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PALAVRA DO PRESIDENTE

FERROVIA, A INFRAESTRUTURA
ESSENCIAL PARA 0
DESENVOLVIMENTO

Grande forca motriz da Economia, nes-
te ano celebramos os 170 anos da 1° ferro-
via implantada em solo brasileiro. A Estrada
de Ferro Maud, como é conhecida hoje, foi
um projeto pioneiro do empresario Irineu
Evangelista de Souza, o famoso Bardo de
Maua. Inaugurada em 30 de abril de 1854,
a pequena via férrea de pouco mais de 14
km ligava o Porto de Maua a Fragoso, no
Rio de Janeiro. Ndo por acaso, a data tam-
bém se transformou no Dia do Ferrovidrio.

E, 170 anos depois, nesta edicdo his-
térica, mostramos que a ferrovia é sim
infraestrutura essencial para o progresso
socioecondmico nacional. Basta analisar
as grandes Economias mundo afora para
ver o papel fundamental que ela exerce
tanto sobre o setor de passageiros como o
de logistica. E impossivel dissociar a pros-
peridade e riqueza de uma nagdo de seu
sistema ferrovidrio, quando este é fortale-
cido e pujante.

Estimular a inddstria ferrovidria nacional
exige acoOes ousadas, que reduzam tributos
e ampliem incentivos fiscais, uma vez que
se trata de ganhos ambientais a populagdo.
As ferrovias sdo sustentaveis e, ao evitar
a emissdo de gases de efeito estufa, dimi-
nuem a poluicdo atmosférica, contribuindo
para a preservacdo do meio ambiente e da
qualidade de vida do planeta.

Os trilhos sdo indispensdveis para o
carregamento de produtos, especialmente
a producdo agricola e os manufaturados,
com indmeras vantagens no escoamento
de grandes cargas, produzindo e gerando
riqueza para toda a sociedade.
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A operadora de trens metropolitanos
paulista € um grande case. Dependente de
recursos do Governo, ela usa com criativi-
dade o dinheiro ao investir em inovacao,
tecnologia e na cultura maker, que traba-
lha com a l6gica do “Faca Vocé Mesmo” e,
assim, evita desperdicio de materiais, com
uso inteligente e sustentdvel, sequindo as
premissas da gestdo de empreendimentos.
E exemplos ndo faltam.

Em Sdo Paulo, foi implantado o projeto
denominado de “Inovagdo”, em 2021, um
velho vagdo desativado foi transformado
num laboratdrio de inovacdo, que funciona
como sala de treinamento, estudos, expe-
riéncias, desenvolvimento e testes de pro-
jetos e produtos.

No ano sequinte, foi a vez do “FabLab”,
espaco digital equipado com impressora e
scanner 3D, cortadoras de vinil e laser, plot-
ter e fresadoras. No local é possivel criar
protdtipos funcionais rdpidos para testar
conceitos ferrovidrios, identificar falhas e
melhora-los antes de investir recursos para
a producdo em larga escala. Além disso,
incentiva a interdisciplinaridade ao reunir
pessoas de diferentes areas, como enge-
nheiros, técnicos e designers, integrando
conhecimentos e habilidades, que resul-
tam em solugdes criativas e inovadoras.

Enfim, o protagonismo, o conhecimen-
to e a motivagdo fazem parte do DNA do
setor ferrovidrio e para multiplicar esse
know-how é preciso respeitar e considerar
a funcdo do gestor como multidisciplinar e
sistémica, apoiada por instituicdes de fis-
calizagdo como agéncias reguladoras, tdo

Wellington
Berganton
Presidente da

AEEFSJ

necessarias para, sobretudo, melhorar a
vida dos passageiros.

A semente foi lancada no século 18
pelo Bardo de Maud. Visiondrio, em 1867,
ele se uniu ao engenheiro britanico, James
Brunlees, para construir a Estrada de Ferro
S&o Paulo Railway, ligando Jundiai ao Porto
de Santos. Primeira ferrovia de Sao Paulo,
a SPR venceu os desafios da Serra do Mar
para levar o café produzido no interior pau-
lista até os navios ancorados no porto, que
o disseminariam mundo afora.

Como exemplo de sucesso e perseve-
ranca, foi fundada em 18 de maio de 1954,
a AEEFSJ — Associacdo dos Engenheiros da
Estrada de Ferro Santos a Jundiai que pas-
sou por muitas transformacOes e, nestas
sete décadas, sempre agiu inspirada nas
licdes do grande Bardo de Maua, ao buscar
inovacdo e atuar com foco na defesa, for-
macdo e capacitacdo dos ferrovidrios. Com
essa visdo pluralista, a AEEFSJ incorporou
entre seus associados ndo sé profissionais
da Engenharia e Arquitetura, mas também
da Administracdo, do Direito, Comunica-
¢do, Ciéncias Contabeis, Matematica, Estu-
dos Sociais, Histéria, Geografia, Meio Am-
biente, Tecnologias e até do meio Militar.

Com esse quadro de especialistas,
nossa Associacdo mantém a qualificagdo
ferrovidria em diferentes varios campos
do conhecimento humano, os quais sdo
imprescindiveis para as empresas ou con-
cessiondrias que ingressam nesse setor e
precisardo dessa expertise para manter o
padrdo de exceléncia nos servicos ofereci-
dos e a seguranga na operagdo ferrovidria.



SATISFAGI\U DO PASSAGEIRO
EM NUMEROS: 0 RESULTADO
DE UM TRABALHO ARDUO E

RESPONSAVEL

Suponha que um time de futebol mar-
que 86 gols a cada 100 chutes. Agora ima-
gine a alegria de um time inteiro ao saber
disso e se lembrar de todos os seus esfor-
Gos para atingir esse brilhante indice. Essa
boa sensacdo é o que sentem os mais de 6
mil funciondrios da CPTM, incluindo a mim,
quando vemos o resultado da nossa pes-
quisa de satisfacdo.

Entre 19 e 29 dezembro de 2023, foram
a campo 17 pesquisadores e 4 supervisores
nas 57 estacbes da CPTM, que compreen-
dem 18 municipios. Foram aplicados 3.010
questiondrios com amostras proporcionais
ao fluxo de passageiros por intervalos de
tempo de pico e vale. Tudo milimetrica-
mente estudado para que o resultado fos-
se 0 mais préximo da realidade possivel (0
nivel de confianga da pesquisa é de 95%,
com margem de erro de 3,6% nas linhas e
de 1,8% para toda a rede).

Os dados obtidos nos encheram de or-

gulho: o indice de Satisfacdo do Passagei-
ro da CPTM obteve 86,74% de aprovagdo
em 2023, o maior percentual dos Ultimos
cinco anos, fruto do planejamento estra-
tégico com foco na melhoria da qualidade
da prestacdo de servico das mais de 1,6
milhdo de pessoas que utilizam as cinco
linhas da companhia todos os dias. Vence-
mos um campeonato!

Para os passageiros da companhia,
que, em sua grande maioria, utilizam os
trens no minimo trés vezes por semana, a
qualidade do servico melhorou nas cinco
linhas em relacdo aos anos anteriores para
54,68% deles. Além disso, 68,94% dessas
pessoas acreditam que a qualidade deve
melhorar ainda mais nos préximos anos.

Mas o que leva esses passageiros a
serem, assim como nos, o time vitorioso,
otimistas em relacdo ao futuro?

Acredito que isso seja resultado de
vdrias combinagles. Essas pessoas, por

Passarela metdlica da
Estacdo Sdo Caetano
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exemplo, veem todos os dias que estamos
trabalhando em beneficio delas. As obras
que, muitas vezes, incomodam o passa-
geiro no final da semana, com aumento
do intervalo médio entre os trens, se trans-
formam em viagens mais rdpidas quando
ele vai trabalhar durante a semana. E essa
caracteristica faz da CPTM a Unica empresa
de transporte ferrovidrio de passageiros de
curta distdncia no mundo que opera com
intervalos de metro.

Também observam melhorias nas esta-
¢Oes, com obras de modernizacdo e adap-
tacdo de acessibilidade, além das obras
nos sistemas de sinalizagdo, energia e via
permanente, que permitem uma viagem
mais rdpida e segura.

Eles também vé embarcam em trens
modernos, limpos, com o ar-condicionado
regulado corretamente nos dias quentes.
De acordo com a opinido de 34,30% dos
entrevistados, a maior mudanca no servico
prestado foi em relacdo a qualidade dos
trens, enquanto outros 31,65% perceberam
diminui¢do no tempo de espera nas plata-
formas.

Esse mesmo passageiro vé o esfor¢co
dos colaboradores em ajudar, em trata-
-los com respeito, em sempre oferecer o
melhor atendimento para que o seu dia
seja melhor. Ele nota o aumento dos ser-
vicos dentro de nossas estagdes e a nossa
rapidez para responder as suas questdes,
seja via redes sociais, WhatsApp ou 0800.
Ele acompanha, cotidianamente, as engre-
nagens se movendo para que ele consiga
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chegar ao seu destino. Respeitamos quem
torce pela CPTM.

Todos os resultados positivos tém re-
lagdo com os investimentos e estratégias
operacionais adotadas pela companhia
para a melhoria na regularidade e na redu-
¢do dos intervalos entre os trens em todas
as linhas. Mas vemos no nosso atendimen-
to diferenciado mais uma parte do retorno
sobre um indice de satisfacao tdo bom.

Como disse acima, 0 passageiro en-
tra em contato com a CPTM e sabe que
sua resposta serd rapida e efetiva. Temos
uma central de atendimento moderna e
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Veiculo de Manutencao
de edg_@e’ ea

com ampla capacidade de suporte. Nos-
sas redes sociais fornecem informacgdes
basicas sobre nossos servicos, eventos e
ocorréncias que podem prejudicar a via-
gem naquela determinada ocasido. Trata-
mos nossos seguidores com respeito, mas
também com muito bom humor — sorrindo,
0 passageiro comeca a entender o que é
material rodante, AMV e o que é 0 nosso
famoso “loop” — e como isso é benéfico
para ele.

O atendimento nas nossas estacdes
também nos fez alcancar esse indice de

satisfacdo — cujo objetivo é superar os

Manutencdo da
madrugada em via
permanente

90% o mais rapido possivel. Tanto que, a
partir deste ano, a CPTM criou o programa
“Atendimento Campedo” iniciativa que re-
conhece o valor Unico de cada empregado
na criacdo de um servico de atendimento
notavel, que proporcione uma experiéncia
excepcional ao nosso cliente e reforce o
compromisso de cada membro da equipe
de entregar uma experiéncia que ndo s
atenda, mas supere as expectativas de
quem utiliza as nossas estacdes.

Conhecer 0 nosso passageiro nos aju-
da a entender suas necessidades e, prin-
cipalmente, supri-las. Sabemos, por exem-
plo, que, em 2023, o nimero de pessoas
do género masculino que utilizam a CPTM
correspondia a 54,45% e 45,55% do femi-
nino, e que pessoas de 25 a 34 anos repre-
sentam o percentual mais expressivo das
cinco linhas, totalizando 2774% do total.
Além disso, 75,22% dos passageiros infor-
maram que optaram pela CPTM ha mais de
cinco anos — acompanhando o crescimen-
to da nossa prépria pesquisa de satisfacdo.

A pesquisa também quis saber se os
entrevistados trocariam a utilizacdo do
trem por o6nibus e 87,28% responderam
que ndo mudariam o uso do modal — ndo
se mexe em time que esta ganhando.

Nesses cinco anos em que iniciamos
a pesquisa de satisfagdo com 79,35% de
aprovacdo — um indice ja alto, sabemos,
mas sempre quisemos mais, chegamos em
2020 a mais de 80% e assim seguimos,
sempre de olho nas necessidades dos nos-
S0s passageiros e em busca de respostas
inovadoras e eficazes para as suas deman-
das.

o

Pedro Moro
Presidente da CPTM desde
2019




Este artigo é parte integrante do Ma-
nual de Eletrificacdo Ferroviaria elaborado
pelo JICA — Japan International Coopera-
tion Agency para o curso de eletrificacdo
da Ferrovia do Aco em cooperagdo com a
RFFSA-ENGEFER.

Na Revista Ferrovia (edigdo 183/2023),
tratamos de consideragdes sobre o fio de
contato, tipo trolley, na constituicdo da
rede aérea de tracdo. Neste artigo, ire-
mos abordar outros fatores que também
contribuem para alterar o comportamento
desse componente da catendria, que sdo
0s seguintes:

Durante a captagdo de corrente pelo
pantdgrafo, poderdo ocorrer vibragdes da
catendria nas vizinhangas do ponto critico
por causa da variacdo da sobreelevagao
da via permanente.

Em consequéncia disso, haverd forca
de torcdo repetitiva em funcdo da vibra-
¢do da catendria, que sera grande nesses
pontos e ird aumentando com a veloci-
dade da operagdo, podendo ocasionar
a ruptura do fio trolley nas vizinhangas
desse ponto, provocado pela fadiga da
catendria. Dessa forma, deve-se procurar
diminuir os pontos criticos e, nos locais
onde ndo for possivel, deverdo ser utiliza-
dos materiais mais resistentes.

A elevacdo da temperatura depende
da incidéncia dos raios solares e da tem-
peratura do ambiente, além da perda de
resisténcia prépria do fio e da perda da
resisténcia de contato entre o pantdgrafo
e o fio trolley. Nas ferrovias eletrificadas
em corrente alternada, as tensdes sdo
altas com baixa corrente e a elevagdo de

temperatura do fio trolley quase ndo traz
problema algum, o que ndo ocorre com as
ferrovias eletrificadas em corrente conti-
nua, com tensdes baixas e altas correntes.

Normalmente adotam-se a tempera-
tura do ambiente e a temperatura da in-
cidéncia dos raios solares, devendo essa
diferenca estar entre de 40° Celsius entre
a minima e méaxima. A elevacdo da tem-
peratura em decorréncia do efeito Joule,
proveniente da incidéncia dos raios sola-
res, também deverd ser considerada.

Ha uma elevagdo de temperatura bé-
sica em virtude da corrente derivada do
fio trolley e de uma elevacdo da tempe-
ratura nos locais de derivacdo. A corrente
entrante do fio trolley nesses pontos de-
pende do tempo-distancia da catenaria,
ocorrendo a elevacdo da temperatura
com a entrada e saida da corrente elétri-
ca.

Com o aumento da poténcia do trem
elétrico e a diminuicdo do intervalo entre
eles, ocorrera o aumento da temperatura
local e a consequente elevacdo de tempe-
ratura bdsica, resultando na corrosdo do
fio trolley em consequéncia do aumento
da temperatura desse fio.

A elevacdo da temperatura pela resis-
téncia de contato entre o pantdgrafo e o
fio trolley é ocasionada pelo aumento da
resisténcia de captacdo, aumentando a

corrente necessdria para a movimentacao
do trem.

Algumas medidas poderdo ser toma-
das para a minimizacdo deste efeito, tais
como;

a- Instalar mais cabos de alimentacdo;

b -Aumentar a seccdo transversal do fio
de contato;

¢ - Utilizar catendrias simples e duplas
para suportar a alta captacdo de cor-

rente; e
d- Usar material com baixa resisténcia de

contato entre a sapata do pantdgrafo

e ofio trolley.

Jodo Dini Pivoto
Engenheiro Eletricista e de
Seguranca do Trabalho; Pés-
-Graduado em Gestao-Enfase
em Negdcios; Especializagdo
em Sinalizagao Ferrovidria

— Japdo; Especializacdo em
Tracdo Elétrica — Argentina;
Ex-Conselheiro Regional do
CREASP pela AEEFSJ

REVISTA FERROVIA

N



OPINIAD

FERROVIA: INFRAESTRUTURA ESSENCIAL PARA
0 DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

FUNGAO HISTORICA NO DESENVOLVIMENTO
ECONOMICO

Desde sua invencdo no inicio do século
XIX, os trilhos ferroviarios revolucionaram
a maneira cOmo as pessoas e as merca-
dorias sdo transportadas. Hoje, os trilhos
ferrovidrios sdo usados em todo o mundo,
oferecendo uma alternativa eficiente em
termos de custo e energia em comparacao
com outras opgdes de transporte, sendo
em muitos paises o principal modal na ma-
triz de transportes.

Na época do Brasil Col6nia e no co-
mego do Império, o transporte era feito
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basicamente através de tracdo animal,
cujo custo era extremamente elevado e,
consequentemente, restringia o cresci-
mento do pais. O Brasil era caracterizado
por diversas economias isoladas que ndo
comercializavam umas com as outras. Com
a construcdo das ferrovias a partir do sécu-
lo XIX, houve uma reducdo desses custos
de transporte e o montante de recursos
economizados foi direcionado para outras
areas da economia, como o setor bancdrio
e as industrias.

