mas a maior parte esta desativada devido
a0 descaso e o desgaste temporal. Os poucos
trechos operantes recebem composicées
que funcionam a velocidade média de
inacreditaveis 15 km/h. Mesmo considerando
a malha inteira, ainda assim seria

José Manoel Ferreira Gongalves

equivalente a mesma malha ferroviaria do
Japdo (um pais do tamanho do estado de
Sao Paulo), ou 14 vezes menor do que a
malha dos Estados Unidos e quatro vezes
menor que a da Rissia. Ha atualmente no
pais 8.534 km de ferrovias abandonadas,
51.530 km de ferrovias planejadas e apenas
pouco mais de 10.000 km de ferrovias ativas
- ou precariamente ativadas.

Mesmo com esses niimeros nada favoraveis,
0 lobby em favor da renovacdo de uma
estrutura totalmente inadequada para as
ferrovias é grande em Brasilia. 0 que se
deseja perpetuar é um sistema em que a
malha ferrovidria permaneca praticamente
a semvico de novas empresas, sem integracao
com outros operadores, sem competitividade,
muito menos abrir a possibilidade de termos
um maior volume de passageiros a serem
transportados. Ndo ha garantia de
interoperabilidade entre concessoes, ou seja,
nao se permitira, com esse modelo, a livre
circulacdo de todos os trens em toda a
malha ferroviaria. Caso essa proposta
prevaleca, o Brasil ndo tera a chance de
desenvolver um projeto nacional de ferrovias.
Um novo marco regulatdrio para a concessao
de ferrovias, feito a partir de analises e
avaliagoes aprofundadas - e com
contribuicdes de toda a sociedade -, deveria
ser o pontapé inicial desse projeto.
A renovacao antecipada atende apenas a
interesses isolados, sem qualquer
compromisso com 0s direitos dos usuarios
de ferrovias, sem metas e indicadores de
desempenho operacional.

Felizmente ha casos de pareceres contrarios
a renovacao das ferrovias, como o emitido
pelo Ministério da Fazenda em anélise da
concessao de Carajas, cujos parametros

favoreceriam apenas a operadora privada
em detrimento dos interesses da Unido.
Orgaos importantes como o TCU e o Ministério
Piblico também tém se manifestado em
oposicdo a impetuosidade dos atuais
concessionarios em lograrem a renovagao
dos contratos, sem os devidos estudos.
Esse & 0 momento de estabelecer contratos
de concessao que efetivem a ferrovia como
meio de transporte. Entre outros aspectos,
os valores da outorga estéo visivelmente
subavaliados e necessitam de melhor
avaliacdo. 0 modelo atual, concentrado em
trés grandes grupos empresariais, nao vai
possibilitar a existéncia de uma malha
ferrovidria que atenda as necessidades
do pais.

Se ndo houver mudancas, estaremos
condenados a passar 0s proximos 40 anos
com ferrovias do século passado.

ferrofrente

José Manoel Ferreira Gongalves
Presidente da Ferro Frente
Frente Nacional pela Volta das Ferrovias
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ASSOCIACAO INFORMA

CERTIDAO DE ACERVO TECNICO

Mais transparente e mais segura, CAT agora esta vinculada a um atestado

ON-LINE

Agora as Certiddes de Acervo Técnico (CATS)
emitidas pelo Crea-SPestdo vinculadas a
um atestado com selo de seguranca,
podendo ser acessadas, a qualquer tempo,
na area de consulta piblica do site do
Conselho (CREANet).

A medida atende a reivindicacao de diversos
profissionais, drgaos piblicos e demais
instituices que realizam ou participam de
processos licitatorios, garantindo mais
transparéncia e seguranca na emissao dos
certificados e eliminando eventuais

Solicitagao de

CAT

tentativas de fraude.

Para solicitar as CATs, o procedimento
continua 0 mesmo: via atendimento web no
site do Crea-SP. As CATsemitidas antes de
16/07 ndo perdem a validade e também
continuam disponiveis para consulta.
Acervo técnico: curriculo do profissional
Mensalmente o Crea-SP registra cerca de
2,5 mil solicitacoes de CAT, 90% delas
geradas pela necessidade de participacéo
em licitagdes.

0 acervo técnico é uma espécie de curriculo,

reunindo todas as realizacdes do profissional
ao longo da carreira, e é documento
imprescindivel para participacao em
licitacdes e concursos piblicos.

A Certiddo de Acervo Técnico - CAT é o
documento que certifica, para efeito legal,
as atividades registradas pelo profissional
contidas em seu Acervo Técnico,
comprovando sua capacidade técnica.

lcREA SP
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POSSE DA NOVA DIRETORIA

Diretoria Executiva

PRESIDENTE Edson Barbeiro Artibani
VICE-PRESIDENTE ~ Wellington José Berganton
1° SECRETARIO  Fabricio Matos Souto
1° TESOUREIRO Antonio Carlos de Oliveira
Diretoria Auxiliar Conselho Fiscal
22 SECRETARIA Maria Lina Benini PRESIDENTE Pedro Kenje Sugai
2° TESOUREIRO  Antonio Rodrigues dos Santos TITULAR Marco Antonio Merguizo
DIRETOR DE PATRIMONIO Beatriz Sayuri Miyagi Fressato TITULAR Marcio Silva Gomes
DIRETOR TECNICO Flavio Marcellini SUPLENTE Daniel Monteiro Lima
DIRETORA SOCIAL ~ Raquel Megumi Hashiguti
DIRETOR DE ESPORTES Dirceu Pinheiro
DIRETOR CULTURAL  Willy Kurt Leistner Giacon
Conselho Deliberativo
Eleitos em 16 de maio de 2019 Eleitos em 18 de maio de 2018
PRESIDENTE Daniel Chiaramonte Perna TITULAR Carolina Mitsuri Miashiro
TITULAR ~ Welington Nunes de Oliveira TITULAR Ivan Carlos Regina
TITULAR  Joalbo Borges Santos TITULAR  José Fernando Acosta
TITULAR Giovana Cristina Franco de Oliveira TITULAR Nelson Faibicher
1° SUPLENTE Henrique Sperandio Cremm

