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Para esta edição do Anuário Metroferroviário foram recolhidas informações concer-

nentes A 16 sistemas em operação no País. Na edição anterior, foram examinados 17 siste-

mas, mas um deles, a Linha de Guapimirim, do Rio de Janeiro, então operada pela Compa-

nhia Estadual de Engenharia, Transporte e Logística (Central), foi incorporada pela Supervia. 

Novamente, as informações foram recolhidas com a utilização de uma planilha capaz de 

dar uma base comum às respostas dos responsáveis dos sistemas consultados. Esse ins-

trumento foi elaborado para a primeira edição do Anuário Metroferroviário, com o apoio 

da Comissão Metroferroviária, da Associação Nacional de Transportes Públicos (ANTP). 

Das operadoras, foram solicitadas informações referentes a estações, integração com 

outros modos de transporte, características da frota de trens, tarifas, demanda, siste-

ma de arrecadação, demanda de passageiros, oferta de serviços, manutenção, controle 

operacional, certifi cações internacionais, sinalização, indicadores fi nanceiros, recursos 

humanos, política de compras, fornecedores, e expansão e requalifi cação dos sistemas. 

Todas as operadoras devolveram as planilhas preenchidas, embora nem sempre com 

todos os dados solicitados. 

O Anuário Metroferroviário resulta de uma parceria da OTM Editora com a Associação 

de Engenheiros e Arquitetos de Metrô (AEAMESP) – entidade que atua nacionalmente e tem 

entre seus objetivos debater e difundir a tecnologia metroferroviária, em especial, por meio 

do encontro anual especializado, denominado Semana de Tecnologia Metroferroviária. 

A AEAMESP acompanha a elaboração do Anuário Metroferroviário e, com base nas 

informações das operadoras, sistematizou informações que ajudam a caracterizar o con-

junto dos sistemas metroferroviários em operação no País – dados reunidos em três 

tabelas, logo nas primeiras páginas da publicação. 

Novas informações
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6Foram 16 os sistemas acompanhados pelo Anuário Metroferroviário em 2011 – um 
a menos do que em 2010, uma vez que o trem da Central, com uma linha a diesel, 
correspondente ao ramal Guapimirim, foi absorvido pela Supervia. 
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Os dados revelam que ao longo do ano 
foram transportados 2.433.338.690 de 
passageiros, o que representa crescimen-
to de 7,65% sobre os resultados de 2010. 
Dos 16 sistemas que operavam em 2011, 
dez tiveram crescimento de demanda. 
Outros seis sistemas registraram redução 
no número de passageiros transportados; 
desses, três estiveram em obras para re-
condicionamento ou modernização, com 
interferência na oferta de viagens.

DEMANDA AMPLIADA – Os dados refe-
rentes ao Metrô-SP revelam crescimen-
to de 4,12% no volume de passageiros 
transportados em 2011 em comparação 
com 2010. A companhia alcançou a marca 
de 1.087.234.111 de passageiros trans-
portados, com média de 3,68 milhões de 
passageiros por dia útil. No acumulado 
de 2007/2011, o número de passagei-
ros transportados pelo Metrô-SP cresceu 
aproximadamente 22,82%. O Metrô-SP 

segue como o sistema de maior deman-
da entre os 16 sistemas de transporte 
metroferroviário urbano e metropolitano 
em operação no País; em 2011, respon-
deu por 44,68%; em 2010, detinha uma 
parcela maior, correspondente a 46,2% 
de todos os passageiros transportados; 
em 2009, esse índice foi de 46,6%, e em 
2008, de 46,92%.   

Em 2011, seu primeiro ano inteiro de 
operação, o ViaQuatro, consórcio que ope-

Foram 16 os sistemas acompanhados pelo Anuário Metroferroviário em 2011 – um 
a menos do que em 2010, uma vez que o trem da Central, com uma linha a diesel, 
correspondente ao ramal Guapimirim, foi absorvido pela Supervia. 

A demanda cresceu 
em dez sistemas 
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ra a Linha 4 – Amarela do sistema metro-
viário paulistano, registrou 51,7 milhões 
de passageiros. 

A CPTM registrou crescimento de 9,33% 
no volume de passageiros transportados. 
Em 2011, essa operadora transportou 
700.243.209 de passageiros, com média 
de 2,31 milhões de passageiros por dia 
útil. Em 2010, a CPTM havia transportado 
642 milhões de passageiros; em 2009, 
586,2 milhões; em 2008, 541 milhões, e 
em 2007, 465,6 milhões de passageiros. 
No acumulado de 2007/2011, o número 
de passageiros transportados pela CPTM 
cresceu 50,39%. A CPTM respondeu em 
2011 por aproximadamente 28,77% do 

total de passageiros transportados nos 16 
sistemas acompanhados pelo Anuário Me-
troferroviário; em 2010, essa participação 
havia sido de 28,40%; em 2009, de 28%, 
e em 2008, de 26,84%. 

Em 2011, a SuperVia transportou 
142,29 milhões de passageiros, um cres-
cimento de 4,29% sobre o resultado alcan-
çado ano anterior. Em 2010, a operadora 
transportou 136,19 milhões de passagei-
ros; em 2009, havia transportado 126,26 
milhões de passageiros, menos do que o 
total alcançado em 2008, que foi 128,18 
milhões. Em 2007, a Supervia transportou 
aproximadamente 122 milhões de passa-
geiros. No acumulado de 2007/2011, a 
operadora mostra crescimento de 16,63% 
no número de passageiros transportados. 
A participação da Supervia no total de 
passageiros transportados em 2011 foi de 
5,84%.

O sistema da CBTU-Recife registrou 
crescimento de 12,53% em 2011 em 
comparação com o observado no ano 
anterior. Em 2011, o sistema transpor-
tou 76,66 milhões de passageiros contra 
68,12 transportados em 2010. Em 2009, 
haviam sido 59,8 milhões; em 2008, 

58,66 milhões, e em 2007, 56,65 milhões 
de passageiros transportados. No acumu-
lado de 2007/2011, o crescimento foi de 
35,32%. O sistema da CBTU-Recife res-
ponde por 3,15% do total de passageiros 
transportados nos sistemas acompanha-
dos pelo Anuário Metroferroviário.

Dados referentes ao sistema da CBTU-
Belo Horizonte revelam crescimento de 
demanda de 5,59% em comparação com 
o ano anterior. Em 2011, foram transpor-
tados 57,38 milhões de passageiros, con-
tra 50,55 milhões transportados em 2010. 
Em 2009, haviam sido contabilizados 43,8 
milhões de passageiros, e em 2008, 43,9 
milhões de passageiros. No acumulado 
de 2008/2011, o crescimento no número 
de passageiros foi de aproximadamente 
21,59%. O sistema responde por 2,19% 
do total de passageiros dos sistemas me-
troferroviários brasileiros.

Na Região Metropolitana de Porto Ale-
gre, a Trensurb registrou crescimento de 
aproximadamente 4,71% no total de pas-
sageiros transportados. Em 2011, foram 
transportados 50,98 milhões de passagei-
ros; em 2010, haviam sido transportados 
48,68 milhões. Em 2009, o total de 
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passageiros transportados foi de 44,4 
milhões; em 2008, 47 milhões, e em 
2007, de 45,3 milhões de passageiros. No 
acumulado de 2007/2011, o crescimento 
foi de aproximadamente 12,53%. A Tren-
surb responde por cerca de 2,1% do total 

de passageiros transportados nos siste-
mas metroferroviários brasileiros. 

Cresceu 4,38% o número de passa-
geiros transportados pelo Metrô-DF. Em 
2011, o sistema do Distrito Federal trans-
portou 41,98 milhões de passageiros; em 

2010, haviam sido transportados cerca 
de 40,21 milhões de passageiros, e em 
2009, 33,62 milhões. Em 2008, o Metrô-
DF havia inaugurado quatro estações, e 
esse fator determinou crescimento de 
89% na demanda, em comparação com o 
resultado de 2007: um salto de 18,3 mi-
lhões para 34,59 milhões de passageiros 
transportados ao longo do ano. No acu-
mulado de 2007/2011, o crescimento foi 
de 129,39%. O Metrô-DF responde por 
1,72% do total de passageiros dos siste-
mas acompanhados pelo Anuário Metro-
ferroviário.

 O Metrô de Teresina experimentou 
crescimento de demanda de 0,61% em 
comparação com o ano anterior. Em 
2011, o sistema da capital piauiense 
transportou 1,45 milhão de passageiros 
contra 1,44 milhão em 2010. Em 2009, 
haviam sido transportados 1,39 milhão 
de passageiros, e em 2008, 1,35 mi-
lhão de passageiros. No acumulado de 
2008/2011, o sistema experimentou 
crescimento de 7,40%. 

O Sistema do Cariri, sob responsabili-
dade do Metrofor, contabilizou 295,4 mil 
passageiros em 2011, o que representa 
60% a mais do que o observado em 
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Agora nas estações da CPTM e do METRÔ, com a implantação dos 
novos validadores da família V700, que aceitam os cartões 

BOM - Bilhete Ônibus Metropolitano e BU - Bilhete Único.

A  PRODATA MOBILITY BRASIL
mais uma vez inova no Transporte Metroferroviário de São Paulo.
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Números que revelam o conjunto dos 
sistemas metroferroviários do País

Com base nas planilhas obtidas das 
operadoras pelo Anuário Metroferroviário, 
a AEAMESP sistematizou informações que 
ajudam a caracterizar o conjunto dos sis-
temas metroferroviários em operação no 
País. Uma das tabelas revela informações 
sobre os recursos de produção do siste-

ma, incluindo, os trilhos, estações, ma-
terial rodante e as equipes de trabalho. 
Uma segunda tabela mostra as viagens 
realizadas e o número de passageiros, 
distinguindo o número de entradas nos 
sistemas (dado referente ao número de 
pessoas que efetivamente ingressaram 

em cada sistema) e o número de pas-
sageiros transportados (que contabiliza 
cada pessoa na hora em que entra no 
sistema e também todas as vezes em que 
faz uma transferência interna). A terceira 
tabela revela a distribuição dos sistemas 
de alimentação energética e de tração.

SISTEMAS METROFERROVIÁRIOS EM OPERAÇÃO NO BRASIL – 2011
TRILHOS, ESTAÇÕES, MATERIAL RODANTE E PESSOAL

 EXTENSÃO    EXTENSÃO  EXTENSÃO EXTENSÃO NÚMERO DE  NÚMERO  NÚMERO  NÚMERO
EMPRESA DA LINHA EM DA LINHA DA LINHA EM TOTAL DA LINHA ESTAÇÕES TOTAL DE TOTAL DE  TOTAL DE
 SUPERFÍCIE EM TÚNEL    ELEVADO OPERACIONAL   TRENS CARROS EMPREGADOS

METRÔ SP 13,8 35,6 15,9 65,3 58 150 900 8.939

 CPTM 256,4 4,4 0,0 260,8 89 166 1.274 7.487

METRÔRIO 18,1 18,8 4,0 41,0 35 32 182 2,198 

SUPERVIA 269,0 0,0 0,0 269,0 99 74 593 2.643

METROREC 68,8 0,0 0,0 68,8 36 36 134 1.539

CBTU BH 28,1 0,0 0,0 28,1 19 25 100 750

TRENSURB 31,4 0.0 2,4 33,8 17 25 100 2.148

METRÔ DF 29,6 10,8 0,0 40,4 24 32 128 1.058

METROFOR/FORTALEZA. 21,0 0,0 0,0 21,0 10 14 56 278

CBTU-J. PESSOA 30,0 0,0 0,0 30,0 12 4 24 99

TREM DE SALVADOR 13,5 0,0 0,0 13,5 10 6 18 304

CBTU-NATAL 56,2 0,0 0,0 56,2 22 4 20 112

VIAQUATRO 0,0 8,9 0,0 8,9 6 14 84 630

CMTP-TERESINA 12,6 0.0 1,0 13,6 9 3 9 87

CBTU-MACEIÓ 32,1 0,0 0.0 32,1 15 3 17 126

METROFOR/CARIRI 13,6 0,0 0,0 13,6 9 3 6 25

TOTAL 894,2 78 ,5 23,3 996,0 470 588  3.645 28.423

(1) TODAS AS LINHAS TODAS AS LINHAS POSSUEM DUAS VIAS; (2) ESTAÇÕES QUE SERVEM A 2 LINHAS OU MAIS SIMULTANEAMENTE DEVEM SER CONTADAS UMA ÚNICA 
VEZ, EM UMA DAS LINHAS; (3) TOTAL DE TRENS ADQUIRIDOS, INCLUSIVE OS QUE ESTÃO PARADOS. 

2010, quando foram iniciadas as ope-
rações regulares.

 
REDUÇÃO DE DEMANDA – Os dados re-
ferentes ao Metrô  Rio mostram que houve 

um ligeiro decréscimo – de 0,81% – no 
volume de passageiros transportados. 
Em 2011, a concessionária transportou 
212,9 milhões de passageiros contra 
214,7 milhões em 2010. Em 2009, ha-

viam sido transportados 199,3 milhões de 
passageiros; em 2008, 195,7 milhões, e 
em 2007, 193 milhões. No acumulado de 
2007/2011, o sistema mostra crescimen-
to da ordem de 10,31%. A participação do 
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SISTEMAS METROFERROVIÁRIOS EM OPERAÇÃO NO BRASIL – 2011
VIAGENS REALIZADAS E PASSAGEIROS TRANSPORTADOS

 NÚMERO  PASSAGEIROS PASSAGEIROS  PASSAGEIROS PASSAGEIROS
 DA VIAGENS TRANSPORTADOS TRANSPORTADOS TRANSPORTADOS TRANSPORTADOS 
EMPRESA REALIZADAS  POR DIA ÚTIL POR ANO POR DIA ÚTIL POR ANO
 NO ANO (ENTRADAS) (1)    (ENTRADAS) (ENTRADAS + TRANSFERÊNCIAS) (ENTRADAS + TRANSFERÊNCIAS)

METRÔ SP 1.208.757 2.742.215 811.657.942 3.681.456 1.087.234.111

CPTM 675.740 1.861.471 561.723.837 2.319.965 700.243.209

METRÔRIO 218.511 643.606 179.892.662 757.411 212.980.289

SUPERVIA 161.643 515.903 142.291.930 515.903 142.291.930

METROREC 167.798 244.856 76.660.145 244.856 76.660.145

CBTU-BH 89.651 193.774 57.380.918 193.774 57.380.918

TRENSURB 82.283 170.567 50.980.063 170.567 50.980.063

METRÔ DF 104.133 133.912 41.981.733 133.912 41.981.733

METROFOR/FORTALEZA. 12.366 11.428 3.468.787 11.428 3.468.787

J. PESSOA 7.069 8.119 2.273.166 8.119 2.273.166

TREM SALVADOR 19.969 8.000(2) 1.706.396   8.000(2) 1.706.396  

CBTU-NATAL 5.645 7.190 1.851.356 7.190 1.851.356

VIAQUATRO 82.142 119.000 11.167.000 550.000 51.700.000

CMPT-TERESINA 3.116 6055(2) 1.453.408 6055(2) 1.453.408

CBTU MACEIÓ 2.830 2.772 837.779 2.772 837.779

METROFOR/CARIRI 9.707 1.056 295.400 1.056 295.400

TOTAL 2.842.448 6.669.924 1.945.446.662 8.612.464 2.433.338.690

(1) MÉDIA ANUAL    (2) VALOR APROXIMADO    (3) MÉDIA CONSIDERANDO O NÚMERO TOTAL DE PASSAGEIROS TRANSPORTADOS DIVIDIDO PELOS 365 DIAS DO ANO

Metrô Rio no total de passageiros transportados em 2011 
pelos sistemas metroferroviários foi de 8,74%. 

As informações referentes à CBTU-Natal mostram queda 
de 18,39% na demanda de passageiros em 2011 em com-
paração com o ano anterior. Na capital potiguar, em 2011, 
foram transportados 1,85 milhão de passageiros, contra 
2,25 milhões em 2010. Em 2009, o sistema transportou 
2,13 milhões de passageiros, e em 2008, 2,3 milhões. No 
acumulado entre 2008/2011, houve redução de aproxima-
damente 20% na demanda. 

Ainda sob efeito de obras de modernização, que acarre-
taram a desativação da Linha Sul, o sistema de Fortaleza 
experimentou redução de demanda de 10,4% em 2011, em 
comparação com 2010. Em 2011, foram transportados 3,46 
milhões de passageiros contra 3,86 milhões em 2010. Em 
2009, haviam sido transportados 6,32 milhões passageiros, 
e em 2008, cerca 7, 35 milhões.
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Também por causa de obras, em 2011, 
a CBTU-Maceió registrou redução de 
aproximadamente 33,8% no total de pas-
sageiros transportados em comparação 
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com o ano anterior. Em 2011, o sistema 
que atende à capital de Alagoas transpor-
tou 837 mil de passageiros contra 1,26 
milhão de passageiros transportados em 

2010. Em 2009, haviam sido transpor-
tados 1,79 milhão de passageiros; em 
2008, 1,73 milhão de passageiros. 

Os dados referentes ao Trem de Salva-
dor mostram que o sistema viveu redu-
ção de demanda da ordem de 30,1% em 
2011, em comparação com o ano anterior. 
Em 2011, foram transportados 1,7 milhão 
de passageiros, enquanto em 2010 foram 
transportados 2,44 milhões. Em 2009, a 
demanda havia alcançado 4,4 milhões de 
passageiros, e em 2008, 4,12 milhões de 
passageiros.

No que diz respeito à CBTU-João Pessoa, 
os dados revelam nova redução no volume 
de passageiros transportados. Em 2011, o 
sistema transportou 2,27 milhões de pas-
sageiros, 19,08% a menos do que os 2,80 
milhões de passageiros transportados em 
2010. Em 2009, haviam sido transporta-
dos 2,89 milhões de passageiros, e em 
2008, 3,1 milhões de passageiros.
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Para vermos
o melhor do Metrô,
temos que olhar 
para cima.
  Os investimentos que o Governo do Estado de São Paulo

  tem feito no Metrô não param de crescer.

Modernidade e tecnologia estão levando as pessoas

com muita rapidez para todos os cantos da cidade. 

  Muita coisa já foi entregue.

  E muito mais está por vir.
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Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre S.A. – Trensurb
Avenida Ernesto Neugebauer 1985, Humaitá, Porto Alegre-RS, CEP 90250-140
+55 51 3363 8000
http://www.trensurb.com.br/php/index.php

Em 2011, a Trensurb transportou 50.980.063, o que significa 
crescimento de aproximadamente 4,71% em relação ao ano an-
terior, quando foram transportados 48.685.321. A média de pas-

Superada a marca dos 50 milhões de passageiros
sageiros transportados em dias úteis em 2011 foi de 170.567. 
O sistema conta com uma linha em operação, com um total de 
33,8 km de extensão. 

ESTAÇÕES DO SISTEMA E INTERAÇÃO INTERMODAL

• São 17 as estações do sistema Trensurb, situadas em 5 municípios: Porto Ale-
gre, Canoas, Esteio, Sapucaia do Sul e São Leopoldo. 

LINHA 1. Porto Alegre – Mercado, Rodoviária, São Pedro, Farrapos/IPA, Aeropor-
to, Anchieta; Canoas – Niterói/UniRitter, Fátima, Canoas/La Salle, Mathias Velho, 
São Luís/Ulbra, Petrobrás; Esteio – Esteio; Sapucaia do Sul – Luís Pasteur, 
Sapucaia; São Leopoldo – Unisinos e São Leopoldo.

EXPANSÃO E INTEGRAÇÃO

• Programa de Modernização das Estações e Acessibilidade – Este pro-
grama visa adequar as estações à legislação de acessibilidade, além de requalifi car e revitalizar os espaços para os 
usuários e funcionários do sistema. Acessibilidade do pátio – Busca adequar as instalações da empresa à legislação 
de acessibilidade, permitindo que PNE utilizem os espaços administrativos e de manutenção. Layout dos trens: busca 
adequar o ambiente interno dos trens à legislação de acessibilidade através da provisão de espaço adequado para 
PNE além de remodelar os espaços para aumento de capacidade e transporte de bicicletas no veículo. Expansão 
Novo Hamburgo – Ampliação da Linha 1 em 9.3 km até o município de Novo Hamburgo com quatro novas estações. 
Aeromovel – O projeto consiste na implantação da Tecnologia Aeromóvel para ligar a Estação Aeroporto da Tresurb 
ao Terminal do Aeroporto Internacional Salgado Filho. O projeto compreende a implantação de 998 m de via elevada e 
duas estações, aquisição de dois veículos (150 e 300 lugares) e operação 100% automatizada.

INTEGRAÇÃO INTERMODAL

• São 17 as estações integradas com terminais urbanos de ônibus. Uma das estações permite acesso ao Aeroporto Salgado 
Filho, situado em Porto Alegre. Outra estação permite acesso à rodoviária de Porto Alegre. Ônibus municipais e metropo-
litanos. A integração física e tarifária com ônibus municipais e metropolitanos se dá em Nova Santa Rita, Novo Hamburgo e 
em todos os municípios que possuem estações, com exceção da integração tarifária com o município de São Leopoldo que 
foi cancelada em agosto de 2008. A integração física também acontece com outros nove municípios do sistema metropolita-
no. Estacionamentos para carros e motos. Nem todas as estações do sistema não possuem estacionamento para  au-
tomóveis/motos; nas estações em que há estacionamentos, o número de vagas é limitado. Apenas a Estação São Leopoldo 
apresenta estacionamento com número de vagas signifi cativo e, atualmente, está sujeito à cobrança pela sua utilização; não 

05:00  23:20

Total

NOME DA LINHA

Horário de Funcionamento

Extensão em operação 
(km)

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Ano de início de operação

REDELINHA 1

31,4

– 

2,4

33,8

31,4

– 

2,4

33,8

Características gerais

1985

PORTO ALEGRE | RS
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há integração tarifária com automóveis e motos. Paraciclos e bicicletários. O sistema possui paraciclos e bicicletários em 
algumas estações. Os paraciclos são localizados nos pés de passarela de acesso à estação e não são muito utilizados devido 
à falta de controle. Os usuários preferem estacionar suas bicicletas no corrimão da passarela devido à grande circulação 
de pedestres. Atualmente, apenas um bicicletário está em funcionamento, na estação Sapucaia; não há integração tarifária 
com este modal. O programa de modernização das Estações prevê a implantação de bicicletários em todas as Estações. 

ACESSIBILIDADE  E CONFORTO DOS USUÁRIOS  

• Todas as estações possuem rampa de acesso externo (inclinação 10%, atendendo a norma vigente na época da im-
plantação), contudo, estas não estão com a inclinação máxima permitida na NBR 9050 de 8,33%. As estações São Pedro, 
Mathias Velho, Unisinos e São Leopoldo possuem elevador para defi cientes para acesso à plataforma de embarque. Todas 
as estações (exceto a estação Petrobrás) são dotadas de escadas rolantes; segundo o portal da Trensurb, estão instaladas no 
sistema 30 escadas rolantes.A Estação Canoas possui piso podotáctil e a colocação do piso podotáctil está em andamento 
na Estação Mercado; as demais estações não possuem. O espaço reservado para cadeira de rodas está concluído em um 
dos vinte e cinco TUEs e os demais irão sofrer as adaptações necessárias. Todas as estações, com exceção de São Leopoldo, 
possuem elementos de acessibilidade nos sanitários; contudo, estes necessitam de algumas adaptações. A adequação das 
Estações à legislação de acessibilidade está contemplada no Programa de Modernização das Estações que tem previsão 
de conclusão em 2014.

TARIFAS 

• A tarifa unitária não teve variação entre 2010 e 2011, permanecendo R$1,70. 

SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• Segue em implementação o cartão eletrônico SIM. Possui bloqueios mecânicos e eletrônicos, sendo que os mecânicos so-
mente utilizados para saída. Os tipos de bilhetes são: o Unitário (trem) e a Integração (trem e ônibus). Os bilhetes integração 
disponíveis são das seguintes linhas: Canoas, Porto Alegre, Esteio/Sapucaia, Unisinos e Novo Hamburgo.

DEMANDA DE PASSAGEIROS EM 2011

• Foram transportados 50.980.063 passageiros em 2011 contra 48.685.321  passa-
geiros transportados em 2010 aumento de aproximadamente 4,71%. 

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2011

• Em 2011 a Trensurb operou com intervalo mínimo entre trens de 240 segundos e 
apresentou índice de viagem média por passageiro de 14,43 km. 

MANUTENÇÃO

• A manutenção do sistema, no tocante a Gerência de Manutenção, é realizada nos 
setores mostrados a seguir.  Seofi  1 - Revisão geral dos trens, atividade que é realizada 
a cada 300.000 km, na qual o trem é revisado integralmente em processo que dura que 
3 meses por trem. Seofi  2 - Manutenção preventiva e corretiva dos veículos de apoio e 
equipamentos de manutenção; Semle - Manutenção corretiva dos trens; são realizadas 
as atividades de revisão leve e corretiva impactando de forma imediata a disponibilidade 
dos trens. Sevip - Manutenção da Via Permanente, com atividades de conservação da 
via , incluindo troca de lastro e dormentes, correção geométrica, substituição de trilhos, 
serviços de solda.

CONTROLE OPERACIONAL

• A rede possui 1 Centro de Controle Operacional (CCO)

CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS

• Não há certifi cações internacionais      

SINALIZAÇÃO  
• Sistema ATS. A Trensurb conta com o Sistema ATS (Automatic Train Stop - Controle Automático de Parada), 
que consiste na emissão de um sinal nos trilhos (frequência: 60 Hz) com duas funções principais: 1) Determinar 

Nome da linha  LINHA REDE

 Total 50.980.063 50.980.063

 média dos dias úteis 170.567 170.567

 variação em relação
 ao ano anterior (%)   4,71% 4,71%

 Total – –

 Média dos dias úteis – –

 Variação em relação 
 ao ano anterior – –
 Entradas - média dos
 dias úteis – – 

Demanda de passageiros em 2011

Passageiros transportados
Corresponde ao resultado da 

soma das entradas e 
passageiros com 

transferências entre linhas 
e/ou por meio de integração 

com outros sistemas

Entrada de 
passageiros

Nome da linha  LINHA REDE

Número máximo de carros em operação 100 (25 trens) 100 (25 trens)

Intervalo mínimo entra trens (segundos) 240 240

Viagens programadas 82.622 82.622

Viagens realizadas  82.283 82.283

Carro.km realizado  11,40 milhões 11,40 milhões

Viagem média por passageiros (km) 14,43 Km 14,43 Km

Oferta de Serviços em 2011
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                                                             REDE (posição em 31 de dezembro)

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Estações 477 324 (52)

 Tráfego 125 318 154

 Segurança 123 89 (27)

 Centro de Controle Operacional   75 95 26

 Outros 24 – –

 Total 824 826 24

Manutenção 354 644  82

Administração 608 678 11

Total da Operadora 1.786 2.148 21

Horas de Treinamento 83.967 27.173 (66)

Recursos Humanos
Número de empregados/
treinamento

Operação

   REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Tarifária                                               70.089.400,67           66.370,622,56        (5,31)

 não tarifária                                          7.450.124,73            5.761.747.01      (22,66)  

 ressarciemento de gratuidade                       0,00                           0,00         0,0%

 Subvenção                                        112.182.856,66        115.861.485,90        3,28

 Outros                                                    2.327.876,23             3.617.766,76       55,41

 Total                                                   189.722.382,06         191.611.622,25        1,00

 Operação                                            92.908.264,76           98.363.485,57       5,87

 Manutenção                                       23.133.680,20            26.700.781,89     15,42

 Administração                                    55.467.819,94           57.190.100,79        3,11

 Outros                                                  89.131.004,23           96.880.853,33        7,57

 Total                                                  260.640.769,13          279.136.221,58        6,71

Indicadores financeiros

Receita (R$)

Custos (R$)

 “Receitas tarifárias” estão apresentadas pelos valores brutos incluindo tributos incidentes 
sobre as mesmas ICMS, PIS e CONFINS. “Outras receitas” referem-se à reversão de 
provisão trabalhistas e reversão de provisão para contingências Fiscais. “Custos manuten-
ção”: referem-se aos custos de pessoal da gerência de manutenção mais o valor de 
serviços de terceiros relacionados à manutenção dos TUEs.

a ocupação ou não do circuito de via (com trem – circuito de via ocupado/Sem trem – circuito de via desocu-
pado); Esta informação é enviada ao CCO (Centro de Controle Operacional) e serve para identificar a posição de 
todos os trens na via; 2) Possibilitar a movimentação do trem quando este captar o sinal presente nos trilhos. 
Se por qualquer motivo o trem deixar de receber este sinal de 60 Hz ele imediatamente para, pela atuação da 
frenagem automática de emergência do trem. Sistema ATC. Conta também com o Sistema ATC (Automatic 
Train Control - Controle automático de velocidade), que consiste na transmissão de um sinal de áudio aos trilhos 
(870 a 930 Hz), para que seja captado pelo trem, determinando a sua velocidade máxima naquele trecho (30 
/ 50 / 70 / 90 Km/h). Se o trem andar a uma velocidade maior que a indicada para o trecho, automaticamente 
é acionado o freio de serviço do trem, e o mesmo tem sua velocidade reduzida abaixo da velocidade máxima 
permitida.

FROTA DE TRENS

• A rede da Trensurb conta com 25 trens, cada um deles 
com 4 carros. Nenhum trem possui ar condicionado. 

POLÍTICA DE COMPRAS 

E FORNERCEDORES  
• Como empresa pública de Economia Mista, a Trensurb 
se subordina à Lei de Licitações e Contratações, realizando 
suas aquisições nas modalidades de Pregões Eletrônicos e 
Presenciais, dispensas de licitação, inexigibilidades, Toma-
das de Preços e Concorrências, de acordo com os limites 
defi nidos na legislação. Existe um cadastro de fornecedores 
que permite que os fornecedores participem de licitações 

nas modalidades Tomada de Preços e Concorrência. A política de compras leva em consideração os históricos de 
cada item e a programação das manutenções de trens e sistemas. Os principais fornecedores são CEEE e AES SUL 
para energia elétrica, Petrobrás, para combustíveis, óleos e graxas, assim como inúmeros outros fornecedores que 
participam de nossas licitações para fornecimento de materiais e prestação de serviços.

INDICADORES FINANCEIROS

• Em 2011, a receita total da Trensurb foi inferior aos cus-
tos totais da companhia em cerca de R$87,5 milhões.  

RECURSOS HUMANOS

• A equipe da Trensurb foi ampliada em 21% em 2011 em 
comparação com o ano anterior; eram 1.786 funcionários 
em 2010 e passaram a ser 2.148 em 2011. O crescimento 
se concentra no item Manutenção, com 290 empregados 
a mais, representando crescimento de 82% em relação ao 
ano anterior. Treinamentos. No ano de 2011, foram efetiva-
dos 105 projetos de treinamento, incluindo neste total tanto 
treinamentos externos, quanto treinamentos internos. No pe-
ríodo, obteve-se a participação de 2.148 treinados, conside-
rando a participação do servidor em mais de um treinamento 
realizado. No total, foram efetuadas 27.173 horas de treina-
mento, apresentando uma média de 25,76 horas de treina-
mento por empregado ativo no ano. Destacaram-se, entre os 
projetos, aqueles com foco nos seguintes campos: Desenvol-
vimento de Líderes, Capacitação Técnica, Integração de Novos 
Empregados, Capacitação Técnica (Operação), Atualização de 
Empregados, Multiplicação de Conhecimento, Reciclagem de 
Conhecimento. 

Número de trens 
Número de carros por trem
Número de trens com ar condicionado
 Sentados
 em pé (6 pass/m2)
Velocidade máxima (km/h)
Velocidade comercial (km/h)
Duração mínima da volta (min.)
Bitola (mm)   
 

Capacidade por trem

Tipo

Tensão

NOME DA LINHA REDELINHA 1

Frota de trens

25
4
0

228
852

90
48
88

1600
Corrente
Contínua

3000
–

25
4
0

90
48
88

1600
Corrente
Contínua

3000
–

Elétrica

Diesel

Energia de tração
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Companhia do Metropolitano de São Paulo – Metrô
Rua Boa Vista, 175, São Paulo-SP, CEP 01014-001 
+55 11 3291-7800
http://www.metro.sp.gov.br/

Em 2011, a Companhia do Metropolitano de São Paulo trans-
portou 1.087.234.111, aproximadamente 4,12% a mais do que 
em 2010, ano em que foram transportados 1.044.149.725  
passageiros. A média nos dias úteis em 2011 foi de 3.681.455 

passageiros. No final de 2011, o sistema operado pelo Metrô-
SP (sem considerar a Linha 4 – Amarela, operada pelo Consór-
cio ViaQuatro) contava com quatro linhas em operação, num 
total de 65,3 km de extensão. 