A construcdo de ferrovias também foi
responsdvel pela expansdo urbana. As

cidades que eram servidas por linhas fer-
rovidrias se tornaram pontos de conexdo
importantes, atraindo investimentos e
migrantes em busca de oportunidades de
trabalho. Novos bairros e suburbios surgi-
ram ao redor das estacdes de trem, impul-
sionando o crescimento populacional e a
urbanizagao desses locais.

0 PAPEL ATUAL DA ESTRUTURA FERROVIARIA

Os trilhos ferrovidrios desempenham
um papel fundamental na economia de
muitos paises, pois é o modo de trans-
porte em que grandes quantidades de



mercadorias sdo transportadas a longas
distdncias em uma Unica viagem. Isso é
especialmente relevante para a industria
agricola, de mineracdo e de energia, nas
quais, em muitos casos, as mercadorias
sdo grandes ou volumosas.

0 transporte ferroviario também faci-
lita 0 comércio internacional, permitindo
que os produtos sejam transportados por
longas distancias de forma eficiente e
com baixo custo por quilémetro, quando
comparado com outros modais de trans-
porte. Isso ajuda a abrir novos mercados
para as empresas, possibilitando que elas
vendam seus produtos em todo o mundo,
pois a ferrovia € um dos principais meios
de conexdo de mercadorias com os por-
tos.

A conectividade entre as mais populo-
sas cidades e os centros urbanos é outro
uso muito comum da infraestrutura ferro-
vidria. Sua utilizacdo incentiva o desen-
volvimento regional, ajudando a conectar
esses locais com tempos de viagem em
muitos casos mais rdpidos que o modo ro-
dovidrio. Isso faz com que as pessoas e as
empresas tenham acesso a novos merca-
dos, ajudando a promover 0 avango eco-
nomico em dreas menos desenvolvidas
e afastadas dos grandes centros econo-
micos. Ademais, o transporte ferrovidrio
pode ajudar na conexdo entre pessoas a
servigos essenciais, como salide e educa-
¢do, melhorando sua qualidade de vida.

O transporte ferrovidrio pode ajudar
a reduzir o congestionamento nas estra-
das, pois, como possui alta capacidade
de transporte de pessoas e mercadorias,
retira de circulacdo caminhdes, onibus e
automdveis. Como efeitos secundarios
melhora as condices de tréfego e reduz
a poluicdo do ar, pois o transporte ferro-
vidrio é mais eficiente em termos de con-
sumo de combustivel e diminui as emis-
sdes de gases de poluentes, o que ajuda
a preservar o meio ambiente e a baixar 0s
custos operacionais.

TECNOLOGIA E INOVACAO
Além de todo o impacto positivo que a
infraestrutura ferrovidria traz a logistica e

ao desenvolvimento regional, a pesquisa,
o desenvolvimento de tecnologia e a ino-
vagao no modal ferrovidrio apresentam
grandes avangos nos Ultimos anos, com
maior foco na interacdo entre pessoas
e maquinas, a imersdo e experiéncia do
cliente e a hiperautomacdo.

O monitoramento massivo de com-
ponentes e a capacidade de andlise de
grandes volumes de dados (“big data”)
permitem otimizar os processos de manu-
tencdo preditiva, ampliando a seguranca
de cargas e passageiros, reduzindo cus-
tos de servicos operacionais, evitando
atrasos nas programacdes e aumentando
a confiabilidade nos servigos e a satisfa-
¢ao do cliente final.

Drones de inspecdo e sistemas inte-
ligentes de tracdo sdao também algumas
das tecnologias voltadas a construcdo
da Smart Rail Automation, bem como os
sistemas rohéticos RPA derivados da au-
tomagdo industrial, resultando em aplica-
¢Oes mdltiplas para a propria limpeza e
manutencdo de trilhos e demais sistemas
de infraestrutura.

No transporte ferrovidrio de passagei-
ros, sistemas de bilhetagem automatica,
vigilancia por imagens e por comporta-
mento suspeito, otimizagdo de embarque

de passageiros, informacdes de utilidade
publica, entretenimento e educacdo on
board e identificagdo facial e biométrica
sdo algumas das possibilidades abertas
pelas novas tecnologias.

Como exemplo, as estagdes ferrovia-
rias com elevado volume de passageiros
podem se transformar em shopping cen-
ters. Grandes empresas tém interesse em
ver suas marcas nessas estacoes. E, com
as tecnologias anteriormente citadas, é
possivel levar uma experiéncia especi-
fica para cada passageiro com o uso do
seu smartphone, podendo informar que
“nessa estacdo tem a loja “X”, que estd no
segundo piso”. Com uma simples consul-
ta via internet 4G, ja se cria uma conexdo
para consumo dentro de uma estagao.

Por fim, a tecnologia de trens auténo-
mos é uma nova realidade que vem sendo
desenvolvida e aprimorada ao longo dos
anos. Esse tipo de material rodante é ca-
paz de se mover sem a interven¢do huma-
na, possuindo como objetivo principal au-
mentar a eficiéncia do sistema ferrovidrio
e reduzir os riscos e erros associados as
atividades humanas.

0 DESAFIO DA EXPANSAO E INVESTIMENTOS
Para que o modal ferrovidrio tenha

Histarico Brasileiro de Investimentos em Infraestrutura
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papel de destaque na infraestrutura de
transportes de qualquer pais, sao ne-
cessdrios que os investimentos nessa
infraestrutura, tanto em manutengdo
como em expansao, sejam continuos ao
longo dos anos. E os desafios do Brasil
comegam ai.

Obras de infraestrutura de grande
porte transcendem mandatos, ficando
sujeitas a mudangas de gestdes e as-
pectos politico partidarios. Entdo, um
plano de Estado apartidario para essa
infraestrutura torna-se fundamental, o
que infelizmente ndo ocorre no Brasil ha
décadas.

Sem um plano de Estado, projetos
qualificados e vidveis para a expansao
da malha ferrovidria acabam ndo sendo
elaborados, ndo permitindo que o modal
se expanda. O reflexo imediato desse
problema é a estagnacdo do tamanho
da malha brasileira, hoje na ordem de
30.000 km, sendo que apenas 12.000
km se encontram em condicles opera-
cionais, muito pouco para um pais de
dimensdes continentais como o Brasil.

Essa estagnagdo faz com que a ma-
triz de transporte brasileira continue a
ser “rodoviarista”, com mais de 60% dela
baseada em rodovias, afetando a compe-
titividade do Brasil no comércio mundial e
fazendo que os deslocamentos da popu-
lagdo em grandes distancias sejam neces-
sariamente rodovidrios (mais demorados)
ou aéreos (mais caros), quando compara-
dos com o transporte ferroviario.

Reverter esse cenario ndo é simples.
Seria necessdrio um investimento de
mais de 2,5% do PIB, por mais de uma
década, para uma expansdo relevante
da malha ferroviaria brasileira, contando
também com a recuperacdo da malha
atual ndo operacional e modernizacdo
da utilizada atualmente. Historicamente,
o investimento do Brasil em infraestrutu-
ra de transporte (ai falando de todos os
modais) nunca ultrapassou 1% do PIB.

EXPERIENCIAS INTERNACIONAIS EM PLANOS
FERROVIARIOS
Planos nacionais voltados para o de-
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senvolvimento, a modernizagdo ou a ex-

pansdo de suas redes ferroviarias exis-

tem em vdrios paises do mundo. Como
exemplos, podemos citar:

« A China, com seu ambicioso plano
ferroviario iniciado nos anos 2000,
que continua com a construgdo de
linhas de alta velocidade de longo
percurso, expandindo significativa-
mente sua malha ferrovidria;

« A india, com o plano “Vision 2030”
para o desenvolvimento e a moder-
nizagdo de sua rede ferrovidria, fo-
cando na melhoria da infraestrutura
existente e na introducdo de novas
tecnologias;

« Os Estados Unidos que, mesmo com
0 uso do automovel fazendo parte
de sua cultura, possui iniciativas em
nivel estadual e federal para expan-
dir o sistema ferroviario, como, por
exemplo, a Brightline, ligando Orlan-
do ao sul da Flérida;

« A Alemanha, com sua estratégia
chamada “Schienenpakt”, que visa
modernizar e expandir sua rede fer-
rovidria, priorizando qualidade, sus-
tentabilidade e conectividade;

« 0 Reino Unido, sempre referéncia no
uso do modal ferrovidrio, possui pla-
nos de investimentos significativos
em sua rede ferrovidria, com foco na
moderniza¢do da infraestrutura exis-
tente, introducdo de trens mais rapi-
dos e melhorias nos servicos atuais.
Esses sdao alguns exemplos que po-

deriam servir de base, fazendo os devi-

dos ajustes a realidade brasileira, para a

construcdo de um plano robusto de lon-

go prazo para a retomada da expansdo
da ferrovia no Brasil.

CONCLUSAO

E inegével a funcdo histérica que a
ferrovia teve no crescimento das nagdes,
sendo em muitos casos a espinha dorsal
da infraestrutura, desenvolvimento eco-
nomico e integragdao nacional de muitos
paises. Mesmo com o desenvolvimento e
a criacdo de novos modos de transporte
apds a sua criacdo, a ferrovia “continuou

atual”, com a fungdao central tanto no
transporte de mercadorias como na cir-
culagdo de pessoas e servigos.

A sua competitividade, o forte apelo
ambiental e o papel de destaque que
possui em pesquisa, tecnologia e ino-
vagdo fazem com que varios paises ao
redor do mundo tenham planos especifi-
cos para sua modernizacdo e expansao,
0 que demanda a criacdo de planos de
infraestrutura de transporte de longo
prazo, com 0 compromisso de serem co-
locados em pratica.

No Brasil, o grande desafio é recu-
perar o tempo perdido na manutencao e
expansdo da malha ferroviaria, visando
ndo apenas ao seu resgate historico, mas
que a ferrovia aumente a competitivida-
de brasileira no comércio mundial e crie
integracdes regionais tdo importantes
num pais com as dimensdes brasileiras.

Se ndo ocorrer a conscientizagdo
dos governantes de que se trata de
um programa de Estado e ndo politico
partidario e ndo houver um investimen-
to financeiro pesado e de longo prazo,
com o desenvolvimento de estudos e
projetos robustos de recupera¢dao, mo-
dernizagdo e expansdo da malha, o pais
corre um sério risco de reduzir ainda
mais sua relevancia no cendrio interna-
cional, com sua infraestrutura de trans-
porte atual podendo entrar em colapso
no curto prazo.

Rodrigo Sartoratto
de Alencar

Assessor Executivo na
Presidéncia da CPTM




ASPEGTOS DA INFRAESTRUTURA
FERROVIARIA BRASILEIRA

A ferrovia esta presente em nosso ima-
gindrio como responsdvel pela integragdo
entre regides distantes, induzindo pro-
gresso e fomentando cidades. A visdo da
passagem de um trem, com seus vagdes
e sons peculiares, desperta sentimentos
nostdlgicos e nos remete a uma época em
que o seu valor era reconhecido por todos.
Entretanto, ela é ainda hoje crucial para a
matriz do futuro de um pafs, especialmen-
te daqueles com dimensdes continentais
como o Brasil.

Esse principio é aceito por paises como
os Estados Unidos, Russia, Canada e Aus-
trdlia, entre outros. Eles possuem malhas
ferrovidrias extensas que sdo responsa-
veis por importante parcela no sistema de
transportes. O Gréfico 1, extraido do site
da ANTF — Associacdo Nacional dos Trans-
portadores Ferroviarios, nos mostra como
é a participacdo ferrovidria nesses paises.
Ele foi elaborado a partir de informagdes
do Plano Nacional de Logistica — PNL 2035
do Governo Federal e com base de dados
de 2022'.

O Brasil € um pais que apresenta baixa
densidade ferrovidria em comparagdo com
0s paises anteriormente citados. Ela é fru-
to da estagnacdo de sua malha e causada
por fatores histdricos, econdmicos e politi-
cos. Daremos destaque a alguns deles que
impactaram negativamente a evolugdo da
malha ferroviaria brasileira.

Primeiramente, e talvez o mais im-
portante, foi a priorizacdao do transporte
rodovidrio ocorrida nas décadas de 1950
€ 1960. O automdvel passou a ser um sim-
bolo de modernidade e mobilidade e parti-
cipou, em todo o mundo, da reconstrucdo
das economias dos paises que haviam sido
afetados pela crise econdémica gerada pela

B Farrovidrio | Rodevisrio [l Aquavisric & Dutres

Grafico 1 - Participacdo na matriz de transporte do modal ferroviario

Segunda Grande Guerra Mundial. Além
disso, em fungdo da melhoria do poder de
compra das pessoas, o automével transfor-
mou-se em objeto de desejo de consumo,
pois proporcionava um grau de liberdade
nos deslocamentos nunca visto anterior-
mente nos modais tradicionais ferroviarios
e de tragdo animal. A evolugdo tecnoldgi-
ca rodovidria expandiu-se rapidamente
com a redugdo dos precos dos veiculos, a
criacdo de linhas de producdo eficientes e
0 estabelecimento de infraestrutura rodo-
vidria abrangente. Esse desenvolvimento
rodovidrio ajustava-se ao desejo de liber-
dade individual, ampliacdo da propriedade
privada e da livre iniciativa, além da redu-
¢do da interferéncia do Estado na vida das
pessoas. Esses eram valores caros da mo-
dernidade e da filosofia liberal. Assim, os
recursos financeiros privados e do Estado
destinados para as ferrovias foram drasti-
camente reduzidos.

Outra contribuicdo para a baixa den-
sidade ferrovidria brasileira é a prépria

dimensdo continental do Brasil. Ela acres-
centa dificuldades econdmicas e logisticas
para a instalacdo de novas de ferrovias. A
complexidade dos projetos e os impactos
sociais e ambientais demandam longos
prazos de implantacdo e altos custos de in-
vestimento dos sistemas ferrovidrios. Além
disso, a falta de estudos aprofundados de
custo-beneficio econdmico e social e de
integragdo intermodal desestimularam o
crescimento da rede sobre trilhos. Final-
mente, hd uma falta de investimentos em
manutencdo e expansdo da rede ferrovia-
ria existente, o que provoca estagnacao e
baixa produtividade do setor.

0O Gréfico 2 nos mostra a comparacao
da densidade do modal ferrovidrio entre
diversos paises. O indicador densidade é
obtido pela divisdo da extensdo ferrovidria
pela drea total nacional. Note que o Brasil
apresenta a menor densidade entre os pai-
ses listados. As informagdes sdo de 2022 e
obtidas pelo site da ANTF — Associacdo Na-
cional dos Transportadores Ferroviarios?.

' Site ANTF — Associagdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios. Dados referentes ao ano 2022. Disponivel em https://www.antf.org.br/. Acesso em fev./2024.

2 |bid. ANTF
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AREA FERROVIA FERROVIAS/AREA
. ~ (MILHOES KM?)  (MILKM)  (KM/1000KM?)
iNDIA \ 3,29 108,71 33,04
EUA 9,83 293,56 29,86
AFRICADOSUL 1,22 24,28 19,90
CHINA 9,6 141,40 14,73
MEXICO \ 1,96 26,91 13,73
CANADA 9,98 77,93 7,81
ARGENTINA 2,78 18,00 6,47
RUSSIA 17,1 86,00 5,03
AUSTRALIA \ 7,74 33,34 4,31
BRASIL 8,52 30,81 3,62

Gréfico 2 — Densidade das malhas ferrovidrias

Conhecer a evolucdo da regulagdo
legal do sistema ferrovidrio nacional é
importante para entendermos as razoes
de sua situacdo na matriz de transporte e
antever o que serd no porvir. Toda regula-
¢do é influenciada por contextos politicos e
econdmicos que caracterizam uma fase da
nossa histéria. Assim, vamos verificar quais
foram os marcos legais que influenciaram a
implantacdo das nossas ferrovias.

O Brasil inaugurou sua primeira ferro-
via em 1854, fruto de uma concessdo da
entdo Provincia do Rio de Janeiro ao em-
presario Irineu Evangelista de Souza. O em-
preendimento foi realizado com base na
Lei Imperial de Garantia de Juros, decreto
641, de 26 de junho de 1852. Faziam parte
dessa licenca a construcdo e a exploracdo
da ferrovia por até 90 anos e uma série de
beneficios. Entre eles, podemos destacar a
garantia de retorno do negdcio de até 5%
sobre o capital alocado na sua construcdo
e aisencdo de imposto de importacdo para
trilhos e outros insumos. Ainda impunha
um monopdlio de mercado com a proibi-
¢do de construcdo de outra ferrovia num
raio de cerca de 30 quildmetros da ferrovia
implantada.