2° SUPLENTE

Edpo Covaciuk Silva
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UM NOVO CICLO DE DESENVOLVIMENTO

Além de garantir o escoamento do
agronegocio destinado a exportagéo e o
aumento na circulagéo de mercadorias para
0 mercado interno, a renovacao antecipada
da concessao da Malha Paulista @ Rumo
vai beneficiar dezenas de municipios do
interior de S&o Paulo

A Malha Paulista, que integra o principal
corredor ferroviario do Brasil, entre
Rondondpolis (MT) e o Porto de Santos
(SP), esta perto de um novo capitulo de
sua histdria. Hoje, a ferrovia aguarda a
analise pelo plenario do Tribunal de Contas
da Unido (TCU) sobre a renovacao
antecipada do contrato firmado com a
operadora Rumo.

A proposta de prorrogacao ja recebera o
“sinal verde” da Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT) em setembro

de 2018, e o parecer favoravel da area
técnica do TCU, em abril deste ano. Apés a
apreciacao dos ministros do tribunal em
plenério, 0 estado de Sao Paulo dard um
passo inédito na infraestrutura nacional,
com R$7 bilhdes em investimentos privados
para aumentar os volumes transportados
por trens. O contrato de concessao original,
que termina em 2028, seré prorrogado por
mais 30 anos, estendendo-se até 2058.

0 processo para a renovacao da concessao
foi iniciado em 2015, quando a Rumo
comegou a discutir as etapas junto a ANTT.
0 planejamento feito pela Rumo pretende
elevar a capacidade de transporte entre
Rondondpolis (MT) e Santos (SP) dos atuais
30 milhdes de toneladas por ano para 75
milhdes de toneladas por ano, 0 que
corresponde a um crescimento de 150%.
0 aporte sera direcionado a duplicacdes

de trechos, modernizacdo das vias,
ampliacOes de patios e obras diversas para
reduzir os impactos urbanos nas cidades
por onde os trilhos passam.

Os investimentos devem gerar reducao no
impacto ambiental das operacbes e mais
de 30 mil novos empregos diretos e
indiretos. Também foi estimada uma reducao
de 10% no consumo de diesel, o que
significa R$ 1 bilhdo poupado com a
reducao de emissoes e 1,6 milhdo de
viagens de caminh&o a menos nas rodovias.

Mudanca de perfil

A Malha Paulista passou por uma grande
transformacdo em seu perfil de uso nas
(ltimas décadas. No século 19, a ferrovia
era a principal alternativa de transporte
para a exportacao do café. Hoje, ela é a via

Revista Ferrovia ed. 176
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utilizada para o escoamento da producao
de graos do Centro-Oeste brasileiro,
especialmente dos estados do Mato Grosso
e Mato Grosso do Sul.

Por conta da heranca cafeeira, a Malha
Paulista tem raios de curva inadequados,
rampas muito acentuadas, via permanente
modelada para trens curtos e de pequena
capacidade e atravessa o centro de grandes
municipios como Sao José do Rio Preto.
Mas tudo isso sera transformado com uma
programacao estratégica de obras.

Para atender a diversos interesses regionais,
0 processo de renovacgao da concessao
previu um caderno de obrigacoes para a
concessionaria. E apds audiéncias piblicas
realizadas em 2017, foi elaborado um Plano
de Conflitos Urbanos, onde estéo previstas
solugdes para 0s municipios cortados pela
linha férrea.

Apds a renovacao, a concessionaria iniciara
uma série de obras como contornos
ferroviarios, remocdes de oficinas das
regioes centrais dos municipios e solucdes
de mobilidade urbana. Entre as 20 cidades
que serdo beneficiadas, estdo incluidas Sao
José do Rio Preto, Mirassol, Sao Carlos,
Campinas, Araraquara, Cubatdo, Embu-
Guagu, Itirapina,Votuporanga e Rio Claro.
Também estdo previstas a construcao de
passarelas, viadutos e pontes (rodoviarias
ou ferroviarias) em municipios como
Americana, Hortolandia, Sumaré, Campinas
e Araraquara.

Outro movimento importante na
programacao da renovacao € a reativacao
dos ramais das cidades de Panorama (SP)
e Colombia (SP). De acordo com a Rumo,
estudos ja confirmaram a viabilidade

econdmica dessas regioes. Panorama esta
préxima do Mato Grosso do Sul, na regiao
de Presidente Prudente. Ja Colombia fica
no norte paulista, na regiao de Barretos
(SP) e limitrofe ao estado de Minas Gerais.
0Os dois ramais se conectardo a Malha

Paulista com um duplo fluxo, movimentando
cargas para exportacao e para atender o
mercado interno.
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MRS E TORA APOSTAM NA ROTA SP-RJ

Para alavancar o transporte de carga via ferroviaria

Nao é preciso dizer que a diversificacao
de modais na logistica de qualquer
empresa é fundamental para a garantia
da eficiéncia. E por que ndo usar a ferrovia
para o transporte de cargas variadas
entre Sao Paulo e Rio de Janeiro?
Pensando nisso, MRS e Tora firmaram
uma parceria com o0 objetivo de
impulsionar o uso da multimodalidade
na rota SP-RJ.

“Um dos nossos focos principais neste
ano € atrair novos clientes e novas cargas
para a rota SP-RJ. Sabemos que ainda

NOVO SERVICO QUEBRA TRES PARADIGMAS: A
MOSTRA QUE A FERROVIA SERVE PARA QUALQUER TIPO DE CARGA, PEQUENOS VOLUMES E CURTAS DISTANCIAS

ha muito espaco para crescermos ali.
Afinal de contas, as vantagens da ferrovia
sa0 imensas: maior capacidade de
transporte, menor custo, menor impacto
ambiental, taxas de seguro da carga bem
menores, entre outros beneficios que
podemos oferecer”, destaca Guilherme
Alvisi, gerente geral de Negdcios - Carga
Geral da MRS.