Expansão de 4,12% na demanda

ESTAÇÕES DO SISTEMA

• São 58 as estações do Metrô-SP, todas na cidade de São Pau-
lo. A Linha 1 – Azul conta com 23 estações; a Linha 2 – Verde, 
com 14, a Linha 3 – Vermelha com 18, e a Linha 5 – Lilás, com 
6. Duas estações – Ana Rosa e Paraíso, servem simultanea-
mente à Linha 1 – Azul e à Linha 2 –Verde; e outra estação, Sé, 
atende simultaneamente  à Linha 1 – Azul e à Linha 3 – Verme-

lha. Na contabilização acima, cada uma dessas estações duplas é contada como participante da linha respectiva, 
porém, na totalização, as três estações são consideradas só uma vez. 

LINHA 1 – AZUL. São Paulo – Tucuruvi, Parada Inglesa, Jardim São Paulo, Santana, Carandiru, Portuguesa/Tietê, Armênia, Ti-
radentes, Luz, São Bento, Sé,  Liberdade, São Joaquim, Vergueiro, Paraíso, Ana Rosa, Vila Mariana, Santa Cruz, Praça da Árvore, 
Saúde, São Judas, Conceição e Jabaquara. 

LINHA 2 –VERDE. São Paulo – Vila Madalena,  Santuário de Nossa Senhora de Fátima/Sumaré, Clínicas, Consolação, Trianon/
Masp, Brigadeiro, Paraíso, Ana Rosa, Chácara Klabin, Santos/Imigrantes, Alto do Ipiranga, Sacomã, Vila Prudente.
 
LINHA 3 – VERMELHA. São Paulo–  Corinthians/Itaquera, Artur Alvim, Patriarca, Guilhermina/Esperança, Vila Matilde, Penha, 
Carrão, Tatuapé, Belém, Bresser/Mooca, Brás, Pedro II, Sé, Anhangabaú. República, Santa Cecília, Marechal Deodoro, Palmeiras/
Barra Funda

LINHA 5 – LILÁS. São Paulo – Capão Redondo, Campo Limpo, Vila das Belezas, Giovanni Gronchi, Santo Amaro, Largo Treze.

INTEGRAÇÃO INTERMODAL

• As quatro linhas do Metrô-SP em operação em 2011 estavam integradas física e tarifariamente com o sistema de ônibus 
do município de São Paulo e com o sistema de ônibus metropolitanos intermunicipais e também com o sistema de trens 
metropolitanos Três linhas estavam integradas física e tarifariamente com o autos e motos. Havia bicicletários ou paraciclos 
nas quatro linhas do sistema.

ACESSIBILIDADE    
• O sistema conta em todas as linhas (ainda que não em todas as estações) com os seguintes itens de acessibilidade: rampa 
de acesso, escada com plataforma móvel ou elevador de cadeiras de rodas para escadas (ECRE), elevador para defi cientes 
físicos, telefones para surdos, telefones para defi cientes visuais, piso podotátil, espaço reservado no trem para cadeira de 
rodas, banco para obesos e sanitários acessíveis.   

04:40 00:32 04:40 00:24 04:40 00:35 04:40 00:10

Total

NOME DA LINHA

Horário de Funcionamento

Extensão em operação 
(km)

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Ano de início de operação

– – 13,8 – 13,8

16,1  12,9 5,7 0,9 35,6

4,1 1,8 2,5 7,5 15,9

20,2 14,7 22,0 8,4 65,3

LINHA1  LINHA 2 LINHA 3 LINHA 5 REDE
AZUL VERDE VERMELHA LILAS 

1974 1991 1979 2002

Características gerais

SÃO PAULO | SP
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FROTA DE TRENS

• A tabela a seguir, referente a 2011, mostra 
que a rede do Metrô-SP dispunha de 150 
trens, cada um deles com 6 carros. Todos 
os 8 trens da Linha 5 – Lilás estão equipa-
dos com ar refrigerado e mais da metade da 
frota da Linha 2 – Verde, 16 dos 27 trens 
– contam com esse recurso. Os trens mais 
antigos do sistema receberão esse tipo de 
equipamento durante o processo de mo- 
dernização a que serão submetidos, e todos 
os novos trens em processo de aquisição e 
fabricação já virão com ar refrigerado. 

TARIFAS E SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• A tarifa unitária teve elevação de 9,4% entre 2010 e 2011, passando de R$2,65 para R$2,90.  

• O sistema de arrecadação tem como base o bloqueio eletrônico com bilhete magnético Edmonson e Smart Card. Os 
bilhetes magnéticos (tipo Edmonson) são vendidos somente na estações de metrô e trens e sob responsabilidade direta 
das respectivas companhias operadoras (Metrô e CPTM). Os bilhetes eletrônicos (Smart Card) recebem cargas nas cabines 
específi cas dentro das estações, em postos autorizados (lotéricas, bancas de jornais, farmácias etc.) ou mesmo em máquinas 
de auto atendimento. O sistema de arrecadação consiste em bloqueios nas estações com validadores de bilhetes magnéticos 
e bilhetes eletrônicos. A tarifa cobrada independe da distância percorrida pelo usuário e sua cobrança é realizada na entrada 
na passagem pelo bloqueio.

• Bilhetes e cartões exclusivos (valores válidos em 2011). Unitário – A tarifa unitária oferecia em 2011 uma viagem 
pelo valor de R$ 2,90. A tarifa unitária pode ser utilizada por meio de bilhete magnético ou cartão Comum do Bilhete Único.
Unitário Lilás – O bilhete unitário Lilás é destinado somente ao usuário da Linha 5 – Lilás do Metrô com valor, em 2011, de 
R$ 2,80 (3,4% de redução sobre a tarifa do bilhete unitário). Fidelidade 8 Viagens – Cartão carregado com 8 viagens por R$ 
21,50 em 2011, signifi cando desconto de 7,3% em relação ao bilhete unitário. Fidelidade 20 Viagens – Cartão carregado 
com 20 viagens ao valor, em 2011, de R$ 51,40, signifi cando desconto de 11,4% sobre o bilhete unitário. Fidelidade 50 
Viagens – Cartão carregado com 50 viagens ao valor, em 2011, de R$ 123,00, com desconto de 15,2% sobre o bilhete uni-
tário. Madrugador – O valor do Madrugador era em 2011 de R$ 2,50 com redução de 13,8% sobre o bilhete unitário; esse 
bilhete benefi cia os usuários que possuam o Bilhete Único do tipo Comum e utilizam o sistema metroviário das 04h40min às 
06h14min, mas tal redução tarifária não se aplica aos usuários do Vale Transporte, cartão Fidelidade, cartão Lazer, Estudante 
e do Professor. Lazer – O cartão Lazer proporciona redução na tarifa na utilização do Metrô entre às 18h dos sábados e o 
encerramento da operação dos domingos e nos feriados nacionais e estaduais de São Paulo. Com o valor, em 2011, de R$ 
23,50, é válido para 10 viagens, oferece redução de 19,0% por viagem quando comparado ao bilhete unitário. Estudante/
Professor – Benefício destinado a estudantes e professores do ensino fundamental ao ensino superior, cursos técnicos e 
profi ssionalizantes. Oferece redução de 50% do bilhete unitário, custando, em 2011,  R$ 1,45. Vale Transporte – Valor igual 
da tarifa Unitária, ou seja, em 2011, de R$ 2,65, é concedido aos trabalhadores registrados; é regido por lei federal, cabendo 
ao empregado assumir a despesa em até 6% de sua renda.

• Bilhetes integrados. Trólebus – Válido para uma viagem de Metrô e uma no Corredor Metropolitano ABD, ao valor, em 
2011, de R$ 5,40. Metrô-EMTU – Válido para uma viagem de Metrô e uma ônibus metropolitano, ao valor, em 2011,  de 
R$ 4,80. Ônibus Municipal – Tarifa que benefi cia os usuários do Metrô-SP e ônibus municipal, com valor em 2011 de R$ 
4,49, permite três viagens de ônibus e  uma viagem de Metrô. Madrugador Integrado – O usuário do Madrugador pode 
também se integrar com os ônibus urbanos da cidade de São Paulo, com uma tarifa, em 2011, de R$ 4,21. É concedida a 
redução da tarifa no sistema metroviário das 04h40min às 06h14min; tal redução tarifária não se aplica aos usuários do Vale 

Frota de trens

Número de trens 
Número de carros por trem
Número de trens com ar refrigerado
 
 Sentados

 em pé (6 pass/m2)

Velocidade máxima (km/h)
Velocidade comercial (km/h)
Duração mínima da volta (min.)
Bitola (mm)

Capacidade por trem

Tipo
Tensão

NOME DA LINHA
LINHA1  LINHA 2 LINHA 3 LINHA 5 REDE
AZUL VERDE VERMELHA LILAS 

 58 27 57 8 150
 6 6 6 6 
  9 16 15 8 48 

 339 235 340 272 

 1163 1326 1279 1240   

87 87 87 68
33 35 42 41
75 49 65 25
1600 1600 1600 1435
3º trilho 3º trilho 3º trilho Catenária
750 Vcc 750 Vcc 750 Vcc 1500 Vcc
– – – –

Elétrica

Diesel
Energia de tração
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Nome da linha

Número máximo de carros em operação

Intervalo mínimo entra trens (segundos)

Viagens programadas

Viagens realizadas

Carro.km realizado

Viagem média por passageiros (km)

 252 132 246 42 672

 109 132 101 222  

 368.758 294.998 398.343 164.856 1.226.955

 363.515 292.770 390.626 161.846 1.208.757

 44.058.018 25.341.120 51.562.632 8.157.038 129.118.808

 5,6 4,1 8,4 5,4 8,7

Oferta de Serviços em 2011
LINHA1  LINHA 2 LINHA 3 LINHA 5 REDE
AZUL VERDE VERMELHA LILAS 

Nome da linha

 Total

 média dos dias úteis

 variação em relação
 ao ano anterior (%)

 Total

 Média dos dias úteis

 Variação em relação 
 ao ano anterior
 Entradas - média dos
 dias úteis

Demanda de passageiros em 2011

Passageiros transportados
Corresponde ao resultado da 

soma das entradas e 
passageiros com 

transferências entre linhas 
e/ou por meio de integração 

com outros sistemas

Entrada de 
passageiros

LINHA1  LINHA 2 LINHA 3 LINHA 5 REDE
AZUL VERDE VERMELHA LILAS 

 433.539.001           163.245.660                    427.118.220            63.331.730           1.087.234.111

    1.469.851  568.139                          1.430.490                212.976                 3.681.455

 (0,99%) 23,11% 0.00% 28,9% 4,12%

  291.203.954    121.408.942 335.712.616 63.331.730 811.656.942

 982.132 428.075 1.119.032 212.976 2.742.214

 1,49% 33,2% 0,00% 28,1% 6,9%

 – – – – –

Transporte, Cartão Fidelidade, Cartão Lazer, Estudante e do Professor. Vale Transporte – Com valor igual da tarifa integrado 
com Ônibus Municipal, ou seja, R$ 4,49, é concedido aos trabalhadores registrados; é regido por lei federal, cabendo ao 
empregado assumir a despesa em até 6% de sua renda.

• E-Fácil. Com o cartão E-Fácil é possível ao usuário utilizar estacionamento próximos às estações de metrô. As tarifas já 
incluem duas viagens de metrô. Em 2011, estavam em operação seis estacionamentos: E-Fácil da Estação Santos –Imi-
grantes – ao preço, em 2011, R$ 9,69 pelo período e R$ 1,16 pela hora adicional, a partir da 12ª hora; E-Fácil da Estação 
Corinthians-Itaquera – ao preço, em 2011, R$ 8,12 pelo período e R$ 1,16 pela hora adicional, a partir da 12ª hora. Neste 
estacionamento, o Metrô disponibiliza um serviço de van gratuito para levar os usuários do estacionamento para a estação e 
vice-versa. E-Fácil da Estação Bresser-Mooca – preço, em 2011, de R$ 11,80 pelo período e R$ 1,00 pela hora adicional, 
a partir da 12ª hora. E-Fácil” da Estação Marechal Deodoro – ao preço, em 2011, R$ 11,90, pelo período e R$ 1,00 pela 
hora adicional, a partir da 12ª hora. E-Fácil da Estação Brás – ao preço, em 2011, de R$ 11,80, pelo período e R$ 1,00 
pela hora adicional, a partir da 12ª hora. E-Fácil da Estação Guaianazes da CPTM – Ao preço, em 2010, de R$ 8,80 pelo 
período e de R$ 1,00 pela hora adicional, a partir da 12ª hora.

     

DEMANDA DE PASSAGEIROS EM 2011

• Em 2011, a Companhia do Metropolitano de São 
Paulo transportou 1,087 bilhão de passageiros, cerca 
de 4,12% a mais o número de passageiros transpor-
tados em 2010. relação ao ano anterior. E a Linha 5 
– Lilás experimentou crescimento de 28,9% no nú-
mero de passageiros transportados em comparação 
com 2010. 

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2011                               

• Em 2011, as quatro linhas operadas pela Com-
panhia do Metropolitano de São Paulo registra-
ram o mesmo padrão de intervalo mínimo entre 
trens registrado no ano anterior. 

INDICADORES FINANCEIROS

• Em 2011, o total de receitas da Companhia do 
Metropolitano de São Paulo experimentou expansão 

de 9,6% em comparação com o ano anterior. Já o total de 
despesas registrou elevação de 11,9% no mesmo período.

MANUTENÇÃO

• Em 2011, o Metrô-SP contava com 5 pátios de manutenção. A 
Linha 1 – Azul, Linha 2 – Verde e Linha 5 – Lilás possuem, cada 
uma, um pátio de manutenção. A Linha 3 – Vermelha conta com 
dois pátios.

CONTROLE OPERACIONAL

• A rede operada pelo Metrô-SP possui 2 Centros de Controle 
Operacional (CCO). Um controla a operação das Linhas 1-Azul, 
2-Verde e 3-Vermelha e o outro a operação da Linha 5-Lilás. 
Na Linha 4-Amarela, existe um CCO exclusivo, que é controlado 

pela concessionária, a ViaQuatro.      
CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS

• NBR ISO 9001:2008: Áreas de Manutenção, Operação, Logística, Compras, Serviços Gerais,  Jurídico e Empreendimento 
da Linha 17 – Ouro;  NBR ISO 14001:2004:  Áreas de Manutenção,  Operação, Logística e Meio Ambiente e Sustentabilidade; 
OSHAS 18001:2007: Toda a empresa  
 

   REDE

  EM 2010  Em 2011  Variação (%)

 Tarifária 1.282.778 1.449.537  13,0% 

 não tarifária  200.656 201.605   0,4%

 ressarcimento de gratuidade  1238.307 261.148   9,6% 

 Subvenção  –  –  –

 Total 1.721.741 1.852.747  7,6%

 Operação     710.052 765.831   7,9%

 Manutenção     403.453 474.614   17,6%

 Administração     342.108 387.058   13,1%

 Outros  81.186 92.631   14,1%

 Total 1.536.799 1.720.134  11,9%

Indicadores financeiros

Receita (R$)

Custos (R$)  

Receitas não tarifárias correspondem às receitas obtidas por meio de aplicações financeiras, 
venda de sucatas e alienação de bens, além de aluguel de bens e propaganda.

- ANUÁRIO METROFERROVIÁRIO20
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O mundo é complexo. 
As suas decisões não precisam ser.

As redes de transportes em todo o mundo estão cada vez mais
lotadas, mais congestionadas e mais difíceis de gerenciar.
A capacidade de administrar estas redes uniforme e eficazmente
é crucial para o crescimento econômico e a qualidade de vida.
Criamos, desenvolvemos e fornecemos equipamentos, sistemas e

serviços que aumentam a segurança e a eficiência operacional da infraestrutura
dos transportes terrestres e melhoram a experiência dos passageiros a nível
mundial: sistemas de gestão de sinalização, comunicação, supervisão, garantia
de receitas e sistemas de gestão de rodovias pedagiadas. Nós combinamos estes
sistemas no que chamamos de Cadeia de Decisões Críticas. Esta permite aos
gestores de rede e aos tomadores de decisões lidar com a complexidade em
cenários críticos e tomar decisões oportunas com os melhores resultados.

Para saber mais sobre as nossas soluções de Transportes, escaneie o código QR ou
visite thalesgroup.com

Segurança nos
transportes?
Automatizar decisões críticas
para eliminar erros humanos

Satisfação dos
passageiros? 
Oferecer informações em tempo
real e garantir a segurança

Capacidade de rede? 
Aprimorar o fluxo com sinalização
automatizada para uma adequada
frequência de trens

Garantia de
receitas? 
Soluções inovadoras para
a garantia de receitas

Viagens integradas?
Sistemas de tarifa única para todos os
meios de transportes 

Eficiência
operacional?
Garantir uma gestão de rede
otimizada com o menor investimento
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SINALIZAÇÃO  
• ATC/ATO – CBTC em todas as linhas

RECURSOS HUMANOS

• O número total de empregados da Companhia do Metropolitano de São Paulo – Metrô mostrava-se 5,5% maior no fi nal de 
2011 em comparação com o fi nal de 2010. O Metrô-SP fechou 2011 
com 8.939 empregados. 

POLÍTICA DE COMPRAS E FORNERCEDORES 
• Informações não disponíveis.

EXPANSÃO E REQUALIFICAÇÃO   N o 
resumo referente à expansão e requalifi cação do sistema, a Com-
panhia do Metropolitano de São Paulo – Metrô informou os pontos 
apresentados a seguir. Modernização de trens. Continuidade da 
modernização dos 98 trens das frotas das Linhas 1 – Azul e 3 – 
Vermelha, o que possibilitará a atualização tecnológica dos equipa-
mentos, a melhoria do conforto para os usuários e a redução dos 

custos com manutenção e consumo de energia elétrica. Dezenove trens foram enviados para o fornecedor externo 
e 13 já retornaram. Destes, 8 já estavam operando comercialmente em junho de 2012. Sistema de sinalização. 
Substituição do sistema de sinalização e controle das Linhas 1 – Azul, 2 – Verde e 3 – Vermelha por um sistema 
baseado em comunicação, conhecido como Communication Based Train Control – CBTC. A nova tecnologia permitirá 
aumentar a capacidade de transporte das linhas, possibilitando a redução do intervalo entre trens e consequentemente 
o aumento da oferta de lugares. A implantação do sistema de sinalização CBTC para o trecho Sacomã-Vila Prudente 
da Linha 2 – Verde foi concluída e entregue para operação comercial. O trecho de Alto do Ipiranga-Vila Madalena está 
com todos os equipamentos instalados e encontra-se atualmente em fase de teste, com entrega prevista para 2012. 
As demais linhas do sistema se encontram em fase de instalação de equipamentos com o mínimo de interferência 
para a operação comercial. Instalação de elevadores e outros equipamentos.  Instalação de 13 elevadores nas 
estações Paraíso (2), Carandiru (1), Praça da Árvore (1), São Joaquim (1), São Bento (1), São Judas (1), Liberdade (1), 
Tiradentes (2) e Saúde (1) da Linha 1 - Azul e Santuário Nossa Senhora de Fátima-Sumaré (1) e Consolação (1) da Linha 
2 - Verde. Instalação de 5 plataformas elevatórias nas estações Carandiru (2), Tiradentes (1) e Praça da Árvore (2) da 
Linha 1 - Azul. Instalação de 6 bloqueios acessíveis junto aos elevadores que interligam as áreas pagas e não pagas, 
das estações Artur Alvim, Patriarca, Guilhermina-Esperança, Vila Matilde, Penha e Anhangabaú da Linha 3 - Vermelha. 
Bloqueios. Em 2011 foram instalados mais 38 bloqueios com portas de vidro, totalizando 136 novos bloqueios no 
Metrô de São Paulo. Circuito fechado de TV. Substituição dos monitores de Circuito Fechado de Televisão - CFTV 
da plataforma das estações da Linha 1 - Azul, visando garantir a disponibilidade do sistema. Bilheterias blindadas. 
Conclusão da instalação de ar condicionado nas bilheterias blindadas das Linhas 1 - Azul, 2 - Verde, 3 – Vermelha e 
5 - Lilás, melhorando as condições de conforto dos empregados. Totens comunicadores. Instalação de 84 totens 
com intercomunicadores entre acessos, plataformas, Sala de Supervisão Operacional - SSO e Central de Informações 
- CIN, nas estações Saúde da Linha 1 – Azul, Trianon-Masp e Brigadeiro da Linha 2 – Verde, Guilhermina-Esperança, 
Vila Matilde, Penha, Carrão, Belém, Bresser-Mooca e Pedro II da Linha 3 – Vermelha e Capão Redondo, Campo Limpo, 
Vila das Belezas, Giovanni Gronchi, Santo Amaro e Largo Treze da Linha 5 – Lilás. Máquina de lavar trem. Instalação 
da nova Máquina de Lavar Trem - MLT no Pátio Jabaquara possibilitando o uso racional da água. A principal novidade 
da nova máquina é que ela consegue reaproveitar a água utilizada no processo. Cálculos apontam que 70% da água 
utilizada seja proveniente de lavagens anteriores e apenas 30% seja de fornecimento da Companhia de Saneamento 
Básico do Estado de São Paulo - Sabesp. Barreira acústica. Instalação de Barreira acústica visando à redução dos 
níveis de ruídos provenientes da passagem dos trens, que atingem as populações vizinhas aos traçados das vias – 
Foram implantadas barreiras acústicas no trecho entre as estações Parada Inglesa e Jardim São Paulo-Ayrton Senna 
da Linha 1 - Azul. A sua implantação foi recomendada pela Secretaria de Estado do Meio Ambiente para a renovação 
da Licença Ambiental de Operação da Linha 1 – Azul. Na Linha 3 - Vermelha, estão previstas barreiras acústicas para 
os trechos em elevado entre as estações Bresser-Mooca e Sé. No trecho entre Brás-Pedro II estão sendo instalados 
módulos redutores de ruídos para avaliações técnicas de desempenho.

                                                                                          REDE 

          EM 2010                Em 2011   Variação (%)

 Estações

 Tráfego

 Segurança

  Centro de Controle Operacional

 Outros

 Total

Manutenção

Administração

Total da Operadora

Horas de Treinamento

              1777                   1875             5,5

                  1106                   1067             (3,5)

                  1130                   1168             3,4

                      90                     121            34,4

                      –                         31               –

                  4103                   4262              3,1

                  2104                   2345             1,8

                  2342                   2363              0,9

                  8740                   8939              2,3

        427.260 H/h          303.198 H/h          (29,0)

Recursos Humanos
Número de empregados/
treinamento

Operação

- ANUÁRIO METROFERROVIÁRIO22
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Concessionária da Linha 4 Amarela do Metrô de São Paulo S.A.
Rua Heitor dos Prazeres, 320, Ferreira, São Paulo-SP, CEP  05522-000
+55 11 3747-5100

Operando com seis das 11 estações previstas, a Linha 4 – Amare-
la do Metrô-SP, sob responsabilidade do concessionária Via Qua-

tro, transportou aproximadamente 51,7 milhões de passageiros 
em 2011.

Linha 4 – Amarela transportou 
51,7 milhões de passageiros

ESTAÇÕES DO SISTEMA

• Quando totalmente pronta, a Linha 4 – Amarela terá 12,9 km de extensão e 11 estações, 
ligando a região da Luz, no centro da cidade, ao bairro de Vila Sônia, na Zona Oeste. 

LINHA 4 – AMARELA. São Paulo – Em em operação (em agosto de 2012),  as estações 
Luz, República, Paulista, Faria Lima, Pinheiros e Butantã. Estações a serem inauguradas 
posteriormente: Higienópolis-Mackenzie, Oscar Freire, Fradique Coutinho, São Paulo-Mo-
rumbi e Vila Sônia. 

EXPANSÃO

• De acordo com a Secretaria de Transportes Metropolitanos, a entrega das estações Fradique Coutinho, Oscar Freire, Higienó-
polis-Mackenzie, São Paulo-Morumbi, e Vila Sônia está prevista para 2014.

INTEGRAÇÃO INTERMODAL

• A Linha 4 – Amarela é considerada uma linha integradora, por permitir a interconexão com diferentes linhas do sistema 
metroferroviário que serve a Região Metropolitana de São Paulo, com as seguintes interconexões: na estação Pinheiros, com 

a Linha 9 – Esmeralda da CPTM (Osasco-Grajaú); na estação Paulista, com a Linha 
2 – Verde do Metrô-SP; na estação República, a Linha 3 – Vermelha do Metrô-SP; 
na estação da Luz, a Linha 1–Azul do Metrô-SP e com três linhas da CPTM: Linha 
7 – Rubi (Luz-Francisco Morato); Linha 10 – Turquesa (Luz–Rio Grande da Serra) 
e Linha 11 – Coral/Expresso Leste (Luz– Guaianazes). Terminais de ônibus. Na 
estação Butantã, a Linha 4 – Amarela permite a interligação com terminais de ôni-
bus municipais gerenciado pela São Paulo Transporte (SPTrans) e futuramente com 
linhas intermunicipais da Empresa Metropolitana de Trens Urbanos (EMTU). Bicicle-
tas. Há bicicletários nas estações Pinheiros e Butantã – em Pinheiros, apenas para 
estacionamento, em Butantã, para estacionamento e empréstimo, sob gerência da 
ONG Parada Vital.

ACESSIBILIDADE    
• Na Linha 4 – Amarela do Metrô-SP, as estações são dotadas de rampa de aces-
so, elevador para defi cientes físicos, piso podotátil, banco para obesos e sanitários 
acessíveis, e há espaço reservado nos trens para cadeira de rodas. O sistema não 
conta com telefones para surdos ou para defi cientes visuais.

FROTA DE TRENS

• A Linha 4 – Amarela conta com 14 trens cada um dos quais dotados de 6 
carros. Todos os trens possuem ar-refrigerado.

TARIFAS E DEMANDA DE PASSAGEIROS EM 2011

• Tarifas pagas pelos usuários são as mesmas do Metrô-SP. O sistema de arrecadação tem como base bloqueio 
eletrônico com bilhete magnético Edmonson e cartões Contactless. 

        A partir de 16 de outubro de 2011, a linha passou
a operar de acordo com os seguintes horários: de 
domingo a sexta-feira, das 4h40 à meia-noite; 
aos sábados, das 4h40 a 1h
 

Total

NOME DA LINHA

Horário de Funcionamento

Extensão em operação 
(km)

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Ano de início de operação

    –                               – 

 12,9 km1                      12,9 km1 

 –                         – 

12,9 km1                     12,9 km1 

LINHA 4                             REDE
AMARELA DO METRÔ - SP 

2010                     2010

Características gerais

(1) Em 2010 esteve em operação de trecho de 3,6 km 

REDE
Em 2010 Em 2011 Variação (%)

Tarifa unitária (R$)
 Pagantes
 Integração
 Vale-transporte
 Escolares
 Gratuitas

Composição das
entradas

Sistema tarifário
2,65

–
–
–
–
–

2,90
N.D
N.D
N.D
N.D
N.D

9,4
–
–
–
–
–

Número de trens
Número de carros por trem
Número de trens com ar condicionado
          Sentados
 
 em pé (6 pass/m2)
Velocidade máxima (km/h)
Velocidade comercial (km/h)

Duração mínima da volta (min.)

Bitola (mm) 

Capacidade por trem

Tipo

Tensão

NOME DA LINHA

Frota de trens
LINHA 4 REDE

14
6
14

306 sentados + 2 espaços 
para cadeiras de rodas

306 sentados + 2 espaços 
para cadeiras de rodas

1.500
100 (projeto)

80
29 (Butantã/Luz, com a 
operação das seis 
estações da 1ª fase,
 a partir 
de dezembro/2011)

14
6

1.500
100 (projeto)

80
29 (Butantã/Luz, com a 
operação das seis 
estações da 1ª fase,
a partir 
de dezembro/2011)

Elétrica

Diesel

Energia de tração

14

1.435

C.C.

1.500 V

– –

1.500 V

C.C.

1.435
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CONTROLE OPERACIONAL     

• A Linha 4 – Amarela possui 1 Centro de Controle Operacional (CCO).     
 
CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS    

• Certifi cado emitido pela TÜV Rheinland Inter Traffi c GmbH -  OPM LEVEL – 
Train Control System and Rolling Stock Doors and  Emergency Brake Safetely 
Functions of Metro São Paulo Line 4. 
     
SINALIZAÇÃO  

• A linha conta com os seguintes sistemas: Train Guard-MT (Siemens), CBTC (Com-
munication Based Train Control) e Driverless – UTO (Unnatendent Train Operation).

DEMANDA

• A a Linha 4 – Amarela do Metrô-SP, operada pela concessionária Via Quatro, transpor-
tou aproximadamente 51,7  milhões de passageiros em 2011.

OFERTA

Entre o fi nal de 2010 e o fi nal de 2011, a Linha 4 – Amarela registrou redução no 
intervalo mínimo entre trens de 255 segundos para 176 segundos (diminuição de 
30,9%). No mesmo período, o número diário de viagens passou de 172 para 613.  

MANUTENÇÃO

• A Linha 4 – Amarela conta 1 pátio de manutenção com ofi cina. Existem três catego-
rias de manutenção: preventiva, corretiva e preditiva. A sistemática adotada para reali-
zar essas manutenções considera três tipos de intervenções de manutenção: 1) aquela 
realizada diretamente nos sistemas operacionais, para restabelecer sua função; 2) a 
que se destina à substituição de equipamentos ou componentes, e 3) aquela feita para reparo/revisão de equipamentos. 
Os dois primeiros tipos são realizados internamente. O terceiro é feito, em sua maioria, externamente.

INDICADORES FINANCEIROS

• Informações não disponíveis

RECURSOS HUMANOS

• A concessionária Via Quatro, operadora da Linha 4 – Amarela do Metrô-SP terminou o 
ano de 2011 com um total de 630 empregados, número 39,6% superior ao ano anterior. 
A empresa desenvolveu no ano 46,6 mil horas de treinamento para suas equipes.

POLÍTICA DE COMPRAS/FORNECEDORES  

• De acordo com a operadora, na política de compras e fornecedores de ser-
viços destacam-se dois pontos. Um deles é que as aquisições de produtos e 
materiais de consumo são realizadas junto a empresas legalmente constituídas, 
previamente cadastradas e homologadas com os requisitos do sistema de Ges-
tão da Qualidade e devem conter as requisições técnicas claramente defi nidas 
pelos requisitantes. E os serviços de terceiros são considerados um complemento às atividades operacionais e 
administrativas e devem ser contratados depois de análise de preços e condições comerciais de no mínimo três 
fornecedores. Principais fornecedores. A operadora relaciona como principais fornecedores: Hyundai Rotem, 
Siemens, ABB-Asia Brow Bovery, Digicom, Plasser, Eletropaulo, Alstom e Brasanitas. 

ASPECTOS SIGNIFICATIVOS

• A Linha 4 – Amarela do Metrô-SP apresenta diversas novidades tecnológicas, sendo uma das mais signifi cativas o sistema 
‘driverless’, que permite a operação dos trens sem condutor. Os trens também contam com ar-condicionado, passagem livre 
entre carros, baixo nível de ruído, e permitirão a comunicação direta com o centro de controle. É também a primeira Linha na 
América Latina a entrar em funcionamento, em todas as estações, com portas de plataforma. As estações possuem escadas 
rolantes ‘inteligentes’, que defi nem sua velocidade em função do número de pessoas.

Nome da linha  LINHA 4 REDE

 Total 51.700.000 51.700.000

 Média dos dias úteis      N.D.     N.D.

 Variação em relação  –    –
 ao ano anterior (%)

 Total N.D. N.D.

 Média dos dias úteis N.D. N.D.