Entre 1854 e 1889, com base no marco
regulatério ferrovidrio imperial que ndo se
limitou a Lei de Garantia de Juros citada,
foram construidos mais de 9 mil quildme-
tros de ferrovias no pais. O governo brasi-
leiro foi, aos poucos, tornando-se acionista
das empresas concessiondrias por causa
da falta de capacidade financeira privada
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para o aumento da malha ferrovidria. Ela
era vital para o progresso comercial do
pais (CNT, 2013). Essas ferrovias estavam
concentradas, especialmente, nas regides
Sudeste e Sul.

No inicio do século XX, houve uma
grande expansdo ferrovidria brasileira,
acompanhando a tendéncia mundial e mo-
tivada pelo comércio internacional de pro-
dutos agricolas, especialmente o café. No
final da década de 1930, o Brasil possuia
cerca de 29 mil quildmetros de ferrovias,
que muito contribuiram para o avanco da
nacao.

Até 1941, o controle estatal das ferro-
vias cabia a Inspetoria Federal de Estradas
— IFE, érgdo vinculado ao Ministério da
Viacdo e Obras Publicas. Entretanto, com
0 Decreto-Lei n® 3163, de 31 de marco de
1941, ele foi substituido pelo Departamen-
to Nacional de Estradas de Ferro — DNEF.
No ano de 1950, foi estabelecido o Plano
Geral de Reaparelhamento Ferrovidrio que,
em conjunto com o Fundo Ferrovidrio Na-
cional, tinha como objetivo financiar as fer-
rovias. Em razdo dos efeitos negativos na
economia provocados pela Segunda Guer-
ra Mundial, observou-se um processo de
nacionalizacdo das ferrovias. Os recursos
privados migraram para a reconstrugao das
industrias nacionais e para fomentar o co-
mércio internacional. Esse efeito culminou,
em 1957, com a criacdo da Rede Ferroviaria
Federal Sociedade Andnima — RFFSA, atra-
vés da Lei n® 3115. A empresa unificou as
ferrovias pertencentes ao governo federal,

totalizando 39 mil quiléometros de trilhos
(THIESSEN, 2023). Mais tarde, em 1971, o
Governo do Estado de S&o Paulo unificou
as ferrovias paulistas com a Ferrovia Pau-
lista S/A — Fepasa. Essa empresa foi incor-
porada pela RFFSA em 1998.

As ferrovias brasileiras, apesar de indu-
toras do desenvolvimento econémico do
pais, representavam 90% do déficit orca-
mentario publico na metade do século XX,
tornando o seu modelo de gestdo estatal
insustentavel (CNT, 2013). Assim, em 1992,
pelo Decreto n® 473/92, a RFFSA foi inclui-
da no Plano Nacional de Desestatizacdo
— PND, que estava amparado nos artigos
21 e 175 da Constituicdo Federal de 1988.
0 artigo 21 define as formas de outorga de
exploragdo dos servigos publicos aplicados
ao setor ferrovidrio, ou seja, concessdo,
permissdo e autorizagdo. Ja o artigo 175 es-
tabelece que os regimes de concessao ou
permissdo deverdo ser realizados sempre
por licitagdo, respeitando os direitos dos
usuarios, a politica tarifaria e a adequacdo
do servico prestado. Apesar de a modali-
dade de permissdo ndo ser tratada expli-
citamente no artigo 175, ha entendimento
juridico de que ndo ha conflito entre os dois
artigos citados (THIESSEN, 2023).

As concessoes ferrovidrias, nesse pe-
riodo, foram feitas de acordo com duas leis:
a Lei n° 8.987, de 13 de fevereiro de 1995,
que previa o regime de concessdo e per-
missdo da prestagdo de servicos publicos,
e alein®9.074, de 7 de julho de 1995, que
autorizava a concessdo das vias federais.
A malha ferrovidria da RFFSA, de cerca de
25,6 mil quildmetros, foi concedida e divi-
dida em sete contratos. Além dela, também
foram incluidas no pacote de concessao as
duas ferrovias operadas pela Companhia
Vale do Rio Doce, a Estrada de Ferro Ca-
rajas e a Estrada de Ferro Vitéria a Minas.

Apesar da administracdo privada, essas
ferrovias, até hoje, operam com baixa pro-
dutividade e concentradas no transporte
de granéis, tais como minérios, com cerca
de 70%; producdo agricola, com 18,5%; e
produtos sidertrgicos com 6,8% (QUEIROZ,
2023). As causas da baixa produtividade
estdo relacionadas aos insuficientes inves-



timentos em manutengdo e expansao da
malha, baixa velocidade média dos trens,
grande ndmero de passagens de nivel em
centros mais populosos e interferéncias e
invasOes nas faixas de dominio ferrovidrio.

Essa baixa produtividade, provocada
por problemas estruturais e a baixa densi-
dade ferrovidria nacional, refere-se a com-
paracdao de desempenho entre ferrovias
brasileiras e similares no restante do mun-
do e ndo significa que ndo houve aumento
significativo da eficiéncia de produgdo do
transporte ferrovidrio de carga ap6s a sua
privatizacdo. Entre os anos de 1997 e 2012,
o TKU (tonelada por quildmetro Util) das
ferrovias concessionadas passou de 137,2
bilhdes para 320,0 bilhdes, o que repre-
sentou um aumento expressivo de 133%
(CNT, 2013).

Embora os leildes para a concessdo
das ferrovias de carga tenham ocorrido en-
tre 0s anos 1996 e 1998, somente em 2001
foi criado, através da Lei n©10.233, o 6rgdo
regulador do setor, a Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres — ANTT. Ela é res-
ponsdvel pela regulamentacdo das pena-
lidades e dos direitos e deveres previstos
nos contratos de concessdo e pela fiscali-
zagdo de cumprimento de suas clausulas
contratuais. Além do sistema ferrovidrio de
cargas, a ANTT também regula e fiscaliza o
servico prestado por terceiros do sistema
interestadual rodovidrio tanto de passagei-
ros como de cargas.

O modelo de concessdo adotado no
Brasil desonerou o Estado dos gastos ne-
cessarios na manutengdo da quase tota-
lidade da malha ferrovidria nacional, con-
centrando os investimentos publicos em
novos projetos, sendo o principal deles a
Ferrovia Norte-Sul. Entretanto, conforme
apurado pela Confederagdao Nacional do
Transporte — CNT —, em seu artigo “O Sis-
tema Ferrovidrio Brasileiro”, entre os anos
de 1997 e 2012, o investimento estatal re-
presentou 23% do investimento privado.
Enquanto o ente privado investiu cerca de
R$ 34 bilhdes, o puiblico investiu apenas R$
10 bilhes (CNT, 2013).

A complexidade da regulamentagdao
brasileira, atrelada ao modelo de conces-

Fone: Asrocintion of dreerfea Bollroady {AAR) {2020)

Gréfico 3 - Indicadores de desempenho apds Staggers Rail Act

sdo, ndo favoreceu o surgimento de novos
investidores no modal ferrovidrio. Procu-
rando contornar essa dificuldade, em 2018
o Projeto de Lei do Senado n® 261/2018
prop6s mudancas significativas no mar-
co regulatério das ferrovias brasileiras. A
principal delas foi a possibilidade de uso
do mecanismo da outorga por autorizagdo,
previsto na Constituicdo Federal, criando
ferrovias sob regime do direito privado.
Esse modelo ja era utilizado nos sistemas
aerovidrio e portuario.

A inspiragdo para a proposi¢cao do PL
261/2018 foi a legislagdo americana da dé-
cada de 1980, chamada de Staggers Rail
ACT, que promoveu a desregulamentacdo
do setor ferrovidrio daquele pais, possibi-
litando a livre negociacdo de precos e de
contratos entre as empresas e seus clien-
tes. A evolucdo da eficiéncia das ferrovias
norte-americanas foi considerdvel com
elevacdo da produtividade e do volume
transportado. O Grafico 3, produzido pela
Association of American Railroads — AAR,
ilustra esse ganho (QUEIROZ, 2023).

Ap6s uma intensa tramitacdo, a Lei n°
14.273, chamada também de Lei das Fer-
rovias, foi promulgada em 23 de dezembro
de 2021. Ela traz uma série de inovagdes
para o marco regulatério ferrovidrio nacio-
nal. Em primeiro lugar, cria o instituto da
outorga por autorizacdo, que ndo era utili-
zado no setor. Esse mecanismo é mais sim-
ples e menos burocrético que a concessao,

permitindo que ela seja obtida pelo interes-
sado, por meio de um requerimento ou de
um chamamento do poder publico. Nesse
caso, ndo ha licitacdo e ndo ha previsao de
reversibilidade dos bens para a Unido. Os
riscos financeiro, ambiental e operacional
sdo de responsabilidade do interessado
privado. A Lei também estabelece regras
de adaptacdo de concessdo para autori-
zacdo e cria o instituto da autorregulacdo
ferroviaria. A outorga se da por um ato ad-
ministrativo e ndo por um contrato.

0 mercado reagiu com grande expec-
tativa ao novo marco legal das ferrovias,
protocolando muitos projetos para apro-
vacdo do Governo. Em estimativa realizada
pela empresa INFRA S/A em 2022, foram
registrados 99 requerimentos, de 28 in-
vestidores distintos, que somavam 25 mil
quildmetros de novas ferrovias e investi-
mentos da ordem de R$ 256 bilhGes. Esse
investimento privado proposto é bastante
significativo, tendo em vista, conforme cita-
do anteriormente, que o investimento total
realizado apds as concessdes até 2012 foi
cerca de R$ 40 bilhdes.

A INFRA é uma empresa publica fede-
ral, vinculada ao Ministério dos Transpor-
tes e que tem por objetivo a prestacdo de
servigos de planejamento, estruturagdo de
projetos, engenharia e inovacdo para o
setor de transportes. A empresa foi criada
em setembro de 2022, resultado da in-
corporacdo da Empresa de Planejamento
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e Logistica — EPL e da VALEC Engenharia,
Construgdes e Ferrovias S/A. Ela abrange
0s modais rodovidrio, ferrovidrio, portudrio,
aeroportudrio e hidroviario®.

O Brasil necessita tanto de investi-
mentos privados como de investimentos
estatais para melhorar a sua estrutura lo-
gistica de transportes e tornar-se cada vez
mais competitivo no mercado mundial.
Recentemente, em artigo para o jornal O
Estado de S. Paulo, do dia 25 de janeiro
de 2024, José Serra, autor do projeto de
lei que deu origem a Lei das Ferrovias,
nos relata “o empenho de varios paises
em investir recursos do orcamento publi-
co em ferrovias”. Cita, como exemplo, o
anuncio de investimentos publicos de US$
66 bilhdes dos Estados Unidos e de US$
30 bilhdes da india. Revela-nos ainda que
o Brasil investe muito pouco em infraes-
trutura, sendo um dos piores da América
Latina. O investimento nacional em in-
fraestrutura entre 2008 e 2019 foi “cerca
de 0,7% do PIB ao ano, na média, enquan-
to outros paises chegaram a mais de 3%
do PIB”. O valor investido estad aquém do
necessario que é estimado entre 4% e 5%
do PIB (SERRA, 2024).

Finalmente, cremos que uma estrutura
ferroviaria abrangente atenda aos anseios
da sociedade de conexdao e integracdo
com acesso eficiente e equitativo. Essa é
uma condicdo fundamental para a igual-
dade social e o desenvolvimento coletivo.
A construcdo de ferrovias reduz disparida-
des regionais, possibilitando a circulagdo
de bens e pessoas de maneira acessivel
e segura. Reduz o Custo Brasil e nos torna
mais competitivos nos mercados mundiais.
Além disso, como sabemos, o transporte
ferroviario contribui para a preservagao
ambiental por ser um dos meios de trans-
porte menos poluente.

No6s, ferrovidrios, acreditamos que o
progresso econdmico e social brasileiro
passa pelos trilhos e estamos sempre pron-
tos para contribuir com dedicagdo, conhe-
cimento e experiéncia. Resta-nos confiar
que 0s homens publicos reconhecam essa

importancia para o bem-estar da popula-
¢do e para o futuro de nossa nacao.
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CPTM — CONTRIBUINDG
PARA 0 DESENVOLVIMENTO
DOS MUNICIPIOS POR ELA

ATENDIDOS

Sendo uma empresa de mobilidade de
alto fluxo de passageiros, mais de 1,6 mi-
Ihdes de passageiros por dia, em média, a
CPTM tem hoje 196 Km de linhas e 57 esta-
¢Oes operacionais, atende a 18 municipios
e é considerada a melhor alternativa para
atenuar o problema da mobilidade na Re-
gido Metropolitana de Sdo Paulo. Isso con-
tribui, em muito, com o progresso desses
municipios, além de colaborar para que 0s
municipios adjacentes se beneficiem de
condicdes favoraveis e colham os frutos do
desenvolvimento. A CPTM promove, ainda,
e de forma continua, obras de melhoria e
modernizacdo do sistema ferrovidrio por
ela administrado.

CPTM — INFRAESTRUTURA EM CONSTANTE
TRANSFORMAGAO

Sendo assim, o que tem sido feito nes-
tas infraestruturas de mobilidade? Como
conseguem alavancar os deslocamentos
de pessoas pelas cidades, garantindo o
desenvolvimento urbano?

Uma das coisas que mais me chama-
ram aten¢do quando cheguei a CPTM foi a
qualidade dos pisos das Estacdes. Os pisos
de borracha, principalmente o piso moeda,
se tornaram populares nos anos 1980 pela
sua praticidade de instalacdo, resisténcia e
propriedade antiderrapante. Naquela épo-
ca, esse tipo de material foi amplamente
utilizado nas estagGes metroferroviarias.

Com o tempo, percebeu-se que, ape-
sar do baixo custo inicial para sua implan-
tagdo, ele ndo atendia aos preceitos de
sustentabilidade, prioritarios na sociedade

atual. Sua coloragdo faz com que seja ne-
cessdria uma iluminacdo maior para garan-
tir o conforto luminotécnico, a sua lavagem
necessita de maquinas e produtos especi-
ficos para garantir a condigdo de higiene,
além disso os reparos se tornaram cada
vez mais frequentes.

A Diretoria de Operacdo e Manutengao
da CPTM iniciou entdo estudo para substi-
tuicdo desse tipo de piso em suas Esta¢des
por um material que atendesse as ques-
tOes de sustentabilidade em todo seu ciclo
de vida, ou seja, tanto na sua fase inicial
(implantagdo) quanto ao longo de sua via
(til. E a opgdo escolhida foi o piso de gra-
nito pela sua resisténcia, dureza, baixa ab-
sorcdo, porosidade e diversidade de cores
e texturas.

Foi escolhido o piso em placas de 50 x
50 cm, na cor cinza andorinha, com super-
ficie levigada que traz uma textura ao piso
garantindo atrito e conferindo caracteris-
ticas antiderrapante. Ap6s a instalacdo, o
piso foi tratado com resina especifica que
garante ainda mais beleza e facilita na ma-
nutencdo das condigdes de limpeza.

Os servigos de substituicdo iniciaram-
-se no segundo semestre de 2021 e se
estenderam por 2 (dois) anos, sendo ins-
talado granito nas Estacdes Palmeiras-Bar-
ra Funda, Brds e Guaianases, totalizando
mais de 41.200 m? de piso.

ESTAGAO PALMEIRAS-BARRA FUNDA

Essa Estacdo foi a pioneira, aliando as
obras de modernizagdo de via e sistemas
para a extensdo da Linha 13 — Jade (em

operacdo — Expresso Aeroporto) e a exten-
sdo da Linha 11 — Coral (em implantacdo).
Formada por 10 plataformas, mezanino e
dreas operacionais, nesses locais todo o
piso de borracha foi demolido, refeito o
contrapiso, instalado o novo piso de gra-
nito, rotas tateis e aplicagdo de resina de
tratamento. Os servicos foram executados
no periodo de junho de 2021 a outubro de
2022, perfazendo mais de 19.000 m? de
piso de granito e 3.700 m? de piso tatil.

Todas as atividades de revitalizagdo
foram executadas com a estagdo em ope-
racdo. Com a premissa de causar 0 menor
prejuizo possivel aos mais de 550.000
passageiros que circulam pelo local, diver-
sas estratégias foram adotadas, incluindo
alteragdes de parada, alteracOes de plata-
formas e atividades em horarios noturnos
e diferenciados, para viabilizar a reforma
garantindo a prestacdo do servico sem in-
terrupcdo da circulagao.

ESTAGAO BRAS

Abrange as linhas 7-Rubi, 10-Turquesa,
11-Coral, 12-Safira e o Expresso Aeroporto
da CPTM. Teve o piso de borracha total-
mente substituido no periodo de junho de
2022 a agosto de 2023. Os trabalhos fo-
ram realizados nos 2 sagudes de acesso, 8
plataformas e mezanino. Nesses locais fo-
ram demolidos e instalados mais de 16.600
m? de piso de granito, 2100 m de rodapé e
5.000 m? de piso tatil.