Para atingir o objetivo de transportar
mais carga via ferrovia entre Sao Paulo
e Rio de Janeiro e potencializar 0 uso
deste modal também para o transporte

de cargas no mercado interno, foi preciso
desenhar uma solucao logistica padrao
que envolve, basicamente, trés terminais-
chave situados em Suzano/SP,
Itaquaquecetuba/SP e Rio de Janeiro/R]J.
Essas trés regides sao estratégicas em
termos de logistica porque tanto
Itaquaquecetuba quanto Suzano fazem
parte da Grande Sao Paulo e, por isso,
oferecem facil captacdo das cargas
oriundas do maior polo industrial da
América Latina.

19
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“Para que possamos transportar mais
carga na rota SP-RJ, a nossa solugao em
parceria com a MRS envolvera os servigos
de armazenagem, coleta, ova, desova,
entrega, cross docking e distribuicao
urbana, ou seja, uma verdadeira solucao
porta-a-porta para 0s nossos clientes”,
ressalta Janaina Araidjo, diretora
presidente da Tora.

Finalmente, serd utilizado outro terminal
da Tora presente na cidade do Rio de
Janeiro. Cravado em uma das maiores

metrdpoles do pais, ele serd fundamental
nao s6 por sua localizacdo geografica
privilegiada, mas também por conta da
Tora possuir frota propria para as pernas
rodovidrias que sejam necessarias para
0 destino final ou captagdo inicial de
qualquer tipo de carga.

“A parceria com esses trés terminais é
fundamental para fazermos circular
qualquer tipo de carga, utilizando a
multimodalidade, entre Sao Paulo e Rio
de Janeiro. Inicialmente, desenhamos a

solucéo logistica por esses terminais,
mas vamos conversar, individualmente,
com os clientes interessados em solucdes
customizadas”, finaliza Rodrigo Napole&o,
gerente da carteira de Industrializados e
Granéis da MRS.

MRS LOGISTICA S.A.
www.mrs.com.br | imprensa@mrs.com.br
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ENTREVISTA

ENTREVISTA ALEXANDRE BALDY

Revista Ferrovia: A CPTM completa 27
anos no dia 28 de maio. Como o senhor
avalia o servigo prestado pela empresa e
quais sao os principais desafios para
melhorar o atendimento aos passageiros?

STM: Diante do histdrico da malha ferroviaria
herdada pela CPTM, é inegavel o salto dado
pela empresa nestes 27 anos em
infraestrutura e em atendimento. Mas, é
claro, que ainda ha muito por ser feito para
oferecer mais conforto, eficiéncia e seguranca
aos mais de trés milhdes de passaggiros que
a CPTM transporta diariamente. Desde que
assumi, tenho acompanhado o dia a dia da
companhia, participando das decises e
buscando todos 0s recursos necessarios
para investir principalmente na melhoria e
modernizacao da rede aérea de energia da
Companhia, sinalizacdes e novos trens.

Revista Ferrovia: Quais sao os principais
projetos de sua gestao para a CPTM?

STM: Um dos principais objetivos é tornar a
CPTM uma empresa ndo dependente do
Estado, com eficiéncia administrativa e
principalmente operacional, conquistando
a confianca dos cidaddos que sdo
passageiros didrios. Também é necessario
modernizar o sistema, criando novos modelos
e inovando nos servicos prestados a
populacdo, a exemplo do Expresso Linha
10+, recentemente implantado para operar
aos sabados no trajeto entre Santo André e
Luz. Também ampliamos os servicos Connect
e Expresso Aeroporto, operados na Linha 13-
Jade. Qutra prioridade é concluir até 2021
as obras de expansao da Linha 9-Esmeralda,
entre Grajai e Varginha. Este é um

Tema: “Nova gestao”

empreendimento de grande importancia
para melhorar a mobilidade de quem mora
no extremo sul de Sao Paulo.

Revista Ferrovia: Em relagdo ao projeto de
concessao, quais as diretrizes para a
CPTM?

privada a operacao e manutencao das linhas
7-Rubi, 8-Diamante e 9-Esmeralda. A previsdo
é publicar o edital de concessao no segundo
semestre deste ano das linhas 8 e 9, sendo
que a linha 7 vai integrar o projeto do Trem
InterCidades. Outra frente de trabalho é um
novo modelo de parcerias com o setor
privado para construcao e modernizacao de
estacoes. Este formato estd sendo usado
pela primeira vez na histéria de Sao Paulo
com a futura Estacdo Jodo Dias, na Linha
9-Esmeralda, que tera as obras bancadas
pela empresa Tegra - Sado Paulo.

Revista Ferrovia: Como esta o projeto do
Trem InterCidades? Qual o cenario para o
desenvolvimento do TIC?

STM: 0 Trem InterCidades (TIC) é uma das
prioridades do Governador Jodo Doria.
A Secretaria de Transportes Metropolitanos
estd em tratativas desde janeiro para
estabelecer um cronograma por parte do
Governo Federal em relacdo ao trecho da
ferrovia entre Jundiai e Americana.
Esse trecho pertence a Unido e estéd
concedido a empresa Rumo Logistica.
Nosso objetivo é que a PPP do Trem
InterCidades seja colocada a disposicao de
investidores privados até o final deste ano.

Revista Ferrovia: Como esta o projeto para
o ferroanel?

STM: O ferroanel é atribuicao da Secretaria
de Logistica e Transportes. Sabemos que
esse & um projeto importante para o
governador Jodo Doria, pois retirar os trens
de carga da malha da CPTM vai influenciar
diretamente a qualidade do servico prestado
a0s passageiros. Sem o impacto direto dos
cargueiros que sdo mais lentos e pesados,
os trens da CPTM poderdo ter intervalos
menores e mais regulares. O ferroanel
também vai melhorar a logistica de cargas
no Estado de SP e no Brasil, lembrando que
mais de 30% das exportagdes brasileiras
sao realizadas pelo porto de Santos.