 Variação em relação N.D. N.D.
 ao ano anterior

 Entradas - média dos N.D. N.D.
 dias úteis

Demanda de passageiros em 2011

Passageiros transportados
Corresponde ao resultado da 

soma das entradas e 
passageiros com 

transferências entre linhas 
e/ou por meio de integração 

com outros sistemas

Entrada de 
passageiros

Nome da linha  LINHA 4 – AMARELA REDE

Número máximo de carros em operação

Intervalo mínimo entra trens

Viagens programadas

Viagens realizadas

Carro.km realizado

Viagem média por passageiros (km)

Oferta de Serviços em 2011

84 (14 trens)

     176
618/dia
613/dia

73.400

8,4

84 (14 trens)
     176

618/dia
613/dia

73.400

8,4
Os números desta tabela consideram o mês de dezembro de 2011

                             REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Estações

 Tráfego

 Segurança

 Centro de Controle Operacional

 Outros

 Total

Manutenção

Administração

Total da Operadora

Hora de Treinamento

Recursos Humanos
Número de empregados/
treinamento

Operação

197%

–

(70%)

17%
144%

52,8%

33,5%

(11,42%)

36,9%
(33,32%)

38

70.000 46.674,40
460

70

146

244

35

101

–

70 208 
–  
31 
41

93 
373 
195 

62
630
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Companhia Paulista de Trens Metropolitanos
Rua Boa Vista, 175 - 10º andar , São Paulo-SP, CEP 01014-001 
+55 (11)3293-4600/ +55 (11)3291-9807
http://www.cptm.sp.gov.br/

A Companhia Paulista de Trens Metropolitanos informou que foram 
transportados 700.243.209 passageiros durante o ano de 2011, 
contra 642.019.028 passageiros transportados em 2010 – um 

crescimento de 9,33 %. A média nos dias úteis foi de  2.319.965 
passageiros transportados. O sistema tem seis linhas em operação, 
com extensão total de 260,78 km.

Rompida a marca de 700 milhões de passageiros em um ano

ESTAÇÕES DO SISTEMA E INTEGRAÇÃO 

INTERMODAL 
• O sistema da CPTM conta com 89 estações, distribuí-
das por seis linhas; algumas das estações servem a mais 
de uma linha. As estações se localizam em 22 municípios, 
dos quais 19 situados na Região Metropolitana de São 
Paulo (RMSP) – São Paulo, Caieiras, Franco da Rocha, 
Francisco Morato, Osasco, Carapicuiba, Barueri, Jandira, 

Itapevi, São Caetano, Santo André, Mauá, Ribeirão Pires e Rio Grande da Serra, Ferraz de Vasconcelos, Poá, Suzano, Mogi das 
Cruzes e Itaquaquecetuba. Os 3 municípios que estão fora da RMSP são Campo Limpo Paulista, Várzea Paulista e Jundiaí.
   
LINHA 7 – RUBI. São Paulo – Luz, Palmeiras-Barra Funda, Água Branca, Lapa, Piqueri, Pirituba, Vila Clarice, Jaraguá, Perus. 
Caieiras – Caieiras. Franco da Rocha – Franco da Rocha, Baltazar Fidélis. Francisco Morato – Francisco Morato; Campo 
Limpo Paulista – Botujuru, Campo Limpo Paulista. Várzea Paulista – Várzea Paulista. Jundiaí – Jundiaí.    

LINHA 8 – DIAMANTE. São Paulo – Júlio Prestes, Palmeiras-Barra Funda, Lapa, Domingos de Moraes, Imperatriz Leopoldina. 
Osasco – Presidente Altino, Osasco, Comandante Sampaio, Quitaúna, General Miguel Costa. Carapicuiba – Carapicuiba, 
Santa Terezinha. Barueri – Antônio João, Barueri, Jardim Belval, Jardim Silveira. Jandira – Jandira, Sagrado Coração. Itapevi 
– Engenheiro Cardoso, Itapevi, Santa Rita, Cimenrita, Ambuitá, Amador Bueno.      

LINHA 9 – ESMERALDA. Osasco – Osasco, Presidente Altino. São Paulo – Ceasa, Villa Lobos-Jaguaré, Cidade Universitária, 
Pinheiros, Hebraica-Rebouças, Cidade Jardim, Vila Olímpia, Berrini, Morumbi, Granja Julieta, Santo Amaro, Socorro, Jurubatuba, 
Autódromo, Primavera-Interlagos, Grajaú

LINHA 10 – TURQUESA. São Paulo – Luz, Brás, Mooca, Ipiranga, Tamanduateí. São Caetano – São Caetano. Santo André 
–  Utinga, Prefeito Saladino, Prefeito Celso Daniel-Santo André. Mauá – Capuava, Mauá, Guapituba. Ribeirão Pires – Ribeirão 
Pires. Rio Grande da Serra – Rio Grande da Serra.

LINHA 11 – CORAL. São Paulo – Luz, Brás, Tatuapé, Corinthians-Itaquera, Dom Bosco, José Bonifácio, Guaianases. Ferraz 
de Vasconcelos – Antônio Gianetti Neto, Ferraz de Vasconcelos. Poá – Poá, Calmon Viana,. Suzano – Suzano. Mogi das 
Cruzes – Jundiapeba, Brás Cubas, Mogi das Cruzes, Estudantes. 

LINHA 12 – SAFIRA. São Paulo – Brás, Tatuapé, Eng. Goulart,  USP Leste, Comendador Ermelino, S. Miguel, Jd. Helena-Vila 
Mara, Itaim Paulista, Jd.Romano. Itaquaquecetuba – Eng.Manoel Feio, Itaquaquecetuba, Aracaré, Poá – Calmon Viana.    
 
INTEGRAÇÃO INTERMODAL

• Há a integração física e tarifária de todas as linhas da CPTM com linhas do Metrô-SP, ônibus municipais e ônibus intermu-
nicipais. São 9 as estações que possibilitam integração com outras linhas metroferroviárias; 31 estações estão integradas a 
terminais de ônibus municipais; 9 estão integradas a terminais metropolitanos e 3 a terminais intermunicipais rodoviários. Há 
também a integração física e tarifária com a bicicleta em parte das estações, em 5 das 6linhas. Há integração com táxi na Linha 
9 – Celeste. Há integração com o automóvel/motos na Estação Guaianazes, que serve à Linha 11 – Coral.   

04:00 24:00 04:00 24:00 04:00 24:00 04:00 24:00 04:00 24:00 04:00 24:00 04:00 24:00

Total

NOME DA LINHA

Horário de Funcionamento

Extensão em operação 
(km)

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Ano de início de operação

59,8 41,6 31,8 37,2 47,1 38,8 256,4

0,7 0 0 0 3,7 0 4,4

0 0 0 0 0 0 0

60,5 41,6 31,8 37,2 50,8 38,8 260,8

LINHA 7  LINHA 8 LINHA 9 LINHA 10 LINHA 11 LINHA 12 REDE

1867 1875 1937 1867 1875 1934 1992

Características gerais

SÃO PAULO | SP
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FROTA DE TRENS

• O levantamento da frota de trens patrimonial, conforme nova metodologia adotada em 2011, mostra que a CPTM 
possuía, em dezembro de 2011, 174 trens, todos com tração elétrica e bitola de 1.600mm. O número de carros por 
trem é variável; a companhia conta com um total de 1.324 para formar suas composições.
     
TARIFAS E SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• A tarifa unitária teve elevação de 9,4% entre 2010 e 2011, passando de R$2,65 para R$2,90. Em linhas gerais, o 
Sistema de Arrecadação da CPTM está estruturado da seguinte forma: a) Venda de bilhetes padrão Edmonson 
com os seguintes tipos de bilhetes apresentados a seguir: unitário (F-01) e bilhetes integrados (F-24, F-33, 
F-34 e F-36). As tarifas são defi nidas pela STM e a operacionalização se faz mediante assinatura de convênios de 
integração e termos de compromisso e responsabilidade, nos quais se estabelece os direitos e obrigações das partes 
(CPTM, EMTU, empresas de ônibus e prefeituras). b)  Sistema de Bilhetagem Eletrônica – SBE: nessa modalidade 
a operacionalização se faz mediante o uso do cartão inteligente com circuito integrado sem contato e baseada na as-
sinatura de Convênio de Integração Operacional e Tarifária entre os sistemas de transporte coletivo municipal (SPTrans) 
e os sistemas de transporte coletivo da CPTM e Metrô. c)  Bloqueios Eletrônicos: A CPTM possui em todas as suas 
estações bloqueios eletrônicos equipados com validadores que permitem tanto o acesso de usuários portadores de 
bilhetes Edmonson, como os portadores dos cartões inteligentes. d) Venda 
de bilhetes em papel cartolina. Compreende a venda dos seguintes 
tipos de bilhetes: ETJ, ETL, ETS, ETM), cujas tarifas também são defi nidas 
pela STM. Madrugador. Além das tarifas unitárias para os bilhetes Edmon-
son e cartões inteligentes também são praticadas tarifas do Trem Madrugador 
(com exclusividade para portadores do Bilhete Único. em faixa horária pré-
determinada). Trem Turístico. Ainda na modalidade de bilhetes, a CPTM 
possui tarifas unitárias e com desconto para o Trem Turístico, cujos destinos são: Jundiaí, Paranapiacaba e Mogi das Cruzes. 
Do mesmo modo, são praticadas tarifas de integração de acordo com convênios fi rmados entre as partes envolvidas, sempre 
obedecendo à política tarifária emanada da Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado de São Paulo (STM).

DEMANDA DE PASSAGEIROS EM 2011

• Em 2011, como no ano anterior, todas linhas da CPTM apresentaram crescimento de demanda. Novamente, a Linha 9 – 
Esmeralda foi as que apresentou maior crescimento, com 36,90%.

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2011

• Em 2010, nas seis linhas da CPTM foram realizadas mais de 736 mil viagens.

Frota de Trens 
TUE SÉRIE FROTA  FROTA 
 TRENS CARROS

1100 11 66
1400 8 48
1600 9 54
1700 12 96
2000 15 120
2070 6 48
2100 24 144
3000 5 40
4400 16 96
5000 17 204
5500 7 56
5550 4 32
7000 40 320
TOTAL 174 1.324

Demanda de passageiros em 2011
Nome da linha

 Total

 média dos dias úteis

 variação em relação
 ao ano anterior (%)

 Total

 Média dos dias úteis                  294.501                       335.817                 334.634              333.101             375.808          187.610                    1.861.471 
 ao ano anterior
 Variação em relação
 ao ano anterior

Passageiros transportados
Corresponde ao resultado da 

soma das entradas e 
passageiros com 

transferências entre linhas 
e/ou por meio de integração 

com outros sistemas

Entrada de passageiros

119.517.718 129.374.315 105.789.471 110.705.590 170.721.338 64.134.777 700.243.209

       391.272 430.564 364.486  366.155 558.771 208.717 2.319.965 

             1,29 3,94 36,90  10,91  6,22 4,83  9,33 

  90.290.460 101.432.124 96.752.612 100.623.604 114.885.486 57.739.551  561.723.837 

       (1,05) (0,72)   41,47  11,68  6,32   4,38   9,25 

LINHA 7  LINHA 8 LINHA 9 LINHA 10 LINHA 11 LINHA 12 REDE

REDE
Em 2010 Em 2011 Variação (%)

Tarifa unitária (R$)
 Pagantes
 Vale-transporte
 Escolares
 Gratuitas

 2,65 2,90 9,43%
369.590.320        395.797.275 7,09%
131.677.099  146.599.672 11,33%
 20.823.726 23.557.944 13,13%
 31.681.791 32.918.904 3,90%

Composição das
entradas

Sistema tarifário

Oferta de serviços em 2011
NOME DA LINHA LINHA 7  LINHA 8  LINHA 9 LINHA 10 LINHA 11 LINHA 12 CPTM
Número máximo de carros em operação 176 252 216 132 228 158                   1.162 
Intervalo mínimo entre trens (min)                      7                    8                     4                    5  5 / 8                     6   - 
Viagens programadas           174.900           104.737          132.981          113.092          228.966             100.173                854.849 
Viagens realizadas           162.308           98.440          125.305           106.750          225.481             94.597                810.881 
Carro.km realizado       181.276.477
Viagem média por passageiro (km)               22,94             15,99              10,94             15,78              21,89               25,22   20,32
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INDICADORES FINANCEIROS

• Em 2011, comparativamente com o ano de 2010, a receita tarifária da CPTM 
cresceu 15,34%. 

MANUTENÇÃO

• Para atendimento das necessidades de suas 6 linhas, o sistema da 
CPTM conta com 8 pátios de estacionamento, 5 abrigos de manuten-
ção e 2 ofi cinas. 

POLÍTICA DE COMPRAS E FORNERCEDORES E CERTI-
FICAÇÕES INTERNACIONAIS

• Informações não disponíveis

RECURSOS HUMANOS

• A operadora encerrou o ano de 2010 com 7.294 empregados, 8,54%
a mais do que o número de empregados no fi nal no ano anterior.

CONTROLE OPERACIONAL E SINALIZAÇÃO  

• A rede da CPTM possui 2 Centros de Controle Operacional para atender às 
suas 6 linhas.  Sinalização. ATC / CTC / ATS.  

EXPANSÃO E REQUALIFICAÇÃO 

• A seguir um resumo das obras em andamento ou planos 
oficialmente anunciados voltados para a expansão ou requali-
ficação da rede. Linha 7-Rubi. está em andamento as obras 

de construção da nova estação Vila Aurora, a modernização das estações Francisco Morato e Franco 
da Rocha. Foram iniciados os serviços ambientais para a Modernização da estação Jaraguá cujo 
contrato foi celebrado em março de 2012. Está prevista para 2012, a licitação de projetos executivos 
de reconstrução e/ou reforma de outras dez estações. Além disso, seguem as obras de modernização 
dos sistemas de sinalização, energia, rede aérea e via permanente. Linha 8-Diamante: Foi entregue 
a Modernização da estação Barueri. Segue em andamento as obras de Modernização da estação 
Osasco. Foi celebrado em abril de 2012 contrato para as obra de Modernização da estação Domingos 
de Moraes. Está prevista para 2012, a licitação de projetos executivos de reconstrução e/ou reforma 
de outras nove estações. Além disso, a extensão Itapevi-Amador Bueno está fechada para obras de 
modernização da via férrea e das estações Santa Rita e Amador Bueno.Também prosseguem as obras 
de modernização dos sistemas de sinalização, energia, rede aérea e via permanente. Prevê-se para 
esta linha, a construção de um nova oficina de manutenção que estará integrada às instalações já 
existentes em Presidente Altino. Linha 9-Esmeralda. Em 2011 foi entregue um novo acesso pela 
estação Santo Amaro para a Ciclovia Rio Pinheiros. Está em andamento mais 14km da ciclovia e 3 no-
vos acessos.Também prosseguem as obras de modernização dos sistemas de sinalização, rede aérea, 
energia e via permanente. Elaboração do projeto de prolongamento do trecho entre Grajaú e Varginha, 
com 4,5 km e duas estações: Mendes e Varginha. Linha 10-Turquesa. Está previsto para o segundo 
semestre de 2011, a licitação de projetos executivos de reconstrução e/ou reforma de outras onze 
estações. Também prosseguem as obras de modernização dos sistemas de sinalização, energia, rede 
aérea e via permanente. Expresso ABC. implantação de serviço expresso, com menos paradas do 
que as programadas para a Linha 10-Turquesa, que vai operar num trecho de 25,2 km, atendendo 
seis estações: Mauá, Santo André, São Caetano, Tamanduateí, Brás e Luz.  Linha 11-Coral. Estão 
em andamento as obras das estações Ferraz de Vasconcelos e Suzano, as obras de duas passarelas 
e a ampliação do serviço Expresso Leste de Guaianazes para Suzano. Foi celebrado em abril/2012 
contrato para as obra de Modernização da estação Poá. Está previsto para o segundo semestre de 
2011, a licitação de projetos executivos de reconstrução e/ou reforma de outras cinco estações. 
Também prosseguem as obras de modernização dos sistemas de sinalização, energia, rede aérea e 
via permanente. Linha 12-Safira.  está em andamento as obras das estação São Miguel Paulista. 3 

   CPTM

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Tarifária

 não tarifária

 ressarciemento de gratuidade

 Subvenção

 Total

 Operação

 Manutenção

 Administração

 Outros1

 Total

Indicadores financeiros

Receita (R$)

Custos (R$)

       881.371348,25 1.016.539.936,13 15,34%

        47.289.174,73 54.924.256,10 16,15%

 – – –

       427.624,943,86 396.520.346,04 -7,27%

    1.356.285466,84 1.467.984.538,27 8,24%

       635.473.322,56 717.990.192,09 12,99%

       569.179.795,21 638.643.455,06 12,20%

     303.545.358,36 276.919.779,73 -8,77%

        44.232.324,95 51.341.616,39 16,07%

   1.552.430.801,08 1.684.895.043,27 8,53%

(1) Nesta legenda também foi incluída as "Deduções da Receita Bruta", ou seja, os Impostos, conforme está apontado 
a seguir 2010: 37.305.653,10; 2011: 43.379.835,47

  EM 2010 Em 2011 Variação (%)

 Estações

 Tráfego

 Segurança

 Centro de Controle Operacional

 Outros

 Total

Manutenção

Administração

Total da Operadora

Hora de Treinamento

Recursos Humanos
Número de empregados/
treinamento

Operação

REDE

1.821

1.555

601

165

45

4.187

2.252

855

7.294

562.158

1805

1.513

667

199

73

4.257

2.295

921

7.473

683.691

-0.9

-2,7

11,0

20,6

62,2

1,7

1,9

7,7

2,5

21,6
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passarelas localizadas nos km 31, 35 e 38 foram entregues. No primeiro semestre de 2012, outras 
3, localizadas nos km 26, km 28 e km 29 serão concluídas. Está prevista para 2012, a licitação de 
projetos executivos de reconstrução e/ou reforma de outras quatro estações.Também prosseguem 
as obras de modernização dos sistemas de sinalização, energia, rede aérea e via permanente. Linha 
13-Jade/ Expresso Guarulhos: Implantação de uma ligação ferroviária entre os municípios de São 
Paulo e Guarulhos com 20,8 km de extensão, compartilhando parte da infraestrutura da Linha 12, 
com integração com as Linhas 15 e 3 do Metrô. Trens Regionais. desenvolvimento de estudos para 
implantação de ligações ferroviárias de trens rápidos entre São Paulo e os municípios de Sorocaba, 
Santos e Jundiaí. Renovação da frota. foram adquiridos 105 trens, dos quais 50 já foram entregues 
para as linhas 7-Rubi, 9-Esmeralda, 11-Coral e 12-Safira.  Os 55 trens restantes serão entregues ao 
longo de 2011 e 2012. A área de Operação vem direcionando as composições para circularem de 
acordo com a necessidade de cada linha. Do total de 105 composições, 36 foram adquiridas para a 
Linha 8-Diamante, por meio de um contrato de Parceria Público-Privada (já assinado), que também 
contempla a manutenção dessa frota por 20 anos. 

ACESSIBILIDADE    

• “Todas as linhas possuem, pelo menos uma estação, com algum dos itens especificados, todavia, 
apenas algumas estações de cada linha que já estão inteiramente adaptadas. São 38 as estações 
que já se encontram plenamente adaptadas e ou modernizadas, a seguir descritas:  Linha 8 - 7 es-
tações das 18 estações existentes. Linha 9 - todas as suas 18 estações. Linha 10 - 1 estação das 
13 estações existentes. - Linha 11 - 4 estações das 12 estações existentes. Linha 12 - 8 estações 
das 13 estações existentes. Um conjunto de seis estações se encontram em fase de obras: Linha 
7 – Franco da Rocha, Francisco Morato, Linha 10 – Luz. Linha 11 – Ferraz de Vasconcelos, Suzano. 
Linha 12 – São Miguel Paulista. Equipamento substituído. O equipamento plataforma inclinada 
nas escadas não está mais sendo utilizado devido a problemas de manutenção e certificação, entre-
tanto, vem sendo substituído por elevadores.”
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Concessão Metroviária Rio de Janeiro S/A.  
Avenida Presidente Vargas, 2000, Centro, Rio de Janeiro – RJ – CEP 20210-031
(21) 3211-6300/ (21) 3211-6308
http://www.metrorio.com.br/

Em 2011, o Metrô Rio transportou 212.980.289 passageiros, o que repre-
senta decréscimo de 0,81% em comparação com o ano de 2010, quando 

foram transportados 214.721.001 passageiros. A média nos dias úteis foi de 
757.411 passageiros. O sistema possui duas linhas que somam 40,95 km.  

Uma pequena redução de demanda

ESTAÇÕES DO SISTEMA E INTEGRAÇÃO INTERMODAL

• São 35 as estações do Metrô Rio, todas localizadas na cidade do Rio de Janeiro. 
A Linha 1 conta com 19 estações e a Linha 2 com 16 estações. Ao todo, 4 estações 
permitem integração com outra linha metroferroviária (do próprio Metrô-Rio ou da con-
cessionária de trens metropolitanos Supervia), 9 estações possibilitam integração ta- ri-
fária com linhas de ônibus urbanos, 1 estação permite integração com linhas de ônibus 
intermunicipais ou metropolitanas, e em 1 estação há integração com linhas ônibus que 
levam ao terminal rodoviário de longa distância. 

LINHA 1. Rio de Janeiro – Saens Peña, São Francisco Xavier, Afonso Pena, Estácio, Praça Onze, Central, Presidente Vargas, 
Uruguaiana, Carioca, Cinelândia, Glória, Catete, Largo do Machado, Flamengo, Botofogo, Cardeal Arcoverde, Siqueira Campos, 
Cantagalo, Ipanema/General Osório

LINHA 2. Rio de Janeiro. Cidade Nova, São Cristóvão, Maracanã, Triagem, Maria da Graça, Nova América/Del Castilho, Inhaú-
ma, Engenho da Rainha, Thomaz Coelho, Vicente de Carvalho, Irajá, Colégio, Coelho Neto, Acarí, Fazenda Botafogo, Engenheiro 
Rubens Paiva, Pavuna.
 
ACESSIBILIDADE  E CONFORTO DOS USUÁRIOS  

• O sistema do Metrô Rio conta os seguintes itens de acessibilidade e conforto para os usuários: piso podotátil (toda rede), 
rampa de acesso à estação (25 estações – Incluindo, em alguns casos, acessibilidade assistida, em razão da inclinação das 

rampas), elevador (10 estações) elevador de cadeiras de rodas para 
escadas – ‘ECRE’ (9 estações) e sanitários acessíveis (4 estações). 
Em todas as estações há um totem dotado de interfone que atende 
a defi cientes físicos, visuais e auditivos, permitindo a comunicação 
com agentes de segurança. Foi implantada esteira rolante na esta-
ção Ipanema/General Osório.

FROTA DE TRENS

• A rede do Metro-Rio conta com 32 trens elétricos, com bitola de 
1.600mm. Os trens da Linha 1, com 5 carros, desenvolveram, em 
2011, velocidade comercial média de 29,16 km/h, enquanto os trens 
da Linha 2, com 6 carros, alcançam velocidade comercial de 33,94 
km/h. Todos os trens possuem ar-refrigerado.

DEMANDA

• Ao longo de 2011 em comparação com o ano, a rede do Metrô Rio  
registrou redução de 0,81% no número de passageiros transportados.  

TARIFAS E SISTEMA  DE ARRECADAÇÃO

• A companhia informa sobre tipos de bilhetes e tipos de bloqueio 
em uso no sistema.  Tipos de bilhetes. Unitário (Smartcard), Cartão 
pré-pago (Smartcard),  Metrô+Metrô na Superfície (linha de ônibus de 

05:00 24:00 05:00 24:00

07:00 23:00 07:00 23:00

Total

NOME DA LINHA

Horário de Funcionamento (Dias úteis)

Horário de Funcionamento (Sabado, domingo)

Extensão em operação 
(km)

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Ano de início de operação
REDELINHA 2LINHA 1

0,00

15,99

–

15,15

18,13

2,84

3,99

24,96

18,13

18,83

3,99

40,95

Características gerais

1979 1981

Capacidade por trem

Tipo
Tensão

NOME DA LINHA

Frota de trens
LINHA 1 LINHA 2 REDE

32
5 6 –

32
210 252

1.220 1.464
75 80

29,16 33,94
      66:49    109:31

1.600 1.600
3º trilho 3º trilho

750 volts 750 volts

Número de trens 
Número de carros por trem
Número de trens com ar condicionado
 Sentados (média)
 em pé (6 pass/m2)
Velocidade máxima (km/h)
Velocidade comercial (km/h)
Duração mínima da volta (min.)
Bitola (mm)

Elétrica

Diesel
Energia de tração

A companhia informa possuir 182 carros em operação na rede

13 19

1913
–
–
–
–
–
–
–
–
–––

Nome da linha

 Total

 média dos dias úteis

 variação em relação
 ao ano anterior

 Total

 Média dos dias úteis

 Variação em relação 
 ao ano anterior

Demanda de passageiros em 2011

Passageiros transportados
Corresponde ao resultado da 

soma das entradas e 
passageiros com 

transferências entre linhas 
e/ou por meio de integração 

com outros sistemas

Entrada de 
passageiros

LINHA 1 LINHA 2 REDE

147.103.612 65.876.677 212.980.289

528.032 229.379 757.411

0,19% (2,97%) (0,81%)

131.809.654 48.083.008 179.892.662

471.661 171.945 643.606

7,49% 15,56% (9,53%)
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extensão operada pelo Metrô Rio),  Metrô+Barra Expresso (integração 
com ônibus urbano para o bairro Barra da Tijuca). Tipos de bloqueios: 
CEGELEC/Thales (modelos Unimag e sistema automático) e T-Trans 
(modelo TT) que suportavam os bilhetes Edmonson. Com a migração do 
sistema para cartões smartcard, os validadores Smartcard Contactless 
foram sobrepostos aos citados. 

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2011

• Em 2011, a rede do Metrô Rio realizou mais 218 mil viagens com 
partidas dos terminais – cerca de 5 mil a mais do que em 2010. 

MANUTENÇÃO

• O sistema possui um Centro de Manutenção. Quatro tipos de ações 
de manutenção. 1) –  Inspeção, com verifi cações e pesquisas de pro-
blemas que estejam prestes a aparecer. 2 – Corretiva, para correção de 
defeitos e falhas. 3 – Restabelecimento, correspondente a pequenas in-
tervenções corretivas para restabelecer a condição operacional do trem, 
realizadas durante a operação comercial, de forma que não seja neces-
sário removê-lo para o Centro de Manutenção imediatamente. À noite, 
após fi nalização da operação comercial, este trem receberá então uma 
manutenção profunda (corretiva) para eliminar as falhas. 4 – Preventiva 
programada, correspondente a manutenções periódicas, que seguem 
uma programação defi nida previamente, na qual os ciclos vão desde inspeções e pequenas intervenções até grandes reformas, de 
acordo com a quilometragem acumulada do trem. Organização do trabalho de manutenção: 1) Linha 1 – Há um posto avan-
çado na estação Botafogo utilizada somente para restabelecimento. 2) Linha 2 – Há um posto avançado no pátio da estação Maria 
da Graça onde inspeções e manutenções corretivas podem ser feitas. As preventivas programadas e reformas não são realizadas 
nesse posto. 3 – Centro de Manutenção – Todos os tipos de manutenção podem ser realizadas no Centro de Manutenção (ins-
peções, manutenções corretivas, preventivas programadas e reformas). Esta estrutura dá suporte a ambas as linhas. Horários. A 
maioria das ações acontece durante a noite, quando todos os tipos de manutenção são realizados. Durante o dia, são desenvolvidas 
manutenções preventivas programadas. As inspeções são realizadas entre os horários de pico, ou seja, entre 10h (depois do pico 
manhã) e 16h (antes do pico da tarde), portanto, o sistema a possui uma janela de 6 horas por dia para inspeções.

CONTROLE OPERACIONAL        

• O Metrô Rio possui um Centro de Controle Operacional.  

CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS   

• O Metrô Rio não possui certifi cações internacionais.
      
SINALIZAÇÃO  
• A Linha 1 opera com piloto automático (ATO - Automatic Train Operation). A Linha 2 opera atualmente com condução manual, 
porém já está sendo instalado o sistema ATP (Automatic Train Protection); em junho de 2012, essa implantação estava em fase 
de teste com entrega prevista para 2012. 
   
INDICADORES FINANCEIROS

• As receitas totais Metrô Rio apresentaram crescimento de 16,87% 
em 2011 relativamente ao ano anterior, enquanto o total dos custos 
registrou crescimento de 12,60%.   

RECURSOS HUMANOS

• A equipe de funcionários do Metrô Rio cresceu 8,60% de 
2010 para 2011. Houve o desenvolvimento de aproximada-
mente 222 mil horas/homem de treinamento. 

REDE
Em 2010 Em 2011 Variação (%)

      Tarifa unitária (R$)
 Pagantes incluindo
 vale-transporte
 Escolares
 Gratuitas 
 funcionais 
 (funcionários e 
 prestadores de 
 serviços)
 Gratuitas (idosos
 e outros)

Composição 
das entradas

Sistema tarifário
11%

10,71%

8,30%
(7,50%)

11,32%

2,80
146.661.359

1.178.239
2.073.592

14.321.098 

3,10
160.756.569

1.276.004
1.918.111

15.941.978
 

Estes são os valores das demais tarifas do sistema em 2011: Expresso: R$ 4,00; 
Metrô+Metrô na superfície: R$ 3,10; Metrô+ Metrô Barra, R$ 4,35; Pré-pago (Smartcard), 
R 10,00 (primeira carga); as demais de R$ 5,00 até R$ 500,00.

   REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Tarifária

 não tarifária

 ressarciemento de gratuidade

 Subvenção

 Total

 Operação

 Manutenção

 Administração

 Outros

 Total

Indicadores financeiros

Receita (R$)

Custos (R$)

389.806.991 454.613.694

28.691.086

–

–

483.304.781

45.064.134

43.554.506

173.910.807

15.095.284

277.624.732

16,63%

20,92%

–

–

16,87%

(24,27%)

(16,86%)

57,92%

(38,50%)

12,60%

23.726.860
                   –

413.535.861
59.502.455

52.388.613  

110.126.567
24.544.423

246.562.059

–

Número máximo de carros em operação

Intervalo mínimo entra trens (segundos, pico manhã)

Intervalo mínimo entra trens (segundos, pico tarde)

Viagens programadas (partida dos terminais)

Viagens realizadas (partida dos terminais)

Carro.km realizado

Viagem média por passageiros (km)

Oferta de Serviços em 2011
LINHA1  LINHA 2 REDE

182
–

–
350
–

350
–

350 350

113.810 110.547 224.357

111.032 107.479 218.511
8.921.021 18.026.253 26.947.274

ND ND 10.822

NOME DA LINHA

Há um trecho entre as estações Central e Botafogo, onde circulam trens das Linhas 1 e 2, no qual o 
intervalo é de 175 segundos no horário de pico
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POLÍTICA DE COMPRAS 

• Cabe à área de Suprimentos garantir o perfeito atendimento às 
necessidades da empresa e o controle do processo de aquisição de 
material e serviço. As metodologias de cotação empregadas podem 
ser por Cotação Aberta, Cotação Fechada ou Leilão Eletrônico, de 
acordo com o valor estipulado e com a criticidade do processo 1. 
Tipos de Processos de Compras: Compras de Itens de Estoque /Com-
pras de Materiais SPOT’ e Serviços Eventuais/Contratação de Presta-
ção de Serviços.  2. Critério de Cotação: O processo de concorrência 
deve seguir uma determinação mínima de proposta de fornecedores, 
conforme critério a seguir:  uma cotação para compras até R$ 600; 
duas cotações, para compras de R$ 601,00 até R$ 2.500,00 e três 
cotações para compras a partir de R$ 2.501,00. 3. Lead Time dos 

Pedidos de Compras: De acordo com o tipo de requisição de compras, a área de Suprimentos deverá cumprir com 
o ‘lead time’ de compras – Estoque (10 dias), Itens Eventuais (15 dias), Serviços Eventuais (25 dias), Serviços 
Contratados  (45 dias), Serviços contratados (60 dias).                    