Além do piso, foram substituidos quase
2.000 metros de faixas brancas antiderra-
pantes nas bordas das plataformas, para
proporcionar ainda maior seguran¢a aos
passageiros.

A substituicdo de pisos incluiu interven-
¢Oes inclusive na drea tombada, relativa a
antiga Estacdo Bras da Sdao Paulo Railway
(atual acesso da Rua Domingos Paiva), me-
diante tratativas em que fomos apoiados
pela Diretoria de Engenharia, Obras e Meio
Ambiente.

Um fato bastante notério da Estacdo
do Bras é o fluxo de passageiros nos me-
ses de novembro e dezembro para acesso
a um dos centros comerciais mais impor-
tantes da cidade, portanto nesses meses
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Qualidade do Servigo

= Histérico de Avaliagio Positiva (%)
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Fonte: Pesgquins de Satinfacho com ofF padsagiises CPTH - 31.01.2014

as obras tiveram que se adequar também
a mais essa peculiaridade.

ESTAGAO GUAIANASES

Atende a Linha 11-Coral e teve o piso
de borracha totalmente substituido no
periodo de junho de 2022 a setembro de
2023. Os trabalhos foram realizados nos
sagudes de acesso, 4 plataformas e meza-
nino inferior. Nesses locais, foram demoli-
dos e instalados mais de 5.400 m? de piso
de granito, 1.600 m de rodapé e 500 m?
de piso tétil.

Foram trocados quase 1.000 m de fai-
xas brancas antiderrapantes nas bordas
das plataformas, degraus das escadas e
rampas, para proporcionar ainda maior
seguranca aos passageiros.Com a mesma
finalidade o piso da SSO - Sala de Supervi-
sdo Operacional — foi substituido.

Trata-se de um importante terminal
intermodal integrando a zona leste da ci-
dade de Sdo Paulo ao centro e as cidades
lindeiras. Assim, todas as atividades de re-
vitalizacdo foram executadas convivendo
com a operagdo. Com o intuito de causar
0 menor prejuizo possivel aos mais de
140.000 passageiros que circulavam pelo
local, diversas estratégias foram adotadas,
incluindo alteracOes de parada, alteracdes
de plataformas e atividades em horarios
noturnos e diferenciados, para viabilizar a
reforma garantindo a prestacdo do servico.
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RESULTADOS

Ao final das implantagdes, verificou-se
que as estacdes mudaram de patamar, as
falhas de piso foram eliminadas, os riscos
de acidentes no piso mitigados e os custos
de manutencdo e limpeza foram reduzi-
dos. Além disso, a percepgao do passagei-
ro quanto aos servicos prestados melho-
rou, visto que a cor do piso trouxe maior
sensacdo de limpeza e seguranca, e isso
refletiu no comportamento do passageiro
que demonstra maior zelo e cuidado com
as estagdes.

Outro ponto em destaque mostra que
a CPTM vem a cada ano melhorando seus
servigos a populagdo, o que propicia cida-
des mais eficientes e mais humanas.

A seguir, dados da Ultima pesquisa de
satisfacdo que demonstram essa melhora
significativa na percepgdo do passageiro.

Outro ponto a se destacar sdo as
mudancas no que 0 passageiro espera
da CPTM hoje. Nas 5 linhas operadas e
mantidas pela CPTM tém sido feitas va-

rias melhorias nas estratégias operacio-
nais, contribuindo para o desempenho e a
qualidade dos servicos e, principalmente,
melhorando a qualidade de vida dos pas-
sageiros, com o aumento das viagens e
a reducdo do intervalo médio dos trens,
além de melhorar a qualidade de trens e
estacOes

Neste quadro podemos destacar como
tais mudangas trouxeram ganhos substan-
ciais ao passageiro da CPTM, desde redu-
¢do de intervalos até o aumento do ndme-
ro de viagens e de trens circulando, que
culminaram em maior oferta de lugares.

Entre as melhorias destacadas, uma
das mais importantes é a reducdo do tem-
po de viagem e intervalo na Linha 12-Safira
da CPTM, com 39 km de extensdo, sendo
esta linha uma das mais relevantes vias de
acesso da zona leste de S&o Paulo e regido
do Alto Tieté ao centro da capital paulista,
possuindo 13 estagbes e transportando,
em média, 266 mil passageiros por dia (til.

Os primeiros resultados de melhoria
foram inclusive premiados — a reducdo do
tempo de viagem de 63 minutos para 53
minutos foi vencedora do prémio Smart Ci-
ties em 2020.

Mais recentemente, a linha teve uma
significativa mudanga com a implantacdo
do “X do Bras” que foi a instalacdo de no-
vos Aparelhos de Mudanga de Via (AMVs),
formando dois travessdes (em formato de
X), para facilitar a chegada e a partida das
composicOes na estacdo terminal, permi-
tindo maior fluidez na circulagdo dos trens
nesta linha.

Para que isso pudesse acontecer uma
verdadeira estratégia de alta complexida-
de foi elaborada, sendo que, a partir de 26
de dezembro 2023, foi totalmente interdi-
tado o trecho entre Tatuapé e Brds, para

Servico 710

i Item Anterior Novo

| Intervalo no horério de pico 06 minutos 05 minutos e 30 segundos

[ N¢ de viagens por dia 388 viagens 415 viagens

| Equipagem (Postos de Trabalho) 55 58 |
| N¢ de trens circulando 37 trens 40 trens

| Oferta (lugar/hora/sentido) 20.000 lugares 21.800 lugares




Linha 1
Item Anterior Novo
_ntervalo no hordrio de pico Odminutos | 03 minutos e 30 segundos
N de viagens por dia 503 viagens 532 viagens
| Equipagem (Postos de Trabalho) 36 39
'N@ de trens circulando 26 trens 29 trens
| Oferta (lugar/hora/sentido) 30.000 lugares 34.285 lugares

Linha 12
I Mem |  Anterior | __Novo
| Intervalo no hordrio de pico | 05 minutos e 30 segundos 05 minutos
[ N2deviagenspordia | 354viagens |  369viagens
[_—Equipa_gem (Postos de Trabalho) | 30 | 33
[ N2 de trens circulando 19 trens 22 trens
' Oferta (lugar/hora/sentido) 21.800 24.000

que fossem feitas obras de instalacdo dos
novos AMVs, intervencdes na rede aérea e
sinalizacdo, impossiveis de serem concreti-
zadas sem a paralisacdo total da circulacdo
no trecho.

Dentro da estratégia estavam previstas
a implantacdo de PAESEs (Plano de Apoio
entre Empresas de transporte frente as Si-
tuacOes de Emergéncia) por 6nibus e pela
ferrovia, neste caso abrindo totalmente as
transferéncias nas EstacOes Tatuapé e lta-
quera, com o0 apoio do METRO-SP.

Afinal, que melhorias esse sistema pro-
porcionou?

Os novos AMVs formados em “X” per-
mitiram que os trens da Linha 12-Safira
utilizassem quase simultaneamente as
plataformas 6 e 7 da Estacdo Bras, melho-
rando a circulacdo no trecho entre Tatuapé
e Bras. Trata-se de uma solucdo desenha-
da e fabricada com exclusividade para a
CPTM, contemplando todos os requisitos
técnicos necessérios para promover as
melhorias esperadas aos passageiros.

E como isso foi possivel?

Em julho de 2022, a CPTM realizou
uma série de testes que demonstraram
que a implantacdo dos novos AMVs ajuda-
riam a melhorar a circulacdo desse trecho.
Naquele periodo, os trens chegavam e par-
tiam apenas da plataforma 6.

A realizagdo dos testes foi essencial
para termos certeza da necessidade de im-

plantagdo do X e os beneficios que ele tra-
ria, principalmente, com a implantacdo da
reducdo dos circuitos de via (sinalizacdo)
que havia sido realizada pela Diretoria de
Engenharia, Obras e Meio Ambiente.

Esses esforcos, combinados, permiti-
rdo reduzir o intervalo entre trens para 4,5
minutos, aumentando a oferta de transpor-
te e proporcionando maior conforto aos
passageiros.

IMPLANTACAO DE NOVOS SERVICOS
INTEGRANDO REGIDES EM CONSONANCIA COM 0
DESENVOLVIMENTO DA INFRAESTRUTURA DOS
MUNICiPIOS

Outro grande ganho implantado na
CPTM refere-se a ressignificacdo das es-
tratégias para disponibilidade da oferta
de transporte agora ndo mais sé por li-
nhas, mas também por servicos, tendo seu
principal servico implantado em 4/5/2021,
denominado Servico 710, que trouxe me-
Ihorias profundas na mobilidade dos pas-
sageiros das Linhas 7-Rubi e 10-Turquesa,
nas quais, a partir da implantacdo do ser-
vico, foi possivel viajar entre Jundiai e Rio
Grande da Serra sem a necessidade de
mudanca de trem na Estacdo Bras.

Os trens que servem as linhas fazem
viagens ininterruptas entre Jundiai e Rio
Grande da Serra, atendendo as deman-
das antigas da populagdo e beneficiando
quem vive e trabalha no ABC Paulista, bem

como ao norte da regido metropolitana
de S&o Paulo. Com esse servigo, durante
toda a operagdao comercial (das 4 horas a
meia-noite), todos os dias, incluindo finais
de semana e feriados, o destino final das
duas linhas deixou de ser a Estagdo Bras,
que, apesar da importancia para a mobi-
lidade dos passageiros de toda a Grande
Sdo Paulo, é apenas uma das 31 estacdes
do percurso, que é realizado de ponta a
ponta em aproximadamente 2 horas e 10
minutos.

Mais um fundamental servico foi a am-
pliagdo do Expresso Aeroporto que, desde
112/2020, circula de hora em hora, todos
os dias da semana, das 5 horas da manha
até meia-noite, sendo que, em 1/9/2023,
foi estendido até a Estacdo Palmeiras-Bar-
ra Funda, propiciando aos passageiros co-
nectividade com os municipios atendidos
pelo servico, bem como rapidez em levar
0s passageiros até o aeroporto, com o
tempo médio de viagem de 35 minutos.

INFRAESTRUTURA MONITORADA — SEGREDO
NA DISPONIBILIDADE DOS SISTEMAS
METROFERROVIARIOS

De tudo que fazemos para manter as
infraestruturas disponiveis, o monitora-
mento de ativos tem se tornado essencial
para essa missao, quer seja dos Equipa-
mentos Fixos (Sistemas de Alimentagao
Elétrica, Via Permanente, Sinalizacdo e
Estruturas Civis), quer seja do Material Ro-
dante, sendo que, no Material Rodante, te-
mos avancado muito e destaco aqui alguns
pontos.

O Monitoramento Continuo dos trens
tem como conceito gerar uma série de
informacdes, além de alarmes e eventos
projetados para complementar a fungdao
de diagnéstico do trem, utilizando-se de
equipamentos especificos e softwares que
realizam a interface de comunicagdo de
dados.

Essas informagdes coletadas podem
ser enviadas instantaneamente através
de Sistema de Comunicacdo de dados
sem fio, sendo que este sistema permite
coletar, centralizar e apresentar todo esse
volume de informagfes em um posto de
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controle, por meio de um aplicativo on-line
ou software instalado em computador com
acesso a internet. Esses dados permitem
visualizar em tela o status de toda a frota,
fornecendo uma visao geral do seu estado,
incluindo falhas especificas e a geolocali-
zagdo de cada trem, conectando em tem-
po real ao trem desejado.

Esse sistema permite criar parametros
baseados em inteligéncia artificial empre-
gando todas as informacOes, alarmes e
eventos coletados, indicando quando um
equipamento do trem monitorado podera
apresentar falha ou quando esse equipa-
mento deve ser paralisado para realizar
uma manutengao preventiva ou preditiva.

Essa funcionalidade demonstra, de
forma clara e visual, os alarmes, falhas e
o status de toda a frota de trens em tempo
real, para que o centro de controle e en-
genharia de manutencdo sejam capazes
de obter todas as informagdes necessa-
rias para tomar decisdes ageis e eficazes.
Esse sistema também podera ser acionado
apds um incidente ou falha para reproduzir
o histérico de eventos.

Para a manutencdo corretiva, o sistema
ainda permite gerar relatérios contendo as
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falhas ativas nos equipamentos e um his-
térico das principais falhas ocorridas entre
as ultimas entradas do trem na oficina de
manutencgao. As falhas a serem conside-
radas nestes relatérios tém como objetivo
ser possivel o detalhamento dos sistemas
defeituosos e finalizar o reparo com maior
agilidade.

A conclusdao é que o monitoramento
continuo dos sistemas, bem como a com-
paragdo com varios parametros predefini-
dos, permite obter um modelo de aumento
de performance e um modelo de acompa-
nhamento de indicadores.

CPTM — INFRAESTRUTURA ESSENCIAL PARA 0
DESENVOLVIMENTO — PROXIMOS PASS0S

A CPTM tem se tornado, a cada dia,
em uma empresa melhor, sendo uma das
melhores operadoras do Brasil, conforme
avaliacdo de seus proprios passageiros,
construindo junto a eles uma imagem po-
sitiva de qualidade, seguranca e, principal-
mente, confianga naquilo que entrega.

Nos Ultimos anos atingiu a marca his-
torica, na pesquisa de satisfacdo, de quase
87% de avaliacdo positiva. Considerando
0 cendrio nacional das operadoras dos

sistemas metroferrovidrios brasileiros e
os desafios de transporte de uma megal6-
pole, é uma marca muito expressiva, que
mostra que o trabalho que tem sido desen-
volvido esta no caminho certo, cujo foco
serd sempre 0 passageiro, nosso cliente.

Finalizo este artigo com uma reflexao,
deixando claro que “eu sou parte de uma
equipe. Entdo, quando vengo, nGo sou eu
apenas quem vence. De certa forma, ter-
mino o trabalho de um grupo enorme de
pessoas”. Com base nessa frase do ines-
quecivel Ayrton Senna, destaco os meus
agradecimentos a toda equipe da Diretoria
de Operacdo e Manutengdo, em especial
aos Assessores da Diretoria, Sérgio Bar-
bosa, Guilherme Lopes Soledade e Francis
Regis Silva que muito contribuiram para
todos estes resultados alcangados.

Luiz Eduardo Argenton
Diretor de Operacdo e
Manutengdo na CPTM

A AEEFSJ se solidariza com as vitimas das enchentes do Rio Grande do Sul, em especial reforcamos nosso apoio e con-
tribui¢des para os Ferrovidrios e Familiares da Trensurb - Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre. Neste momento sem
precedentes estamos confiantes e comprometidos com a recuperacao do estado e da infraestrutura ferroviaria, tdo importante

para o povo gaucho.

MOGAO HONROSA 160 DE 2024 - PELOS 70 ANOS DA AEEFS)

No dia 16 de maio de 2024, A Associacao foi agraciada com a importante homenagem
da ALESP — Assembléia Legislativa de Sdo Paulo, através de publicagdo no Didrio Oficial
Poder Legislativo, de autoria do Deputado Estadual Ricardo Madalena — Presidente da Co-
missdo de Transportes do Estado de Sdo Paulo. Estamos honrrados e felizes com esta impor-

tante e histéria homenagem. Obrigado Deputados Estaduais de S&o Paulo!!!
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SUSTENTABILIDADE ECONOMICA NOS TRILHOS

Estacao
Francisco
Morato

H4 mais de 50 anos, a sociedade vem
aprimorando a concepc¢do de sustentabi-
lidade. A palavra sustentdvel tem, entre
suas definigbes, a capacidade de garantir
ou suportar uma ou mais condi¢des de algo
ou alguém.

Em outubro de 1987, com a publicacdo
do Relatério Brundtland, documento intitu-
lado “Our Common Future” (Nosso Futuro
Comum), coordenado pela norueguesa Gro
Harlem Brundtland, a época primeira-mi-
nistra daquele pais, houve a propagagdo
da ideia de desenvolvimento sustentdvel
COMO Processo em que O Progresso eco-
ndmico deve ser gerado com a preserva-
¢do da Natureza e com a diminuicdo das
desigualdades sociais de forma ética e
responsavel.

O papel das empresas com relacdo ao
desenvolvimento econémico e a reducdo
do desequilibrio social é cada vez mais
imperativo e é algo que surgiu muito antes

com a ideia de Responsabilidade Social
Empresarial (RSE), iniciada em 1953 com
a publicacdo do livro Social Responsibili-
ties of the Businessman (Responsabilida-
des Sociais do Empresdrio), de autoria do
economista americano Howard R. Bowen
(1908-1989). Vale destacar também que,
na década de 1920, a ideia de RSE mani-
festou-se na forma de filantropia por meio
das fundagdes instituidas pelas grandes
fortunas daquele tempo (Henry Ford, John
D. Rockfeller e Andrew Carnegie).