DOESTADO

Alexandre Baldy de Sant’Anna Braga
Secretario dos Transportes Metropolitanos
do Estado de Sao Paulo
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A utilizacao de Sistemas de Video Monitoramento
e Gestao de Imagens

Uma ferramenta de apoio as Areas Operacionais e de Seguranca.

Os servicos de Video Monitoramento e Gestao
de Imagens, tem se mostrado um aliado de
grande relevancia as atividades operacionais
e de seguranca nas instalacdes piiblicas,
podendo, também, integrar-se aos sistemas
da Secretaria de Seguranca Piblica, para a
melhoria de qualidade na prestacao de
servicos a populacdo de Sao Paulo.
Na década de 80, os servicos de Video
Monitoramento, a época designados CFTV -
Circuito Fechado de Televiséo, resumiam-se
a simples visualizagao de “fotogramas
sequenciais” através de monitores
monocromaticos (sistemas analdgicos),
porém, 0s avancos tecnoldgicos ocorridos
nas ultimas décadas, tornaram possivel a
visualizacdo de imagens com excelentes
niveis de qualidade, a compressao (audio,
video ou dados) e a transmissao destas “em
tempo real” a quaisquer localidades, seja
pela utilizagao de “cabos fisicos - dpticos”,
pela prdpria rede piblica de telefonia, por
sistemas de transmissao proprietarios, etc...
Os sistemas de Video Monitoramento da
atualidade incorporam microprocessadores
de ultima geracdo em sua construcéo
(tecnologia digital), permitindo-nos, tal qual
fazemos com nossos computadores e ou
smartphones, facilidades de comando e
programacao das funcionalidades desejadas,
miiltiplas interconexdes com outros sistemas
e outras aplicacdes de tecnologias diversas.
Em se tratando da utilizacdo de tecnologia
no estado da arte, de larga e ampla aplicacao
no mercado (instalacdes residenciais,
condominiais, industriais, piblicas, ...), 0s
investimentos para a implantagao deste tipo
de solugdo, hoje, sdo inferiores aqueles da

década de 80.

Especificamente para aplicacdo em sistemas
de transporte publico sobre trilhos, a exemplo
dos senvicos prestados pela CPTM, elaborou-
se um projeto conceitual, cuja arquitetura
funcional abarca os requisitos de uma
estacao de passageiros, subestacoes de
energia, complexos/ oficinas de manutencao,
que atende aos requisitos das areas de
operacao e de seguranca.

Para evitar a implantacdo de solucées
proprietarias, 0 que tornaria a CPTM refém
de fornecedor exclusivo quando da necesséria
expanséo do Sistema da Gestao de Imagens
(reforma de estacdes, construgdo de novas
estacdes ou Linhas, insercao de novas areas
para monitoramento, ...), padronizou-se
dentre as caracteristicas técnicas, 0s critérios
de integracdo, interoperabilidade,
intercambialidade, conectividade e
escalabilidade, convergindo os atributos de
gerenciamento, visualizacéo, resgate das
imagens a partir do Centro de Controle
Operacional - CCO e Central de
Monitoramento da Seguranca - CMS.
0 novo sistema, prevé a implementacéo de
Video Analitico / Biometria Facial, solucao
de tecnologia com nivel de “inteligéncia”
(software e alarmes) programado de tal sorte
que, areas pré-definidas (areas estratégicas:
patrimonial, operacional, atendimento a
deficientes e ou idosos, seguranca publica
operacional,...), estejam constantemente
sob a vigilancia eletronica, portanto,
protegidas contra quaisquer ocorréncias
notaveis. O sistema podera ser programado
para detectar ocorréncias indesejaveis

(aglomeracdes, tumultos, movimentos
suspeitos e correrias, volumes / pacotes
estaticos, ruidos desproporcionais,...),
emitindo alertas e avisos eletronicamente,
e ainda, emitir mensagens aos infratores
quanto ao conhecimento da infracao em
curso, sejam através de alarmes locais ou
mesmo 4udio de alerta, ou seja, sdo indmeras
as alternativas possiveis com a utilizacao
do Video Analitico. A Biometria Facial,
permitird, entre outras, a elaboragdo de uma
“lista especial” contemplada do cadastro
de infratores (ambulantes, depredadores,
baderneiros, molestadores,....), no Banco de
Dados da Biometria - CPTM e a posterior
identificacdo sistematica destes
“indesejaveis” sempre que 0S mesmos,
adentrarem no Sistema CPTM. Os registros
da “lista especial”, a critério da Area de
Seguranca, poderao ser compartilhados com
0 cadastro do Sistema de Identificacao da
Secretaria de Seguranca Pdblica do Estado.
Para um aproveitamento 6timo da solugao
tecnoldgica, foi previsto, também, a
implantacéo de uma plataforma de software
denominado PSIM - Physical Security
Information Management (Gerenciamento
de Informacdes de Seguranca Fisica),
software responsavel pelo gerenciamento,
controle e integracao com os demais
sistemas e seus dispositivos de deteccao,
sensores / alarmes de equipamentos de
interface, sistemas de controle de acesso,
bancos de dados e demais aplicacoes
(sistemas de sonorizacdo, sistemas de
deteccao e alarme de incéndio,...).
Aferramenta do software - PSIM identifica,
também, eventuais falhas em equipamentos
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a ele conectados, tais como: desconexao de
cameras, acesso ilegal aos equipamentos,
problemas de gravacdo nos RME - Recording
and Management Equipament (Equipamento
de Gravacdo e Gerenciamento).