FORNECEDORES

• O Metrô Rio entende como principais fornecedores os parceiros cujo fornecimento é fundamental para a empresa seja 
por quantia ou por criticidade na operação. Eis a relação dos nomes de empresas: Amortecedores – Carbono Lorena S/A; 
Dormentes – Companhia Brasileira de Dormentes – Dorbras; Elevadores – Elevadores Atlas  Schindler S/A, Elevadores Otis 
Ltda. E Thyssen Krupp Elevadores S/A; Metalurgia – Faivelley Transport do Brasil S/A, Alston Brasil Ltda., Gardinotec Indústria 
e Comércio de Autopeças Ltda, MG Indústria Mecânica Ltda. Construção Civil – C&R Coutinho Empreiteira de Obras S/C 
Ltda; Refrigeração – Carrier Refi rgeração do Brasil Ltda., Climar 2 – Climatização e Ar Condicionado Ltda.; Rodas – MWL 
Brasil Rodas & Eixos Ltda.; Rolamento – Radiall do Brasil Componentes Ltda; Timken do Brasil Comércio e Indústria Ltda., 
Cideral Comércio e Importação de Rolamentos Ltda; Secadora – Knorr Bremse Sistemas para Veículos Ferroviário Ltda; Selos 
Mecânicos – Carrier e Smiths, Trilhos – VAE Brasil Produtos Ferroviários Ltda
                                                                                                                                                                                                                            
EXPANSÃO E REQUALIFICAÇÃO       

• Compra de 119 carros, com início de operação previsto para 2012, e inauguração da estação Uruguai (Linha 1)  pre-
vista para 2014.    .    

     REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Estações

 Tráfego

 Segurança

 Centro de Controle Operacional

 Outros (inclusive colaboradores 

 do Metrô de superfície)

 Total

Manutenção

Administração

Total da Operadora

Hora de Treinamento

Recursos Humanos
Número de empregados/
treinamento

Operação

280 319

227

407

47

393

1.393

565

240

2.198

222.455

13,93%

(12,36%)

(6,65%)

(36,49%)

107,94%

12,52%

(7,68%)

               37,93%

8,60%

(36,22%)

259

436
74

189
1.238

612

174
2.024

348.772
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Supervia – Concessionária de Transporte Ferroviário S/A
Rua da América, 210, Santo Cristo, Rio de Janeiro-RJ, CEP 20510-590
+55 21 2111-9494
www.supervia.com.br

As 7 linhas que integram a SuperVia – Concessionária de Transporte Ferrovi-
ário S/A desde o início da concessão, em 1998, transportaram 142.291.930 
passageiros em 2011, o que representa crescimento de 4,29% sobre os 

136.190.514 passageiros transportados em 2010. O sistema transportou 
em média 515.903 passageiros por dia útil ao longo de 2011. Também em 
2011, a SuperVia agregou à sua rede a Linha Guapimirim. 

Superada a marca dos 515 mil passageiros por dia útil 

ESTAÇÕES DO SISTEMA        
• As 7 linhas integrantes do sistema da Supervia desde 1998 contam com 89 estações instaladas em 11 municípios. As Linhas 
Deodoro e Santa Cruz cortam apenas a cidade do Rio de Janeiro. A Linha Japeri é a que atende a um maior número de muni-
cípios: além do Rio de Janeiro, também Nilópolis, Mesquita, Nova Iguaçu, Queimados e Japeri. A Linha Paracambi liga Japeri a 
Paracambi. A Linha Belford Roxo tem estações no Rio de Janeiro, em São João do Meriti e em Belford Roxo. A Linha Saracuruna 
liga o Rio de Janeiro a Duque de Caxias e a Linha Inhomirim liga Duque de Caxias a Magé. As estações Central do Brasil e São 
Cristóvão servem às 5 linhas principais do sistema, as estações Engenho de Dentro, Triagem Cascadura, Madureira e Deodoro 
servem 2 diferentes linhas. A Linha Guapimirim, integrada à Supervia em 2011, conta 19 as estações e paradas situadas nos 
municípios fl uminenses de Duque de Caxias, Magé e Guapimirim. 

• LINHA DEODORO. Rio de Janeiro – Central do Brasil, Praça da Bandeira, São Cristóvão, Maracanã, Mangueira de Jamelão, 
São  Francisco Xavier, Riachuelo, Sampaio, Engenho Novo, Méier, Engenho de Dentro, Piedade, Quintino, Cascadura, Madureira, 
Oswaldo Cruz, Bento Ribeiro, Marechal Hermes, Deodoro. 

• LINHA SANTA CRUZ. Rio de Janeiro – Central do Brasil, São Cristóvão, Engenho de Dentro, Cascadura, Madureira, Deodoro, 
Vila Militar, Magalhães Bastos, Realengo, Padre Miguel, Guilherme da Silveira, Bangu, Senador Câmara, Santíssimo, Augusto 
Vasconcellos, Campo Grande. Benjamim do Monte, Inhoaíba, Cosmos, Paciência, Tancredo Neves e Santa Cruz. 

• LINHA JAPERI. Rio de Janeiro – Central do Brasil, São Cristóvão, Engenho de Dentro, Cascadura, Madureira, Deodoro, Ricar-
do Albuquerque, Anchieta. Nilópolis –  Olinda, Nilópolis. Mesquita – Edson Passos, Mesquita, Juscelino. Nova Iguaçu – Nova 
Iguaçu, Comendador Soares, Austin. Queimados – Queimados. Japeri – Engenheiro Pedreira, Japeri. 

• LINHA PARACAMBI. Japeri – Japeri. Paracambi – Lages, Paracambi. 

• LINHA BELFORD ROXO. Rio de Janeiro – Central do Brasil, São Cristóvão, Triagem, Jacarezinho, Del Castilho, Pilares, Tomás 
Coelho, Cavalcante, Mercadão de Madureira, Rocha Miranda, Honório Gurgel, Barros Filho, Costa Barros, Pavuna/São João do 
Meriti. São João do Meriti – Vila Rosa, Agostinho Porto, Coelho da Rocha. Belford Roxo – Belford Roxo 
 
• LINHA SARACURUNA. Rio de Janeiro – Central do Brasil, São Cristóvão, Triagem, Manguinhos, Bonsucesso, Ramos, Olaria, 
Penha, Penha Circular, Brás de Pina, Cordovil, Parada de Lucas, Vigário Geral. Duque de Caxias – Duque de Caxias, Gramacho, 
Campos Elíseos, Jardim Primavera, Saracuruna. 

1998 1998 1998 1998 1998 1998 1998 N.D. 1998 

Total

NOME DA LINHA

Horário de Funcionamento Com exceção da linha Guapimirim, recentemente integrada à rede, todas as linhas do sistema operam diariamente das 3h47 às 0h48.

Extensão em operação 
(km)

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Ano de início de operação1

DEODORO SANTA CRUZ JAPERI PARACAMBI BELFORD ROXO SARACURUNA INHOMIRIN GUAPIMIRIM      REDE

– – – – – – – –

– – – – – – – – 

Características gerais

22 km 55 km 62 km 8 km 33 km 34 km 15 km 40km 230km

22 km 55 km 62 km 8 km 33 km 34 km 15 km 40km 230km

–

–

  1- O ano indicado, 1998, se refere à ocasião em que a Supervia assumiu a rede como concessionária
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• LINHA INHOMIRIM.  Duque de Caxias – Saracuruna, Morabi, Imbariê, Manoel Bello, Parada Angélica, Magé – Piabetá, 
Fragoso, Vila Inhomirim. 

• LINHA GUAPIMIRIM – Duque de Caxias – Saracuruna, Parada Meia Noite, Bongaba, Parada Mauá, Parada S. Dalila, Suruí, 
Parada S. Guilhermina, Parada Fábrica, Parada Iriri. Magé – Magé, Jardim Nova Marilia, Parada Nova Maringá, Jororó, Parada 
Citrolândia, Guapimirim – Parada Ideal, Parada Capim, Parada Modelo, Parada Bananal. Guapimirim.       

INTEGRAÇÃO INTERMODAL

• Quatro linhas da SuperVia (Deodoro, Santa Cruz, Japeri e Belford Roxo) têm integração física e tarifária com ônibus municipais 
e com ônibus metropolitanos intermunicipais. Por meio do Bilhete Único municipal e intermunicipal o passageiro pode realizar 
integração com os ônibus em todos os ramais da SuperVia. Ainda em 2012, a SuperVia iniciará integração com as vans do 
sistema  de transporte local. Duas linhas (Deodoro e Belford Roxo) oferecem integração física e tarifária com o Metrô Rio. Há  
bicicletários e/ou paraciclos em seis das sete linhas do sistema (a exceção é a extensão de Inhomirim), ainda que não em todas 
as estações. Não há serviço de  integração com táxis, motocicletas, automóveis e bicicletas. No entanto, desde 1º de abril de 
2012, aos domingos, é permitido que os passageiros embarquem nos trens com suas bicicletas; esta medida abrange todas as 
estações da SuperVia.

FROTA DE TRENS

• Em 2011, a rede da Super-
via foi servida por 74 trens, dos 
quais 20 dotados de ar-refrigera-
do. O número de carros por trem 
era variável; o número total de 
carros disponíveis era de 589.  

ACESSIBILIDADE    

• No sistema operado pela Su-
pervia, a rampa de acesso é um 
item presente em todas as linhas (incluindo a recém-agregada Linha Guapimirim), ainda que não em todas as estações. Os 
sanitários acessíveis estão presentes em parte das estações das Linhas Deodoro e Japeri. Há elevadores em estações das 

Linhas Deodoro e Saracuruna. Todos os trens do sistema têm espaço para cadeira de rodas. Segundo a companhia, todas 
as 99 estações da SuperVia receberão melhorias até 2020, em um aporte total de R$ 150 milhões. Até 2016, serão insta-
lados banheiros em 15 estações e 35 elevadores em 20 estações 
da SuperVia.Também estão previstos investimentos para cobertura 
e adequação de plataformas, construção de rampas de acesso às 
estações, piso tátil e escada rolante.

DEMANDA DE PASSAGEIROS  EM 2011

• O sistema transportou 142.291.930 passageiros em 2011, 
uma expansão de 4,48% sobre os 136.190.514 passageiros 
transportados em 2010.  Em termos médios, o sistema trans-
portou 515.903 passageiros por dia útil ao longo de 2011.

 Total

 média dos dias úteis

 variação em relação
 ao ano anterior (%)

 Total

 Média dos dias úteis

 Variação em relação
 ao ano anterior
 Entradas - média dos
 dias úteis

Demanda de passageiros em 2011

Passageiros transportados
Corresponde ao resultado da 

soma das entradas e 
passageiros com 

transferências entre linhas 
e/ou por meio de integração 

com outros sistemas

Entrada de 
passageiros

DEODORO SANTA CRUZ JAPERI PARACAMBI BELFORD ROXO SARACURUNA INHOMIRIN REDE 
       (SEM GUAPIMIRIM)

66.918.430 21.759.618 31.514.227 951.693 7.044.371 14.082.266 30.681 142.291.930

245.848 77.761 110.001 3.185 26.453 52.591 64 515.903

4,69% 2,31% 2,45% (0,55%) 8,55% 7,81% (43,87%) 4,29%

N.D N.D N.D N.D N.D N.D N.D N.D
N.D N.D N.D N.D N.D N.D N.D N.D

N.D N.D N.D N.D N.D N.D N.D N.D

N.D N.D N.D N.D N.D N.D N.D N.D

Nome da linha

REDE
Em 2010             Em 2011          Variação (%) 

 
 Pagantes
 Vale-transporte
 Escolares
 Gratuitas funcionais
 (funcionários e
 prestadores de serviço)

 Gratuitas (idosos e outros)

 

 

 128.924.108        134.540.077           4,36%
   58.144.408          66.404.581         14,21%
 –                –                        –
 
        627.165               646.244           3,02%

     5.712.752            6.282.723           9,98%

Composição 
das entradas

Sistema tarifário

Tarifa unitária (R$) 2,50           2,80                    12% 

Número de trens 

Número de carros por trem1

Número de trens com ar condicionado
 Sentados
 em pé (6 pass/m2)
Velocidade máxima (km/h)

Capacidade por trem

Elétrica

Diesel

Tipo
TensãoEnergia de tração

NOME DA LINHA

Frota de trens

14  13  23 1 8  12 2 1 74 

4,35
 

7,89
 

8,23 4
 

4,33
 

6,54
 

3
 

– 
3

5
 

3
 

5 4 3
  

228 480 666
 

240 222 480
 

192
 

 1.072
 

1.496 2.286 840
 

1.110
 

1.496 588
 

 90 90
 

90
 

70
 

70
 

80
 

70
 

Saracuruna-
Magé, 40; 
Magé- 
Guapimirim, 35

40
588
192

 

80 80
 

80
 

40
 

70
 

60
 

30
 

90

 

38

 

77

 

81

 

15

 

53

 

59

 

41

 

1000

 

1.600

 

1.600 1.600 1.600

 

1.600
 

1.600

 

1.000
 

C.C C.C

 

C.C C.C

 

C.C C.C
 

 

 

 

3 kV
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N.D
N.D
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–

 

    

 
N.D

 

DEODORO       SANTA CRUZ       JAPERI        PARACAMBI        BELFORD ROXO        SARACURUMA       INHOMIRIN       GUAPIMIRIM       REDE

– – – – 

– 

(1) O número de carros por trem é variável; os valores fracionados em cinco colunas corresponde ao número médio de carros por trem nas respectivas linhas.

Número total de carros no sistema – – – 

– 

Velocidade comercial (km/h)

Duração mínima da volta (min.)
Bitola (mm)
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OFERTA DE SERVIÇOS EM 2011

• Informação não disponível

TARIFAS E SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• Houve variação de 12% na tarifa praticada pela SuperVia em 2011 em comparação à tarifa praticada em 2010.
• Além da tarifa unitária a Supervia opera com os seguintes bilhetes: Bilhete Único Estadual - R$ 4,95 (integração 
com viagens intermunicipais) Bilhete Único Carioca Supervia - R$ 3,95 (integrações no município do Rio de Janei-
ro) Ônibus Conexão Supervia - R$ 3,952) Cartões aceitos na Supervia: Unipass, Multipass e cartões RioCard. Os 
bloqueios são do tipo catraca e do tipo torniquete.

MANUTENÇÃO

• A SuperVia possui planos de manutenção preventiva e corretiva que são seguidos rigorosamente. A empresa 
conta com duas ofi cinas de manutenção: Ofi cina de São Diogo, responsável pela execução das manutenções 
preventivas mensais pré-estabelecidas no início de cada ano, na qual todos os sistemas dos trens são checados e 
ajustados; e o Centro de Manutenção de Deodoro, responsável pelas intervenções de manutenção pesada, proje-
tos de investimento na frota e manutenção periódica de componentes como truques, motores de tração, sistemas 
elétricos e pneumáticos, etc. Postos de atendimento. A SuperVia conta ainda com treze postos de atendimento 
ao longo dos ramais onde técnicos treinados e qualifi cados trabalham fazendo inspeção de rotina quando os trens 
estão estacionados nos pátios. Além disso, cada ramal é acompanhado pore uma equipe fi xa de manutenção 
preventiva. As intervenções são planejadas anualmente baseadas em inspeções com aparelhos de ultra-som, 
carro controle e levantamentos no campo. A empresa possui máquinas pesadas que executam serviços de socaria 
e alinhamento visando manter a via em perfeitas condições. Equipes de plantão trabalham em cada ramal no 
período noturno inspecionando e executando reparos preventivos e corretivos. Informações adicionais 1) Pátios 
de Manutenção e Ofi cinas: Deodoro, 2 ofi cinas e 1 pátio: Ofi cina de Deodoro (Intervenções Corretivas em trens), 
Ofi cina de Mecanização da Via Permanente (Intervenções Corretivas e Preventivas a equipamentos de apoio de Via 
Permanente), Pátio de Deodoro da Via Permanente  (Pronto Atendimento a trens elétricos e Intervenções Corretivas 
e Preventivas a equipamentos de apoio da Via Permanente). Pátios (ou desvios) para pronto atendimento 
a trens elétricos: Santa Cruz (1), Japerí (1), Paracambi (1), Belford Roxo (1), Saracuruna (1),  Dom Pedro (1), 
Gramacho (1), Nova Iguaçu (1), Bangu (1). Pátios (ou desvios) para pronto atendimento de locomotivas e 
carros de passageiros de bitola estreita: Vila Inhomirim (1), Guapimirim (1), Saracuruna (1). Ofi cina de São 
Diogo (1): Intervenções Preventivas em trens elétricos. 

CONTROLE OPERACIONAL        

• O centro de controle integra todos os ramais e está localizado na sede da empresa, no Santo Cristo. O trabalho dos 
controladores é dividido por grupos de estações formando centros. Segundo a companhia, o centro de controle ope-
racional foi modernizado e está em operação desde janeiro de 2012. As melhorias garantem ainda mais efi ciência ao 
controle de tráfego. Os registros da circulação tornam-se automáticos e há mais agilidade na operação. O novo centro 
compreende ainda o uso de um sistema de comunicação integrada, plano de contingência, painel digital que concen-
tra informações de todo o sistema e o monitoramento das estações por meio de câmeras de segurança.  

CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS   

• Informações não disponíveis    

Nome da linha

Número máximo de carros em operação

Intervalo mínimo entra trens (segundos)

Viagens programadas

Viagens realizadas

Carro.km realizado

Viagem média por passageiros (km)

DEODORO SANTA CRUZ JAPERI PARACAMBI BELFORD ROXO SARACURUMA INHOMIRIN GUARAMIRIM           REDE

8 9 9 4 6 8 3 3 
7 10 5 40 10 26 33 215 

14.371 34.262 39.727 15.508 25.122 18.215 8.756 178 202.684 
14.449 36.291 41.096 15.548 26.543 18.701 8.837 178 209.288 

1.451.395 15.661.817

1.451.395

 20.833.049 543.908 4.251.067 4.084.816 401.466 27.486 55.627.930

N.D N.D N.D N.D N.D N.D N.D N.D

Oferta de Serviços em 2011

Apenas viagens comerciais, considerando também viagens extras. No ramal de Guapimirim foram consideradas viagens a partir de dezembro de 2011.
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                            REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Estações 670 618 (7,76%)

 Tráfego 375 534 42,40%

 Segurança 97 487 402,06%

 Centro de Controle Operacional 119 117 (1,68%)

 Outros 35 60 71,43%

 Total 1.296 1816 40,12%

Manutenção 713 650 (8,84%)

Administração 165 177 7,27%

Total da Operadora 2.174 2.643 21,57%

Hora de Treinamento 142.211 100.474 (29,35%)

Recursos Humanos
Número de empregados/
treinamento

Operação

INDICADORES FINANCEIROS

• A arrecadação tarifária em 2011 foi 15,98% superior 
à de 2010.

SINALIZAÇÃO  
• O sistema de sinalização é o responsável pela localiza-
ção, licenciamento e orientação dos trens de forma rápida 
e segura. É formado por sete subsistemas: alimentação 
(composta por transformadores, retifi cadores e baterias), 
circuito de Via (responsável pela detecção de trem em 
uma determinada seção de via), sinal (interface direta en-
tre o sistema de sinalização e os maquinistas), máquina 
de Chave (responsável pela mudança de via dos trens), 
intertravamento (responsável pela formação de rotas, co-
mandos e envio de indicações para o centro de controle), 
sistema de transmissão de dados (comunicação de dados 
entre campo e centro de controle) e passagem de nível 
(interface entre ferrovia, pedestres e rodovia).

RECURSOS HUMANOS

• Os números revelam que o quadro de funcionários da 
Supervia cresceu 21,57% entre 2010 e 2011. O quadro 
de pessoal da segurança foi multiplicado por cinco.  

POLÍTICA DE COMPRAS
/FORNECEDORES    
 

• A SuperVia assinala que a área de contratos tem 
como princípio assegurar a contratação de prestação de 
serviços com qualidade, menor custo e o melhor prazo 
de entrega, sem comprometer a operação e segurança. 
Os contratos são geridos e elaborados de acordo com 
as melhores práticas e legislação vigente, bem como o 
suprimento de materiais, equipamentos e serviços. 

EXPANSÃO E REQUALIFICAÇÃO

• A companhia informa que a própria SuperVia e o Governo do Estado do Rio de Janeiro farão investimentos de 
R$ 2,4 bilhões para aperfeiçoamento da gestão e operação do sistema ferroviário. O objetivo principal é ofere-
cer trens com mais conforto, segurança e pontualidade.  Dentre as melhorias, está a aquisição, até 2015, de 
120 novos trens, todos com 
ar-refrigerado condiciona-
do; trinta desses trens já fo-
ram adquiridos e começam 
a operar no início de 2012. 
Outros pontos: reforma e 
instalação de refrigeração 
em outros 73 trens de aço 
inox, implantação de um 
novo sistema de sinalização 
– que permitirá intervalos 
de 3 minutos no ramal De-
odoro – e melhorias na in-
fraestrutura e nas estações. 

   REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Tarifária                                           303.040.269,28          351.474.236,34          15,98

 Não tarifária                                     56.469.863,57          106.283.467,23    88,21    

 Ressarciemento de gratuidade      1.334.705,00              1.726.290,45           29,34

 Subvenção                                     0                                  0                  0

 Total 360.844.837,85           459.483.994,02           27,34

 Operação                                       200.258.458,74           235.291.285,19           17,49

 Manutenção                                    15.328.303,10             21.966.920,54           43,31

 Administração                                 59.940.366,95             93.647.532,53          56,23

 Outros                                               60.056.480,00           105.747.490,57          76,08

 Total                                                335.583.608,79           456.653.228,83          36,08

Indicadores financeiros

Receita (R$)

Custos (R$)

Sobre a diferença de receita tarifária e não-tarifária nos anos citados: A SuperVia esclarece 
que a diferença se dá por ocasião da contabilização da receita/custo de construção, que é 
exigida por força de norma contábil disposta no pronunciamento emitido pelo Comitê de 
Pronunciamento Contábil (CPC), nº 17, que normatiza as práticas contábeis adotadas pelas 
Sociedades Anônimas. Por consequência, as células de Receita (Não-Tarifária) e Custos 
(Outras), têm, em seu somatório, o efeito desta contabilização: em 2010, R$ 54,5 milhões; em 
2011, R$ 101,7 milhões. Uma vez que a SuperVia não afere receita ou custo operacional no 
momento da construção de seus ativos, a margem praticada é zero. Tal prática consta nas 
demonstrações financeiras consolidadas em 2011, publicadas e auditadas nos efeitos do 
resultado do exercício para custo de construção e na nota explicativa (nº 18) para receita de 
construção.
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Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) 
Superintendência de Trens Urbanos de Belo Horizonte
Rua Januária, 181, Floresta, Belo Horizonte-MG, CEP 31110-060
55 (31)3250-3900

Em 2011 foram transportados 57.380.918 passageiros, um crescimento de 
13,5% em relação a 2010, quando foram transportados 50.555.704 passagei-
ros. A média nos dias úteis em 2011 foi de 193.773 passageiros transportados, 

o que representa crescimento de 13,68% em relação ao ano anterior. O recorde 
diário em 2011 alcançou a marca de 228.942 passageiros transportados. O 
sistema conta com uma linha em operação, num total de 28,2 km de extensão.

Demanda teve crescimento de 13,5%

ESTAÇÕES DO SISTEMA E  INTEGRAÇÃO INTERMODAL

• A única linha do sistema CBTU-BH possui 19 estações, uma delas situada na cidade 
de Contagem e as outras todas em Belo Horizonte. As 19 estações são integradas 
fi sicamente com outros modos de transporte, notadamente com ônibus (em 6 esta-
ções – por meio de terminais e 13 por simples pontos de paradas) e com bicicletas (em 
2 estações, que contam com bicicletários). Não há integração física ou tarifária com 
automóveis ou motos.  

• ESTAÇÕES DA LINHA 1. Contagem – Eldorado. Belo Horizonte – Cidade Indus-
trial, Vila Oeste, Gameleira, Calafate, Carlos Prates, Lagoinha, Central, Santa Efi gênia, 
Santa Tereza, Horto Floresta, Santa Inês, José Cândido da Silveira, Minas Shopping, São 
Gabriel, Primeiro de Maio, Waldomiro Lobo, Floramar, Vilarinho.  Além das 19 estações 
operacionais, STU-BH dispõe de 3 terminais de integração, prédio do CCO, prédio ad-
ministrativo, complexo de manutenção de São Gabriel, subestações de energia, cabines 
de paralelismo e locais técnicos.

ACESSIBILIDADE

• O sistema da CBTU-BH conta os seguintes itens de acessibilidade: rampa de acesso 
à estação (18 estações), rampa de acesso à plataforma (3 estações), escada rolante 
(6 estações), corrimãos em escadas fi xas (todas as estações), elevador (15 estações), 
piso podotátil (4 estações), sanitários acessíveis (3 estações), sanitários convencionais 
(18 estações), bancos para defi cientes físicos (todas as estações) telefones rebaixados 
(8 estações), telefones para defi cientes auditivos (7 estações), telefones públicos con-
vencionais (todas as estações), bebedouros rebaixados (5 estações), portão na linha 
de bloqueio (todas as estações), atendimento a defi cientes físicos (todas as estações).

• Foi estabelecido um Programa de Acessibilidade que prevê: 1) Estações, prédios ad-
ministrativos, ofi cinas e demais locais – adequação de rampas; elevadores e comunica-

ção visual com sinalização em Braille, sonorização, piso diferenciado, dimensões; Calçadas, escadas e rampas com guarda-corpo 
e corrimão; Comunicação visual (Braille e Libras); Sonorização; Diferenciação de piso tátil (direcional e de alerta); Telefones públicos 
(altura, piso diferenciado, leitura Braille); Bebedouros (altura, comunicação visual e leitura Braille); Revisão das normas operacionais; 

Sanitários (cabines especiais, piso diferenciado, comunicação visual, leitura Braille, sonori-
zação); Balcão de atendimento/bilheteria/guaritas com adaptação de altura e comunicação 
visual; Eliminação de espaço e altura diferenciada entre trens e plataformas; Área especial 
para embarque de passageiros; Assentos preferenciais; Treinamento de empregados na 
linguagem dos sinais (Libras). 2) Nos prédios administrativos, ofi cinas, entornos e demais 
locais: Eliminação de barreiras físicas, urbanas, paisagísticas; Delimitação de vagas de es-
tacionamento preferenciais e implantação de mobiliário de recepção e de bebedouros. 3) 
No material rodante: Comunicação visual e sonora, diferenciação de piso tátil (direcional e 
de alerta), assentos preferenciais, nivelamento de pisos de plataforma/trem, adaptação de 
espaço para cadeira de rodas e sonorização nos trens.

Total

NOME DA LINHA

Horário de Funcionamento

Extensão em operação 
(km)

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Ano de início de operação
LINHA 1 REDE

28,2 28,2

– –

– –

Características gerais

1986

5:15 

28,2

23:00

1986

5:15 

28,2

23:00

NOME DA LINHA

Ônibus Municipais

Ônibus metropolitanos 

intermunicipais

Táxi

Metrô

Ferrovia

Automóvel 

(estacionamento)

Motocicletas  

(estacionamento)

Bicicletas (bicicletários/ 

paraciclos)

Física

Tarifária

Física

Tarifária

Física

Tarifária

Física

Tarifária

Física

Tarifária

Física

Tarifária

Física

Tarifária

Física

Tarifária

Integração com outros modos de transporte

LINHA 1 REDE

S
S

S

S

–

–

–

–

–

– –

–

–
–

–

–

N
N

N

N

S

N

S
S

S

S

N
N

N

N

S

N

Número de trens 
Número de carros por trem
Número de trens com ar condicionado
 Sentados
 em pé (6 pass/m2)
Velocidade máxima (km/h)
Velocidade comercial (km/h)
Duração mínima da volta (min.)
Bitola (mm)   
 

Capacidade por trem

Elétrica

Diesel

Tipo
TensãoEnergia de tração

NOME DA LINHA REDELINHA 1

Frota de trens

25
4
–

–

262
764
N.D.
38,6
N.D.
1600
N.D.
N.D.

25
4
–

–

262
764
N.D.
38,6
N.D.
1600
N.D.
N.D.

BELO HORIZONTE | MG
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FROTA DE TRENS

• Em 2011, a rede da CBTU-BH contava com 25 trens, dos quais 21 
efetivamente colocados em operação. 

TARIFAS E SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• A tarifa unitária praticada em 2011 continuou sendo de R$1,80 – o 
mesmo valor praticado desde 2008. Não foram prestadas informações 
sobre o sistema de arrecadação. O total de pagantes corresponde a 92,9% 
da demanda total.

DEMANDA DE PASSAGEIROS EM 2011

• A CBTU-Belo Horizonte transportou um total de 57.380.918 de pas-
sageiros em 2011. A média nos dias úteis foi de 193.773 passageiros. 

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2011

• Em 2011, a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) – Superin-
tendência de Trens Urbanos de Belo Horizonte operou com uma faixa de 
intervalo mínimo de 4 a 7 minutos nos dias úteis (o intervalo máximo foi 
de 12 minutos). Das 89.651 viagens realizadas, 87.637saíram 
no horário e 2.014 tiveram atraso superior a 2 minutos.

MANUTENÇÃO

• A CBTU-BH conta com 1 ofi cina.  

CONTROLE OPERACIONAL 

• Não foram prestadas informações sobre este item
      
CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS   

• Não foram prestadas informações.

SINALIZAÇÃO  

• Sinalização ATC no trecho UEL/UHF.Licenciamento no trecho 
UHF/UMS.  

INDICADORES FINANCEIROS

• Em 2011, os custos operacionais, de manutenção e de 
administração da CBTU-BH superaram as receitas do siste-
ma em R$51.121.731,00. Além dos dados apresentados na 
tabela a seguir, a operadora informa outra forma de divisão 
dos custos: R$77.156.416,20 (pessoal), R$4.419.022,00 
(material), R$58.453.555,00 (serviços) e R$16.328,00 (ou-
tros).

RECURSOS HUMANOS

• No fi nal de 2011, a CBTU-BH contava com 750 profi ssionais em 
sua equipe.

POLÍTICA DE COMPRAS E FORNERCEDORES

• Informações não fornecidas. 

EXPANSÃO E REQUALIFICAÇÃO

• Informações não fornecidas.

REDE
Em 2010 Em 2011 Variação (%)

Tarifa unitária (R$)
 Pagantes
 Vale-transporte
 Escolares
 Gratuitas

Composição das
entradas

Sistema tarifário
1,80 1,80 –

14,04%46.976.277 53.575.338
N.D. N.D. –
N.D. N.D. –
N.D. N.D. –

Nome da linha  LINHA1 REDE

 Total

 média dos dias úteis

 variação em relação
 ao ano anterior (%)

 Total

 Média dos dias úteis

 Variação em relação 
 ao ano anterior
 Entradas - média dos
 dias úteis

Demanda de passageiros em 2011

Passageiros transportados
Corresponde ao resultado da 

soma das entradas e 
passageiros com 

transferências entre linhas 
e/ou por meio de integração 

com outros sistemas

Entrada de 
passageiros

    13,5%

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

57.380..918
193.773

    13,5%

57.380.918
193.773

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

Nome da linha  LINHA 1 REDE

Número máximo de carros em operação

Intervalo mínimo entra trens (minutos)

Viagens programadas

Viagens realizadas

Carro.km realizado

Viagem média por passageiros (km)

Oferta de Serviços em 2011

N.D.
De 4  a 7 De 4  a 7

89.737
88.651

10.308.940
667.340

89.737
88.651

10.308.940
667.340

N.D.

   REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Tarifária

 não tarifária

 ressarciemento de gratuidade

 Subvenção

 Total

 Operação

 Manutenção

 Administração

 Outros

 Total

Indicadores financeiros

Receita (R$)

Custos (R$)

72.705.811 85.653.489

3.270.102

–

–

88.923.591

73.027.961

40.556.521

26.460.840

–

140.045.322

 17,80

44,66

–

–

18,61

17,52

27,40

22,55

–

21,18

 2.260.453  

 74.966.264
 62.138.104

 31.832.058
 21.591.457

115.561.619  

–

–

–

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Estações

 Tráfego

 Segurança

 Centro de Controle Operacional

 Outros

 Total

Manutenção

Administração

Total da Operadora

Hora de Treinamento

Recursos Humanos
Número de empregados/
treinamento

Operação

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D. –

–

–

–
–

49,19%

(26,14%)

(9,41%)

3,59%
–

248

306

170
724

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

370

226

154
750

REDE
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CTS – Companhia de Transporte de Salvador 
Praça Onze de Dezembro s/n, Calçada, Salvador-BA, CEP 40.410-360
+55 (71) 2105-2750
+55 (61) 3332-4528.