Esse conceito foi aprimorado nos anos
subsequentes, ao estabelecer que, para
um negdcio ser socialmente responsdvel,
deve ter uma gestdo ética, gerando quali-
dade de vida aos funciondrios, relaciona-
mento com os stakeholders, reducdo dos
impactos negativos na sociedade e no
meio ambiente causado pela sua atuacdo.

No entanto, em 2005, no Relatério
Ecossistémico do Milénio, a ONU (Organi-

zacdo das NagOes Unidas) salienta que o
mundo ndo esta evoluindo para promover
um crescimento sustentével que realmente
alcance um equilibrio sistémico. Isso nos
leva a “Agenda 2030 para o Desenvolvi-
mento Sustentdvel” com os 17 Objetivos do
Desenvolvimento Sustentavel (ODS), que
alavancam a importancia das empresas
para as questdes ambientais, sociais e de
governanca, ESG (Environmental, Social
and Governance, na sigla em inglés).

Quando debatemos ESG, a tendéncia é
um grande foco nos assuntos relativos aos
temas “E” (ambientais) e “S” (Sociais). No
entanto, é importante destacar o tema da
Governanca. As normas e processos que
regulam a gestdo da empresa sdo funda-
mentais para a gestdo e o controle de uma
organizacao.

Dentro desses itens, a sustentabilidade
economico-financeira do negdcio é funda-
mental para sua sobrevivéncia e continui-
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dade no longo prazo. Tao importante que
a AEEFSJ (Associacdo dos Engenheiros da
Estrada de Ferro Santos-Jundiai), ao longo
dos seus 50 anos de existéncia, ja teste-
munhou como a auséncia de uma gestdo
equilibrada pode acabar com as empresas.

A citada sustentabilidade econémico-
-financeira é um desafio enfrentado diaria-
mente pelos gestores para a manutencdo
de empresas de transporte ferroviario de
passageiros, com cunho social, que per-
mitam a populagdo o deslocamento para
suas ocupagdes profissionais, pessoais e
de lazer.

A receita é limitada pela tarifa determi-
nada pelo poder publico, a fim de possibi-
litar 0 acesso da populagdo. Essa limitacdo
acarreta a necessidade de gestdo perma-
nente e criteriosa para que os custos e
despesas operacionais estejam dentro dos
limites impostos pelas entradas de caixa.

Para melhorar a receita, a empresa
busca formas de explorar seus espacos e
estruturas, com destaque para a cessdo
de area para publicidade, empreendimen-
tos que possam gerar receita, locagdo de
espacos para exploracdo comercial das
estagles, entre outros. Essas iniciativas
vém trazendo ganhos consideraveis para
o equilibrio econémico-financeiro da em-
presa.

No campo das despesas, esta sendo
aprimorado um trabalho para o controle de
custos com objetivo de criar uma cultura de
responsabilidade sobre os gastos e quanto
ao impacto que esses tém no equilibrio das
contas. O controle dos custos e despesas
da empresa é fundamental para analisar
a correta aplicagdo dos recursos no core
da nossa atividade-fim, que é o transporte
de passageiros. Destacando aqui a nossa
condigdo de empresa publica dependente,
que acarreta o cumprimento de normativos
e regulac0es proprias do Estado.

Para a gestdo, € um desafio permanen-
te manter o equilibrio entre receitas e des-
pesas e, consequentemente, a sustentabili-
dade. Esse trabalho é exercido diariamente
pela area responsavel pela arrecadagdo e
0s responsaveis pela execugdo das ativida-
des que geram custos e despesas. O acom-
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panhamento dessas atividades, alinhado
ao aprimoramento dos custos, permitird
que a empresa realize proje¢des e cendrios
que indiquem quais as ac¢des necessdrias
para que os resultados econémico-finan-
ceiros sejam alcancados com o objetivo de
demonstrar que somos uma empresa com
foco em fazer mais, melhor e por menos.
Um dos indicadores que mostram que
estamos no caminho certo é o de Satisfa-
¢do dos Passageiros. No ano de 2023, a
pesquisa de satisfacdo apresentou 86,74%
de aprovagdo da populacdo sobre os servi-
¢os prestados pela CPTM, o que demonstra
a nossa capacidade de executar nossa fina-
lidade com eficiéncia, eficicia e qualidade.
As ferrovias apresentam, desde os idos
do século XIX, quando implantadas no pais,
0 quanto sdo importantes para 0 avango
econdmico. Talvez o primeiro corredor de
exportacdo ferrovidrio, que proporcionou o
desenvolvimento da cidade e do Estado de
S&o Paulo é o da Sdo Paulo Railway, suce-
dida pela Estrada de Ferro Santos-Jundiafi
ao fim da concessdo aos ingleses, quando
nasce a AEEFSJ, que facilitou o escoamen-
to do café das grandes regides produtoras
até o Porto de Santos e para o mundo.
Ainda hoje, essas linhas transportam
as pessoas que produzem e fazem das
regides metropolitanas atendidas respon-

sdveis por mais de 18% do PIB nacional, o
gue revela a importancia do nosso trabalho
para 0 progresso econdmico sustentavel
do pais. Continuaremos buscando a manu-
tencdo desse nivel de aprovacdo por meio
do trabalho permanente, a fim de alcancar
o equilibrio econdémico-financeiro, a trans-
paréncia nas acoes, a melhoria dos resulta-
dos e o foco no cliente.

Por fim, gostariamos de parabenizar a
AEEFSJ que comemora seus 70 anos de
criagdo neste ano. Esse marco s6 foi pos-
sivel pelo trabalho incansdvel de seus as-
sociados que, durante todo esse periodo,
acompanharam a cisdo, criacdo e extin¢do
de empresas ferrovidrias, mas se mantive-
ram firmes e promoveram agdes para que
a ferrovia continuasse com sua atuagdo na
manutengdo do transporte de passageiros
nas regides metropolitanas de Sao Paulo e
Jundiai.

Ana Caroline de Faria
Eduardo Borges
Graduada em Direito e
Advogada. Atualmente é
Diretora Administrativa
Financeira da CPTM.
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INVESTIMENTOS EM OBRAS FERROVIARIAS

No panorama do desenvolvimento eco-
némico e social, a infraestrutura desempe-
nha um papel crucial. Entre os diversos
setores que compdem essa infraestrutura,
o sistema ferrovidrio se destaca como uma
espinha dorsal que impulsiona o progresso.
Os investimentos em obras ferroviarias ndo
apenas modernizam a rede de transpor-
te, mas também estimulam o crescimento
econdmico, promovem a sustentabilidade
e melhoram a qualidade de vida das comu-

nidades. Neste artigo, exploramos a impor-
tancia desses investimentos e seu impacto
positivo no desenvolvimento.

Os investimentos em obras ferrovidrias
visam modernizar e expandir a infraestru-
tura existente, tornando-a mais eficiente e
competitiva. Os beneficios econémicos de-
rivados dos investimentos em obras ferro-
vidrias sdo diversos. Além disso, a criagdo
de novas linhas e a modernizacdo das exis-
tentes geram empregos diretos e indiretos,

impulsionando a atividade econdmica nas
regides beneficiadas.

Do ponto de vista social, as obras ferro-
vidrias promovem a inclusao e a acessibili-
dade. Ao oferecer um meio de transporte
seguro e eficiente, as ferrovias conectam
comunidades remotas aos centros urba-
nos, facilitando o acesso a servicos basi-
cos, como saude e educagdo. Além disso, a
redugdo da dependéncia de veiculos rodo-
vidrios contribui para a mitigacdo do trafe-
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go e da poluicdo, melhorando a qualidade
de vida dos cidaddos.

Investir em infraestrutura ferrovidria
também estd alinhado com os objetivos de
sustentabilidade ambiental. Os trens sdo
uma opcdo de transporte mais ecoeficiente
em comparacdo com os veiculos movidos a
combustiveis fosseis. Ao promover o trans-
porte de cargas e passageiros por meio
das ferrovias, contribuimos para a redugdo
das emissdes de gases de efeito estufa e
para a preservacao do meio ambiente.

Apesar dos beneficios evidentes, os
investimentos em obras ferrovidrias en-
frentam desafios significativos, incluindo
questdes de financiamento, planejamento
e execugdo. No entanto, com uma visdo
estratégica de longo prazo e parcerias s6-
lidas entre o governo, o setor privado e a
sociedade civil, é possivel superar esses
obstaculos e colher os frutos de uma in-
fraestrutura ferrovidria moderna e eficien-
te.

Nos Ultimos cinco anos a frente da
Diretoria de Engenharia, Obras e Meio
Ambiente da CPTM, com total apoio do Go-
verno do Estado, efetuamos 55 entregas
abrangentes, englobando a implantacdo,
reconstrucdo, restauracdo e adequagdo de
acessibilidade em estacdes. Além disso,
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expandimos linhas férreas, construimos
viadutos tanto rodovidrios quanto ferrovia-
rios, e realizamos a implantacdo e reforma
de subestacOes e cabines seccionadoras
de energia. Adicionalmente, promovemos
a instalagdo de sistemas de sinalizacdo fer-
rovidria, contribuindo assim para a moder-
nizacdo e eficiéncia de nossa infraestrutura
ferrovidria.

A medida que avancamos para o futu-

ro, é crucial que os governos mantenham
seu compromisso com o desenvolvimento
e a expansdo da infraestrutura ferrovidria.
Ao investir nesse setor estratégico, esta-
mos investindo no crescimento econémi-
o, na inclusdo social e na preservacao
ambiental. As obras ferrovidrias ndo sdo
apenas trilhos de aco; sdo caminhos para
um futuro mais préspero e sustentavel para
todos os cidadaos do estado.

Os investimentos em obras ferrovia-
rias representam um passo decisivo em
direcdo ao desenvolvimento sustentével e
inclusivo. Ao modernizar e expandir a in-
fraestrutura ferrovidria, estamos construin-
do os alicerces para uma economia mais
competitiva, uma sociedade mais justa e
um ambiente mais saudavel. O caminho
pode ser desafiador, mas os beneficios sdo
inegaveis.

Marcelo Machado
Diretor de Engenharia,
Obras e Meio Ambiente
na CPTM




A IMPORTANCIA DOS NOVOS NEG@CIOS
PARA 0 SETOR METROFERROVIARIO

Nos (ltimos anos, as empresas do se-
tor metroferrovidrio, estatais ou privadas,
tém buscado cada vez mais maximizar
suas receitas ndo tariférias, ou seja, aque-
las que ndo decorrem apenas da tarifa
paga pelo usudrio do transporte publico.

Para tanto, elas vém recorrendo as
chamadas receitas acessdrias, que advém
de atividades negociais da empresa como
locacdo de areas, disponibilizacdo de ser-
vicos, além do transporte de passageiros,
utilizacdo dos espagos, naming rights (di-
reito de nomear um bem, evento ou ati-
vidade) ou empreendimentos associados.

Com essa medida, visa-se minimizar,
no caso das estatais, impactos negativos
em suas contas e, consequentemente, no
erdrio.

Ja quando falamos das empresas pri-
vadas, busca-se tanto equalizar a mode-

lagem econdmico-financeira do seu negé-
cio como a maximizacdo do lucro de seus
acionistas ou investidores.

Em ambos os casos, entendo que o le-
gitimo interesse no aumento das receitas
acessorias ndo deve vir dissociado, sem-
pre que possivel, da melhora na jornada
do passageiro (cliente) — considerando
esta desde 0 momento em que o0 passa-
geiro entra em contato com informagdes
sobre a situacdo do servico e toma a de-
cisdo por usd-lo até seu destino e o seu
feedback sobre como foi sua experiéncia.

Do contrdrio, deve-se evitar, a0 me-
nos, prejudicar a jornada do usudrio do
transporte publico, concedido ou ndo.

Assim, quando espacos sdo locados
ou construcdes sdo erguidas em dareas
que se encontram na posse das empre-
sas, deve-se ter em mente a necessidade

de buscar, tanto quanto possivel, o apri-
moramento da experiéncia do passageiro
no transporte publico, como se d4, por
exemplo, quando se oferece uma diversi-
ficada gama de produtos, servicos e faci-
lidades.

Dessa forma, os chamados novos ne-
gécios, ou seja, aqueles que ndo estdo
diretamente ligados a atividade de trans-
porte de passageiros e dos quais resultam
as receitas acessorias, acabam por qualifi-
car 0s espacos presentes nas estacdes ou
nas demais dreas que ndo aquelas dire-
tamente afetadas pela opera¢do e manu-
tencdo do servico de transporte, trazendo
seguranca e conforto aos seus usuarios.

Além disso, 0s novos negécios su-
prem, também, necessidades basicas
que, muitas vezes, o passageiro dispen-
deria de seu precioso tempo para reali-
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zé-las, como se alimentar ou realizar a
compra de um produto.

Importante mencionar, outrossim, que
muitas vezes um novo negdcio pode se
dar por meio de empreendimentos imobi-
lidrios compostos de toda uma variedade
de infraestrutura, a qual ird ndo somente
alavancar as receitas assessorias, como
propiciar a requalificacdo de todo o es-
paco e seu entorno, amilde constituidos
de dreas degradadas ou abandonadas,
carregando consigo indmeros e variados
beneficios a regido onde ele se encontra,
favorecendo ndo somente os usuarios do
transporte publico, mas também morado-
res ou frequentadores daquele local.

A CPTM, por exemplo, apdés minucioso
trabalho de planejamento, estudos e pre-
paragdo que contou com envolvimento e
dedicacdo de diversas areas da empresa,
celebrou, por meio de licitacdo publica, o
contrato de concessao de direito real de

24 | REVISTA FERROVIA

uso de drea para exploracdo comercial
de Empreendimento Associado a Estagdo
Bras, mediante remuneracdo e custos de
construcdo, administracdo e manutencdo,
bem como encargos incidentes sobre as
atividades desenvolvidas, o que permitird
a requalificagdo do local com capital pri-
vado e propiciard, ndo s6 aos usudrios da
estacdo como aos frequentadores da re-
gido, um uso racional da area, melhoran-
do a iluminacdo, a segurancga e a oferta
de servigos.

Nem se diga sobre as pessoas que
serdo atraidas ao local, as quais poderdo
fazé-lo, inclusive, por meio dos trens da
CPTM e que, portanto, acarretard o au-
mento da receita operacional da empresa.

Seguindo essa mesma linha de pen-
samento, quando da construcdo de uma
nova estacdo de trem ou metro, de pronto
sdo pensadas dreas dedicadas para o de-
senvolvimento de novos negdcios.

Desse modo, seja pelo ponto de vista
estritamente financeiro, pela experién-
cia do passageiro ou pelo legado social,
é inegavel que o aumento das receitas
acessorias por meio de novos negdcios
ndo sé traz enormes beneficios a presta-
dora de servico publico como para a so-
ciedade em geral, mostrando-se impres-
cindivel em qualquer empresa que opere
o transporte publico de passageiros, no
Brasil e no mundo.

José Marcos Miziara
Filho

Diretor de Planejamento

e Novos Negdcios da
Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos (CPTM)
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|- ASPECTOS HISTORICOS

A importancia da infraestrutura ferro-
vidria para o desenvolvimento econémico
e social de qualquer povo ou nacdo faz
parte do senso comum da populagdo em
geral.

Documentos histéricos apontam acha-
dos de caminhos de trilhos em paises eu-
ropeus desde a Antiguidade até a Idade
Média, que viabilizavam a movimentacdo
de pequenos vagdes de madeira com tra-
¢do humana ou animal.

Entretanto, a configuracdo de infraes-
trutura ferrovidria mais préxima da atual,
especialmente no mundo ocidental, teve
inicio na Inglaterra nos primeiros anos do
século XIX quando, em 1803, o engenheiro
Richard Trevithick produziu uma pequena
locomotiva a vapor que pesava cerca de 5
toneladas e se movia a 5 km/h. A viagem
inaugural do “Cavalo Mecénico” ocorreu
em 13 de fevereiro de 1804.

Todavia, o engenheiro George Ste-
phenson é considerado o verdadeiro pre-
cursor da ferrovia ao proporcionar, em 25
de julho de 1814, a movimentacdo de uma
locomotiva a vapor tracionando 8 vagdes
com 30 toneladas entre as localidades de
Hetton e Lilligtwort, na Inglaterra.

O primeiro trem de passageiros come-
gou a circular em 27 de setembro de 1825
na linha Stockton a Darlington, também na
Inglaterra. Percorreu 51 km transportando
600 pessoas.