Mesmo se tratando da implantacdo de uma
nova tecnologia de Video Monitoramento e
Gestdo de Imagens, pretende-se utilizar os
ativos do “LEGADO DA CPTM”, cameras (IP
- Protocolo Internet e Analdgicas), switches,
workstations (estacdes de trabalho) e outros
elementos que compde a topologia da Gestao
de Imagens (bastidores / rack e outros),
atualmente instalados, estabelecendo a
continuidade do funcionamento na captacao
de imagens em localidades de menor
relevancia operacional e de seguranca.
Para a perfeita integracdo do Video
Monitoramento e Gestdo de Imagens no
Centro de Controle Operacional e na Central

Salas Técnicas - Bras

Gereciadores

Posto de
Controle do
cCo f cms

Patios e
oficinas

Gravacioe '
Visualizagio
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de Monitoramento da Seguranca da CPTM,
desejavel que o Sistema de Transmissao
Optico (*) esteja modernizado, porém, dentre
as proprias funcionalidades do PSIM, esta
plataforma de software, possibilita a
otimizacdo e o melhor controle do uso da
banda de rede disponibilizada pelo INTRAGOV
- CPTM, tornando perfeitamente viavel a
modernizacdo do Sistema de Video
Monitoramento e Gestdo de Imagens
pela CPTM.

Aviabilizacdo da implantacao de um Sistema
“inteligente” de Video Monitoramento e
Gestao de Imagens, objetiva prioritariamente,
elevar os niveis de qualidade dos servicos
prestados aos usuarios da CPTM, trata-se
de uma solucdo que poderd ser
compartilhada com outras areas de Gestao
Piblica e demais operadoras de transportes
sobre trilhos.

Secrelaria do Transportes,
Diregio da CPTM

INTERNET PUBLICA - VPN |

COPOM e CICC

Subestagdes e cabines
seccionadoras

T ————— @

Gravagio e
Visualizagio
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Alarmes/Boties
dé Pinice
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(*) na proxima edicao da revista, estaremos
apresentando uma arquitetura otimizada
para o Sistema de Transmisso de Audio,
Viideo e Dados - Optico.

Pedro Kenje Sugai
Engenheiro Eletricista
Presidente do Conselho Fiscal da AEEFS)
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SISTEMA DE BILHETAGEM COM QR CODE

A CPTM transporta, em média, mais de 2,8
milhdes de passageiros nos dias (teis. Para
controlar 0 acesso deste grande volume de
pessoas as areas pagas das estacoes e
possibilitar a validacéo do direito de viagem,
a CPTM utiliza um sistema de bilhetagem
proprio, que consiste na comercializagao de
bilhetes magnéticos do tipo Edmonson em
bilheterias dispostas nas estagoes. Além
disso, tambhém permite a utilizacdo de cartdes
sem contato (smartcards) de outros sistemas,
ou seja, opera com duas plataformas
tecnoldgicas diferentes. O Bilhete Edmonson
representa a forma cléssica de bilhetagem
utilizada na ferrovia, com o0 seu uso
totalmente incorporado a rotina do usudrio
e do pessoal operacional, entretanto, sua
tecnologia é considerada obsoleta, tanto por
motivos de seguranca e confiabilidade, como
por causa dos custos inerentes a sua

utilizacdo. Ja os SmartCards representam a
tecnologia atual dos sistemas de bilhetagem
ao redor do mundo. As tecnologias utilizadas
no sistema de bilhetagem da CPTM
proporcionam diferentes niveis de seguranca,
confiabilidade, gerenciamento e controle das
informacdes de arrecadacdo tarifaria. Todas
as familias de smartcards aceitas na CPTM
(Bilhete Unico, Cartao BOM e Cartao Benfacil)
utilizam a mesma plataforma tecnoldgica:
padrao Mifare da Philips e sao encapsulados
numa estrutura similar. O Bilhete Edmonson
é comercializado somente na modalidade
unitaria e sem nenhum beneficio adicional
ao passageiro, enquanto que os smartcards
sao disponibilizados em varias modalidades
(comum, estudante, integrado, etc.), layouts
e funcdes, com as diferencas entre cada tipo
(tarifa, temporalidade, etc.) sendo
parametrizaveis via software, inseridas em

dados previamente gravados no cartao.
Apesar de todas as vantagens dos smartcards,
0 Bilhete Edmonson ainda se faz necessario,
sendo mantido para atender o passageiro
que nao possui smartcard, que utiliza a CPFTM
eventualmente, ou ainda aquele que nao
dispbe de tempo ou recursos para
cadastramento ou aquisicao de um cartao
inteligente. Assim, apesar dos smartcards,
os direitos de viagens validados com o Bilhete
Edmonson ainda representam um quarto dos
pagantes da CPTM. Financeiramente este
bilhete também é bastante significativo, pois
os valores arrecadados com as vendas de
Bilhetes Edmonson representam 27% do
montante total da arrecadacao tarifaria da
CPTM. Porém, estas viagens também sao
responsaveis por quase dois tercos do custo
total com bilhetagem na CPTM (62%).
0Os custos de cada bilhete/cartao estao
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intrinsecamente relacionados a tecnologia
empregada no meio fisico de validacao do
direito de viagem, assim, a ado¢éo de uma
alternativa tecnoldgica a plataforma
Edmonson mostra-se evidentemente
necessaria, mas implica também em levar
em conta o atendimento as caracteristicas
e necessidades especificas dos passageiros
que utilizam o Bilhete Edmonson.
A fim de viabilizar a substituicao do Bilhete
Edmonson, a CPTM realizou um extenso
estudo de alternativas tecnoldgicas,
considerando todos os parametros
operacionais, de manutencdo e de
comercializacao desejados, culminando na
escolha da utilizacdo de bilhetes com a
tecnologia QR Code. Logo apds, a CPTM
implantou um Programa Piloto, visando um
melhor conhecimento da tecnologia,
estabelecimento de parametros operacionais
e de manutencdo e mensurar a percepgao
e aceitacao do usuario. Ao final do Programa
Piloto, a CPTM pode constatar que o prototipo
do sistema foi de facil assimilacao pelo
usuario, além de se mostrar promissor para