A CTS – Companhia de Transporte de Salvador informa que em 2011 
foram transportados 1.706.396 passageiros no Trem Urbano da ca-
pital baiana, queda de aproximadamente 30,1% em comparação 
com o registrado em 2010. No ano de 2009, o sistema transportou 
4.409.179 passageiros. A redução se deve a trabalhos de reformas 

de ponte ferroviária e de trens e de manutenção das vias, com o que 
foi necessário estabelecer temporariamente  diminuição da veloci-
dade operacional dos trens e redução do horária de funcionamento 
da linha. A única linha do Trem Urbano de Salvador, com 13,5km de 
extensão, foi implantada ainda em 1860, ainda no Segundo Reinado.

Nova redução no número de passageiros

ESTAÇÕES DO SISTEMA

• A Linha Calçada-Paripe conta com 10 estações, todas instaladas na cidade de Sal-
vador. 

LINHA CALÇADA-PARIPE. Salvador – Calçada, Santa Luzia, Lobato, Plataforma, Esca-
da, Itacaranha, Praia Grande, Periperi, Coutos e Paripe.

INTEGRAÇÃO INTERMODAL

• Não se observa no sistema nenhum tipo de integração como os modos 
motorizados de transporte terrestre (outras linhas metroferroviárias; ônibus 

urbanos, intermunicipais, metropolitanos ou rodoviários,).Com a interrupção da 
ponte ferroviária em processo de recuperação, para garantir o transporte aos 
usuários dos trens, foi implantado o sistema circular fechado de micro-ônibus 
ntre as estações de Lobato e Almeida Brandão 

ACESSIBILIDADE  E CONFORTO DOS USUÁRIOS  

• Foi apontada a existência de 3 elementos de acessibilidade nas estações do 
sistema (sem quantifi cação do número de estações que dispõe de cada ele-
mento de acessibilidade): rampas de acesso, telefones para surdos e sanitários 
acessíveis.      
   

FROTA DE TRENS

• A Linha Calçada-Paripe conta com 6 trens elétricos, de bitola métrica, com 3 carros cada 
um, apresentando velocidade máxima de 50km/h e velocidade comercial de 30 km/h.

TARIFAS E DEMANDA DE PASSAGEIROS

• A tarifa no sistema no ano de 2011 era de R$0,50, a mesma que vigora desde 2008.

SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• Informações não disponíveis.

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2011

• A tabela de oferta de serviços mostra que o número máximo de carros em 
operação foi de 6 e que o intervalo mínimo entre trens no sistema é de 30 
minutos. A Companhia de Transporte de Salvador informa que a velocidade 
média dos trens é de 20km. Capacidade de transporte é de 750 passageiros 
por trem a cada viagem.   

CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS

• Não existem certifi cações internacionais no sistema.

Total

NOME DA LINHA

Horário de Funcionamento

Extensão em operação 
(km)

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Ano de início de operação
CALÇADA/ PARIPE REDE

Características gerais

1860 1860

06:00 06:00 22:30*

13,5 km em linha dupla 

13,5 km

–

–

13,5 km em linha dupla 

13,5 km

–

–

22:30*

(*)Em razão das obras, temporariamente com horário fixado entre 6h e 20h

Número de trens 
Número de carros por trem
Número de trens com ar condicionado
 Sentados
 em pé (6 pass/m2)
Velocidade máxima (km/h)
Velocidade comercial (km/h)
Duração mínima da volta (min.)
Bitola (mm)   
 

Capacidade por trem

Elétrica

Diesel

Tipo
TensãoEnergia de tração

NOME DA LINHA

Frota de trens
CALÇADA/ PARIBE REDE

17 trens, 6 ativos

–

3
1 locomotiva

270
382

50
30
35

Métrica
Corrente Contínua

3.000 Vcc.

17 trens, 6 ativos

–

3
1 locomotiva

270
382

50
30
35

Métrica
Corrente Contínua

3.000 Vcc.

Nome da linha

 Total

 média dos dias úteis

 variação em relação
 ao ano anterior (%)

 Total

 Média dos dias úteis

 Variação em relação 
 ao ano anterior
 Entradas - média dos
 dias úteis

Demanda de passageiros em 2011

Passageiros transportados
Corresponde ao resultado da 

soma das entradas e 
passageiros com 

transferências entre linhas 
e/ou por meio de integração 

com outros sistemas

Entrada de 
passageiros

CALÇADA/ PARIBE REDE
1.706.396  

N.D

 (30,1%)        

N.D

 (30,1%)        

N.D.
N.D.

N.D.

N.D.

1.706.396  

N.D.
N.D.

N.D.

N.D.

Nome da linha

Número máximo de carros em operação

Intervalo mínimo entra trens (minutos)

Viagens programadas

Viagens realizadas

Carro.km realizado

Viagem média por passageiros (km)

Oferta de Serviços em 2011
CALÇADA/ PARIBE REDE

  6 carros
30 min
23.351
19.969

1.0513.659

N.D
N.D
N.D

9

  6 carros
30 min

N.D

SALVADOR | BA
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MANUTENÇÃO

• Existe 1 pátio de manutenção implantado na estação Calçada. O sistema está baseado em ações de manutenção 
preventiva e corretiva.

CONTROLE OPERACIONAL 

• O sistema conta com 1 centro de controle, instalado no pátio da Calçada. O licenciamento é feito através de 
talão e uso de rádio VHF.

SINALIZAÇÃO 
• Sinalização no pátio da estação Calçada, com licenciamento através de talão e uso de rádio VHF.

INDICADORES FINANCEIROS

• Em 2011, a receita total anual alcançou 
R$ 780.589,75 e o custo total anual atingiu 
R$13.892.139,00.

RECURSOS HUMANOS

• O sistema do Trem de Salvador terminou 
2011 com 304 empregados, assim distri-
buídos: Operação (247), Manutenção (45), 
Administração (12). 

POLÍTICA DE COMPRAS 
E FORNECEDORES  

• Informações não disponíveis
 
REQUALIFICAÇÃO DO SISTEMA  

•A CTS – Companhia de Transporte de Salvador informa a realização dos seguintes procedimentos de 
requalificação do sistema. 1) Vias – No processo de manutenção da via permanente,todos os dormentes 
foram trocados; 2) Trens –  Passam por reformas 4 trens (unidades elétricas), marca ACF, com três va-
gões cada, com reparo geral e climatização; em agosto de 2012, a reforma de dois desses trens estava 
concluída.. Foi contratada a requalificação de mais 2 locomotivas (veículos que apóiam o serviço de 
manutenção geral, tanto rede área, quanto nos equipamentos e nas bases do sistema) ambas com climati-
zação; esse trabalho de revitalização e climatização das locomotivas é executados pela vencedora contra-
tada, a empresa EIF Engenharia, da cidade de Três Rios-RJ, ao custo total de R$ 800 mil reais – recursos 
próprios da Prefeitura Municipal de Salvador. Em agosto de 2012, estava concluída a reforma de uma das 
locomotivas. Em breve, 9 trens rodarão com climatização. 3) Ponte São João – A Ponte São João, situada 
no trecho entre Lobato e Calçada, teve concluída as obras de revitalização profunda. Do projeto constam a 
construção de novos pilares, duplicação dos quase 500 metros da ferrovia e troca total da parte superior 
metálica, dentre outras intervenções no equipamento. Em agosto de 2012, estavam as intervenções pre-
vistas, restando apenas a instalação da rede aérea.  Observação. Em função de os trabalhos de reformas 
da ponte, de trens e manutenção das vias, aA prefeitura entrou em ajustes de segurança, obrigando-se 
reduzir a velocidade dos trens para 20 km por e fixar o horário de funcionamento para a faixa entre 6h e 
20h. Com final das obras, o percurso voltará a ser cumprido em 17 minutos. Investimentos no sistema 
ferroviário. A Prefeitura de Salvador, passou a administrar o sistema ferroviário do subúrbio da cidade a 
partir 2005; antes dessa data, o sistema estava sob responsabilidade da União. De acordo com a Com-
panhia de Transporte de Salvador, em 2010, foram investidos no sistema ferroviário da capital baiana R$ 
58.057.538,55; nos últimos 5 anos o volume foi de R$  617.429.360,28 A empresa assinala que todo o 
sistema ferroviário está passando por revitalização, com obras que abrangem diferentes equipamentos, 
os quais, a exemplo da Ponte São João, que tem cerca de 60 anos, jamais passaram por reformas ante-
riormente, incluindo ainda as estações, com dependências depredadas. 

                            REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Estações

 Tráfego

 Segurança

 Centro de Controle Operacional

 Outros

 Total

Manutenção

Administração

Total da Operadora

Hora de Treinamento

Recursos Humanos
Número de empregados/
treinamento

Operação

–

(26,0%)

(4,0%)
0,0%
0,0%

(20,5%)
(13,6%)

0,0%

0,0%
(11,3)

–

60

24
85

12

45
12

304
–

81

25
85

12
83

286
66

247

45
12

343
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Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU)
Superintendência de Trens Urbanos de Maceió
Rua Barão da Anadia, 121, Centro, Maceió-AL CEP 57020-630
+55 (82)2123-1701

A CBTU-Maceió transportou 837.779 passageiros em 2011, uma 
queda de aproximadamente 00,0% em relação ao total registrado 
em 2010, quando o sistema transportou 1.265.579  passageiros. 
Em 2009, haviam sido transportados 1.795.090 passageiros. A re-

dução aconteceu em razão das obras de requalifi cação do sistema, 
que passará a operar com VLT diesel. A média nos dias úteis em 
2011 foi de 2.772 passageiros e o recorde diário foi de 13.037 
passageiros.

Ainda em razão das obras, nova diminuição na demanda

ESTAÇÕES DO SISTEMA E INTEGRAÇÃO INTERMODAL 
• O sistema da CBTU-Maceió possui 15 estações, instaladas em três municí-
pios: Maceió, Rio Largo e Satuba. Não há integração com nenhum outro modo 
de transporte público. 

LINHA 1. Maceió – Maceió, Mercado, Bom Parto, Mutange, Bebedouro, Flexal 
de Baixo, Goiabeira, Fernão Velho, ABC, Rio Novo. Satuba – Satuba. Rio Lar-
go – Utinga, Gustavo Paiva, Rio Largo, Lourenço Albuquerque.

ACESSIBILIDADE E CONFORTO DOS USUÁRIOS   

• O sistema da CBTU-Maceió conta os seguintes itens de acessibilidade: rampa de acesso à estação (5 estações), rampa de 
acesso à plataforma (7 estações), sanitários convencionais (5 estações), telefone rebaixado (1 estação), telefones públicos 
convencionais (10 estações), portão na linha de bloqueio (todas as estações), atendimento a defi cientes físicos (todas as 
estações) 

• Foi estabelecido um Programa de Acessibilidade com uma série de medidas para as estações, entornos, áreas 
administrativas, estacionamento, manutenção e operacionais. A implantação do Programa prevê: 1) Em 14 estações e 
na administração – elevadores, comunicação visual, Braille, sonorização, piso diferenciado, dimensões, piso táctil, sina-

lização, comunicação visual (Braille e Libras), sonorização, área para embarque de passageiros, 
sanitários públicos adaptados (masculino e feminino), telefones públicos (altura, piso diferen-
ciado, leitura Braille), eliminação de barreiras que prejudiquem movimentação, capacitação de 
recursos humanos, balcão de atendimento e bilheteria com adaptação de altura e comunicação 
visual, assentos/vagas preferenciais sinalizados. 2) No material rodante – assentos prefe-
renciais, sinalização, comunicação visual geral, comunicação em Braille, sonorização, diferen-
ciação de piso, rampas de acesso. – Informações prestadas em 2010.

FROTA DE TRENS

• No fi nal de 2011, a rede da CBTU-Maceió contava com 3 locomotivas e 9 carros em 
condições de prestar serviço. 

TARIFAS E SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• A tarifa unitária praticada em 2011 foi de R$0,50. Foram registrados 782.971 pas-
sageiros pagantes, o que corresponde a 93,45% da demanda total.   

DEMANDA DE PASSAGEIROS EM 2011

• O sistema de Maceió transportou em 2011 um total de 837.779 passageiros, o que 
re- presenta redução de 33,8% em relação ao ano anterior. Registrou-se média de 
2.772 passageiros transportados nos dias úteis em 2011.   

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2011

•  Em 2011, a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) – Superintendência de 
Trens Urbanos de Maceió operou com uma faixa de intervalo mínimo 60 minutos, com 

Número de trens 
Número de carros por trem
Número de trens com ar condicionado
 Sentados
 em pé (6 pass/m2)
Velocidade máxima (km/h)
Velocidade comercial (km/h)
Duração mínima da volta (min.)
Bitola (mm)   
 

Capacidade por trem

Tipo
Tensão

NOME DA LINHA REDELINHA 1

Frota de trens

3
9

N.D.
420
489

N.D.
N.D.
N.D.
1000

Diesel

–
–

3
9

N.D.
420
489

N.D.
N.D.
N.D.
1000

Diesel

–
–

Elétrica

Diesel
Energia de tração

Total

NOME DA LINHA

Horário de Funcionamento (Dias úteis)

Horário de Funcionamento (Sabado)

Horário de Funcionamento (Domingo)

Extensão em operação 
(km)

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Ano de início de operação
REDELINHA 1

Características gerais

N.D.

05:00 21:00

05:00 19:10

Duas viagens do 
‘Trem da Praia’  

32,1

N.D.

N.D.

32,1

N.D.

05:00 21:00

05:00 19:10

Duas viagens do 
‘Trem da Praia’  

32,1

N.D.

N.D.

32,1

REDE
Em 2010 Em 2011 Variação (%)

Tarifa unitária (R$)
 Pagantes
 Vale-transporte
 Escolares
 Gratuitas

Composição das
entradas

Sistema tarifário
–
(33,8%)

N.D. N.D. N.D.
N.D. N.D. N.D.
N.D. N.D. N.D.

0,50 0,50

1.182.784 782.971

Nome da linha  LINHA1 REDE

 Total

 média dos dias úteis

 variação em relação
 ao ano anterior (%)

 Total

 Média dos dias úteis

 Variação em relação 
 ao ano anterior
 Entradas - média dos
 dias úteis

Demanda de passageiros em 2011

Passageiros transportados
Corresponde ao resultado da 

soma das entradas e 
passageiros com 

transferências entre linhas 
e/ou por meio de integração 

com outros sistemas

Entrada de 
passageiros

(33,8%)

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

837.779

2.772

(33,8%)

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

837.779

2.772

MACEIÓ | AL
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previsão de realizar 22 viagens por dia. O intervalo máximo programado foi de 195 
minutos. Das 2.830 viagens realizadas, 2.152 saíram no horário e 673 tiveram 
atraso.

MANUTENÇÃO

• A CBTU- Maceió conta com 1 ofi cina.  

SINALIZAÇÃO  
• Sinalização: lanternas à noite e bandeiras de dia; placa de sinalização nos cru-
zamentos com rodovia. Licenciamento via rádio VHF. 32 passagens de nível.

INDICADORES FINANCEIROS

• Em 2011, as receitas do sistema da CBTU-Maceió representaram somen-
te cerca de 1,84% dos custos do sistema. Além dos dados apresentados 
na tabela a seguir, a operadora informa outra forma de divisão dos custos: 
R$9.826.487,00 (pessoal), R$2.613.088,00 (material), R$8.948.484,00 
(serviços) e R$946.802,00 (diversos). 

RECURSOS HUMANOS

• Em 2011, a força de trabalho da CBTU- Maceió era composta de 126 funcionários 
da própria operadora. 

INFORMAÇÕES NÃO DISPONÍVEIS

• Não há informações sobre Controle Operacional, Compras, Certifi cações Internacio-
nais, Expansão e Requalifi cação.

Nome da linha  LINHA 1 REDE

Número máximo de carros em operação

Intervalo mínimo entra trens (minutos)

Viagens programadas

Viagens realizadas

Carro.km realizado

Viagem média por passageiro (km)

Oferta de Serviços em 2011

6
60

2.852
3.370

473.106

18.222

6
60

2.852
3.370

473.106

18.222

   REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Tarifária

 não tarifária

 ressarciemento de gratuidade

 Subvenção

 Total

 Operação

 Manutenção

 Administração

 Outros

 Total

Indicadores financeiros

Receita (R$)

Custos (R$)

595.498 391.479

19.911

–

–

411.390

8.126.369

6.731.905

7.476.642

–

22.334.862

(34,26)

(42,59)

–

–

(32,49)

22,14

14,28

8,72

–

15,01

13.963

–
–

–

609.462

6.652.801

5.890.377
6.876.565

19.419.743

                            REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Estações

 Tráfego

 Segurança

 Centro de Controle Operacional

 Outros

 Total

Manutenção

Administração

Total da Operadora

Hora de Treinamento

Operação

(1,47%)

8,3%

(2,12%)

(0,07%)
N.D

N.D.

N.D.
127

47

12

68

N.D.

N.D.

N.D. N.D. N.D.
N.D.N.D.

N.D. N.D.
N.D.N.D.

N.D. N.D. N.D.

 67

 13

 46
126
N.D

Recursos Humanos
Número de empregados/
treinamento

MOBILIDADE INTELIGENTE

Matriz: Caxias do Sul - RS  (54) 2108.8000   
Filial: São Paulo - SP  (11) 5068.1465   

www.foca.com.br 

A FOCA investe constantemente em tecnologia para desenvolver e comercializar 
equipamentos de última geração, como projetos para estações BRT, que contribuem 
com a modernidade do transporte urbano e com a facilidade de deslocamento nos 
grandes centros. É a mobilidade urbana, tratada de forma inovadora e inteligente.

Sistemas inteligentes de mobilidade 

100%
NACIONAL

PRODUTO

PLANEJADA PARA

BRT

FEGFEG
LINHA

PLATAFORMA

BRT



44 - ANUÁRIO METROFERROVIÁRIO
- ANUÁRIO METROFERROVIÁRIO44

metroferroviárioanuáriott 201211
U M  R A I O - X  D O S  P R I N C I PA I S  S I S T E M A S  M E T R O F E R R O V I Á R I O S  D O PA Í S

Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU)
Superintendência de Trens Urbanos de João Pessoa
Praça Napoleão Laureano, 1, Varadouro, João Pessoa-PB  CEP 58010-540
+55 (83)3241-4240

O sistema da CBTU-João Pessoa transportou 2.273.166 pas-
sageiros em 2011, o que representa redução de 19,08% em 
relação a 2010, quando foram transportados 2.809.234. A 

média nos dias úteis em 2011 foi de 8.119 passageiros trans-
portados. O recorde diário no ano 2011 foi de 12.957 passa-
geiros transportados. 

Nova redução no número de passageiros

ESTAÇÕES DO SISTEMA E INTEGRAÇÃO 

• A única linha do sistema possui 12 estações instaladas em 4 mu-
nicípios: João Pessoa, Cabedelo, Santa Rita e Bayeux. Duas estações 
permitem integração física com sistemas municipais de ônibus por 
meio de ponto de parada existente nas imediações.

LINHA 1. Cabedelo – Cabedelo, Jardim Manguinhos, Poço, Jacaré, 
Renascer. João Pessoa – Mandacaru, João Pessoa, Ilha do Bispo, 
Alto do Mateus. Bayeux – Bayeux. Santa Rita – Várzea Nova, Santa 
Rita.

FROTA DE TRENS

• No fi nal de 2011, a rede da CBTU-João Pessoa contava com 4 locomotivas, 
das quais duas prestaram serviço ao longo daquele ano, e 24 carros dos 
quais apenas 10 estiveram em serviço durante o ano. 

TARIFAS E SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• A tarifa unitária praticada em 2011, pela CBTU-João Pessoa, foi de R$0,50, é a 
mesma praticada desde 2002. Não foram prestadas informações sobre o sistema 
de arrecadação. O total de pagantes corresponde a 94,1 % da demanda total. 

DEMANDA DE PASSAGEIROS EM 2011

• Com 2.273.166 passageiros transportados em 2011, o sistema da CB-
TU-João Pessoa revela redução de 19,08% em relação a 2010, quando 
foram transportados 2.809.234 passageiros. Observou-se média diária de 
8.119 passageiros transportados. 

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2011

• Em 2011, CBTU-João Pessoa operou com uma faixa de intervalo mínimo 62 minutos, 
com previsão de realizar 28 viagens por dia. O intervalo máximo programado foi de 93 
minutos. Das 7.069 viagens realizadas, 5.293 saíram no horário e 1.776 tiveram atraso.

MANUTENÇÃO 

• A CBTU- João Pessoa conta com 1 ofi cina.  
    
SINALIZAÇÃO

• Sinalização sonora, luminosa e manual. Licenciamento via rádio ou telefone. O sistema conta 32 passagens de nível.

INDICADORES FINANCEIROS

• Em 2011, as receitas do sistema da CBTU-João Pessoa representaram cerca de 7,09% dos custos do sistema. 

Total

NOME DA LINHA

Horário de Funcionamento* (segunda a sexta)

Horário de Funcionamento* (sábado)

Extensão em operação 
(km)

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Ano de início de operação
LINHA 1 REDE

Características gerais

N.D.

4:00

4:00

20:20

14:00

30

N.D.

N.D.

30

N.D.

4:00

4:00

20:20

14:00

30

N.D.

N.D.

30

*Domingo não opera

Número de trens 
Número de carros 
Número de trens com ar condicionado
 Sentados
 em pé (6 pass/m2)
Velocidade máxima (km/h)
Velocidade comercial (km/h)
Duração mínima da volta (min.)
Bitola (mm)   
 

Capacidade por trem

Tipo
Tensão

NOME DA LINHA REDELINHA 1

Frota de trens

4
24
–

–
–

280
750

N.D.
27,94
N.D.
1000

4
24
–

–
–

280
750

N.D.
27,94
N.D.
1000

Elétrica

Diesel
Energia de tração

Diesel Diesel

REDE
Em 2010 Em 2011 Variação (%)

Tarifa unitária (R$)
 Pagantes
 Vale-transporte
 Escolares
 Gratuitas

Composição das
entradas

Sistema tarifário
      0
(19,4)

N.D. N.D. N.D.
N.D. N.D. N.D.
N.D. N.D. N.D.

0,50 0,50
2.664.996 2.148.843

Nome da linha  LINHA1 REDE

 Total

 média dos dias úteis

 variação em relação
 ao ano anterior (%)

 Total

 Média dos dias úteis

 Variação em relação 
 ao ano anterior
 Entradas - média dos
 dias úteis

Demanda de passageiros em 2011

Passageiros transportados
Corresponde ao resultado da 

soma das entradas e 
passageiros com 

transferências entre linhas 
e/ou por meio de integração 

com outros sistemas

Entrada de 
passageiros

(18,9%)

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

2.273.166

8.119

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

(18,9%)

2.273.166

8.119

JOÃO PESSOA | PB
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Além dos dados da tabela de Indicadores Financeiros, a operadora informa outra for-
ma de divisão dos custos: R$7.310.625,00 (pessoal), R$1.363.730,00 (material), R$ 
7.430.821,00(serviços) e R$44.168,00 (diversos).

RECURSOS HUMANOS

• Em 2011, a força de trabalho da CBTU-João Pessoa era composta de 99 funcionários. 

INFORMAÇÕES NÃO DISPONÍVEIS

Não há informações sobre Controle Operacional, Compras, Certifi cações Inter-
nacionais, Expansão e Requalifi cação.

ACESSIBILIDADE    

• O sistema da CBTU-João Pessoa conta com : rampa de acesso à estação (todas as 
estações), rampa de acesso à plataforma (1 estação), cadeira de rodas (2 estações), 
sanitários convencionais (4 estações), telefone para defi ciente auditivo (1 estação), 
telefones convencionais (8 estações), atendimento a defi cientes físicos (todas as 
estações). Foi estabelecido um Programa de Acessibilidade, commedidas para as 
estações, entornos, áreas administrativas, estacionamento, manutenção e operacionais O 
Programa inclui: 1) Em 9 estações, na ofi cina de Cabedelo e no Almoxarifado – piso 
táctil, comunicação visual (Braille e Libras), pintura, sanitários públicos adaptados (masculino 
e feminino), telefones públicos (altura, piso diferenciado, leitura Braille), capacitação de re-
cursos humanos. 2) Em 9 estações – projetos para adequação das instalações, reforma/
adequação nas rampas de acesso, rampas com guarda-corpo, escadas com guarda-corpo e 
corrimão, bilheteria com adaptação de altura e comunicação visual; 3) No material rodante 
– sonorização, comunicação visual (Braille e Libras), comunicação em Braille. 

Nome da linha  LINHA 1 REDE

Número máximo de carros em operação

Intervalo mínimo entre trens (minutos)

Viagens programadas

Viagens realizadas

Carro.km realizado

Passageiros (km)

Oferta de Serviços em 2011

N.D.
62

7.506

7.069
1.057.882

35.677

N.D.
62

7.506

7.069
1.009.838

28869

   REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Tarifária

 não tarifária

 ressarciemento de gratuidade

 Subvenção

 Total

 Operação

 Manutenção

 Administração

 Outros

 Total

Indicadores financeiros

Receita (R$)

Custos (R$)

 1.311.540 1.061.455

84.445

N.D

N.D

1.145.900

7.797.756

4.139.593

4.211.996

 
48.742

 
 

N.D
N.D

N.D

 
  1.360.282

  7.199.905
 3.717.194

  3.682.878
 

 14.599.977  

(19,06%)

73,2%

–

–
(15,75%)

10,83%

11,36%
14,27%

–

10,61%

N.D

16.149.344

   REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Estações

 Tráfego

 Segurança

 Centro de Controle Operacional

 Outros

 Total

Manutenção

Administração

Total da Operadora

Hora de Treinamento

Operação

–

–

–

–
–

8,7

5,5

(6,2)

4,2
–

N.D.

N.D.
95

32

18

46

N.D.

N.D.

N.D.

N.D. N.D.

N.D.

N.D.

N.D.
N.D.

  50

  19

  30
99

N.D

Recursos Humanos
Número de empregados/
treinamento

Como podemos tornar a mobilidade mais eficiente nas cidades e facilitar a 
integração com outras cidades? Como garantimos uma integração amigável nos 
diversos meios de transporte?
 
Abrindo caminho para as pessoas e mercadorias em todo o mundo, levando-os aos 
seus destinos de maneira segura, rentável e com impacto ambiental reduzido – 
essas são as respostas da Siemens para mobilidade.
 
A Siemens oferece produtos e soluções da mais alta tecnologia de uma única 
fonte. Desde o fornecimento de veículos metro-ferroviários com eficiência 
energética, passando por modernos sistemas de automação ferroviária e de 

Mobilidade Completa. 
Soluções de mobilidade sustentáveis dentro e entre as cidades.
www.siemens.com.br/mobility

Answers for infrastructure.

suprimento de energia elétrica de tração, a Siemens proporciona a plena 
utilização das linhas e da capacidade dos modais. Sistemas inteligentes de 
emissão de bilhetes e de controle de tráfego também voltados à interface com 
o transporte metro-ferroviário são dotados de tecnologias que reduzem o 
tempo de trajeto e os custos operacionais.
 
Mais de 40 projetos simultâneos em todo o mundo evidenciam a experiência da 
Siemens em soluções completas de transporte metro-ferroviário.
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Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU)
Superintendência de Trens Urbanos de Natal
Praça Augusto Severo, 302, Ribeira, Natal-RN  CEP 59012-380
+55 (84)3221-3355

O sistema da CBTU-Natal transportou 1.851.356 passageiros em 2011, o 
que representa redução de 17,72% em relação aos 2.250.099 transpor-
tados em 2010. A média nos dias úteis em 2011 foi de 7.190 passagei-

ros transportados. O recorde diário em 2011 foi de 10.183 passageiros 
transportados. O sistema opera com trem diesel e conta com duas linhas, 
totalizando 56,2 km de extensão. 

Queda no número de passageiros transportados

ESTAÇÕES DO SISTEMA E INTEGRAÇÃO IN-
TERMODAL

• Na Linha Sul da CBTU-Natal, 8 das 10 estações possibilitam 
integração com o sistema de ônibus urbanos mediante pontos de 
parada existentes nas imediações da estação. Ao todo, 113 linhas 
de ônibus podem ser alcançadas a partir das estações de trem, 
com destaque para as estações Natal (58 linhas de ônibus) e Ale-
crim II (31 linhas de ônibus). Ainda quanto à Linha Sul, 3 estações 
dispõem de estacionamentos integrados e outras 2 estações con-
tam com bicicletários.

• No que diz respeito à Linha Norte da CBTU-Natal, 9 das 12 estações possibilitam integração com o sistema de ônibus urbanos 
mediante pontos de parada existentes nas imediações da estação. Ao todo, 112 linhas de ônibus podem ser alcançadas a partir das 
estações de trem, com destaque para as estações Alecrim I (31 linhas de ônibus), Quintas (26 linhas de ônibus) e Igapó (24 linhas 
de ônibus). Ainda quanto à Linha Norte, 2 estações dispõem de estacionamentos integrados e 1 estação conta com bicicletário. 

LINHA SUL. Natal – Alecrim II, Padre João Maria, Bom Pastor, Cidade Esperança, Promorar, Pitimbu, Cidade Satélite. Parnamirim 
– Jardim Aeroporto, Eduardo Gomes (Parnamirim).

LINHA NORTE. Natal – Natal, Alecrim I, Quintas, Igapó, Santa Catarina, Soledade, Nova Natal, Nordelândia. Extremoz – Estrela do 
Mar, Extremoz. Ceará-Mirim – Massangana, Lagoa Grande, Ceará-Mirim

ACESSIBILIDADE E CONFORTO DOS USUÁRIOS    

• A Linha Sul da CBTU-Natal conta os seguintes itens de acessibilidade: rampa de acesso à estação (8 estações), rampa 
de acesso à plataforma (1 estação), sanitários convencionais (2 estações) telefones públicos convencionais (6 estações), 
portão na linha de bloqueio (todas as estações), piso podotátil (3 estações). A Linha Norte da CBTU-Natal dispõe dos 
seguintes itens de acessibilidade: rampa de acesso à estação (7 estações), sanitários convencionais (4 estações) telefones 
públicos convencionais (8 estações), portão na linha de bloqueio (todas as estações), piso podotátil (2 estações

• Foi estabelecido um Programa de Acessibilidade, que prevê, no que diz respeito às estações, entornos, áreas ad-
ministrativas, estacionamento, manutenção e operacionais uma série de 
iniciativas. Piso tátil geral – para 9 estações da Linha Sul, 10 estações 
da Linha Norte, com exceção de estacionamentos; Escadas com guarda-
corpo e corrimão – para 6 estações da Linha Sul, 12 estações da Linha 
Norte, administração e áreas operacionais; Telefones públicos (altura, 
piso diferenciado, leitura Braille) nas 22 estações, estacionamentos e en-
tornos; Elevadores – comunicação visual, Braille, sonorização, piso dife-
renciado, dimensões) nas áreas da administração, manutenção e operação; 
Sanitários – nas 10 estações da Linha Sul e em 10 estações da Linha 
Norte, sanitários com cabines especiais, piso diferenciado, comunicação 
visual, leitura Braille, sonorização; Balcão de atendimento, bilheteria e 
guaritas – Nas 22 estações, administração e estacionamentos, balcões 

Total

NOME DA LINHA

Horário de Funcionamento* (segunda a sexta)

Horário de Funcionamento* (sábado)

Extensão em operação 
(km)

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Ano de início de operação
LINHA SUL LINHA NORTE REDE

Características gerais

N.D.

4:50

4:50

20:30

13:30

17,70

–

–

17,30

N.D.