Na sequéncia, Stephenson expandiu
sua atuagdo no setor ferrovidrio com a
implantacdo da ligacdo entre Liverpool e
Manchester. Era o ano de 1830, que ficou
marcado como o inicio da era ferrovidria.

Assim, pode-se dizer que a ferrovia
teve inicio e desenvolvimento na Inglater-
ra, na primeira metade do século XIX.

No Brasil, institucionalmente, o am-

biente ferrovidrio comecou a ser desenha-
do em 1835, quando o Regente Feijé editou
o0 Decreto n° 101, que estabelecia as regras
para as concessdes de ferrovias.

Em 1852, o Governo Imperial do Bra-
sil editou o Decreto n® 641 estabelecendo
condicOes especiais para a concessdo, por
até 90 anos, para implantacdo de Ferrovia
partindo do municipio da Corte até as pro-
vincias de Minas Gerais ou Sdo Paulo.

Na sequéncia, em virtude do empreen-
dedorismo do sr. Irineu Evangelista de
Souza, Bardo de Maua, a primeira Estrada
de Ferro do Brasil, denominada “Estrada
de Ferro Maud”, foi concebida, implanta-
da e inaugurada em 30 de abril de 1854.
A ferrovia ligava o Porto de Maua na Baia
de Guanabara a Fragoso, cidade situada a
cerca de 14,5 km de distancia. A primeira
locomotiva a circular na linha foi a “Barone-
sa”, fazendo a viagem em 20 minutos.

Logo apds, em 9 de fevereiro de 1855,
0 Governo Imperial do Brasil celebrou con-
trato com o engenheiro britanico Edward
Price para construgdo da primeira secdo
de uma estrada de ferro a partir da cidade
do Rio de Janeiro. Assim, foi organizada a
Estrada de Ferro D. Pedro Il. As obras co-
mecaram em 11 de junho de 1855 e, em 29
de marco de 1858 foi inaugurado o primei-
ro trecho da ferrovia, entre a estagdo Acla-
magcdo e a Freguesia de Nossa Senhora da
Conceicdo de Marapicu.

Assim, no Brasil, pode-se dizer que a
ferrovia teve inicio nos primeiros anos da
segunda metade do século XIX, cerca de
meio século apds os ingleses.

No Estado de Sao Paulo, tudo comecou
com a insisténcia de alguns brasileiros,
entre eles o Bardo de Maud, que sensibili-
zaram o Governo Imperial da necessidade
da implantacdo da ligacdo ferrovidria entre
Jundiai e Santos.

Decorrente de tais tratativas institucio-
nais, em 26 de abril de 1856, foi editado o
Decreto Imperial n® 1759 que: “Autoriza a
incorporacdo para construgdo de Estrada
de Ferro entre Santos e Jundiai”.

Apds a constituicdo da empresa “The
Sdo Paulo Railway Company Limited —
SPR” e os estudos especificos para vencer
0s 800 metros de desnivel da Serra do Mar,
as obras tiveram inicio em 15/ de marco de
1860 e a SPR foi inaugurada em 16 de feve-
reiro de 1867.

Depois da implementacdo da Sao Pau-
lo Railway, surgiram vdrias ferrovias desti-
nadas a atender ao interior do Estado de
Sdo Paulo. Havia, na segunda metade do
século XIX, uma necessidade imperativa de
ligar as regides produtoras de comodities
agricolas, com destaque para café e acl-
car, até o Porto de Santos.

Assim, além da SPR, foram concebidas
e implantadas diversas ferrovias no Estado
de Sdo Paulo, cujas principais estdo desta-
cadas a sequir:

« Companhia Paulista de Estrada de
Ferro em 1868, ligando Jundiai com
as regides norte e noroeste do Esta-
do, passando, entre outras cidades,
por Campinas, Americana (Piracicaba),
Limeira (Araras, Leme, Pirassununga,
Descalvado), Rio Claro, ltirapina, Sdo
Carlos, Araraquara, Rincdo, Bebedou-
ro, Barretos e Porto Coldmbia na divisa
de Minas (Norte) e Brotas, Dois Corre-
gos, Jau, Pederneiras, Bauru, Garga,
Marilia, Tupd, Adamantina, Dracena,
Panorama, divisa com Mato Grosso do
Sul (Noroeste).

« Companhia ltuana de Estrada de Ferro
em 1870, ligando, inicialmente, Jundiai
a ltu, passando por Itupeva e Indaiatu-
ba. Posteriormente, em 1873, partindo
de ltaici, rumou para Piracicaba, pas-
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sando por Capivari e Rio das Pedras,
entre outras cidades. Em 1892, ocorreu
a fusdo da Cia. [tuana com a Cia. Soro-
cabana.

« Companhia Mogiana de Estradas de
Ferro em 1872. Ligando Campinas com
a regido norte do Estado e o Triangulo
Mineiro, passando, entre outras cida-
des por Jaguariina, Mogi- Mirim (Ita-
pira, Sapucai), Aguai (S0 Jodo da Boa
Vista, Pocos de Caldas), Casa Branca
(S0 José do Rio Pardo, Guaxupé, Sdo
Sebastido do Paraiso, Passos), Tam-
bal, Ribeirdo Preto (Batatais, Franca,
Pedregulho), Orlandia, Sdo Joaquim da
Barra, Ituverava, lgarapava, Uberaba,
Uberlandia e Araguari.

. Estrada de Ferro Sorocabana em 1875,
ligando S&o Paulo ao Porto de Santos e
a Baixada Santista (Sul), passando, en-
tre outras localidades, por Evangelista
de Souza, Samaritd, ltanhaém, Juquid e
Sdo Paulo e a regido sudoeste do Esta-
do, passando, entre outras cidades por
Osasco, Sdao Roque, Mairinque, Soro-
caba, Iperd (Tatui, Itapetininga, Itapeva,
Itararé), Laranjal Paulista, Conchas, Botu-
catu (Sdo Manoel, Agudos, Bauru), Avaré,
Ourinhos, Assis, Presidente Prudente (Eu-
clides da Cunha), Presidente Epitacio, na
divisa com Mato Grosso do Sul.

. Estrada de Ferro Central do Brasil,
1875, ligando Sdo Paulo ao Rio de Ja-
neiro passando pelo Vale do Paraiba,
dentre as quais, Mogi das Cruzes, Jaca-
rei, Sdo José dos Campos, Cagapava,
Taubaté, Pindamonhangaba, Apare-
cida do Norte, Guaratinguetd, Lorena,
Cachoeira Paulista, Cruzeiro, Queluz,....
e Rio de Janeiro.

- Estrada de Ferro Araraquara, em 1896,
ligando Araraquara e a regido noroes-
te do Estado passando, entre outras,
pelas cidades de Matdo, Taquaritinga,
Santa Adélia, PINDORAMA, Catanduva,
Sdo José do Rio Preto, Mirassol, Tana-
bi, Votuporanga, Fernandépolis, Estre-
la D’oeste, Jales, Santa Fé do Sul, na
divisa com Mato Grosso do Sul.

«  Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, em
1904, ligando Bauru a Corumba, passan-
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do, entre outras cidades por Cafelandia,

Lins, Pendpolis, Aragatuba, Andradina

(divisa com Mato Grosso do Sul).

Além das grandes ferrovias, ante-
riormente citadas, foram implementadas
diversas outras empresas ferrovidrias re-
gionais, tais como Estrada de Ferro Doura-
dense, Estrada de Ferro Sdo Paulo Goids,
Estrada de Ferro Sdo Paulo Minas, Estrada
de Ferro Bragantina.

Antes da metade do século XX, o Es-
tado de S&o Paulo possuia cerca de 8.500
km de linhas férreas implantadas, sendo
mais de 6.200 km de ferrovias considera-
das de primeira categoria.

A concessdo da SPR — Sdo Paulo Rail-
way — foi encerrada em 13 de setembro de
1946 e foi prontamente encampada pelo
Governo Federal. Em 27 de setembro de
1947 foi transformada na Estrada de Ferro
Santos a Jundiai.

Apo6s a Segunda Guerra Mundial, o
Governo brasileiro passou a destinar mais
recursos ao setor automotivo. Entre 1948 e
1952, o pais investiu mais no setor automo-
tivo do que na importacdo de comodities
como petréleo e trigo. Pelo cambio favo-
ravel, muitos veiculos europeus e ameri-
canos foram incorporados a velha frota em
uso no pais.

Em 1956, através do Decreto n® 39.412
do Governo Juscelino Kubitscheck, foi cria-
do o Geia — Grupo Executivo da Industria
Automobilistica —, com o objetivo de viabi-
lizar a produgdo de carros no Brasil.

Em meados do século XIX, apds a cri-
se do café e sob forte impacto econdmico
decorrente da Segunda Guerra Mundial, as
ferrovias brasileiras em geral e, particular-
mente, as ferrovias em solo paulista, apre-
sentavam dificuldades financeiras.

Através da Lei Federal n2 3115, de 16 de
marco de 1957, foi criada a RFFSA — Rede
Ferrovidria Federal S.A. —, consolidando
18 ferrovias regionais, entre as quais, 3 em
solo paulista:

« Estrada de Ferro Santos Jundiaf;

« Estrada de Ferro Central do Brasil;

« Estrada de Ferro Noroeste do Brasil.

« Em 3 de maio de 1966, foi editado o

Decreto Federal n® 58.341, disciplinan-

do a erradicacdo de ferrovias e ramais

ferroviarios deficitdrios, substituindo-

-0S por rodovias.

« Em 28 de outubro de1971, decorrente
do Decreto Estadual n® 10.410, foi insti-
tuida a Fepasa — Ferrovia Paulista S.A.,
através da Incorporagdo a Companhia
Paulista de Estradas de Ferro, das se-
guintes empresas:

- Estrada de Ferro Sorocabana;

« Companhia Mogiana de Estradas de
Ferro;

» Estrada de Ferro Araraquara;

- Estrada de Ferro Sdo Paulo Minas.

A Fepasa foi transferida para a Unido
Federal em 1997 e incorporada a RFFSA
por meio do Decreto Federal n® 2.502, de
18 de fevereiro de 1998.

A RFFSA foi extinta pela Medida Pro-
visoria n® 353, de 22 de janeiro de 2007,
convertida na Lei Federal n®11.483, de 31de
maio de 2007.

Il - DESENVOLVIMENTO URBANO E SOCIAL

Pelo porte das cidades citadas no tra-
jeto das principais ferrovias instaladas em
solo paulista, abrangendo cerca de 6.000
km de vias férreas, é inegavel a contribui-
¢do direta da infraestrutura ferroviaria no
desenvolvimento econémico, urbano e so-
cial dos municipios e respectivas regioes.

As ferrovias proporcionavam o deslo-
camento estruturado e confidvel de pes-
soas entre essas localidades, além viabili-
zar o transporte de mercadorias diversas,
garantindo o desenvolvimento econémico
e social e fortalecendo o poder politico dos
municipios atendidos.

E de senso comum que o transporte
ferrovidrio de cargas € mais eficiente e
mais barato que o rodoviario, especialmen-
te para granéis liquidos e sélidos de gran-
des volumes/pesos a longas distancias.
Assim, a logistica para a importacdo e ex-
portacdo de produtos pelo Porto de Santos
foi gradativamente vinculada ao transporte
pela malha ferrovidria.

Além dos trens de passageiros que
cortavam todo o territério paulista, partin-
do da capital ou de Campinas, no caso da
Cia. Mogiana, havia trens mistos (passagei-



ros e bagagens), que levavam pequenas
encomendas a todos municipios atendidos
pelas linhas férreas. Praticamente todas
as estacdes tinham uma sala destinada a
“bagagens e pequenas expedi¢des” para
receber e expedir mercadorias de peque-
no porte, de carater geral, que atendia a
industrias, comércios e ao préprio cidaddo.

A evolugdo do crescimento urbano e
da pujanca econdmica da cidade de Sdo
Paulo talvez sintetize a abordagem da vin-
culagdo do desenvolvimento econdémico e

EVOLUGAO NO PERIODO 1867-1897

social com a infraestrutura ferrovidria.

0 censo realizado em 1872, meia déca-
da apds a inauguragdo da Sdo Paulo Rail-
way — SPR, apontava que a cidade de Sdo
Paulo tinha cerca de 30.000 habitantes,
passando para 65.000 em 1890 e, na vira-
da do século, contava com 240.000 mora-
dores. No inicio dos anos 1940, ja contava
com cerca de 1,3 milhdo de pessoas.

No final de século XIX e inicio do século
XIX, a cidade de Sao Paulo era ponto inicial/
final de duas ferrovias (Sorocabana na Julio

Prestes e Central em Bras/Roosevelt), além
de ponto de passagem da primeira ferrovia
paulista, a SPR, ligando Santos a Jundiai,
passando pelo ABC e pela Estacdo da Luz,
icone maior da era ferrovidria paulista.

Além disso, em 1917, a Empresa Cana-
dense Light (The Sao Paulo Railway Light &
Power Co.) ja tinha implantado cerca 200
km de trilhos de bondes na capital.

As tabelas a seguir mostram a evolu-
¢do do transporte de passageiros no Esta-
do de S&o Paulo:

Ano S.P. Railway Cia. Paulista Cia. Mogiana Sorocabana / ltuana
1867 28.707 - -
1872 76.414 33.351 -
1877 111726 159.706 64.442 -
1882 127.840 166.774 92.416 -
1887 230116 231.850 203.089 -
1892 879.760 809.040 593.242 291.682
1897 1.332.226 1422141 1.294.328 609.450
Fonte: Pinto (1977) - Dissertacdo Mestrado Célia Regina B. Stefani
EVOLUGAO NO PERIODO 1908-1918
Ano S.P. Railway Cia. Paulista Cia. Mogiana Sorocabana Araraquara Tramway
1908 1.617.764 1.084.081 1.545.487 839.076 101.394 297629
1910 1.750.669 1.245.752 1.828.925 994.091 185.540 286.368
1912 2.878.676 2.057.318 2.426.993 1.426.396 384.565 461.888
1914 2.907.865 2.021.234 2.465.850 1.387.869 442756 1.313.419
1916 2974372 1.997.294 2.305187 1.334.443 524182 1.495.992
1918 2.957753 1.976.889 1.816.757 1.485.978 - 1.730.941
Fonte: Anudrio Estatistico de Sdo Paulo (1908-1918) - Dissertacdo Mestrado Célia Regina B. Stefani
EVOLUGAO NO PERIODO 1940-1946
Ano S.P. Railway Cia. Paulista Cia. Mogiana Sorocabana Cantareira
1940 16.289.917 6.449.719 2.458199 6.261.721 4.065.463
1944 20.839.435 9.562.262 3.459.079 8.266.446 7.040.950
1946 24.020176 11.224152 3170.463 10103.074 8.663.067

Fonte: Anudrio Estatistico de Sdo Paulo (1940- 1946) — Dissertacdo Mestrado Célia Regina B. Stefani
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A populagdo do Estado de Sao Paulo
em 1940 era da ordem de 7 milhdes de ha-
bitantes e da capital de cerca de 1,3 milhdo.
Os nimeros de passageiros transportados
pelas ferrovias do Estado revelam a impor-
tancia das empresas para o atendimento
da populacdo, seja no ambiente mais ur-
bano e local, caso principalmente da SPR e
Cantareira, seja no ambiente mais regional,
caso das demais.

O Sistema Trilho, pela prépria caracte-
ristica estruturante da sua infraestrutura,
é o0 maior balizador e indutor do uso e da
ocupacdo do solo.

Na metade do século XX o Brasil tinha
pouco mais de 50 milhdes de habitantes,
dos quais aproximadamente um terco resi-
dia em centros urbanos.

Em 1950, a cidade de S3o Paulo tinha
2,2 milhoes de habitantes e cerca de 600
km de trilhos de bondes, além dos trilhos

FERROVIA: INFRAESTRUTURA ESSENCIAL PARA 0 DESENVOLVIMENTO

ferrovidrios da SPR, Sorocabana e Central.
Na oportunidade, o Estado SP totalizava
9,2 milhdes de habitantes e mais de 6.000
km de ferrovias troncais de primeira classe.

E inegavel que a infraestrutura ferro-
vidria implantada no Estado de Sdo Paulo
foi a mola propulsora do desenvolvimento
econdmico e social paulista, pela indugdo
do nascimento de povoados, cidades e re-
gides devidamente estruturados. Além dis-
S0, 0 adensamento populacional e a pujan-
¢a econdmica garantiram a industrializagdo
do Estado, especialmente apds o ciclo de
comodities agricolas.

Tal desenvolvimento impds ao Poder
Politico a necessidade de implantacdo de
equipamentos de Ensino Superior de na-
tureza publica que pudesse atender aos
anseios da sociedade e garantir a espiral
positiva de desenvolvimento, especialmen-
te no interior do Estado.