a realizacdo de parcerias comerciais e
utilizacdo de miiltiplas formas de venda do
direito de viagem, resultando na construgéo
de um sistema capaz de atender as
necessidades da CPTM.As vendas alcangaram
nlmeros expressivos, apesar das restricdes
dos testes, e 0 impacto positivo na imagem
da CPTM foi de grande relevancia, sendo
mensurado pela receptividade dos usudrios
e pelas matérias divulgadas na imprensa
sobre 0 assunto. Com o estudo de alternativas
tecnoldgicas concluido e com o periodo de
testes do Programa Piloto finalizado com
resultados satisfatorios que confirmaram a
viabilidade técnica da tecnologia escolhida,
a CPTM iniciou a modelagem de seu novo

sistema de bilhetagem. Neste novo sistema,
a comercializacéo dos direitos de viagem se
dard através das bilheterias das estacdes,
onde serdo impressos 0s bilhetes em
maquinas POS’s (similares as de cartao de
débito/crédito), em terminais de auto
atendimentos automatizados (ATM’s) também
localizados nas estacdes, em aplicativo para
smartphones (App), e pela Internet (site da
CPTM). Também seré possivel a realizacdo
de parcerias comerciais para venda de
bilhetes fora das estacoes (lotéricas, comércio
em geral, etc.). Tal fato promoverd uma
pulverizacdo do processo da venda de
bilhetes, diminuindo as filas nas bilheterias
e melhorando as rotinas operacionais e 0
acesso dos passageiros as estacoes.
A validacdo do direito de viagem sera
realizada através dos cdigos impressos em
bilhetes de papel ou em bilhetes virtuais
(para o caso da aquisicao via App), onde sao
armazenadas informacdes que podem ser,
por exemplo, 0 horario e local da compra do
direito de viagem. Estas informagdes séo
confrontadas com os codigos gerados no

Arrecadacdo x Custos com bilhetagem na CPTM em 2018

(por tipo de bilhete fcartdo)
R G 03, B S0.THLIBRTE
B 0 B0 508, 50 PERA
P a0 A0 00 R 000 000,00
ek a0, D00 000100
S £0.000. 00300
R B00.000L000,00
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B N0 CAEIE 003 200 5 TE000.000,60
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sistema, a fim de que possa ser realizada a
validacao.

Aimpressao do codigo no momento da venda
resolve questdes acerca do armazenamento
e transporte de valores nas estacoes, que
a0 inevitaveis nos casos da utilizacdo dos
smartcards ou de outro bilhete/cartao que
possua direitos de viagens pré carregados.
Desta forma, a geracéo do direito de viagem
em momento proximo ao de sua validagao
acarreta uma reducdo nos custos da cadeia
de comercializacao, além de possibilitar um
melhor controle do processo. A utilizagéo
deste tipo de tecnologia gera a necessidade
de que a atualizacéo dos dados seja feita
em tempo real, portanto, deve haver uma
comunicacéo “full-time” entre o validador e
um servidor centralizado, mantendo todo o
sistema de bilhetagem on-line, com o intuito
de se evitar fraudes, evitando que um codigo
impresso e ja utilizado seja repassado a
outro usudrio apés a validacao do direito de
viagem para que este possa utilizé-lo em
outra estacdo. Assim, a garantia de uma
conexdo de alta disponibilidade (o mais
proximo possivel de 100%) e com niveis de
redundancia bem elaborados entre os meios
de comercializacdo, os validadores das
estacoes e o servidor centralizado, se
apresenta como premissa fundamental de
operacao no novo sistema de bilhetagem.
A utilizacao de bilhete com QR Code, em
detrimento a outros tipos de codigos que
também poderiam ser utilizados (ex: codigo
de barras.), se deu pelo fato do QR Code
possuir uma capacidade de armazenamento
de informacoes adequada as necessidades
da CPTM, além de oferecer um nivel de
seguranca elevado, sem promover aumento
de custos, por tratar-se de uma criptografia
mais sofisticada e avancada, além de seu
largo emprego em outras dreas, o que facilita
a realizacdo de parcerias comerciais,
possibilitando que sejam ofertados aos

CPTH - BILHETE UNITARIO

e B E et

Estacac TAMANDUATEL - Uso exclusivo CPIN
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1D do Terainal 42
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na estacao TAMANDUATET

Data e Hora 89-11-2016 10:00:37

passageiros alguns servicos em parceria com
outros locais, sendo estes parceiros privados
ou até mesmo outros servicos piblicos. Com
0 mesmo hilhete, 0 passageiro podera utilizar
0 servico de transporte da CPTM, acessar
bibliotecas, postos de satide ou algum outro
servico oferecido em parceria (cinema,
comércio em geral). As bilheterias poderdo
imprimir de forma rapida e em papel de
baixissimo custo, um bilhete com QR Code,
que pode ser validado em leitoras também
de baixo custo (cameras digitais para captura
da imagem). O bilhete tera diversos niveis
de recuperacao de informagdo em caso de
perda parcial da imagem, uma vez que o
cddigo possibilita a criacdo de redundancia,
além de permitir que a validacéo ocorra
através de uma leitura ndo posicional (codigo
pode ser lido em qualquer disposicao, com
variacdo de 360°em relacao ao eixo

perpendicular do centro do validador, 0 que
agiliza o processo de utilizacdo nos blogueios.
0s validadores também possibilitam a leitura
dos cadigos em qualquer Smartphone,
também de forma omnidirecional (360°).
Também poderdo ser emitidos relatérios
financeiros e gerenciais para consulta de
venda e utilizacdo em tempo real, com niveis
de detalhamento que permitam conhecer,
por exemplo, data, hora, local, bilheteiro,
bloqueio, estacdo em que o bilhete foi
adquirido e/ou utilizado. Este novo sistema
se encontra em fase de estudos de viabilidade
para implantacao, que englobam modelagem
financeira, tramites juridicos e administrativos
e 0 estabelecimento do modelo de negdcios
a ser adotado. A CPTM deve, a partir desta
implantacao, elevar a qualidade dos servicos
prestados, com aumento na eficiéncia do
sistema de bilhetagem através da diminuicao
dos custos operacionais, da melhoria no
controle e gestao das informacoes e na
agilidade aos processos de comercializagao
e validacdo do direito de viagem. Com a
possibilidade de promover parcerias e
oferecer servicos integrados aos seus
passageiros, a CPTM se insere no conceito
de mobility as a service e se estabelece de
forma cada vez mais sélida como referéncia
em transporte ferroviario da América Latina.