4:50

4:50

20:30

16:00

38,50

–

–

38,50

*Domingo não opera

–

–

–

–

–

56,20

56,20

Número de locomotivas 
Número de carros
Número de carros por trem
Número de trens com ar condicionado
 Sentados
 em pé (6 pass/m2)
Velocidade máxima (km/h)
Velocidade comercial (km/h)
Duração mínima da volta (min.)
Bitola (mm)   
 

Capacidade por trem

Tipo
Tensão

NOME DA LINHA REDELINHA SUL LINHA NORTE

Frota de trens

– -– 4 
– – 20
4 5 
– –

–
–

56 56 56 
150 150 150 
N.D. N.D. N.D 

– –  
– – –

–

1000 1000 1000 
– – –

–
 

– –  
Diesel Diesel Diesel

Elétrica

Diesel

Energia de tração

NATAL | RN
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de atendimento, bilheterias e guaritas com adaptação de altura e comunicação visual. 
Bebedouros – nas 22 estações e administração, bebedouros com altura, comunicação 
visual e leitura Braille; Rampas com guarda-corpo e corrimão – para 3 estações da 
Linha Sul, 9 estações da Linha Norte. Outros elementos –  comunicação visual (Braille 
e Libras), comunicação em Braille geral, sonorização, diferenciação de piso (geral + 
circulação).assentos preferenciais sinalizados, área especial para embarque de pas-
sageiros. No material rodante – comunicação visual (Braile e Libras), sonorização, 
diferenciação de piso (geral + circulação), assentos/vagas pre ferenciais sinalizados, 
normatização P/PPD (com acesso cão-guia). 

FROTA DE TRENS E DADOS DA VIA PERMANENTE

• A rede da CBTU-Natal possui 4 locomotivas e 20 carros; em 2011, mantiveram-
se em operação 2 locomotivas e, ao longo d o segundo semestre do ano, 8 carros. 

TARIFAS E SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• A tarifa unitária praticada em 2011 pela CBTU-Natal foi de R$0,50, a 
mesma observada no ano anterior. O total de passageiros pagantes foi 
de 1.761.015, número que corresponde a 94,86 % da demanda total. 

DEMANDA DE PASSAGEIROS EM 2011

• Segundo a CBTU-Natal, o recorde de utilização do sistema foi de 
10.163 passageiros transportados em um único dia. 
• O sistema da CBTU-Natal transportou 1.851.356 passageiros 
em 2011, o que representa redução de 17,72% em relação aos 
2.250.099 transportados em 2010. A média nos dias úteis em 2011 
foi de 7.190 passageiros transportados. O recorde diário em 2011 foi de 10.183 
passageiros transportados. O sistema opera com trem diesel e conta com duas 
linhas, totalizando 56,2 km de extensão.

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2011

• Em 2011, a CBTU-Natal operou com uma faixa de intervalo mínimo 95 
minutos na Linha Sul e de 150 minutos na Linha Norte. O intervalo máximo 
programado em ambas as linhas foi de 230 minutos. Das 5.645 viagens 
realizadas, 1.807 registraram atraso.

MANUTENÇÃO

• O sistema da CBTU-Natal conta com o apoio de 1 ofi cina.  

CONTROLE OPERACIONAL

• Controle operacional centralizado, via rádio, na estação de Natal.

SINALIZAÇÃO  

• Licenciamento via rádio ou telefone nas estações de Natal, Extremoz, Ceará Mirim e 
Parnamirim. O sistema contabiliza 46 passagens de nível.

INDICADORES FINANCEIROS

• Em 2011, as receitas da CBTU-Natal representaram cerca de 6,05% dos custos do sistema. 
Além dos dados apresentados na tabela a seguir, a operadora informa outra forma de divisão dos custos: R$ 8,516.787,00 
(pessoal), R$ 1.521.055,00 (material), R$ 5.307.655,00 (serviços) e R$ 1.602,00 (diversos). 

RECURSOS HUMANOS

• Em 2011, em termos médios, a força de trabalho da CBTU-Natal era composta de 112 funcionários da própria operadora. 

INFORMAÇÕES NÃO DISPONÍVEIS.

Não há informações sobre Compras, Certifi cações Internacionais, Expansão e Requalifi cação.

REDE
Em 2010 Em 2011 Variação (%)

Tarifa unitária (R$)
 Pagantes
 Vale-transporte
 Escolares
 Gratuitas

Composição das
entradas

Sistema tarifário
–
(18,39)

N.D. N.D. N.D.
N.D. N.D. N.D.
N.D. N.D. N.D.

0,50 0,50
2.157.959 1.761.015

Nome da linha  LINHA SUL LINHA NORTE REDE

 Total

 média dos dias úteis

 variação em relação
 ao ano anterior (%)

 Total

 Média dos dias úteis

 Variação em relação 
 ao ano anterior
 Entradas - média dos
 dias úteis

Demanda de passageiros em 2011

Passageiros transportados
Corresponde ao resultado da 

soma das entradas e 
passageiros com 

transferências entre linhas 
e/ou por meio de integração 

com outros sistemas

Entrada de 
passageiros

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

(12,12%)

–

1.851.356

7.190

N.D.

N.D.

Nome da linha

Número máximo de carros em operação

Intervalo mínimo entra trens (segundos, pico manhã)

Intervalo mínimo entra trens (segundos, pico tarde)

Viagens programadas

Viagens realizadas

Carro.km realizado

Passageiros (km)

Oferta de Serviços em 2011
LINHA SUL  LINHA NORTE REDE

4 4 4

95 150 –

N.D. N.D. 6.893 
N.D. N.D. 5.645 

N.D. N.D. 683.879 

–  –  35.854 

   REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Tarifária

 não tarifária

 ressarciemento de gratuidade

 Subvenção

 Total

 Operação

 Manutenção

 Administração

 Outros

 Total

Indicadores financeiros

Receita (R$)

Custos (R$)

 1.075.315 879.073

50.928

–

–

930.002

6.814.820

3.852.437

4.679.844

15.347.100

(18,24%)

25,4%

–

–

(16,66%)

20,15%

(5,82%)

10,7%

9,51%

 

40.613  
–

–  
 1.115.928  

 5.671.752  

 4.090.678  
 4.251.324  

– – – 
14.013.754  

                          REDE

    Variação (%)

    

 Estações

 Tráfego

 Segurança

 Centro de Controle Operacional

 Outros

 Total

Manutenção

Administração

Total da Operadora

Hora de Treinamento

Operação

–

–

–

–
–

0
7,6%

(15%)

(3,4%)
–

N.D. N.D.

N.D.
116
40

26

50

N.D. N.D.

N.D. N.D.

N.D. N.D.

N.D. N.D.

  50

  28

  34
112
N.D

Recursos Humanos
Número de empregados/
treinamento

Média
em 2010

Média
em 2011
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Companhia Metropolitana de Transportes Públicos – CMTP 
Avenida Miguel Rosa, 2885, Centro, Teresina-PI  CEP 64.000-480 
+55 (86) 3216-1990, +55 (86) 3216-1993
metro_teresina@yahoo.com.br

Em 1990 foi implantada a única linha do Metrô de Teresina. De acor-
do com informações prestadas pela Companhia Metropolitana de 
Transportes Públicos – CMTP, operadora do sistema, em 2011, fo-
ram transportados 1.453.408 passageiros, o que signifi ca (variação 

positiva de 0,61% em relação ao ano anterior, quando foram regis-
trados pouco mais de 1,44 milhão de passageiros transportados. A 
linha tem 13,6 km de extensão, com 9 estações, todas situadas na 
cidade de Teresina.  

Um pequeno crescimento 

ESTAÇÕES DO SISTEMA    

• A Linha 1 conta com 9 estações, todas instaladas na cidade de Teresina

LINHA 1 –Teresina– Terminal Itararé, Matinha, Frei Serafi m, Ilhota, Renascen-
ça, Boa Esperança, Parque Ideal, Dirceu II e Engenheiro Alberto Silva. 

INTEGRAÇÃO INTERMODAL

• Não se observa no sistema nenhum tipo de integração como os modos 
motorizados de transporte (outras linhas metroferroviárias; ônibus urbanos, 

intermunicipais, metropolitanos ou rodoviários, nem com sistemas aquaviários de transporte ou aeroportos). 

ACESSIBILIDADE    
• Essencialmente, existem nas estações do sistema dois elementos de aces-
sibilidade: rampas de acesso e sanitários acessíveis.    
  
FROTA DE TRENS

• A Linha 1 do Metrô de Teresina conta com 3 trens diesel, de bitola métrica, 
com 4 carros cada um, apresentando velocidade comercial de 30 km/h. Todo 
os trens possuem ar condicionado. 

TARIFAS E DEMANDA DE PASSAGEIROS EM 2011

• A tarifa no sistema no ano de 2011 era de R$ 0,80, o que representa va-
riação de 60% em relação ao ano anterior. O sistema transportou 1.453.408 

passageiros em 2011, 0,61%  a mais do que em 2010.

SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• A operadora não forneceu informações sobre esse tema.   

MANUTENÇÃO

• Existe um pátio de manutenção que serve ao sistema.

CONTROLE OPERACIONAL     

• O sistema conta com 1 centro de controle operacional.
      
CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS    

• Não foram informadas certifi cações internacionais no sistema.  
    
SINALIZAÇÃO  

• Não foram prestadas informações sobre este tema.

Total

NOME DA LINHA

Horário de Funcionamento

Extensão em operação 
(km)

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Ano de início de operação
LINHA 1 REDE

Características gerais

1990

 Das 6h às 20h

12,6 km 
–

1 km

13,6 km

12,6 km 
–

–

–

1 km

13,6 km

Número de trens 
Número de carros por trem
Número de trens com ar condicionado
 Sentados
 em pé (6 pass/m2)
Velocidade máxima (km/h)
Velocidade comercial (km/h)
Duração mínima da volta (min.)
Bitola (mm)   
 

Capacidade por trem

Tipo
Tensão

NOME DA LINHA REDELINHA 1

Frota de trens

3
4

Todos
80

648
N.D.

30
30

1000
–
–

3 trens

3
4

Todos
80

648
N.D.

30
30

1000
–
–

3 trens

Elétrica

Diesel

Energia de tração

Nome da linha  LINHA1 REDE

 Total

 média dos dias úteis

 variação em relação
 ao ano anterior (%)

 Total

 Média dos dias úteis

 Variação em relação 
 ao ano anterior
 Entradas - média dos
 dias úteis

Demanda de passageiros em 2011

Passageiros transportados
Corresponde ao resultado da 

soma das entradas e 
passageiros com 

transferências entre linhas 
e/ou por meio de integração 

com outros sistemas

Entrada de 
passageiros N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

1.453.408
N.D.

0,61

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

1.453.408
N.D.

0,61

Nome da linha  LINHA 1 REDE

Número máximo de carros em operação

Intervalo mínimo entra trens (minutos)

Viagens programadas

Viagens realizadas

Carro.km realizado

Viagem média por passageiros (km)

Oferta de Serviços em 2011

4 carros
50 min

3.120

3.116

N.D

N.D

4 carros
50 min

3.120

3.116

N.D

N.D

TERESINA | PI

- ANUÁRIO METROFERROVIÁRIO48



49ANUÁRIO METROFERROVIÁRIO - 

INDICADORES FINANCEIROS

• Os dados fornecidos pela Companhia Metropolitana de 
Transportes Públicos – CMTP indicam que a receita total do 
sistema foi, em 2011, de R$ 3.704.050,00 e que os custos 
alcançaram R$ 3.704.050,00.

RECURSOS HUMANOS

A tabela apresenta dados fornecidos pela operadora, infor-
mando que em 2011 o quadro de fncionários não registrou 
alterações em relação à situação de 2010.  

POLÍTICA DE COMPRAS/FORNECEDORES  

• Não foram prestadas informações sobre estes temas.
 
EXPANSÃO E REQUALIFICAÇÃO

• A Companhia Metropolitana de Transportes Públicos – 
CMTP  informa que foi aprovada a proposta de melhoria e 
ampliação do transporte ferroviário de Teresina apresentada 
à Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana do 
Ministério das Cidades, no valor de R$ 130.000.00,00 (cento 
e trinta milhões de reais).

   REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Tarifária

 Não tarifária

 Ressarcimento de gratuidade

 Subvenção

 Total

 Operação

 Manutenção

 Administração

 Outros

 Total

Indicadores financeiros

Receita (R$)

Custos (R$)

722.298 1.162.726,40
14.000

N.D
2.527.323,60
3.704.050,00
2.637.054,00

953.232,00
621.427,00
92.337,00

3.704.050,00

                                                            60,94% 
(6,67%)

(14,39%)
3,93%

43,69%
17,14%
9,99%

(33,5%)
0,039%

 
15.000  

N.D.  

2.952.252,00  
3.689.550,00  
1.835.184,00  

1.150.492,00  
564.934,00  
138.940,00  

3.689.550,00  

                             REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Estações

 Tráfego

 Segurança

 Centro de Controle Operacional

 Outros

 Total

Manutenção

Administração

Total da Operadora

Hora de Treinamento

Recursos Humanos
Número de empregados/
treinamento

Operação

–

–

–

–
–

–

–

–

–
–

6

N.D. N.D.
87
15

10

62

10

22

8

16 16 
8

22 
10 

6 
62 
10 
15 

87
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Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) 
Superintendência de Trens Urbanos de Recife
Rua José Natário, 478, Areias, Recife-PE, CEP 50900-000 
55 (81) 2102-8500 - http://www.cbtu.gov.br/

O sistema sobre trilhos da Região Metropolitana do Recife é composto 
de duas linhas eletrifi cadas e uma linha diesel, totalizando 68,8km de 
extensão, e transportou, em 2011, 76.660.145 passageiros, cerca de 

12,53% a mais do que os 68.122365 passageiros transportados em 
2010. A média nos dias úteis em 2011 foi de 244.856 passageiros 
transportado – 25 mil passageiros a mais do que no ano anterior.

Próximo de 245 mil passageiros por dia

ESTAÇÕES DO SISTEMA

• Ao todo, as 3 linhas da CBTU-Recife contam com 35 
estações, situadas nos municípios de Recife, Jaboatão dos 
Guararapes, Camaragibe e Cabo. 

• LINHA CENTRO –  O traçado da Linha Centro (eletrifi ca-
da) é defi nido por uma linha troncal que parte da Estação 
Recife, na área central da cidade, e segue no sentido oeste 
até a Estação Coqueiral, onde se divide em dois ramais: Ja-
boatão e Camaragibe. Linha Centro – Recife, Joana Bezer-
ra, Afogados, Ipiranga, Mangueira, Santa Luzia, (Werneck), 
Barro, (Tejipó), Coqueiral. Ramal de Camaragibe – Alto 
Céu, Curado, Rodoviária, Cosme Damião (em construção), 

Camargaibe. Ramal de Jaboatão – Cavaleiro, Floriano, 
Engenho Velho e Jaboatão. 

• LINHA SUL – A Linha Sul inicia-se paralelamente à 
Linha Centro, com as estações Recife e Joana Bezerra 
comuns a ambas as linhas, e segue na direção sul eletri-
fi cada em bitola larga até a Estação Cajueiro Seco. Linha 
Sul – Recife, Joana Bezerra, Largo da Paz, Imbiribeira, 
Antônio Falcão, Tancredo Neves, Aeroporto, Prazeres e 
Cajueiro Seco 

• LINHA DIESEL – A Linha Diesel possui bitola métrica, 
7 estações, e opera entre a cidade do Cabo, no muni-
cípio de mesmo nome, e o bairro do Curado, no muni-
cípio da cidade do Recife, e transportou, em 2011, em 
média, 5.351usuários por dia. Com 31 km de extensão, 

dos quais atualmente com 7km em via dupla e 24km em via singela, o trem diesel circula em via compartilhada com o 
transporte de cargas e faz  integração com o sistema elétrico (metrô) nas Estações de Cajueiro Seco (Linha Sul) e Curado 
(Linha Centro). A CBTU informou que o trecho entre Cajueiro Seco e Cabo está sendo modernizado e sua duplicação 
está sendo complementada; o VLT diesel que operará no trecho iniciou testes em 30 de junho de 2012. Linha Diesel – 
Curado, Jorge Lins, Marcos Freire, Agnelo de Souza, Pontezinha, Ponte dos Carvalhos, Santo Inácio e Cabo. 

ACESSIBILIDADE

• Há um Programa de Acessibilidade concernente às estações, entornos, áreas administrativas, estacionamento, ma-
nutenção e operação diferentes ações. Diversos equipamentos – Em 18 estações da Linha Centro, 10 estações da 
Linha Sul, espaços administrativos e operacionais estão previstos recuperação e implantação de rampas em calçadas no 
entorno, escadas e rampas com guarda-corpo e corrimão, comunicação visual (Braille e Libras), telefones públicos (com 
altura e pisos para atenderem pessoas com necessidades especiais, incluindo defi ciências visual e auditiva), vagas pre-

Total

NOME DA LINHA

Horário de Funcionamento (Dias úteis)  Linha Centro

Extensão em operação 
(km)

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Ano de início de operação

REDE
Características gerais

LINHA CENTRO + 
LINHA SUL 
(ELÉTRICAS)

LINHA DIESEL

1985 N.D.

05:00

37,8 31 68,8

–

–

–

–

–

–

– N.D
N.D

31 68,8

23:00  

06:00 22:00  

05:00 23:00  

05:00 19:45  

05:00 14:00  

37,8 (1)

(1) - INCLUI O TRECHO TANCREDO NEVES – PORTA LARGA, COM 2,7 KM  E 2 ESTAÇÕES EM OPERAÇÃO NÃO COMERCIAL

Horário de Funcionamento (Sábado)

Linha Sul

RECIFE | PE

NOME DA LINHA

Estações

Número total de estações(1)

Faz Integração com outra 
linha metroferroviária

Integrada com terminais 
urbanos de ônibus

Integrada com terminais 
intermunicipais ou 
metropolitanos

Integrada com terminais 
rodoviários

Integrada com sistema
aquaviário 

Com acesso a aeroporto

 

 

 

7

N.D.

N.D.

–

–

N.D.

4 N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

28 7 35

REDELINHA CENTRO + 
LINHA SUL 
(ELÉTRICAS)

LINHA DIESEL

Estações do Sistema
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ferenciais no estacionamento, eliminação de barreiras urbanas/paisagísticas, piso tátil geral, 
projetos de adequação, sanitários adaptados, área especial para embarque de passageiros, 
sonorização geral, bilheteria e balcão de atendimento adaptados Elevadores – Adaptação de 
elevadores existentes nas estações de Recife, Joana Bezerra e Camaragibe da Linha Centro e 
em 10 estações da Linha Sul, e implantação de elevadores nas demais 15 estações da Linha 
Centro. Material rodante – Implantação de aviso luminoso para abertura e fechamento de 
portas, assentos preferenciais, nivelamento de pisos de plataforma/trem, adaptação de espa-
ço para cadeirante no interior do trem e sonorização nos trens.

FROTA DE TRENS

• Em 2011, a rede da STU-Recife possuía com 25 trens elétricos, dos quais no máximo 23 
estiveram em tráfego durante o ano. A Linha Diesel contou com 4 locomotivas das quais 3 
disponíveis ao longo do ano, e 34 carros, dos quais, 8 estiveram em tráfego 
no período. 

DEMANDA E TARIFAS EM 2011

• O sistema transportou, em 2011, 76.660.145 passageiros, o que repre-
senta crescimento de 12,53% em comparação com o número de passagei-
ros transportados no ano anterior  A média nos dias úteis chegou perto dos 
245 mil passageiros, signifi cando aumento de 11,39% em relação a 2010.

TARIFAS E SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• Do total de 76.660.145 passageiros transportados nas linhas eletrifi ca-
das e na Linha Diesel, 71.344.100 (93,06%) corresponderam aos passa-
geiros pagantes. Não estão disponíveis informações 
sobre o sistema de arrecadação.

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2011

• Em 2010, a STU-Recife operou com uma faixa 
de intervalo mínimo 4min45seg nas linhas eletri-
fi cadas e de 60 minutos na Linha Diesel. Os trens 
elétricos realizaram 152.336 viagens, e os trens 
da Linha Diesel, 15.462 viagens. 

MANUTENÇÃO E SINALIZAÇÃO

• A STU-Recife conta com duas ofi cinas para atendimento das linhas 
eletrifi cadas e duas ofi cinas para a Linha Diesel.

INFORMAÇÕES NÃO DISPONÍVEIS.

Não há informações sa respeito da Política de Compras e também 
sobre  Certifi cações Internacionais.

SINALIZAÇÃO

• Na linha diesel, licenciamento por talão, sem sinalização de via; 
nas linhas eletrifi cadas, sinalização com ATC.

INDICADORES FINANCEIROS

• A arrecadação tarifária registrada pelo sistema da STU-Recife no ano de 
2011 foi 30,43%superior observado em 2010.

RECURSOS HUMANOS

• Em 2011, a força de trabalho da STU-Recife foi composta por 1.539 
funcionários., dos quais 769 na Operação, 509 na Manutenção, e 261 na 
Administração.

Número de trens
Número de carros por trem
Número de trens com ar condicionado
 Sentados
 em pé (6 pass/m2)
Velocidade máxima (km/h)
Velocidade comercial (km/h)
Duração mínima da volta (min.)
Bitola (mm)

Capacidade por trem

Tipo
Tensão

NOME DA LINHA

Frota de trens
LINHA CENTRO 
+ LINHA SUL 
(ELÉTRICAS)

LINHA DIESEL
     (DIESEL)

25 4
34
0

460
380

N.D.
34,7
N.D.
1000

25
25

Diesel

4
N.D.
264
850
N.D.
N.D.
N.D.
1.600
N.D.
N.D.
–

Elétrica

Diesel
Energia de tração

 Total

 média dos dias úteis

 variação em relação
 ao ano anterior (%)

 Total

 Média dos dias úteis

 Variação em relação 
 ao ano anterior
 Entradas - média dos
 dias úteis

Demanda de passageiros em 2011

Passageiros transportados
Corresponde ao resultado da 
soma das entradas e 
passageiros com 
transferências entre linhas 
e/ou por meio de integração 
com outros sistemas

Entrada de passageiros

NOME DA LINHA REDELINHA CENTRO + 
LINHA SUL 
(ELÉTRICAS)

LINHA DIESEL

75.226..829 1,433.316 76.660.145

239.505 5.351 244.856

12,18% 34,09% 12,53%

N.D. N.D. N.D.

N.D. N.D. N.D.

N.D. N.D. N.D.

N.D. N.D. N.D.

Número máximo de carros em operação

Intervalo mínimo entra trens (segundos, pico manhã)

Viagens programadas

Viagens realizadas

Carro.km realizado

Viagem média por passageiros (km)

Oferta de Serviços em 2011
NOME DA LINHA REDELINHA CENTRO + 

LINHA SUL 
LINHA DIESEL

25 TUE 34 carros –

–

–

–

4min45seg 60

159.937 159.937 176.177

152.336 15.462 167.798
6.837.459 2.948.094 1.136.480

524.007  80.064 23.291

   REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Tarifária

 não tarifária

 ressarciemento de gratuidade

 Subvenção

 Total

 Operação

 Manutenção

 Administração

 Outros

 Total

Indicadores financeiros

Receita (R$)

Custos (R$)

41.332.745 53.911.394

999.456

–

–

54.910.850

96.488.099

58.927.224

68.389.363

–

223.804.686

30,43%

(9,55%)

–

–

29,39%

28,03%

31,68%

29,64%

–

29,47%

1.105.095

42.437.840

75.358.680

44.747.464

52.751.770

172.857.914

–

–

–

REDE

Tarifa unitária (R$)
 Pagantes
 Vale-transporte
 Escolares
 Gratuitas

Composição das
entradas

Sistema tarifário

N.D.
N.D.
N.D.

LINHA CENTRO 
+ LINHA SUL 

LINHA DIESEL LINHA CENTRO
+ LINHA SUL 

LINHA DIESEL

Em 2010 Em 2011

1,40

N.D.
N.D.
N.D.

N.D.

N.D.

N.D.
N.D.
N.D.

1,40 1,50 1,50
69.960.951 1.383.14962.359.728 1.031.483

N.D.1

NOME DA LINHA

 1 - Não foram informados valores em termos absolutos, mas há nota informando que os estudantes representam 14% da demanda 
com 50% da tarifa (todos os estudantes, inclusive universitários). 
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Metrofor – Companhia Cearense de Transportes Metropolitanos
Rua 24 de Maio, nº 60, Centro, Fortaleza-CE – CEP 60.020-001  
+55 (85) 3101.7128 / +55 (85) 3101.4734
http://www.metrofor.ce.gov.br/

O sistema transportou 3.468.787 passageiros em 2011 contra 
3.868.505 passageiros transportados em 2010, caracterizando re-

dução de aproximadamente 10,4%. A média diária em 2010 foi de  
11.248 passageiros.    

Com a continuidade das obras, redução 
de 10,4% no número de passageiros

ESTAÇÕES DO SISTEMA

• Até 2009, o sistema contava com 2 linhas em operação, 
num total de 38 km de extensão com 21 estações; contudo, 
ainda ao longo de 2009, em função das obras de moderni-
zação do sistema, houve a desativação, em diferentes datas, 
de seis estações da Linha Sul, que terminou aquele ano com 
9 estações em operação, atendendo a 3 municípios: Fortale-
za, Maracanaú e Pacatuba. Desativação. No início de 2010, 
toda a Linha Sul foi desativada, devendo retornar ao serviço 
com a conclusão das obras de transformação do sistema em 
metrô. De acordo com o Metrofor, a previsão é de que o modo 

metroferroviário possa atender os polos geradores de viagens dos 15 municípios que englobam a Região Metropolitana 
de Fortaleza, que são: Aquiraz, Cascavel, Caucaia, Chorozinho, Eusébio, Fortaleza, Guaiuba, Horizonte, Itaitinga, Mara-
canaú, Maranguape, Pacatuba, Pacajus, Pindoretama e São Gonçalo do Amarante. Frentes de trabalho. Em 2010, na 
Linha Sul, iniciaram atividades várias frentes de trabalho, tendo em vista a implantação do sistema eletrifi cado. Opera-
ção assistida .O Metrofor informa que, em dezembro de 2012, deverão ser fi nalizadas as obras civis nas 20 estações 
na Linha Sul. Além disso, está sendo implantado o sistema eletrifi cado. Operação assistida.A operação assistida da Linha 
Sul foi iniciada em  junho 2012 entre as estações Carlito Benevides e Parangaba. Há previsão de que a partir de outubro 
de 2012, a operação assistida se faça desde a estação Carlito Benevides até a estação Chico da Silva no Centro de 
Fortaleza, percorrendo toda a linha. Nova confi guração. Ainda de acordo com a operadora, após a conclusão do Estágio 
1, a linha metroviária fi cará com as seguintes extensões: superfície, 18,0 km; subterrâneo, 3,9 km, e elevado 2,2 km, 
com um total de 24,1 km. A Linha Oeste possui 10 estações, atendendo a 2 municípios:Fortaleza e Caucaia.

• LINHA SUL – Fortaleza – Central, José de Alencar, São Benedito, Benfi ca, Padre Cícero, Parangobussu, Couto Fernandes, 
Juscelino Kubistchek, Parangaba, Vila Pery, Manuel Sátiro, Mondubim, Esperança, Aracapé, Maracanaú – Alto Alegre, Rachel 
de Queiroz, Virgílio Távora, Maracanaú, Jereissati. Pacatuba – Carlito Benevides 
 
• LINHA OESTE – Fortaleza – João Felipe/Oeste, Álvaro Weyne, Padre Andrade, Antônio Bezerra, São Miguel, Parque 
Albano, Conjunto Ceará. Caucaia – Jurema, Araturi, Caucaia.

INTEGRAÇÃO INTERMODAL

• Das 10 estações que compõem a Linha Oeste do Metrofor, 8 possuem bicicletários. Não há nas duas linhas do sistema 
nenhum tipo de integração como os modos motorizados de transporte (outras linhas metroferroviárias; ônibus urbanos, 
intermunicipais, metropolitanos ou rodoviários, nem com sistemas aquaviários de transporte ou aeroportos). Mensu-
ração de demanda. A Gerencia de Transporte e Integração da Diretoria de Desenvolvimento e Tecnologia da Metrofor 
vem colaborando com um projeto de pesquisa voltado para a mensuração do volume de transporte e hábitos de viagens 
dos usuários da Região Metropolitana de Fortaleza-RMF, coordenado pela Agência Reguladora de Serviços Públicos De-
legados do Ceará (ARCE) e com apoio da Secretaria Estadual de Infraestrutura e do Departamento Estadual de Trânsito 
(Detran-CE), projeto que tem como objetivo melhorar o Sistema Integrado de Transportes. Conformidade. O Metrofor 
assinala que, com o advento da eletrifi cação da Linha Sul, estudos já realizados pela Gerencia de Transporte e Integração 
apontam a necessidade de implantar um novo modelo de distribuição de transportes públicos em conformidade com os 

05:20 20:43                    05:20 20:43                    Temporariamente
desativado

Total

NOME DA LINHA

Horário de Funcionamento

Extensão em operação 
(km)

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Ano de início de operação

REDELINHA OESTELINHA SUL

–

–

–

–

21

–

–

21

21

–

–

21

Características gerais

Ambas as linhas tiveram início com a RFFSA em 1957 
e foram transferidas para a CBTU em 1988 e para o 
Metrofor a partir de julho de 2002.

FORTALEZA | CE
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planos diretores municipais, respeitando a acessibilidade e a política pública de mobilidade urbana.

ACESSIBILIDADE    

• O sistema conta essencialmente com três elementos de acessibilidade: rampas de acesso e telefones para de-
fi cientes visuais nas estações e espaço para cadeira de rodas nos trens. O Metrofor informa que em cada estação 
há um telefone público da operadora OI, o qual dispõe de teclado opcional em braile no aparelho telefônico, e 
assinala que as estações metroviárias da Linha Sul foram cons-
truídas em conformidade com o padrão das normas técnicas 
de engenharia construtiva, acessibilidade, segurança e conforto.
   
FROTA DE TRENS

• Em 2011, a Linha Oeste do Metrofor, a única em operação, 
contava com 8 trens diesel, de bitola métrica, com 4 carros cada 
um, com velocidade máxima de 70km/h e velocidade comercial 
de 30,4 km/h na., e com 6 composições de Veículos Leves sobre 
Trilhos (VLTs), diesel, igualmente com 4 carros cada uma. Oito 
dos trens possuem ar condicionado. 

TARIFAS E DEMANDA 

• A tarifa unitária cobrada na Linha Oeste, a única em operação no 
sistema, manteve-se sem alteração.

SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• A arrecadação é realizada manualmente por bi-
lheteiro ou bilheteira (serviço regido por contrato de 
terceirização). Em cada estação, é feito o controle 
do acesso dos usuários por meio de uma catraca 
mecânica, com captação do ingresso do usuário da 
seguinte forma: 1) Pagantes –  Bilheteria (arreca-
dação em espécie); Vale-trem (ticket para empregados de empresas conveniadas), Estudante (ticket adquirido na Companhia 
ou em locais conveniados para estudantes de Fortaleza, Caucaia, Maracanaú e Pacatuba todos cadastrados na gestora de 
transportes urbanos de Fortaleza, a Empresa de Transporte Urbanos de Fortaleza (Etufor); 2) Gratuitos – Vale Idoso (ticket para 
idosos cadastrados na Companhia); Funcionário (ticket para empregados da Companhia); Serviço (ticket para acessos legali-
zados em decretos; são eles: militares, carteiros, ofi ciais de justiça, entre outros, quando em serviço), e Defi ciente (ticket para 
pessoas com necessidades especiais cadastradas na Companhia e Etufor). 
Distribuição percentual dos tipos de bilhetes. Em 2010, o sistema de 
Arrecadação registrou os seguintes percentuais para cada tipo de bilhetes na 
demanda total transportada – somente Linha Oeste: 1) Pagantes – Bilhe-
teria (86,97%), Vale-trem (2,01%), Estudante (7,24%); 2) Gratuitos – Vale 
Idoso (3,25%), Funcionário (0,10%), Serviço (0,43%). Em 2011, a distribui-
ção foi a seguinte: 1) Pagantes – Bilheteria (88,84%), Vale-trem (1,58%), 
Estudante (5,92%); 2) Gratuitos – Vale Idoso (3,16%), Funcionário (0,11%), 
Serviço (0,39%)

DEMANDA DE PASSAGEIROS EM 2011

• Com a desativação temporária da Linha Sul, contabilizaram-se 
apenas os dados referentes à Linha Oeste do sistema, que experi-
mentou reduação de  10,4% no total de passageiros transportados 
em 2011 em comparação com o ano anterior.