POPULAGAO RESIDENTE NO PAIS — UNIDADES DA FEDERAGAO

Populacao residente no Brasil (milhdes)

Série historica

Em 1872 o Estado de 530 Paulo tinha 2,3
milhdes de habitantes e em 2022 atingiu
44,4 milhdes de habitantes.

174
99

Fonte: IBGE — Censo Demografico 2022
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Essa necessidade foi materializada e
hoje o Estado conta com trés universida-
des publicas de alto nivel, cuja exceléncia é
reconhecida no Brasil e no Exterior.

Assim, A USP possui hoje campus em
Sdo Paulo, Sdo Carlos, Piracicaba, Bauru,
Pirassununga, Lorena e Santos.

A Unicamp possui campus em Campi-
nas, Piracicaba e Limeira.

Entretanto, a Unesp fundada em 1976
a partir da unido de institutos isolados de
Ensino Superior, estd presente em todo o
interior do Estado, basicamente em cidades
que se desenvolveram no ambiente ferro-
vidrio: Aragatuba, Araraquara, Assis, Bauru,
Botucatu, Dracena, Franca, Guaratinguetd,
llha Solteira, Itapeva, Jaboticabal, Marilia,
Ourinhos, Presidente Prudente, Registro, Rio
Claro, Rosana, Sdo José do Rio Preto, Sdo
José dos Campos, Sdo Paulo, Sdo Vicente,
Sorocaba, Tupa e Sdo Jodo da Boa Vista.

189,7

2010 2022



PRODUTO INTERNO BRUTO (PIB) — UNIDADES DA FEDERAGAO

Bcawidania
A
Asvrimegenan

Foraina

Aorrinpe

Tocantne
Marsrho

P

Coard

R Carm i o Martor
P iy

Proer stk mi i
Alngman

Sorgape

Flahia

Minas Carals
Espirdc Sonlo

Fis S lansire
Lhs Pauls

Farand

Sanka Sl
Al Cof e dar Sl
Ly |
Blakn Cronsm
ol

Deigtrilo Focdorml

;

sesmi

Além das Instituicbes de Ensino Su-
perior, o Estado de Sdo Paulo, para fazer
frente a demanda de logistica integrada
decorrente do desenvolvimento do interior,
viabilizou a implantacdo de diversos aero-
portos regionais como: Americana, Andra-
dina, Aracatuba, Araraquara, Araras, Assis,
Avaré, Barretos, Bauru, Botucatu, Braganca
Paulista, Catanduva, Dracena, Franca, Gua-
ratingueta, llha Solteira, Itanhaém, Jundiai,
Lins, Marilia, Matdo, Ourinhos, Pendpolis,
Presidente Epitacio, Presidente Prudente,
Presidente Venceslau, Registro, Ribeirdo
Preto, Santa Fé do Sul, Sdo Carlos, Sdo
José dos Campos, Sdo José do Rio Preto,
Sdo Manuel, Sorocaba, Tupd e Votuporan-
ga.

Poderiamos sintetizar o resultado do
desenvolvimento do Estado de Sdo Paulo
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pelo Indice de Desenvolvimento Humano —
IDH do Estado e seus municipios, em com-
paracdo com os do pais.

Em 2021, o IDH (PNUD /IBGE) do Estado
de Sdo Paulo foi de 0,806 enquanto o do
Brasil foi de 0,756.

A classificacdo do indice IDH dos 50
primeiros municipios do pais mostra que
25 sdo paulistas servidos pela malha ferro-
vidria do Estado, a saber:

S&o Caetano do Sul, Sdo Pedro, Santos,
Jundiai, Valinhos, Vinhedo, Santo André,
Araraquara, Americana, Sdo José dos Cam-
pos, Presidente Prudente, Sdo Paulo, Assis,
Campinas, Sdo Carlos, Rio Claro, Bauru,
Pirassununga, Taubaté, Ribeirdo Preto, Bo-
tucatu, Marilia, Sorocaba, Sdo Jodo da Boa
Vista e Sdo José do Rio Preto.

Cabe lembrar que o IDH é um indice

& STk & E3rii & SlSerTie & F il 3 oa.

Fonte: IBGE

que resume 0 progresso a longo prazo em
trés dimensdes do desenvolvimento huma-
no: renda, educacdo e salide.

Além disso, o desenvolvimento urbano
decorrente do uso e ocupacdo do solo im-
posto pela infraestrutura estruturante dos
trilhos estd devidamente retratado na evo-
lucdo da populagdo e do Produto Interno
Bruno (PIB) do Estado de Sdo Paulo.

Finalizando, a ferrovia deixou legados
importantes para o Estado de Sdo Paulo.

Il - LEGADOS
1-) A CPTM — Companhia Paulista de
Trens Metropolitanos — formada a partir
do Sistema Federal da CBTU/SP com o Sis-
tema Estadual da FEPASA/Metropolitano,
conforme quadro esquematico a seguir.
Tal infraestrutura ferroviaria possibi-
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-

F TRAFEGO 2027 - FERROVIAS litou o transporte de 868 milhdes de pas-

3 - sageiros em 2019, (ltimo ano antes da
pandemia, com MDU (média dia Util) de 2,9
milhes de passageiros.

2-) O Porto de Santos tornou-se o prin-
cipal do pais e da América Latina.

3-) Uma malha ferrovidria importante,
com faixa de dominio ainda preservada
em todas as regies do Estado, conforme
mapa da Rede mostrado a seguir.

Parte substancial de tal malha fér-
rea, da ordem de 5.000 km, operada e
mantida pela Fepasa na década de 1980,
transportava aproximadamente 22 mi-
Ihdes de tu (toneladas teis), produzindo
cerca de 8,0 bilhdes de tku (toneladas

km ateis).
= - B o Hoje, contem o principal corredor de
b el i exportacdo/importacdo do pais, operado
LB UL ' " P _— pela Concessionaria Rumo, destaque para
i — —— o trecho Estrela D’Oeste — Santos, além do

corredor em bitola métrica, ligando o Trian-
gulo Mineiro a Santos operado pela FCA/
VLI.

Uma parte expressiva da malha estd
ociosa, mas, considerando-se que a faixa
de dominio estd preservada, pode-se en-
tender que exista, ainda, a possibilidade de
resgate do passado de gléria da ferrovia no
Estado de Sao Paulo.

Formagdo da CPTM

o
=3

José Luiz Lavorente
Assessor da Presidéncia da
CPTM. Foi Superintendente
e Diretor Técnico da
Fepasa; foi Superintendente

CENARIO : A e
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Dizer que a ferrovia é um sistema de
transporte indispensdvel para a logistica
e mobilidade é repetir o 6bvio, pois é facil
observar o papel importante que desempe-
nha na sociedade e na economia.

Seria possivel imaginar, por exemplo,
Sdo Paulo com sua densidade demogréfi-
ca sem o transporte sobre trilhos? “Caos”
seria o termo adequado para esse cenario,
ou entdo “inimagindvel”, as duas palavras
sdo suficientes para descrever, de forma
resumida, essa hipétese.

Entre muitos fatores que contribuem
para uma cidade ser préspera, pode-se ci-
tar a qualidade da malha férrea. O modal
oferece deslocamento que vence longas
distancias em um curto periodo de maneira
eficaz. Quando comparado a outros siste-
mas, permite conexdes intermunicipais,
grande volume de passageiros transpor-
tados, empregabilidade, direcionamento
aos polos residenciais, comerciais e indus-
triais, entre outros aspectos relevantes que
colaboram para a infraestrutura de uma
metrépole como Sao Paulo, sendo um pilar
importante para o desenvolvimento econ6-
mico e social.

Para que a ferrovia desempenhe seu
propésito, é primordial que a organizagao
responsavel por sua administracdo seja
um organismo sincronizado e que tenha
em seu quadro de funcionarios profissio-
nais especializados que sejam capazes de
executar suas fun¢bes de acordo com ca-
racteristicas especificas das atividades que
o modal demanda em sua particularidade.
Muitos desses profissionais tém seu co-
nhecimento forjado nos seios da ferrovia,
que possuem ndo somente conhecimento
académico, mas de vivéncia, anos de expe-
riéncia que os tornam referéncias em suas
atribuigdes.

Empresas atuantes no sistema sobre

Manutencao corretiva

Tempo

Projeto

Custo relativo

Figura 1- Evolucdo dos custos pela fase de intervencao (Lei de Sitter)

Fonte: SITTER, 1984 apud HELENE, 1997

trilhos tém incorporada em suas atividades
a manutencdo, que pode ser considerada
como um dos principais alicerces para a
sustentacdo da organizagdo. A manuten-
¢do pode ser dividida em duas partes, sen-
do uma a manutencdo preventiva, que &,
de acordo com a NBR 5462, efetuada em
intervalos predeterminados ou, de acordo
com critérios prescritos, sendo destinada a
reduzir a probabilidade de falha ou a de-
gradacdo do funcionamento de um item,
e a corretiva, manutengao efetuada apds
a ocorréncia de uma pane destinada a re-
colocar um item em condigdes de executar
uma fungdo requerida.

Além das questOes elencadas, hd o
fator econdmico, muito influenciado pelas
medidas técnicas que englobam a manu-
tengdo e que reflete em assuntos financei-
ros. Observado na lei de evolucdo de cus-
tos (Lei de Sitter), apresenta que os custos
de correcdo crescem de acordo a progres-
sdo geométrica de razdo cinco.

Entre as muitas areas que abrangem a
ferrovia, a engenharia de manutengdo tem

uma das atuagOes mais importantes dentro
do setor. Uma de suas vertentes é o mo-
nitoramento de OAEs (Obras de Artes Es-
peciais). Essas construgdes recebem essa
nomenclatura por serem Unicas, sao plane-
jadas, projetadas e executadas, atendendo
aos aspectos especificos da localidade de
onde serd inserida e devem suprir desde
as necessidades solicitadas até a transpo-
sicdo de obstaculos. Para que essas obras
atinjam sua vida Gtil maxima de modo efi-
ciente e seguro, é necessdrio o monitora-
mento periddico. As atividades exercidas
devem ser seguidas conforme especifica-
¢do da norma 9452:2023 - inspegdo de
pontes, viadutos e passarelas, que servem
como diretriz durante todo o processo. De
acordo com a FHWA (2011), a manutencdo
de OAEs pode ser dividida em trés frentes:
substituicdo, reabilitagdo e manutencdo
(corretiva/preventiva).

A inspecdo compreende em coletar
e analisar dados da construcdo de forma
detalhada e criteriosa, elaboracdo de rela-
térios, avaliar e fazer recomendacdes per-
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Figura 2 - Ponte Estaiada Octavio Frias de Oliveira
Fonte: Falcdo Bauer, 2021.

tinentes. Os tipos de inspecdo podem ser
classificados como: inspecdo cadastral (pri-
meira feita apés sua construcdo); inspegdo
de rotina (periodicamente a cada dois anos
ou a critério do gestor); inspe¢do extraordi-
ndria (essa ndo é programada, avalia danos
excepcionais); inspegdes especiais (reali-
zadas no periodo de 5 a 8 anos); inspegdo
intermedidria (acompanha patologias sus-
peitas ou detectadas). Elas permitem, jun-
tamente com o relatério fotogréfico, que o
especialista faca a atribuicdo da classifica-
cdo das OAEs, classificacdo essa que atua
de acordo com as condicles estruturais,
funcionais e de durabilidade que podem
variar de 5 (excelente), 4 (bom), 3 (regular),
2 (ruim), 1 (critica) e O (emergencial).

As patologias mais relevantes observa-
das nas OAEs sdo na estrutura, aparelhos
de apoio, pistas, entorno e juntas de dila-
tacdo.

Os relatérios elaborados no decorrer
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do processo das inspecdes rotineiras sdo
fundamentais para o0 mapeamento e o mo-
nitoramento das anomalias e suas corres-
pondentes recomendacdes e terapias. Ja
as inspecles especiais devem apresentar
relatério de patologia, resultado de en-
saios, relatérios de terapias e de projetos
de reparos e relatérios técnicos comple-
mentares.

0 processo de inspecdo contribui ativa-
mente para a manutencdo da integridade
e seguranca das OAEs, evitando ou mini-
mizando os mais diversos riscos atribuidos
a sua ndo realizacdo, por exemplo, pela
interrupcdo parcial ou total da circulacdo
dos trens, por tempo determinado ou ndo,
levando desde prejuizo a milhares de pes-
soas que utilizam o sistema até a acidentes
que podem ter efeitos mais graves, como a
perda irreparavel de vidas.

Para se prestar um servico ndo apenas
eficiente, mas de exceléncia, é necessario

ter profissionais especializados para que a
engrenagem do sistema funcione além das
expectativas. Esses profissionais ndo sao
facilmente encontrados no mercado de tra-
balho, pois as atribuicbes a serem desem-
penhadas exigem mdo de obra altamente
qualificada. Por isso devem ser valorizados
e reconhecidos, pois, sem eles, dificilmen-
te um modal complexo como a ferrovia se
manteria eficaz. Afinal, a combinacdo entre
manutenc¢ao de engenharia e profissionais
especializados ¢ a fusdo perfeita para o
sucesso.

Thais Macédo
Almeida

Agente de servigos
operacionais; Engenheira
Civil e pos-graduada em
Patologia do Concreto




FIQUE ATENTO

PESSOAS: 0 CAPITAL QUE MOVE A FERROVIA

th

Conferéncia de gabarito durante: "
correcao geométrica

SEGURANCA E UM VALOR INEGOCIAVEL

Tdo essencial quanto a ferrovia para
o setor de transportes sdo as pessoas en-
volvidas nesse cendrio, pois sdo elas os
principais elementos impulsionadores das
organizagoes.

E o capital humano que gerencia e co-
manda a empresa, que executa as ativida-
des, controla 0s processos e promove 0s
resultados.

E, por serem o centro da organizacdo
e dada a importancia do cuidado, é dever
das empresas criar um ambiente de traba-
Iho saudavel, livre de acidentes e doencas
em que todos possam se desenvolver pro-
fissionalmente.

A prevencdo dos acidentes e doencas
ocupacionais sdo exemplos desse cuidado
com o colaborador, por meio da entrega da
melhor qualidade de vida no trabalho.

Gerir pessoas e promover a seguranca
no trabalho caminham de mdos dadas e
agregam valores ao negécio empresarial.
E quando falamos em valores, é importante

que sejam estruturados, explicitados, insti-
tuidos e postos em pratica por meio das
politicas de gestdo, pois sdo elas que nor-
teiam a conduta das pessoas, a definicdo
dos processos e determinam a cultura da
organizacdo — 0 que a empresa nao abre
mao, o que é importante, o que é aceito e
0 que ndo sera tolerado — que refletem nas
atitudes e nos comportamentos de todos.
Por isso, é de suma importancia que a
seguranca seja um valor inegociavel, a co-
mecar pela alta administracao que incorpo-
ra as boas praticas na cultura da empresa,
perenizando até o nivel operacional e, as-
sim, construindo uma identidade sélida de
promocdo da salide e valorizacdo da vida.

SEGURANCA DO TRABALHO NA FERROVIA

E fato que o conceito em SST (Satde
e Seguranga no Trabalho) é de extrema
relevancia nas organizag0es ainda mais no
setor ferrovidrio, no qual se torna impres-
cindivel, dados os riscos, a dimensdo, a
complexidade e a particularidade das ativi-

9
L
£
57
@
I
8
S
=
=1
T
-3

dades realizadas no dia a dia, sempre com
0 intuito de oferecer um modal seguro que
atenda as necessidades de toda a popula-
¢do, incluindo seus préprios profissionais,
passageiros e demais pessoas que Circu-
lam pelas areas de entorno.

A CPTM, por meio da sua Politica de
Gestdo de Pessoas, estabelece as diretri-
zes de SST e promove acbes através do
SESMT (Servico Especializado em Segu-
ranca e Medicina do Trabalho), que atua
na analise das atividades desenvolvidas e
do ambiente laboral, verificando 0s riscos
ocupacionais existentes aos quais 0s cola-
boradores estdo suscetiveis. Sendo assim,
cria planos de acdo e controle para mini-
mizd-los, materializado no GRO (Gerencia-
mento de Riscos Ocupacionais) com a ado-
¢do de programas técnicos como o PGR
(Programa de Gerenciamento de Riscos)
e 0 PCMSO (Programa de Controle Médico
de Salde Ocupacional).

Tais programas se complementam,
enquanto o PGR foca na avalia¢do, identi-
ficagdo, mapeamento e controle dos riscos
ocupacionais, 0 PCMSO previne e monitora
de forma precoce as doencas ocupacio-
nais.

Regularmente sdo feitas inspegdes
periddicas nos setores buscando eviden-
ciar conformidades para atendimentos dos
requisitos legais. As ndo conformidades
dessas inspecdes e as exigéncias resultan-
tes das auditorias dos 6rgaos externos sao
tratadas através de um sistema de gestdo
interno.