Fernando Henrique de Moraes
Engenheiro Eletricista
GPE - Geréncia de Estratégia Empresarial - CPTM

Revista Ferrovia ed. 176

26



DESTAQUE

30 ANOS DO RECORDE BRASILEIRO
DE VELOCIDADE SOBRE TRILHOS

A 164 km/h, em experiéncia realizada no
dia 16 de maio de 1989, uma locomotiva
com mais de quarenta anos de servico
estabeleceu o recorde brasileiro de
velocidade sobre trilhos, até hoje
inalcancado.

0 feito realizado pela Fepasa no decorrer
da implantacéo do projeto “Trem Expresso”,
por iniciativa do governo de Orestes Quércia,
nado se faria possivel sem que houvesse
num passado ndo muito distante daquela
data profissionais e administradores de
visdo dedicados a proporcionar as condicoes
para tal.

Para melhor compreensao do que se acaba
de ler, & preciso voltar aos anos de 1920,
quando se deu a primeira tentativa de
implantacao de um trem rapido por iniciativa

da Companhia Paulista de Estradas de Ferro,
cuja linha tronco foi palco de sucessivas
quebras do referido recorde, inclusive aquele
estabelecido pela Fepasa.

Voltemos entdo a 1922 quando inaugurada
a eletrificacdo no trecho Jundiai - Campinas,
paulatinamente estendida a Rio Claro, Sao
Carlos, Araraquara e finalmente a Rinco,
em 1928, no norte do estado de Séo Paulo.
A introducéo da tragdo elétrica por si s6 ja
bastaria para um sensivel aumento da
velocidade até entdo obtida com a tragdo
a vapor, passando de 65 para 80 km/h.
Todavia, foi em 1928 que a diretoria da
Companhia e seu corpo técnico colocaram
em pauta a questdo “velocidade” ao
encomendar junto a fabricante suica Brown
Boveri Co. uma locomotiva concebida com

tal tecnologia, capaz de ultrapassar os 100
km/h, objetivando a implantacao de um
trem rapido entre Sdo Paulo e Rio Claro.
Tratava-se de uma unidade equipada com
um engenhoso sistema de transmisséo,
denominado BBC-Biichli, que permitia o uso
de grandes motores de tracdo. Contudo, 0
fato de ser um exemplar (nico, equipado
com uma tecnologia deveras complexa e
totalmente distinta do resto da frota,
corroborou para seu baixo indice de
disponibilidade, inviabilizando o projeto,
ainda que de fato tenha alcancado 108
km/h durante os primeiros testes realizados.
Depois de quase uma década, uma segunda
tentativa foi lancada, quando definida a
compra das quatro primeiras locomotivas GE
de um total de 22 unidades tipo 2-C+C-2
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de concepcao construtiva aerodinamica, na
época as mais possantes locomotivas
elétricas de corrente continua do mundo,
com 4.578 HP.

Conhecidas como “V-8”, as novas
locomotivas trouxeram um novo padrao para
o0s servicos da Companhia, permitindo
viagens em até 120 km/h a depender do
trecho percorrido. Todavia, este limite estava
aquém da capacidade daquelas
locomotivas.

Quando a Companhia Paulista encomendou
0 estudo para a construcao de seu primeiro
trecho em 1868, entre Jundiai e Campinas,
foram tomadas as melhores condicdes de
tracado e perfil para a época dada as
condicoes do relevo e a bitola adotada
(1,60m), com raio minimo de curva de 300m
e rampa maxima de 2%, padrao este seguido
em toda a linha tronco. Ainda que a
Companhia usufruisse de superelevacdes
acima do limite de 10% sobre o tamanho
da bitola, chegando a se utilizar de até
18cm, a geometria até entdo empregada
se fazia um limitador para o desenvolvimento
de velocidades mais elevadas.

Com objetivo de ir além daquele limite,
buscando padronizar sua operagéo com
trens de passageiros viajando em até 160
km/h e de carga em até 110 km/h, além
de elevar expressivamente a capacidade de
tracdo de suas locomotivas, alcando seu
trem tipo de 1.000 para 1.800 toneladas,
a partir de 1945 foi definida uma nova
especificacdo para as vias a serem
construidas, com rampa maxima de 1% e
raio minimo de curva de 1.145m. Baseado
neste padrao foi construido a nova linha
entre Pederneiras e Bauru, inaugurada em
1947, e o prolongamento de Adamantina a
Panorama, aberto ao trafego paulatinamente
entre 1957 e 1962. Nao obstante, a
Companhia elaborou um ambicioso projeto

Bois-
= =

A locomotiva fornecida pela Brown Boveri Co. com seus 3.470 HP, vista em viagem de teste na estacdo
de Itirapina em 1930 (Colecdo José A. Penteado Vignoli).

para a total reformulacao e duplicacdo do
trecho Campinas - ltirapina através da
construcao de diversas variantes, sendo este
posteriormente estendido de ltirapina a
Araraquara em linha singela.

Nédo seria outro sendo um dos trechos
retificados o palco de sucessivas quebras
do recorde de velocidade. Trata-se aqui da
Variante Campinas - Boa Vista - Hortolandia,
cujo segundo trecho foi inaugurado em
1968, com apenas quatro curvas em lugar
das treze existentes anteriormente, entre as
quais duas com raio de 1.145m e duas com
raio de 3.560m, no sentido interior. Dada
as excelentes condicdes do novo tracado
foi iniciada uma série de testes a partir de
maio de 1970. Na ocasido foram usadas
duas locomotivas “V-8” e uma do tipo C-C
fabricada pela GE do Brasil com 5.196 HP,
que ficou conhecida como “Vandeca”. Nas
baterias realizadas naquele més a “V-8” n°
373 alcancou 144 km/h com uma
composicao formada por dez carros de
passageiros, mas foi a “Vandeca” n° 355
que registrou a melhor marca ao atingir 147

km/h rebocando seis carros. Em julho do
mesmo ano foi a vez da “V-8” n°® 379 cravar
um novo recorde, alcancando no mesmo
trecho 150 km/h a frente de um trem
especialmente formado para demonstracao,
conduzindo jornalistas e técnicos do setor.
E mister ressaltar que nos testes realizados
naquele ano, as “V-8” ainda estavam
equipadas com mancais de friccao,
tecnologia que ndo se prestava a altas
velocidades por periodos prolongados, sob
pena de aquecimento e posterior rachadura
dos mesmos, diferentemente da “Vandeca”
originalmente dotada de mancais de
rolamento. A fim de extirpar este problema
0 departamento de mecanica da Companhia
iniciou no ano anterior um estudo sobre a
substituicdo dos mancais de friccéo por
mancais de rolamento, especificamente
para as “V-8”. Embora projetado pela
Companhia Paulista, coube a Fepasa, sua
sucessora, a execucao desta modificacao
em toda a frota, comecando pelos eixos
motores, feitos entre 1972 e 1982, para
depois se ater aos guias entre 1979 e 1988.
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Sanada esta questdo faltava um novo agente
motivador para agucar o desejo de viajar
mais rapido.

0 projeto do “Trem Expresso” reascendeu
este desejo, promovendo uma nova série
de testes. Através do contrato firmado no
inicio de 1989 entre a Fepasa e o IPT -
Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas do
Estado de Sao Paulo foi iniciado um projeto
com objetivo de desenvolver conhecimento
sobre a operacao de trens rapidos de
passageiros, utilizando as linhas e material
rodante ja existente.

Novamente um trecho retificado serviu a
este propdsito. Durante uma semana foram
efetuadas de trés a quatro viagens didrias
na Variante Santa Gertrudes - Itirapina,

inaugurada em outubro de 1980, mais
A*“V-8" n° 373 fotografada no patio de Campinas na data em que alcancou 144 km/h a frente de uma composicao precisamente entre as estacoes de
com 10 carros de passageiros (Acervo Museu da Companhia Paulista). Camaqua-nova e ltirapina. E mais uma vez

as “V-8” seriam as protagonistas, desta vez
as de n® 6386 e 6382, sendo a primeira

TESTES REALIZADOS EM MAIO DE 1970 equipada com ca(neiras, Sensores e outros
- — - - aparatos de medicéo e a segunda como
Exp.n°® Trecho Locomotiva Composicao Peso do trem Velocidade méx. Data . .

o (Caos) 0 (/) apoio em caso de alguma eventualidade,
1 Boa Vista / Hortolandia 355 6 491,4 117 19/05 engatada no flnal de uma compoggao
formada por trés carros de passageiros e
2 Hortolandia / Boa vista 355 6 4914 101,8 19/05 um carro bagageiro adaptado COMO Carro-
3 Hortolandia / Boa vista 355 3 3327 120 19/05 laboratdrio. Os testes foram iniciados a 100
4 Hortolandia / Boa vista 355 1 (Carro n° 81) 58,1 135 21/05 km/h com aumento gradativo a cada
5 Campinas / Hortolandia 373 Escoteira - 140,5 25/05 Vlage.m.- Trlpulad’a. pelos e?(pe”entes
6 Hortolandia / Boa vista 373 Escoteira - 146 25/05 maqUImStaS Januario Souza Viana e José
Carlos Finer,a “V-8" n® 6386 estabeleceu

7 Boa Vista / Hortolandia 373 Escoteira - 1405 25/05 0 atual recorde
8 Hortolandia / Campinas 373 Escoteira - 144 25/05 De fato néo se trata de uma marca
9 Campinas / Boa Vista 373 10 576 98 26/05 expressiva em nivel mundial, tdo pouco de
m BoaVista / Hortolandia 373 m 576 144 26/05 algo .que, infelizmente, trguxesse resultados
11 Hortolandia / Boa Vista 373 10 576 108 26/05 efetlvos' para O.SEI'VIQO de trens d?
. . passageiros depois de alcancado, mas €
12| BoaVista / Campinas 3 10 576 101 26/05 admissivel reconhecer naquele feito que as
13 Boa Vista / Hortolandia 355 6 4914 147 26/05 possibilidades estéo dadas, desde que haja

vontade, técnica e planejamento.
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'-—_-E"‘m,? 5 | ~ : S i Rafael Prudente Corréa Tassi

. 2] ¢ \\\ s : Consultor em projetos e pesquisa na Sociedade de Pesquisa

A //// «;\\ == para a Memdria do Trem e Coordenador das atividades
", »!I \\ . - relacionadas ao patrimdnio ferrovidrio para fins de licenca

i . } ambiental na empresa Arqueologika: Consultoria em
Arqueologia e Negdcios Socioculturais. Responsavel pela
coordenacdo de diversos trabalhos técnicos de preservagao,
restauros, organizacao e divulgacao de acervos ferroviarios,
- autor de diversos artigos relacionados ao tema e do livro

S ~ “Locomotivas Elétricas da Companhia Paulista

Um exemplar da locomotiva “Vandeca” ao lado do depdsito de locomotivas de Campinas em 1970. de Estradas de Ferro”.
(Foto: Sergio Martire).

A“V-8" n® 6386, ex n® 386 da Cia. Paulista, recordista nacional de velocidade sobre trilhos, fotografada em Campinas a 06 de julho de 1994.
(Foto: John Benson).
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