Como ferramenta de prevencdo sdo
realizados os DSS (Didlogos Semanais de
Seguranca) e Campanhas para a conscien-
tizacdo sobre préticas seguras, riscos de
acidentes, entre outros temas, cultivando
um ambiente que promova educagdo con-
tinua por meio da sensibilizacdo.

Isso vale também para a parte buro-
crdtica: criagdo de procedimentos de tra-
balhos e verificacdo técnica de projetos, 0s
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quais evidenciam as medidas administrati-
vas da gestdo de riscos.

Anualmente é promovida, em con-
junto com as 6 CIPAs (Comissdo Interna
de Prevengdo de Acidentes e de Assédio),
a SIPAT (Semana Interna de Prevencdo de
Acidentes do Trabalho). E uma oportunida-
de de resgatar a conscientizagdo sobre a
prevencdo de acidentes e doencas, além
de habitos do dia a dia que devem ser in-
centivados garantindo salide, seguranga e
bem-estar.

Periodicamente sdo realizados exerci-
cios simulados nas estagdes com o intuito
de preparar a brigada de incéndio para de-
sencadear as agdes de resposta as emer-
géncias de maneira rdpida e ordenada, em
atendimento ao PAE (Plano de Atendimento
a Emergéncia), estabelecendo um conjunto
de orienta¢Bes técnicas e administrativas
que propiciam as condi¢Bes necessarias
para atuacdo nas ocorréncias.

Quando acontece um acidente de tra-
balho é aberta uma investigacdo, utilizan-
do-se de metodologia, e — a depender da
gravidade e complexidade — é conduzida
por equipe multidisciplinar, formada por
representantes das areas envolvidas, a fim
de extrair a multicausalidade do evento
visando a correcao dos desvios, na busca
do aprendizado e da melhoria continua, de
modo a evitar a reincidéncia do acidente.

Um pilar fundamental para a preven-
¢do em SST é o processo de capacitacdo
dos colaboradores refletida nas iniciativas
de treinamento e desenvolvimento. Existe
um levantamento de necessidades em ca-
pacitagdo que inclui desde o planejamento
das turmas até a realizacdo dos cursos, em
busca da aplicacdo de conhecimento em
convergéncia com a natureza das ativida-
des ferrovidrias.

Sistematicamente sdo feitos treina-
mentos obrigatorios, também conhecidos
como normativos — de exigéncia legal —,
que, em suma, sdo as capacitacdes exi-
gidas por lei e determinadas pelas NRs
(Normas Regulamentadoras) e sendo seg-
mentados de acordo com o cargo/funcdo,
as atividades e os riscos atrelados de cada
fungdo X atividade X setor. Alguns exem-
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Esmerilhamento de Trilhos

plos desses treinamentos: NR 5, NR 6, NR
10, NR 12, NR 20, NR 35.

Além da parte normativa, sdo ministra-
dos treinamentos especificos operacionais
para acesso as vias, conducdo segura e
manobras dos trens e diretrizes de segu-
ranca na execucao de obras e servicos.

VIOCE FAZ PARTE DESTE PROCESSO!

E esperado que nas empresas tais va-
lores balizem o comportamento seguro dos
seus colaboradores para que se sintam do-
nos do processo de prevencao.

Na ferrovia, esse processo é um desa-
fio para nds, prevencionistas. Nosso tra-
balho didrio consiste na missdo para que
a empresa cresca, as pessoas trabalhem
com seguranca, a sociedade evolua, a eco-
nomia do pais desenvolva por meio dos
trilhos, sempre atuando com inteligéncia e
prevencao.

A arte e oficio de “cuidar de gente”
com foco na SST (Salde e Seguranca no

Aline Rocha dos
Santos Constenla
Engenheira de Seguranga
do Trabalho na CPTM;
Engenheira Civil, Ambiental
e Sanitarista; Pés graduada
em Acessibilidade,
Diversidade e Inclusdo

Trabalho) esta além dos profissionais do
SESMT.

Caro leitor, nesse sentido, convidamos
a reflexdo:

Somos todos CUIDADORES.

E, nesse contexto de 170 anos de fer-
rovia no Brasil, celebramos com a AEEFSJ
os seus 70 anos de histdria junto aos ferro-
vidrios, proporcionando em todo esse pe-
riodo a oportunidade de compartilhar dia
a dia a aplicacdo prética do conhecimento
por meio de palestras, discussdes técnicas
e servindo de apoio na missdao do cuidado
com a salde e preservagdao da vida dos
ferrovidrios.

Sabemos que a chave do sucesso é
conectar pessoas as boas praticas de se-
guranca. A cultura de prevencdo é o com-
promisso da lideranca sob o propdsito de
CUIDAR e, assim, desencadear uma per-
formance extraordinaria da gestdo. Na se-
guranca nao hd caminho novo, o que existe
de novo é o jeito de caminhar!

Jeanine do C.
Florenca Ridelensky
Engenheira de Seguranga
do Trabalho na CPTM;
Engenheira Civil e Mestra
em Auditoria Ambiental; Pés
graduada em SGI - Sistema
de Gestdo Integrada
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Entre as boas iniciativas com foco na
melhoria da mobilidade urbana, destaca-
mos a recente publicagdo de edital pela
CTB — Companhia de Transportes do Esta-
do da Bahia, que esta contratando obras
civis e de sistemas de energia para a im-
plantacdo do VLT — Veiculo Leve sobre Tri-
lhos de Salvador, sistema que interligara
a capital baiana e a regido metropolitana.

Essa importante iniciativa objetiva

VLT SALVADOR
# 34 PARADAS PARA EMBARQUE E DESEMBARQUE;
# PLATAFORMAS COM 70 METROS DE EXTENSAO;
# 37 KM DE VIAS DUPLAS E ELETRIFICADAS;
# SISTEMA DE AMORTECIMENTO DE VIBRAGOES E RUiDOS;
# 03 PATIOS DE ESTACIONAMENTO

proporcionar aos municipes melhores
condicbes para seus deslocamentos do
dia a dia, sendo parte das solugdes em
desenvolvimento para a integracdo dos
modais urbanos rodovidrios e metrovia-
rios para melhor atender a populacdo da
capital baiana.

0 sistema VLT em contratacdo, faz
parte do planejamento global e estraté-
gico do Governo do Estado - Bahia, para

o desenvolvimento da Regido Metropoli-
tana de Salvador e contempla a interliga-
¢do fisica e operacional com o Tramo IlI
da Linha 1em Aguas Claras e com a Linha
2 em Bairro da Paz, e ainda, a integragao
com as linhas de énibus convencionais e
elétricos.

O edital publicado prevé a contrata-
¢do dos fornecimentos e implantagdes do
VLT — Salvador em trés lotes, que totali-
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zam aproximadamente 37 km de vias ele-
trificadas, 34 paradas (estagdes para em-
barque e desembarque de usudrios), trés
patios de estacionamento/oficinas para
servicos de manutencdo, integracdes dis-
tribuidas ao longo do trecho com outros
modais de transportes publicos etc.

O projeto contratado prevé as melho-
res solugdes de acessibilidade e conforto
a0s usudrios do sistema, atende a todas
as normas técnicas e do meio ambiente,
requisitos de operacdo e seguranga para
trafego compartilhado com outros veicu-
los, sendo um projeto de exceléncia nes-
sa modalidade.

As paradas (estacdes) do VLT serdo
contempladas com todas as facilidades
para embarque e desembarque de pas-
sageiros, largura de plataforma varidvel
entre 3,50 e 4,50 metros ou 10,0 metros
para paradas onde houver integracdo en-
tre modais de transportes distintos, obe-
decendo aos padroes de acessibilidade
contidos na NBR 9050:2020, dreas de es-
pera cobertas e assentos. O comprimento
das plataformas sera de 70 metros, o que
permitira a operagao de trens com capaci-
dade de transporte de até 400 passagei-
ros/ usuarios por composicao.

A via permanente atende as exigén-
cias geométricas impostas pela regido
e pelas caracteristicas de infraestrutura
local, dentro dos conceitos das normas
vigentes, para suporte de carga repetitiva
do trafego dos veiculos com peso de 12,5
toneladas por eixo, bitola de 1.435mm,
velocidade de projeto de até 70km/hora,
rampa maxima de 5,3%, sistema de amor-
tecimento de vibragdes e ruidos (ex.: LVT
— Low Vibration Track) e demais solugdes
técnicas que possibilitem as melhores
condi¢Oes de seguranca e conforto aos
usudrios.

Na laje da via permanente estd pre-
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vista a implantacdo de bancos de dutos
destinados aos cabeamentos de sistemas
que serdo implantados, sejam eles: tele-
comunicacOes, sinalizagdo de vias, rede
de média tensdo etc., bem como cober-
tura vegetal no entre trilhos e entre vias,
dotados de sistema para drenagem.

Nos cruzamentos em nivel entre o VLT
e 0 viario rodovidrio serdo implantadas
placas modulares construidas em borra-
cha de alta resisténcia, apropriadas para
passagens de nivel, instaladas com ram-
pa de inclinacdo maxima de 7%. Nesses
cruzamentos serdo instalados sistemas
de sinalizagdo semaforica integrada aos
sistemas de sinalizacdo do VLT, o que
garantird o cruzamento dos veiculos de
forma totalmente segura.

A arquitetura do sistema de alimen-
tagdo elétrica do VLT — Veiculo Leve so-
bre Trilhos de Salvador é estruturada na
derivacdo de alimentagdo proveniente
de Subestagdes Primdrias da COELBA
— Companhia de Eletricidade do Esta-
do da Bahia que fornecem tensdo em
69/13,8kVca (SEO1 - Calcada) e 69/34,5 —
13,8kVca (SE02 — Unido, SEO3 — Retiro e
SEO4 - Mussurunga), Subestacdes Rebai-
xadoras alimentadas em 34,5/13,8kVca e
da Rede de Distribuicdo redundante em
13,8kVca que alimentam as 18 Subesta-
¢Oes Retificadoras com poténcia de 2MVA
(2 x IMVA/cada), tensdo de 750 Vcc e
Subestagdes Auxiliares (75kVA -13,8kVca
- 0,380/0,220 kVca), para o suprimento
de alimentacdo elétrica das 34 paradas/
estacdes do VLT.

O Sistema de Alimentagdo serd con-
templado com SCADA - Sistema de Con-
trole e Aquisicdo de Dados — padrdo/ pro-
tocolo IEC 61850, dotado de rede interna
estruturada, com cabos de fibras éticas
e de cobre para aquisi¢do e transmissdo
dos dados correspondentes aos coman-
dos, supervisao, intertravamentos, medi-
¢do, controle e prote¢do, dos equipamen-
tos/sistemas.

A alimentacdo dos VLTs sera na ten-

sdo de 750 Vcc proveniente das Subesta-
¢Oes Retificadoras, captados através dos
pantografos instalados nos tetos dos vei-
culos. Essa alimentacdo sera distribuida
pelo Sistema de Rede Aérea autocompen-
sada flexivel/catenaria, estruturada por
fio de contato suportado mecanicamente
por consoles instalados em postes ou
porticos distribuidos longitudinalmente as
vias permanentes implantadas.

A alimentacdo elétrica dos trens estd
dimensionada para suprir, também, ener-
gia ao sistema de ar-condicionado dos
trens para manter uma condicdo conforta-
vel e agradavel aos usudrios do VLT, inde-
pendentemente das condigdes climaticas
externas aos veiculos.

As exigéncias técnicas orientadas
através do edital, demonstram a preocu-
pacdo da CTB — Companhia de Transpor-
te do Estado da Bahia, em implantar um
sistema adequado as necessidades dos
usudrios, seja no aspecto de qualidade,
robustez, facilidades de integragao, con-
forto e etc.

Importante que se destaque a eleva-
da qualidade técnica das documentacdes
publicadas por meio do edital e que ndo
houve interrupgdes no processo de con-
tratacdo, comprovando que a equipe da
CTB - Companhia de Transportes do Es-
tado da Bahia — esta realizando um exce-
lente trabalho na elaboracdo de projetos
em beneficio da melhoria na mobilidade
urbana de seus municipes.

Pedro Kenje Sugai
Engenheiro

Eletricista e Diretor Técnico da
AEEFSJ Gestdo 2023/2025
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0Os empreendimentos de infraestrutura
ferroviaria sdo caracterizados por sua com-
plexidade técnica e grande escala, envol-
vendo frequentemente mudltiplas discipli-
nas de engenharia e desafios continuos na
integracdo de sistemas.

Além dos obstdculos técnicos que
permeiam desde o planejamento até a
execucdao e operacdo, esses empreen-
dimentos estdo sujeitos a restricbes
ambientais e fundidrias criticas que po-
dem tornd-los invidveis. Adicionalmente,
fatores politicos influenciam a alocacgdo
de recursos financeiros e as prioridades
conforme os planos governamentais.
Diante da abrangéncia desses empreen-
dimentos e de seu impacto significativo
na economia e na sociedade, torna-se
essencial adotar abordagens de gestdo
que assegurem precisdo, eficiéncia e
adaptabilidade, capazes de responder
rapidamente as mudancas tecnoldgicas
e regulatérias.

Neste contexto, no que tange ao ci-
clo de vida do empreendimento, uma
abordagem preditiva, ou modelo em
cascata (waterfall), mostra-se mais ade-
quada, onde cada fase pode ser execu-
tada de maneira linear, sem revisitar as
etapas anteriores. J& no ciclo de vida
do desenvolvimento, sob a égide da Lei
n°®13.303/16, propde-se um modelo hibrido
com abordagens iterativas ou incremen-
tais, combinando métodos adaptativos que
permitam ajustes de melhoria conforme
a evolucdo do empreendimento. Além da
abordagem, a qualidade de entrega dos
projetos ferrovidrios € um tema decisivo,
em fungdo do alto impacto da gestdo de
mudancas durante a fase de execugdo e a
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necessidade de elevada capacidade técni-
co-operacional das empresas contratadas
para garantir o escopo no prazo estimado
€ gerir os riscos.

Introduzida para modernizar o es-
tatuto juridico das empresas estatais, a
Lei n®13.303/16 impde diretrizes de con-
tratacdo para obras e servicos de enge-
nharia, favorecendo modalidades como
a contratacdo semi-integrada. Essa mo-
delagem possibilita a elaboracdo do pro-
jeto executivo na fase de implantacdo,
incluindo alteragdes no projeto basico,
incentivando inovacles desde que com-
provadas a economia de custos, melho-
ria de qualidade, reducdo nos prazos de
execucdo e facilidade de manutengdo ou
operacdo, altamente convergente aos
métodos ageis.

Em face das complexidades e desafios
dos empreendimentos de infraestrutura
ferroviaria, a integracdo de métodos ageis

Cibele Alves da Silva
Chefe do Departamento de
Consisténcia e Inovagdo

de Projetos da CPTM,
Engenheira Civil, Mestra em
Tecnologias Computacionais
para a Construgdo Civil pela
Escola Politécnica da USP e
Diretora Cultural da AEEFSJ.

Fernando Akira
Kurokawa

Professor Associado na EP-
USP, Presidente da Comissao
de Graduagdo. Graduado,
Mestre e Doutor em
Matemética pela Universidade
Estadual Paulista e USP, com
especializagdo como Livre-
Docente pela EP-USP.

com as diretrizes da Lei n®13.303/16 repre-
senta uma estratégia vantajosa para otimi-
zar a gestdo de empreendimentos. Com a
contratagdo semi-integrada, empreendi-
mentos ferrovidrios podem beneficiar-se
de uma flexibilidade com avangos sem
precedentes, garantindo que cada etapa
contribua diretamente para resultados tan-
giveis, alinhando as préticas de gestdo e os
objetivos estratégicos de longo prazo das
empresas estatais.

No fechamento deste artigo, é com
imensa alegria que reconhecemos os 70
anos da AEEFSJ, um periodo marcado por
conquistas significativas e um legado de
exceléncia no setor ferroviario, reafirman-
do seu compromisso com a inovagdo e o
progresso da engenha-
ria no pais. Vida longa a
AEEFSJ!

Confira esse artigo
na integra no QR Code.

Silvio Burrattino
Melhado

Engenheiro Civil, PhD

pela EP-USP, com pés-
doutorados na Franca,
Canada e Inglaterra.
Professor Sénior na EP-USP
e Professeur Agrégé na
ETS-Montréal.

Luiz Alfredo Amorim
Junior

Assessor Executivo na
Diretoria de Engenharia,
Obras e Meio Ambiente

da CPTM, Especialista

em Gestdo Empresarial,
Administrador e Engenheiro
Mecanico pela Universidade
Estadual Paulista.
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