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2011

• Em 2011, foram programadas 12.525 viagens  e realizadas 12.366 
viagens. Em 2010, havia sido realizadas 14.481 viagens. O Metrofor 

                                                      2010                                        2011                           VARIAÇÃO (%)  
  SUL OESTE SUL OESTE SUL OESTE
Tarifa unitária (R$)  – 1,00  1,00  0,0%
 Pagantes – 3.722.338  3.341.624  (10,2%)
 Bilheteria – 3.364.260  3.081.698    (8,4%
 Vale-transporte – 77.941  54.662  (29,9%)
 Escolares – 280.137  205.264  (26,7%)
 Gratuitas – 146.167  127.163  (13,0%

Composição das
entradas

Sistema tarifário

 Total – 3.468.787 3.468.787

 média dos dias úteis – 11.248 11.428

 variação em relação

 ao ano anterior (%) – (10,4%) (10,4%)

 Total – – –

 Média dos dias úteis – – –

 Variação em relação 
 ao ano anterior – – –
 Entradas - média dos
 dias úteis – – – 

Demanda de passageiros em 2011

Passageiros transportados
Corresponde ao resultado da 

soma das entradas e 
passageiros com 

transferências entre linhas 
e/ou por meio de integração 

com outros sistemas

Entrada de 
passageiros

Nome da linha  LINHA SUL LINHA OESTE REDE

Número de trens  –  8 8

Número de carros por trem – 4 
Número de trens com ar condicionado – 8 
 Sentados  204 
 em pé (6 pass/m2)  140 

Velocidade máxima (km/h) – 70 70
Velocidade comercial (km/h) – 30,4 30,4
Duração mínima da volta (min.) – 41 41
Bitola (mm)  – 1.000 1.000 
 – – –
 – – –
 – 14 14

–

Capacidade por VLT

Capacidade por trem

Tipo
Tensão

NOME DA LINHA REDELINHA OESTELINHA SUL

Frota de trens

Elétrica

Diesel

Energia de tração
(Locomotiva 
Diesel-Elétrica)

Número de VLTs 6

4

6

Número de carros por VLT

Sentados
em pé (6 pass/m2) –

–

8

72
128

Oferta de Serviços em 2011

–  
–  
–  

–  

–  

–

Nome da linha

Número máximo de carros em operação

Intervalo mínimo entre trens
Viagens programadas
Viagens realizadas
Carro.km realizado

Viagem média por passageiros (km)

12
30min/45min

12.525
12.366

986.640
9,7

12
30min/45min

12.525
12.366

986.640
9,7
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informa que, em razão das obras do metrô, além paralisação da Linha Sul, ocorrida em 2010, houve, em 11 de maio de 
2011,a redução de 8 viagens diárias na Linha Oeste.

MANUTENÇÃO 

• No Metrofor, há um Centro de Manutenção na estação Chico da Silva que efetua reparos no material rodante (loco-
motivas, VLTs e Carros Pidners) e em outros equipamentos. São feitas intervenções no horário comercial e, em casos de 
urgência, prolonga-se para o período noturno. As ordens de serviço são abertas no Centro de Controle Operacional, no 
órgão de Centro de Informação da Manutenção – CIM. Os controles ainda são manuais. Há um Centro de Manutenção 
na estação de Carlito Benevides (Pacatuba), para realizar as manutenções dos equipamentos metroviários, onde já se 
encontram 8 composições do Metrô em fase de testes estáticos e dinâmicos.

CONTROLE OPERACIONAL    

• O Centro de Controle Operacional (CCO) é responsável pela circulação dos trens diesel da Linha Oeste, através do 
acompanhamento pelo Sistema de Licenciamento Eletrônico – SLECOT, rádio e telefone. Na sala do CCO, há equipes de 
controladores que trabalham em escala de revezamento em regime de 24 horas com microcomputadores e um gráfi co 
de circulação com a grade horária dos trens. Com o sistema eletrifi cado. No sistema eletrifi cado, haverá consoles e 
equipamentos que darão suporte ao controle informatizado do sistema de circulação dos Trens Unidades Elétricas, Via 
Permanente, Pessoal e diversos sistemas.     

CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS       

• A empresa ainda não possui certifi cação internacional, porém a nova estrutura organizacional que será implan-
tada compreende um comitê de Gestão de Qualidade que abordará assuntos relacionados a esse tema.

SINALIZAÇÃO  
• O sistema de sinalização do Metrofor é utilizado nas passagens de níveis  automáticas, com laços indutivos localizados 
normalmente a 300 metros os quais acionam, quando da passagem dos trens, os sinais sonoros, luminosos e as cancelas.

INDICADORES FINANCEIROS

• A receita tarifária registrou redução de 11,36% em 2011 em compa-
ração com o resultado obtido pela companhia no ano anteior.  

RECURSOS HUMANOS

• A exemplo do que se observou no período imediatamente anterior, na 
comparação entre 2010 e 2011, houve uma ligeira redução do número de 
funcionários da operadora. O Metrô de Fortaleza informa estar aguardando 
autorização do Governo do Estado para realizar conclurso público para preen-
chimento de vagas. 

POLÍTICA DE COMPRAS

• A política de compras do Metrofor está vinculada às Compras Coorpo-
rativas realizadas pela Secretaria do Planejamento e Gestão do Estado 
do Ceará (Seplag) por meio de Atas de Registro de Preços nas quais a 
operadora formaliza termo de Adesão;  através de Compras por meio de 
Cotação Eletrônica até o limite de R$8.000,00 pelo sistema de licitações 
do Banco do Brasil e, nos demais casos, através de Licitações nas mo-
dalidades Pregão Eletrônico/Presencial, Tomada de Preços, Convite, Con-
corrência  realizados pela Comissão central de Concorrência do Estado e 
Inexigibilidade, de acordo com regras defi nidas em Decretos Estaduais. 

FORNECEDORES

• Os principais fornecedores – que representam aproximadamente 80,2% 
dos recursos fi nanceiros das compras – são: Petrobrás Distribuidora S.A, 

Marcosa S/A - Maquinas e Equipamentos, Impor Parts Comércio de Peças Ltda, Omega 3000 Suprimentos para Fer-
rovias Ltda, MWL Brasil Rodas & Eixos Ltda, GBR Comércio Representações e Serviços Ltda, Lanlink Informática Ltda.

                                                             REDE (posição em 31 de dezembro)

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Estações 114 114 0 %

 Tráfego 47 40 (14,89%)

 Segurança 24 24 0 %

 Centro de Controle Operacional 14 14 0 %

 Outros 0 0 0 %

 Total 199 192 (3,52%)

Manutenção 44 44 0 %

Administração 47 42 (10,64%)

Total da Operadora 290 278 (4,14%)

Hora de Treinamento 6.559 7.866 19.93%

Recursos Humanos
Número de empregados/
treinamento

Operação

   REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Tarifária 3.536.409,52 3.134.511,1 (11,36%)

 não tarifária 33.821,93 31.850,73 (5,83%)

 ressarciemento de gratuidade 0,00 0,00 -

 Subvenção 13.956.228,54 14.580.000,00 4,,47%

 Total 17.526.459,99 17.746.361,83 5,25%

 Operação 11.113.079,83 15.041.096,09 35,35%

 Manutenção 5.355.069,58 7.247.866,23 35,35%

 Administração 9.215.352,03 12.472.599,62 35,35%

 Outros 2.232,91 3.022,15 35,35%

 Total 25.685.734,35 34.764.584,09 35,35%

Indicadores financeiros

Receita (R$)

Custos (R$)
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• Qual a receita total das empresas ano a ano ao longo dos 25 anos? • Qual o faturamento das empresas nos últimos 25 anos?

• Quanto estes valores representam do PIB. • Qual foi  a receita média anual neste quarto de século. • Qual a participação dos estados da 

União. • Como se distribui o faturamento das empresas do setor pelas Grandes regiões geográficas do Brasil. • Como evoluiu a concentração 

da receita do transporte. • Qual a receita das 50 maiores empresas em relação à receita total.  • A evolução dos operadores de transporte. 

www.otmeditora.com.br - otmeditora@otmeditora.com.br - 55 11 5096-8104

O Brasil mudou. Somos a 6a maior economia do mundo e o setor de 
transporte acompanha esta evolução. Maiores do Transporte & Me-
lhores do Transporte há 25 anos retrata o desenrrolar desta história 

e, em sua 25a edição, além do tradicional ranking com as melhores 
e maiores empresas do setor de transportes, faz um balanço deste 
último quarto de século:

• Receita total do setor ano a ano. 

• Receita média anual de cada modal

• Concentração da receita das 10 maiores empresas 
   em relação ao total do modal

• Receitas em relação ao PIB ano a ano.

• Trajetória das empresas ao longo destes 25 anos.

• 3.000 empresas que participaram destes 25 anos 
  da história recente do transporte

• Comparação das receitas da primeira participação
   de cada empresa e de sua participação mais recente  
   com os valores atualizados a preços de 2011.

• Ranking das empresas que mais vezes participaram.

Mais que uma edição, um documento histórico que 
mostra a evolução do setor de transportes no Brasil.

Edição 
2012

DESTAQUES:
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Metrofor – Companhia Cearense de Transportes Metropolitanos
Rua Eduardo Gomes de Matos, 781 - Muriti, CEP: 63.132-720 – Crato-CE
 +55 (88) 3523.8407  +55 (85) 3101.7134    
http://www.metrofor.ce.gov.br/

Crescimento em números absolutos, mas redução 
da média diária de passageiros

ESTAÇÕES DO SISTEMA

• O Sistema Cariri conta com uma linha com 13,6 km de extensão, interli-
gando localidades de duas cidades: Juazeiro do Norte e Crato. 

LINHA  CARRIRI – Juazeiro do Norte – Fátima, Juazeiro, Teatro, Antônio Vieira 
Escoa, São José, Crato – Muriti, Padre Cícero, Crato. 

INTEGRAÇÃO INTERMODAL

• Não há integração com nenhum outro modo de transporte público. A 
Companhia Cearense de Transportes Metropolitanos informa que vem desenvolvendo o estudo de um projeto de integra-
ção do Sistema do Cariri com os ônibus metropolitanos do Cariri.

ACESSIBILIDADE    
• O Metrofor informa que o Sistema Cariri conta com rampa de acesso, telefones para defi cientes visuais, espaço nos trens 

reservado para cadeiras de roda e banco para obesos. E acrescenta que todas as 
estações foram construídas com os padrões básicos de acessibilidade.

FROTA DE TRENS

• O Sistema Cariri conta com três trens com três carros. As composições têm 
capacidade para transportar 261 passageiros e são dotadas de ar-refrigerado. 
 
TARIFAS E DEMANDA

• Em 2011, a tarifa unitária cobrada no sistema era de R$1,00, valor idêntico ao 
cobrado em 2010. O Metrofor reitera que a política tarifária do Sistema Cariri segue 
a regra dos dispositivos estabelecidos pelo governo estadual. 

SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• A arrecadação é realizada manualmente por bilheteiro ou bilheteira; a 
sistemática é regida por convenio de parceria entre a Diretoria de Gestão 
Empresarial da Companhia Cearense de Transportes Metropolitanos com a 
empresa de ônibus Viametro, que se responsabiliza pela exploração comer-
cial do sistema, custeando a mão-de-obra da bilheteria, vigilância e limpeza 
nas estações. Distribuição percentual dos tipos de bilhetes. Em 2011, 
o sistema de arrecadação registrou os seguintes percentuais para cada tipo 

de bilhetes na demanda total transportada no Sistema Cariri: 1) Pagantes – Bilheteria (90,26%), Vale trem 
(0,95%), Estudante(1,21%); 2) Gratuitos – Vale Idoso (7,00%), Funcionário (0,0%) e Serviço(0,58%).

        5h às 21h           5h às 21h 

Total

NOME DA LINHA

Horário de Funcionamento

Extensão em operação 
(km)

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Ano de início de operação

     13,6                               13,6 

    –                               –

      –                                – 

   13                             13

CARIRI                            REDE

2010                     2010

Características gerais

Número de trens
Número de carros por trem
Número de trens com ar condicionado
          Sentados
 em pé (6 pass/m2)
Velocidade máxima (km/h)
Velocidade comercial (km/h)
Duração mínima da volta (min.)
Bitola (mm) 

Capacidade por trem

Tipo

Tensão

NOME DA LINHA

Frota de trens
            CARIRI                       REDE

3
2
3

180 180
81
60

27,7
31

3
2

81
60

27,7
31

Elétrica

Diesel

Energia de tração
(Locomotiva 
Diesel-Elétrica)

3

1.000
–

–

3 3

–

–
1.000

REDE                 
Em 2010           Em 2011 Variação     

Tarifa unitária (R$)
Pagantes
Integração
Vale-transporte
Escolares
Gratuitas

Composição das
entradas

Sistema tarifário
1,00

172.898
171.881

0
1.017

12.968

1,00
272.982
266.616

2.803
3.563

22.418

0%
57,89%
55,12%

100%
250,53%
72,87%

O sistema do Cariri iniciou operação comercial em 31 de maio de 
2010 e transportou, nos restantes 7 meses daquele ano, um total de 
185.866 passageiros; em 2011 foram transportados 295.400 pas-
sageiros – um crescimento próximo de 60%. Em 2010, registrou-se 
média de 1.200 passageiros por dia útil; quanto a esse indicador, os 

resultados de 2011 apontam uma retração de 12%, com média de 
1.056 passageiros por dia útil. Em 2011, a Companhia Cearense de 
Transportes Metropolitanos lançou a licitação de Procedimento de 
Manifestação de Interesse - PMI, com o intuito de realizar a conces-
são do Sistema do Cariri para a iniciativa privada.
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DEMANDA DE PASSAGEIROS EM 2011

• O sistema do Cariri iniciou operação comercial em 31 de maio 
de 2010 e transportou, nos restantes 7 meses daquele ano um 
total de 185.866 passageiros. Em 2011 foram transportados 
295.400 passageiros. Em 2010, registrou-se média de 1.200 
passageiros por dia útil; quanto a esse indicador, os resultados 
de 2011 apontam uma retração de 12%, com média 1056 
passageiros por dia útil

OFERTA

• Em 2011, o Sistema Cariri realizou 9.707 viagens. O intervalo 
mínimo entre trens foi de 40 minutos.

MANUTENÇÃO

• No Centro de Manutenção do Cariri, que fi ca localizado no 
bairro Muirti, em Crato, são realizadas inspeções nos mate-
riais rodantes (VLT’S), sistemas fi xos e sinalizações. 

CONTROLE OPERACIONAL   

•O Centro de Controle Operacional (CCO) é responsável pela circulação dos Veículos Leves Sobre Trilhos (VLTs) por 
meio do acompanhamento pelo sistema de licenciamento via rádio. Na sala do CCO há equipes de controladores 
que trabalham em escala de revezamento.     

CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS    

• A empresa ainda não possui certifi cação internacional, porém a nova estrutura organizacional que será im-
plantada contempla um comitê de Gestão de Qualidade que abordará assuntos relacionados a esse tema. Em 
2011, o Sistema Cariri foi premiado com o Selo Greenbest em 2011, pela implantação efi ciente de um sistema de 
transporte ferroviário com baixo índice de ofensa 
ao meio ambiente.      
  
SINALIZAÇÃO  

• O sistema de sinalização do Cariri é utilizado nas 
passagens de nível automáticas, com laços indu-
tivos localizados normalmente a 300 metros os 
quais acionam, quando da passagem dos trens, os 
sinais sonoros, luminosos e as cancelas.

INDICADORES FINANCEIROS

• Em 2011, as receitas tarifárias do sistema cobri-
ram o equivalente a cerca de 7% dos custos totais.  

RECURSOS HUMANOS

• Entre 2010 e 2011, não houve variação do número de 
empregados atuantes no Sistema Cariri. O quadro de em-
pregados é preenchido pelos colaboradores do Metrofor. A 
capacitação é controlada na Gerencia de Recursos Humanos 
do Metrofor.

POLÍTICA DE COMPRAS/FORNECEDORES 

• A administração das Compras do sistema Cariri está cen-
trada em Fortaleza, vinculada às Compras Coorporativas 
realizadas pela Secretaria de Planejamento (Seplag) através de Atas de Registro de Preços em que o Metrô de 
Fortaleza formaliza termo de adesão; Compras por meio de cotação eletrônica. 

Nome da linha  CARIRI REDE

 Total 295.400 185.866

 média dos dias úteis     1.056     1.056

 variação em relação  59,93% 59,93%
 ao ano anterior (%)

 Total – –

 Média dos dias úteis – –

 Variação em relação – –
 ao ano anterior

 Entradas - média dos – –
 dias úteis

Demanda de passageiros em 2011

Passageiros transportados
Corresponde ao resultado da 

soma das entradas e 
passageiros com 

transferências entre linhas 
e/ou por meio de integração 

com outros sistemas

Entrada de 
passageiros

Nome da linha  CARIRI REDE

Número máximo de carros em operação

Intervalo mínimo entra trens

Viagens programadas

Viagens realizadas

Carro.km realizado

Viagem média por passageiros (km)

Oferta de Serviços em 2011

2

     40min
11.532
9.707

111.148

–

2
     40min

11.532
9.707

111.148

–

   REDE 

  Em 2010 Em 2011 Variação 

 Tarifária

 não tarifária

 ressarciemento de gratuidade

 Subvenção

 Total

 Operação

 Manutenção

 Administração

 Outros

 Total

Indicadores financeiros

Receita (R$)

Custos (R$)

171.504,00
0
0

1.550.692,00

1.234.786,65

595.007,93

1.023.928,00
248,10

2.853.970,48

273.166,50
0
0

1.620.000,00

1.671.232,90

805.318,47

1.385.844,40
334,38

3.862.731,56

59,28%
–
–

4,47%

1.722.196,06 1.893.167,14 9,93%
35,35%

35,35%

35,35%
35,35%

35,35%

                            

  Em 2010           Em 2011 Variação

 Estações

 Tráfego

 Segurança

 Centro de Controle Operacional

 Outros

 Total

Manutenção

Administração

Total da Operadora

Hora de Treinamento

Recursos Humanos
Número de empregados/
treinamento

Operação

         7          –
         –

         –

         –
         –
         –

         –

         –
         –

         –

        5

        5

         2
          0

         19

        4

        2

         25
         ––

7  
5  
 5  
2

0  
19

4 
2

25
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Companhia do Metropolitano do Distrito Federal – Metrô-DF
Avenida Jequitibá, Lote 155, Águas Claras, Brasilia-DF,  71929-540
+55 (61) 3353-7000/ +55 (61) 3352-1472.
http://www.metro.df.gov.br/

Demanda teve crescimento de 4,38%

ESTAÇÕES DO SISTEMA

• A única linha do Metrô-DF – Linha 1 
– conta com 24 estações, atendendo ao 
Plano Piloto (Brasília) e mais 5 regiões 
administrativas do Distrito Federal: Ceilân-
dia, Taguatinga, Águas Claras, Samambaia 
e Guará. 

LINHA 1 – Brasília – Central, galeria, 
102Sul, 108Sul, 112Sul, 114Sul, Shop-
ping. Guará – Guará, Feira. Águas Cla-
ras – Arniqueiras, Águas Claras, Conces-

sionárias. Taguatinga – Praça do Relógio, Centro Metropolitano. Ceilândia – Ceilândia Sul, Guariroba, Ceilândia 
Centro, Ceilândia Norte, Terminal Ceilândia. Taguatinga – Taguatinga Sul. Samambaia –Furnas, Samambaia Sul, 
Terminal Samambaia.  

INTEGRAÇÃO INTERMODAL

• Ao todo, 17 estações das 24 estações do Metrô-DF 
possuem estacionamentos.  Além disso, 11 estações 
possuem paraciclos (dispositivos para acorrentamen-
to de bicicletas). As estações Estação Central, Asa 
Sul, Guariroba, Ceilândia Centro, Ceilândia Norte, Ter-
minal Ceilândia e Furnas estão integradas a terminais 
urbanos de ônibus. A estação Central está integrada 
também a terminal intermunicipal e rodoviário. Não 
existe integração com outras linha metroferroviária, 
com sistemas aquaviário. O sistema não possibilita 
acesso a aeroporto. 
   
ACESSIBILIDADE E CONFORTO  

• O Metrô-DF informa que conta os seguintes itens 
de acessibilidade e conforto para os usuários: rampa 
de acesso, piso podotátil (algumas estações), espaço 

reservado no trem para cadeira de rodas, banco para obesos (12 trens). 
Todas as estações do Metrô-DF possuem elevador e apenas quatro esta-
ções, do total de 24, ainda não possuem escadas rolantes. Nos 12 novos 
trens adquiridos pelo Metrô-DF, além do assento especial para defi cientes 
físicos e idosos, também existem assentos para obesos.

DEMANDA DE PASSAGEIROS

• A demanda registrou aumento de 4,38 %entre 2010 e 2011, tendo sido 
transportados 41.981.733 de passageiros 

Total

NOME DA LINHA

Horário de Funcionamento (segunda a sexta)

Horário de Funcionamento (sábado, domingo e feriado)

Extensão em operação 
(km)

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Ano de início de operação
LINHA 1 REDE

Características gerais

2001
6:00  23:30

7:00  19:00

29,6

10,75

0

40,35

2001
6:00  23:30

7:00  19:00

29,6

10,75

0

40,35

Número de trens 
Número de carros por trem
Número de trens com ar condicionado
 Sentados
 em pé (6 pass/m2)
Velocidade máxima (km/h)
Velocidade comercial (km/h)
Duração mínima da volta (min.)
Bitola (mm)   
 

Capacidade por trem

Tipo
Tensão

NOME DA LINHA REDELINHA 1

Frota de trens

32
4 
0 

192
1036

100
80
–

1.600mm
Contínua
750 Vcc 

–

32
4 
0 

100
80
–

1.600mm
Contínua
750 Vcc 

–

Elétrica

Diesel
Energia de tração

Nome da linha  LINHA1  REDE

 Total

 média dos dias úteis

 variação em relação
 ao ano anterior (%)

 Total

 Média dos dias úteis

 Variação em relação 
 ao ano anterior
 Entradas - média dos
 dias úteis

Demanda de passageiros em 2011

Passageiros transportados
Corresponde ao resultado da 

soma das entradas e 
passageiros com 

transferências entre linhas 
e/ou por meio de integração 

com outros sistemas

Entrada de 
passageiros

41.981.733

133.912

133.912

4,38 %

N.D

4,38 %

41.981.733

41.981.733

133.912

133.912

4,38 %

N.D

4,38 %

41.981.733

BRASÍLIA | DF

O Metrô-DF transportou cerca de 41.981.733 milhões de passageiros em 2011, marca 4,38% superior ao total registrado em 2010, quando 
foram transportados 40,2 milhões de passageiros. . 
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TARIFAS 

• Ao longo de 2011 vigoraram as mesmas tarifas praticadas no fi nal de 2010.

FORMA DE ARRECADAÇÃO

• O Metrô-DF utiliza cartão smart card sem contato. Os bloqueios utilizados 
são Ascom Monetel e da Foca com leitora de cartão e recolhimento de cartão.

FROTA DE TRENS

• A rede do Metro-DF conta com 32 trens elétricos, 
com  bitola de 1.600mm, com 4 carros cada um,  com 
velocidade máxima de 100km/h e velocidade comercial 
de 80 km/h. Os trens não possuem ar-refrigerado.

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2011

• Em 2011, foram realizadas 104.133 viagens no sis-
tema do Metrô-DF.

MANUTENÇÃO

• Excetuados os sistemas de elevadores e escadas rolantes, mantidos pela Otis, a manutenção do Metrô-DF é 
executada pelo Consórcio Metroman, formado pelas empresas Siemens e Serveng, e composto atualmente por 
500 funcionários, por meio de contrato de terceirização, aferidos por índices de desempenho. Fiscalização. O 
corpo técnico da área de Manutenção do Metrô-DF, formado por aproximadamente 60 funcionários, efetua a fi s-
calização dos serviços executados, utilizando parâmetros contratuais que possibilitam o acompanhamento diário e 
mensal das atividades. Sistemas contratados. Os sistemas contratados são: material rodante, via permanente, 
sinalização, controle, telecomunicações, energia, edifi cações e bilhetagem. Em média, são realizadas 4.000 in-
tervenções mensais de manutenção preventiva e corretiva.  Frota e manutenção. Atualmente o Metrô-DF tem 
uma frota de 32 trens. Com objetivo de oferecer um transporte confi ável, confortável, seguro e rápido, mais de 
70 engenheiros e técnicos trabalham 24 horas por dia na manutenção do sistema de Material Rodante. Execução 
da manutenção. A execução da manutenção é feita no pátio de manutenção (Pátio Águas Claras) onde existem 
os recursos e as condições específi cas apropriadas, tais como valas, via de lavagem, galpões de grande porte, 
via de testes, torno para usinagem de rodas, almoxarifado, ofi cinas pneumática, mecânica, elétrica e eletrônica, 
equipadas para reparação dos equipamentos. Manutenção preventiva.  O processo de manutenção do Material 
Rodante (nome dado aos trens em geral) é predominantemente preventivo. Esta fi losofi a de manutenção tem 
como objetivo diminuir as paradas não programadas (corretivas) do equipamento. Na manutenção preventiva no 
Metrô-DF é feita inspeção, limpeza, lubrifi cação e substituição de equipamentos ou componentes, em intervalos 
regulares, independentemente do seu estado. A periodicidade e o nível de intervenção são determinados pelo 
plano de manutenção elaborado pela Engenharia de Manutenção.  Defi nição de procedimentos. As atividades 
são defi nidas em procedimentos técnicos baseados em normas nacionais e internacionais, nas especifi cações do 
fabricante e na condição de operação dos equipamentos. Todo o planejamento da manutenção é feito com o obje-
tivo de minimizar as interferências na operação do sistema. As atividades são programadas nos períodos de menor 
demanda de passageiros, fora dos horários de pico, de madrugada e nos fi nais de semana. 100% de disponi-
bilidade.  O compromisso da manutenção é que 100% dos trens estejam disponíveis para o usuário. Para tanto, 
diferentes tipos de intervenções são realizadas: Revisão Leve, Média, Pesada, Bienal ou Trienal. Revisão Leve. 
Todos os trens passam mensalmente pela revisão leve. É feita a manutenção de um trem durante a noite. Nesta 
revisão uma equipe de técnicos, mecânicos, eletricistas e ajudantes, acompanhados de um supervisor e fi scais 
de qualidade, executam inspeções seguindo o roteiro de manutenção, identifi cando e substituindo os itens que 
apresentam algum parâmetro fora das especifi cações técnicas. Em seguida, o trem é submetido a testes estáticos 
e dinâmicos para verifi cação do funcionamento de todos os sistemas. Após a revisão, é elaborado um documento 
denominado FAE (Folha de Anotações Especifi cas), contendo as informações técnicas dos equipamentos revisados 
e os responsáveis por cada atividade, garantindo assim a rastreabilidade. Após a intervenção da manutenção, o 
trem é limpo. Revisão Média: É realizada nos trens a cada 50.000 km. Este tipo 

REDE
Em 2010 Em 2011 Variação (%)

Tarifa unitária (R$) segunda a sexta

Tarifa unitária (R$) sábados domingos e 
feriados (a partir de 07/2007)
 Pagantes
 Vale-transporte
 Escolares
 Gratuitas

Composição das
entradas

Sistema tarifário
3,00

2,00

3,00

2,00
Não houve 
variação

34.385.420 35.768.898
–

2.787.176
3.798.471

   4,02%
–    –

2.728.587 2,14%
4.199.624 (9,55%)

Nome da linha  LINHA 1 REDE

Número máximo de carros em operação

Intervalo mínimo entra trens (segundos)

Viagens programadas

Viagens realizadas

Carro.km realizado

Viagem média por passageiros (km)

Oferta de Serviços em 2011

96 
220 

116.073

104.133 

13.879.728

N.D. 

96 
220 

116.073

104.133 

13.879.728

N.D. 
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de revisão é realizado nos mesmos moldes da revisão leve, com roteiro específi co, porém com uma gama maior de 
equipamentos a serem verifi cados. Revisão Pesada. É realizada a cada 100.000 km ou um ano, com uma maior 
gama de equipamentos verifi cados em relação às revisões leves e médias. Revisão bienal e trienal. nas revisões 
de 200.000 km (ou bienal) e 300.000 km (ou trienal) qualquer peça é trocada, independente de seu estado, caso 
a periodicidade de troca tenha sido atingida. Já os equipamentos que podem ser reparados, são enviados para as 
ofi cinas especializadas nos galpões de manutenção do complexo operacional do metrô, em um modelo inspirado na 
manutenção aeronáutica, cujo objetivo é garantir a máxima confi abilidade e segurança. Estes equipamentos passam 
pela revisão geral na ofi cina. Depois de revisado, o equipamento é testado em “gigas de testes” – simuladores, que 
garantem o retorno do equipamento à operação em perfeitas condições. Todo o processo é documentado pelo técnico 
responsável e verifi cado por fi scais da qualidade. Após as revisões, todos os trens são testados dinamicamente na via 
de testes e seus parâmetros de aceleração e frenagem são verifi cados. Manutenção corretiva  A Manutenção Cor-
retiva tem como objetivo retornar o trem à sua condição operacional no menor tempo possível quando da ocorrência 
de uma falha durante a operação. Uma equipe de 14 técnicos trabalham 24h na manutenção corretiva dos trens.A 
performance da manutenção do Material Rodante é medida por indicadores: TML (tempo médio de liberação), MKBF 
(média de quilometragens entre falhas), Atendimento aos Picos, Reincidência e MTTR (tempo médio de reparo). Em 
comparação com outras operadoras metroviárias do Brasil e do mundo, o desempenho da frota do Metrô-DF apre-
senta índices superiores em vários subsistemas, permitindo um elevado índice de disponibilidade (em torno de 92%) 
nos picos.  Esta política de manutenção, voltada às atividades preventivas, garante a disponibilidade, a confi abilidade, 
e segurança do moderno sistema metroviário do Distrito Federal.

CONTROLE OPERACIONAL        

• Nas dependências do CCO encontra-se a sala operacional, onde estão situados os consoles (mesas de equipa-
mentos) dos seguintes quatro grupos de controles: Controle Geral da Operação (CGO) – Destina-se à supervi-
são e coordenação das ações dos outros três consoles existentes na sala operacional do CCO. Nele, está o Posto 
de Controle, por meio do qual o supervisor toma as decisões fi nais, no que se refere à continuidade operacional 
do sistema. No console, há uma estação de trabalho que possibilita a supervisão dos sistemas de Energia, Tráfego 
e Auxiliares composto por telefones operacionais e administrativos, computador ligado no sistema de Sinalização 
Controle e Tráfego, impressoras, um computador ligado ao sistema de CFTV, um computador do gerenciador de 
demanda do sistema de energia e um computador ligado à rede administrativa Metrô-DF. Controle Central de 
Tráfego (CCT). Pelo CCT, é controlado o tráfego dos Trens Unidades Elétricos (TUEs), buscando-se manter níveis 
de segurança e regularidade compatíveis com as diretrizes estabelecidas. Por meio do console do CCT, o contro-
lador pode, entre outras providências: Controlar o headway (intervalo de tempo entre trens); rastrear e identifi car 
a posição dos trens na linha, regular o tráfego, alinhar e cancelar rotas;  Despachar os TUEs dentro de uma zona 
de manobra; Bloquear rotas; Restringir velocidade. No console, existem os seguintes equipamentos de auxílio 
ao controlador: Monitores de vídeo, teclado e mouse – por meio deles, o controlador visualiza e envia comandos 
às Unidades Terminais Remotas de Tráfego (UTR-Ts); Sistema de Rádio – é realizada toda a comunicação entre 
o CCO, os trens e os veículos de manutenção para regulação do sistema; Sistema de Telefonia – permite ao 
controlador comunicar-se com as diversas áreas operacionais e administrativas para obter informações e emitir 
determinações, e Terminal da rede administrativa da Companhia. Controle Central de Energia (CCE). No CCE, 
estão reunidos toda a supervisão e controle do terceiro trilho, das subestações retifi cadoras, de suas alimenta-
ções e da demanda de energia. Pelo console, o controlador pode: operar por telecomando todas as subestações 
retifi cadoras (SRs), verifi car o estado dos equipamentos do Sistema Elétrico, medir a tensão em vários pontos das 
SRs, verifi car a demanda do Sistema Elétrico, reconhecer os alarmes de sinalização de problemas que vierem a 
ocorrer, e acionar a Lógica de Desligamento Rápido (LDR) da alimentação dos tramos (subdivisões de um trecho 
do terceiro trilho). Para auxiliar o controlador no desempenho de suas funções, no console, existem: Monitores 
de vídeo, teclado e mouse – por meio dos quais o controlador visualiza e envia comandos às Unidades Terminais 
Remotas de Energia (UTR-Es); Sistema de telefonia – através do qual o controlador tem contato direto com as SRs 
e a concessionária CEB; Terminal da rede administrativa da Companhia e Terminal do Sistema de detecção de 
intrusão nas Subestações Retifi cadoras. Controle Central de Auxiliares (CCA). O CCA centraliza as informações 
provenientes das estações. Através do controle, o controlador pode: Supervisionar os equipamentos auxiliares de 
todas as estações (Subestações Auxiliares, bombas, escadas rolantes, elevadores); Controlar a manutenção das 
instalações que oferecem condições básicas aos empregados (fornecimento de água, ventilação e outros); Acionar 
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o Corpo de Segurança para atuação operacional; Coordenar o sistema de controle de falhas dos equipamentos 
operacionais; Fazer interface com Centro de Controle da Manutenção (CIM), para solicitar solução de falhas. Na 
bancada, existem o controle de ventilação, o terminal da rede administrativa da Companhia, os telefones opera-
cionais e administrativos e um terminal do Sistema de CFTV.

CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS       

• O Metrô-DF não possui nenhuma certifi cação.
   
SINALIZAÇÃO  
• O sistema de Sinalização do Metrô-DF é baseado na tecnologia CMT/MUX representado pelo intertravamento 
microprocessado largamente utilizado por outras companhias de transporte metroviário da América do Sul. Para o 
Metrô-DF, os trechos da via foram divididos por 9 domínios (estações mestras), onde são instaladas as caixas de 
margem de via, circuitos de via, máquinas de chave e sinaleiros, integrando o subsistema de automação de proteção 
para circulação de trens ATP-VIA, que permitem o controle 
local dos domínios, em caso de falta do Centro de Controle 
Operacional. Está em fase de instalação o sistema ATO, que 
complementa a tecnologia CMT/MUX de forma a oferecer 
automatismo de regulação do tráfego, fazendo com que o 
trem reaja de forma automática a comandos de parada em 
plataforma com tração e ferragens sem atuação do pilo-
to. Os subsistemas do Sistema de Sinalização e Controle 
são: Supervisão - Centro de Controle Operacional (CCO); 
Proteção automática de trens (ATP) – Estação; Proteção au-
tomática de trens (ATP) – Via; Controle automático de trens 
(ATC); Supervisão e controle do sistema de ventilação de 
túneis; Alimentação Auxiliar; Gerenciador de Demanda.

INDICADORES FINANCEIROS

• Os indicadores fi nanceiros do Metrô-DF apresentam crescimento de 
6,08% da receita tarifária na comparação entre 2009 e 2010.  

RECURSOS HUMANOS

• Em 2011, houve aumente/redução de  13,98% no total geral de em-
pregados da operadora.  

POLÍTICA DE COMPRAS   

• Os materiais consumíveis utilizados nos serviços de manutenção cor-
retiva e preventiva são adquiridos pelo Consórcio Metroman e armaze-
nados e controlados pelo Almoxarifado da Manutenção do Metrô-DF.Os 
sobressalentes de giro (peças reparáveis) são adquiridos pelo Metrô-DF 
e fornecidos pelo Consórcio Metroman de acordo com preços indicados por planilhas específi cas aprovadas pelo 
Metrô-DF e defi nidas quando do processo licitatório.                    

FORNECEDORES

• Os fornecedores de materiais e serviços fazem parte de cadastro de fornecedores do Consórcio Metroman e 
Metrô-DF. O procedimento de homologação de fornecedores envolve a realização de pesquisas de qualifi cação de 
produtos e serviços, envolvendo o Metrô-DF e a Engenharia do Consórcio Metroman.

EXPANSÃO E REQUALIFICAÇÃO

• O Metrô-DF conta com 24 estações do projeto original de 29 estações. Não há, para o momento, previsão de 
construção de novas estações nesta linha. No entanto, a Companhia trabalha na conclusão do processo de licita-
ção para prolongamento da linha em aproximadamente 6km, com cinco novas estações (duas em Ceilândia, duas 
em Samambaia e uma na Asa Norte). Linha de VLT. Por outro lado, o Metrô-DF iniciou em 2009 a construção da 
primeira de linha de VLT (Veículo Leve Sobre Trilhos); a obra está paralisada.

   REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Tarifária

 não tarifária

 ressarciemento de gratuidade

 Subvenção

 Total

 Operação

 Manutenção

 Administração

 Outros

 Total

Indicadores financeiros

Receita (R$)

Custos (R$)

 86.643.723 91.916.356

2.147.901

            – 

267.640.135

361.704.392

147.319.708

148.458.638

36.143.233

10.216.596

342.138.175

  6,08%

62,92% 

–

  (6,68 %)

  (3,61 %)

    20,30%

35,80 %

15,77 %

  13,22 %

  25,80 %

 

1.318.318  

–  

286.827.082  

374.789.123   

122.454.033  

109.258.583  

31.219.231  

9.023.314  

271.955.161  

A composição da subvenção está assim distribuída: para o exercício de 2011, R$ 175.204.452 para Custeio 
e R$ 92.435.683 para Investimento.

                              REDE

  Em 2010 Em 2011 Variação (%)

 Estações

 Tráfego

 Segurança

 Centro de Controle Operacional

 Outros

 Total

Manutenção

Administração

Total da Operadora

Hora de Treinamento

Recursos Humanos
Número de empregados/
treinamento

Operação

 348 297   (14,65)

 239 225   (5,85)

     207  188   (9,17)

       39  36   (7,69%)

     164  –   (100%)

     997  746   (25,17%)

       69  65   (5,79%)

     164  247  50,6%

  1.230  1.058  (13,98%)

99.666  N.D.
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O necessário debate 
sobre a Lei de Mobilidade
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Desde abril de 2012, está em vigor a Lei 
Federal nº 12.587, que estabelece as dire-
trizes de uma Política de Mobilidade Urbana 
no País. Abrangente, o texto compreende 
aspectos como a regulação dos serviços de 
transporte público coletivo, atribuições da 
União, dos Estados e dos Municípios quanto 
à matéria e, ainda, os direitos dos usuários. 

Sete capítulos estruturam a lei. O primei-
ro capítulo defi ne o Sistema de Mobilidade 
Urbana e os elementos que o compõem: os 

modos de transporte, os serviços e as infra-
estruturas de mobilidade urbana. Também 
nesse capítulo inicial estão defi nições impor-
tantes como os princípios, as diretrizes e os 
objetivos da Política Nacional de Mobilidade 
Urbana. 

Os demais capítulos tratam das diretrizes 
para a regulação dos serviços de transporte 
público coletivo, dos direitos dos usuários, 
das atribuições, das diretrizes para o planeja-
mento e gestão dos sistemas de mobilidade 

urbana, dos instrumentos de apoio à mobili-
dade urbana. 

Para o engenheiro Ailton Brasiliense Pires, 
presidente da Associação Nacional de Trans-
portes Públicos (ANTP), o planejamento das 
cidades é o pano de fundo da Lei de Mobili-
dade Urbana. “O planejamento urbano e o de 
transporte têm de andar juntos. O âmago da 
Lei de Mobilidade está em amarrar o planeja-
mento urbano com o planejamento do uso do 
solo. O Estatuto da Cidade, de 2001, busca 
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isso, mas de forma limitada. Já a Lei de Mo-
bilidade Urbana é mais abrangente quanto a 
esse aspecto”, explica.

Luiz Fernando Ferrari, engenheiro e vice-
presidente do Sindicato Interestadual da 
Indústria de Materiais e Equipamentos Fer-
roviários e Rodoviários (Simefre), assinala 
que nova lei estabelece parâmetros benéfi -
cos ao planejamento urbano e à qualidade 
de vida da população. “A Lei de Mobilidade 
Urbana dá prioridade aos serviços de trans-
porte público e aos modos de transporte não 
motorizados sobre os transportes individuais 
motorizados. E possibilita a adoção, nos mu-
nicípios, de restrições ao acesso e circulação 
de veículos motorizados em locais e horas 
determinados”. Ele ainda aponta outros as-
pectos signifi cativos: o estabelecimento de 
padrões de emissão de poluentes e o direito 
dos usuários de participarem da gestão do 
processo de mobilidade urbana, incluindo 
planejamento, fi scalização e avaliação dos 
resultados.

O presidente da Associação de Engenhei-
ros e Arquitetos de Metrô (AEAMESP), enge-
nheiro José Geraldo Baião, vê a Lei de Mobi-
lidade Urbana como de extrema importância 
para os usuários, por impor que em todos os 
pontos de ônibus e estações de trem e me-

trô haja informações gratuitas sobre itinerá-
rios, preços e horários. “Um dos valores que 
precisam ser incorporados aos sistemas de 
transportes urbanos é justamente o respeito 
aos usuários”, disse.

ALGUM MODAL FAVORECIDO? – O fato de 
a Lei de Mobilidade Urbana conceder priori-
dade para o transporte público sobre o in-
dividual no sistema viário urbano tenderia a 
favorecer algum modal específi co? A liberda-
de para circular livre dos congestionamentos 
é um ponto especialmente importante para o 
modal ônibus, que, em faixas privilegiadas, 
pode obter ganhos de desempenho, com au-
mento da velocidade comercial, redução do 
consumo de combustíveis e diminuição das 
frotas das operadoras. Por outro lado, o fato 
de haver mais espaço para o transporte co-
letivo pode também favorecer a implantação 
de sistemas de Veículos Leves sobre Trilhos 
(VLTs) – os bondes modernos –em situações 
de circulação compartilhada com outros ve-
ículos em ruas e avenidas. Nunca é demais 
lembrar que os bondes tradicionais foram 
eliminados das cidades brasileiras há pouco 
mais de quarenta anos para dar vez aos au-
tomóveis.

Ailton Brasiliense Pires entende que a nova 
lei não privilegia um determinado modo de 

transporte. “O que vai nortear a escolha do 
trilho ou do pneu é o tamanho da deman-
da. O metrô, por exemplo, consegue atender 
a demandas altas. Em um túnel de 11 m é 
possível promover o deslocamento de 120 
mil pessoas e, dentro dessas condições de 
demanda, é o mais barato”, explica. 

Ferrari sublinha que a lei fala em estabe-
lecer restrições à emissão de poluentes e 
pondera que esse aspecto seja favorável a 
soluções de transporte como os VLTs e os 
metrôs. Mas o dirigente está longe de ser 
excludente: “O planejamento dos sistemas 
de média e alta capacidade necessariamente 
deve levar em conta uma integração intermo-
dal bem resolvida”.

CONHECER A LEI – O arquiteto e urbanista 
Nazareno Affonso, coordenador do Movimen-
to Nacional pelo Direito ao Transporte Público 
de Qualidade para Todos (MDT), tem dito que 
a nova lei, por sua complexidade, precisa ser 
bem conhecida, tanto pelos especialistas 
como pela população. Oportunidades para 
aprofundar a compreensão da lei não faltam. 
Entidades do setor têm promovido debates 
públicos sobre o tema, e em julho de 2012, 
o secretário nacional do Transporte e da Mo-
bilidade Urbana, do Ministério das Cidades, 
Júlio Eduardo dos Santos, anunciou para de

Luiz Fernando Ferrari, 
vice-presidente do Simefre José Geraldo Baião, presidente 

da Associação de Engenheiros 
e Arquitetos de Metrô (AEAMESP)

Nazareno Affonso, coordenador do Movimento 
Nacional pelo Direito ao Transporte Público de 
Qualidade para Todos (MDT)



64 - ANUÁRIO METROFERROVIÁRIO

pois do segundo turno das eleições munici-
pais um conjunto de cinco seminários – um 
em cada região do País – para apresentar 
e debater a nova legislação. Os seminários 
acontecerão em Porto Velho, Goiânia, Porto 
Alegre, São Paulo e Fortaleza.

FINANCIAMENTO –  Em seu Comunicado 
128, o Instituto de Pesquisa Econômica Apli-
cada (IPEA) assinala que a Lei da Mobilidade 
Urbana deixou em aberto alguns pontos. Um 
deles é que o setor permanece sem meca-
nismos permanentes de fi nanciamento da in-
fraestrutura; o Comunicado 128 do IPEA su-
gere que esse fi nanciamento poderia ter sido 
estabelecido com a destinação de parcela da 
CIDE-combustíveis para esse fi m. 

José Geraldo Baião assinala que no texto 
defi nitivo a Lei de Mobilidade Urbana autoriza 
que Estados estabeleçam políticas tributá-
rias específi cas e de incentivos para a im-
plantação da Política Nacional de Mobilidade 
Urbana. Porém, houve vetos presidenciais 
para incisos dos artigos 16 e 18, o que im-
pede a União e os municípios de adotarem 
incentivos fi nanceiros e fi scais para a imple-
mentação dos princípios e diretrizes desta 
Lei. “Embora a Lei não trate de dispositivos 

específi cos para organizar o fi nanciamento, 
ela estabelece no inciso I do Artigo 16 que 
é também atribuição da União prestar assis-
tência fi nanceira aos Estados, Distrito Federal 
e Municípios”, diz Baião.

No entender do vice-presidente do SIME-
FRE, Ferrari, a ausência de mecanismos e 
modelos bem defi nidos para organizar esses 
fundos pode inviabilizar a estruturação fi nan-
ceira dos projetos e, em consequência, pre-
judicar as metas principais da Lei, que são 
o crescimento e a otimização da malha de 
transportes de média e alta capacidade.

José Geraldo Baião assinala que, de fato, 
não há instrumento de fi nanciamento perma-
nente para o setor, e os governos, em geral, 
não gostam de criar tributos com destinação 
exclusiva. “Porém, espera-se que a partir de 
agora o Brasil eleja defi nitivamente a mobi-
lidade urbana como um tema essencial na 
questão do desenvolvimento urbano e que 
se mantenham constantes os investimentos 
para solucionar os problemas de circulação 
nas cidades”. 

Tendo como base os Programas de Ace-
leração do Crescimento para atender aos 
projetos de mobilidade, inclusive, os mais re-
centes para grandes e médias cidades, Baião 
avalia que o governo federal está revendo o 
seu papel e buscando atuar mais fortemente 
no desenvolvimento do setor, mediante re-
cursos fi nanceiros do Orçamento Geral da 
União e com linhas de fi nanciamento do BN-
DES e da Caixa Econômica Federal. “Como 
estes programas exigem contrapartidas dos 
Estados e Municípios que apresentam os 
projetos, espera-se que os recursos sejam 
complementados com recursos fi nanceiros 
dos orçamentos públicos, com fi nanciamen-
tos externos e parcerias privadas realizadas 
pelos proponentes”, diz, acrescentando que 
as parcerias público-privadas (PPPs) já cons-
tituem uma tendência, inclusive, na pauta 
do governo federal, para fazer frente aos in-
vestimentos necessários à infraestrutura de 
transporte.

GRATUIDADES – Ainda segundo a análise 
do IPEA, por causa de veto presidencial, as 
gratuidades e os benefícios tarifários con-

tinuam sendo arcados pelos usuários que 
pagam a tarifa cheia. Para Nazareno Affon-
so, do MDT, a Lei de Mobilidade Urbana teve 
como adversário permanente o Ministério da 
Fazenda, que foi cortando tudo que levasse 
ao comprometimento do governo federal 
com recursos para investimentos, como para 
o barateamento das tarifas, que existia no 
projeto de Lei. 

O artigo referente às diretrizes da política 
tarifária foi objeto de dois dos cinco vetos 
presidenciais. Se o texto do projeto fosse 
sancionado do modo como foi aprovado pelo 
Congresso, as gratuidades não mais pode-
riam onerar os usuários, devendo ser custe-
adas com recursos fi nanceiros específi cos 
previstos em lei. Os dispositivos que garan-
tiam essa possibilidade foram vetados pela 
presidente Dilma Rousseff, por recomenda-
ção do Ministério da Fazenda.  

Outro artigo, este, vetado por recomen-
dação dos ministérios das Comunicações e 
do Trabalho e Emprego, revogaria todos os 
dispositivos que garantem gratuidade para 
carteiros e fi scais do trabalho quando em 
serviço – cujo custo é repassado para a ta-
rifa. Também foram vetados dois dispositivos 
que possibilitariam a implantação de incenti-
vos fi nanceiros e fi scais para a efetivação dos 
princípios e diretrizes da nova lei.

Apesar de mantidas as gratuidades que 
oneram os usuários comuns, Luiz Fer-
nando Ferrari pondera que pelo menos 
permanece na lei a obrigatoriedade de os 
municípios divulgarem os impactos dos 
benefícios tarifários concedidos no valor 
das tarifas dos serviços de transporte pú-
blico coletivo. 

Nazareno, por sua vez, afi rma: “Agora, 
resta à sociedade civil e a representações 
do setor pressionar para que haja recursos 
permanentes para investimento, e para que 
não se aceitem novas obras em localidades 
onde o transporte não motorizado e o trans-
porte público não tenham a devida priorida-
de na apropriação do sistema viário. E pres-
sionar para que recursos e desonerações 
tributárias sejam usados para favorecer a 
redução das tarifas, e não para facilitar a 
compra de automóveis”, diz. 
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 Ailton Brasiliense Pires, presidente 
da Associação Nacional de Transportes 
Públicos (ANTP)
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INVESTIR 
EM INFRAESTRUTURA 

DE TRANSPORTES

É ABRIR CAMINHOS
PARA NOVAS
OPORTUNIDADES
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A imprescindível opinião 
de quem irá usar o transporte 
Especialistas e dirigentes ressaltam a importância de haver participação da sociedade na 
defi nição de projetos metroferroviários.

por CAROLINE SANTOS
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Cruciais para a mobilidade urbana, os pro-
jetos metroferroviários são propostos para 
agregar um novo patamar de qualidade e 
rapidez ao atendimento das necessidades 
de deslocamento de um grande contingente 
de pessoas. Por essa razão, especialistas e 
dirigentes que atuam no segmento ressal-
tam a importância de haver participação da 

sociedade na defi nição de diversos aspectos 
desses projetos.

“Assim como qualquer investimento pú-
blico, a discussão sobre os projetos dos 
sistemas metroferroviários é de grande im-
portância, sendo preciso dar a oportunidade 
para que as opiniões sejam conhecidas, ain-
da mais no caso de investimentos de longa 

maturação e de pouca fl exibilidade de mu-
danças após sua implantação”. Essa afi rma-
ção é do engenheiro e consultor Cláudio de 
Senna Frederico, que atuou nos metrôs de 
São Paulo e do Rio de Janeiro e foi secre-
tário estadual de Transportes Metropolitanos 
de São Paulo, no governo de Mário Covas, 
quando se iniciou o processo de ampliação e 
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recomposição do sistema metroferroviário na 
Região Metropolitana de São Paulo.

Em sua gestão, no ano de 1999, foi desen-
volvido e publicado o PITU 2020 (Plano In-
tegrado de Transporte Urbano), que indicava 
como a região metropolitana poderia vir a ser. 
Tratava-se de um plano que, sendo de prazo 
mais alargado, ultrapassando o limite de uma 
ou duas gestões dos governantes, permitia 
à sociedade compreender e opinar sobre a 
diretriz indicada, e, eventualmente, sugerir 
complementações ou forçar mudanças.

O governo estadual mostra que depois do 
PITU 2020 foram preparadas novas versões, 
com horizontes para 2015, 2020, 2025 e, 
mais recentemente, 2030. Contudo, Sen-
na frisa que efetivamente o PITU 2020 não 
tem sido mais atualizado e, principalmente, 
não tem sido divulgado para que continue a 
exercer o papel para o qual foi criado. “Ainda 
é uma referência, mas não mais um instru-
mento de gestão de intermediação do papel 
político com o técnico dos investimentos”.

O especialista também critica a postura 
de outras regiões metropolitanas quando o 
assunto é manter a população informada e 
participativa. “São raras as regiões metro-
politanas com uma clara visão pública do 
que desejam ser em um futuro defi nido – 
princípio básico do método PITU, e com os 
instrumentos, pelo menos, delineados para 
cada componente modal a ser utilizado para 
obtê-lo”, afi rma, acrescentando que Curitiba 
permanece como um exemplo de coordena-
ção das suas ações urbanas, mesmo que não 
com uma metodologia muito participativa e, 
sim, mais tecnocrática.

CONGESTIONAMENTOS – Cláudio de Sen-
na Frederico vê no atual cenário das gran-
des metrópoles – marcado pela explosão do 
crescimento da frota de veículos individuais 
e pela presença quotidiana dos congestiona-
mentos – o maior fator de motivação para a 
discussão do assunto da mobilidade, embora 
sempre com uma tendência de exigir fl uidez 
no trânsito. “Essa exigência indica um desejo 
de melhores condições para usar o carro, e 
não o de se mover pelo transporte público. 
É como se o transporte público melhorado 

continuasse a ser visto como uma solução 
para ‘eles’ e para deixar a rua mais livre para 
‘meu’ carro”, diz.

Citando como exemplos São Paulo e Rio 
de Janeiro, cidades nas quais acontecem 
atualmente os grandes investimentos em 
soluções de alta capacidade, Senna sublinha 
que, pela falta de um ‘sistema’ completo, 
de boa qualidade, qualquer metrô, trem ou 
sistema de corredor de ônibus (Bus Rapid 
Transit – BRT) que seja inaugurado e come-
ce bem acabará rapidamente saturado. “Os 
sistemas metroferroviários demorarão muito 
para serem expandidos, e mesmo quando o 
forem, ainda dependerão de outros modos de 
transporte para cumprir seu papel e garantir 
sua qualidade. Está na hora de realmente 
melhorar todo o sistema público de mobilida-
de, com a utilização mais efi ciente do espaço 
viário existente”, fi naliza Senna. 

PORTO ALEGRE DEBATE – O engenhei-
ro Luís Cláudio Ribeiro, do Metrô de Porto 
Alegre, considera a divulgação de projetos 
importante para mostrar as melhorias pos-
sibilitadas pelos sistemas metroferroviá-
rios e provocar, na sociedade, discussões a 
respeito delas. Ele cita como ganhos a sus-
tentabilidade ambiental, já que os sistemas 
sobre trilhos, eletrifi cados, contribuem para a 
composição de uma matriz energética mais 
limpa; a requalifi cação urbana, e o conforto 
e efi ciência na mobilidade, por meio de um 
modal de transporte totalmente segregado 
do tráfego, rápido, moderno e seguro. “Essa 
discussão é importante para desmitifi car os 
custos de implantação de sistemas metrofer-
roviários, comparados a sistemas de trans-
porte por pneus”, afi rma.

Ribeiro sabe que, dependendo da forma 
como o projeto vier a ser divulgado e con-
siderando que possa haver a condução a 
um debate pontual relativo aos custos para 
implementação da infraestrutura, a popula-
ção em geral pode questionar a opção pelo 
metrô. “Os projetos metroviários necessitam 
de elevados investimentos em infraestrutura, 
que se compensam apenas em médio e lon-
go prazo. Para que isso fi que claro, a opinião 
pública deve ter conhecimento de todos os 

benefícios diretos e indiretos acarretados por 
esses investimentos. Caso contrário, corre-
se o risco de haver pressão por redução do 
escopo, da qualidade, do conforto ou mesmo 
da funcionalidade do projeto”, explica.

A primeira fase da linha inaugural do Metrô 
de Porto Alegre terá 15 km e 13 estações. 
Será um ‘metrô leve’ com utilização de trens 
com gabarito reduzido – dimensões menores 
na largura, altura e no comprimento dos trens 
–, de forma que os túneis tenham diâmetros 
menores, com o que se espera menor impac-
to no período de construção e nos custos da 
obra e, também de operação e manutenção. 
A execução será feita em quatro anos, entre 
2013 e 2017, com custo estimado em R$ 
2,5 bilhões. 

Até agosto de 2012, o projeto do Metrô de 
Porto Alegre não havia sido objeto de divul-
gação por meio de comitês ou assembleias 
públicas. Em fevereiro de 2011, o projeto 
foi cadastrado no Ministério das Cidades, 
candidatando-se à obtenção de recursos fi -
nanceiros oriundos do Orçamento Geral da 
União. A proposta de Porto Alegre foi apro-
vada somente em abril de 2012, e o modelo 
fi nanceiro que viabiliza os investimentos, no 
mês de agosto seguinte.

Estão previstas duas audiências públicas. 
Uma delas, para manifestação de interes-
se, que deverá acontecer em setembro de 
2012, e a outra, para a publicação do edi-
tal, que deverá ocorrer no primeiro semestre 
de 2013. No entanto, segundo Ribeiro, além 
desses trâmites formais, o projeto do metrô 
porto-alegrense tem sido frequentemente 
apresentado e debatido em fóruns de enti-
dades de classe e universidades. Ele destaca 
que existem aspectos específi cos dos siste-
mas de transporte que precisam ser mais 
debatidos com a população, para que fi quem 
bem claros e possam ser compreendidos. 
Um desses aspectos é que a mobilidade de 

Luís Cláudio Ribeiro, 
do Metrô de 
Porto Alegre
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Estímulo à ampliação dos sistemas no Nordeste 
tem a participação da Bom Sinal 

O estímulo à adoção de sistemas sobre 
trilhos em cidades do Ceará e de outros três 
estados nordestinos, e também em Macaé, 
no Rio de Janeiro, tem a fi rme participação 
da Bom Sinal, uma empresa com dez anos de 
atuação no mercado, cuja unidade de produ-
ção está instalada no município cearense de 
Barbalha, a cerca de 500 quilômetros de For-
taleza. A empresa tem também instalações 
na capital cearense, onde funciona a área de 
engenharia e escritórios comerciais, e na ci-
dade paulista de Botucatu. 

De acordo com o gerente de contratos da 
empresa, Francisco Sávio Maurício Araújo, 
entre produtos entregues e encomendados, a 
Bom Sinal contabilizava em agosto de 2012 
nada menos que 42 composições de Veí-
culos Leves sobre Trilhos (VLTs), totalizando 
113 carros. 

Para Fortaleza, o Metrofor contratou seis 

VLTs, cada qual com quatro carros, totalizan-
do 24 carros, todos, em operação na Linha 
Oeste. No Sistema do Cariri, há dois VLTs ro-
dando desde 2009 e, recentemente, houve a 
contratação de mais um VLT, signifi cando que 
o sistema terá três VLTs de dois carros. Ainda 
no Ceará, para o sistema em implantação no 
município de Sobral, foram contratados cinco 
VLTs de dois carros e, mais recentemente, 
mais uma composição, somando seis VLTs 
com um total de 12 carros. Esses VLTs já fo-
ram entregues e estão aguardando o início 
da operação assistida.

Os veículos da Bom Sinal estão presentes 
em outras três capitais nordestinas. Para Ma-
ceió, a Companhia Brasileira de Trens Urba-
nos (CBTU) contratou oito VLTs de três carros, 
num total de 24 carros; seis desses VLTs já 
estão em operação. Para o sistema de Recife, 
foram contratados inicialmente sete VLTs e, 

mais recentemente, mais dois VLTs, todos, 
de três carros – essa encomenda soma nove 
VLTs e 27 carros. Já foram entregues seis 
VLTs, que estão em operação assistida, aos 
sábados, num trecho de bitola métrica, entre 
Cajueiro Seco e Cabo.

Para São Luís, no Maranhão, foi contratado 
em 2012 um VLT de dois carros, o qual está 
em fase fi nal de fabricação para entrega nas 
próximas semanas. Essa composição será 
utilizada num trecho curto, com duas esta-
ções, no centro da cidade, correspondente 
à primeira fase do projeto de implantação 
do sistema. O projeto todo compreende seis 
VLTs de dois carros. A cidade fl uminense de 
Macaé contratou da Bom Sinal quatro VLTs 
de dois carros cada. “Estamos entregando o 
segundo VLT; o sistema está em fase de tes-
te”, disse o gerente. 

A EMPRESA – Francisco Sávio explica que a 
Bom Sinal atua no mercado há dez anos. “A 
empresa começou em Botucatu, fabricando 
peças para a indústria automobilística. De-
pois, passou a produzir um material especial, 
o SMC – que é um compósito com matriz 
de fi bra (de vidro), e com ele desenvolveu 
mobiliário escolar, hospitalar e móveis para 
estádio. A partir disso, ganhou alguns con-
tratos no Nordeste, instalando-se na região”. 
Nessa ocasião, o governo cearense convidou 
a Bom Sinal para reformar os trens modelo 
Pidner que rodavam em Fortaleza – projeto 
que compreendia a reforma de 40 carros. “O 
trabalho fi cou muito bom, foi bastante elogia-
do, e daí surgiu a ideia de fabricar um trem 
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uma cidade e de uma região metropolitana 
deve ser garantida por uma rede integrada 
de linhas, independentemente da tecnologia 
do modal, com utilização de 
diferentes alternativas, como 
os transportes ferroviário, me-
troviário e por ônibus e, tam-
bém, hidrovias e ciclovias.

O TEMA EM FORTALEZA 
– Rômulo Fortes, presidente 
da Companhia Cearense de 
Transportes Metropolitanos 

(Metrofor), administradora do Metrô de For-
taleza e do Sistema do Cariri, frisa que nos 
grandes centros há o clamor por melhorias 

na mobilidade e que, dessa 
forma, é muito importante 
que se discutam ampla-
mente todas as soluções a 
respeito do transporte de 

massa. “Porque isso traz o envolvimento da 
população com os projetos que vão melhorar 
a sua qualidade de vida”. 

Segundo o presidente, os rumos de um 
projeto metroferroviário frequentemente 
mudam com a participação da sociedade. 
Mencionando o exemplo do VLT Paranga-
ba-Mucuripe – que interligará a Linha Sul 
do sistema de Fortaleza com o porto, na 
porção nordeste da cidade –, ele conta 
que para esse novo sistema, a companhia 
possuía uma proposta elaborada, que aca-
bou sendo modificada em razão da opinião 

Rômulo Fortes, presidente 
da Companhia Cearense de 
Transportes Metropolitanos 
(Metrofor)
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começando do zero. O Governo do Ceará 
deu um apoio para a Bom Sinal levar adiante 
esse ideia. Nós desenvolvemos um projeto, 
contando com uma especializada equipe de 
engenharia, partindo do zero, e conseguimos 
fabricar um VLT modelo, que hoje roda no 
sistema do Cariri, entre Crato e Juazeiro”. 

O gerente acrescenta que o protótipo aca-
bou se transformando numa referência nacio-
nal para a implantação de um sistema de VLT. 
“Naquela ocasião, não tínhamos ainda esse 
termo defi nido; chamávamos o protótipo de 
TRAM – Transporte Rápido Auto Motriz”.

CARACTERÍSTICA E CAPÁCIDADE –. Fran-
cisco Sávio sublinha que a Bom Sinal é uma 
empresa 100% nacional e que os VLTs que 
fabrica têm um índice de nacionalização de 
84%. “Praticamente, apenas os sistemas de 
tração e de comunicação são importados. 
Assim mesmo, ambos estão em processo de 
nacionalização. E toda a assistência técnica, 
material e sobressalentes são encontrados 
no Brasil; quem adquirir os veículos da Bom 
Sinal não precisará se preocupar em buscar 
peças fora do País”. 

O gerente afi rma que a empresa tem ca-
pacidade para fabricar cinco carros por mês 
e que está em estudo uma ampliação, com 
um novo galpão, para que a empresa possa 
chegar a produzir dez carros por mês.  

EQUIPES DE TRABALHO –  Em Barbalha 
atuam 300 funcionários. “A empresa utiliza 
somente pessoal local. A principal difi culdade 
que tivemos em Barbalha foi a mão de obra. 

Havia gente para trabalhar, só que a quali-
fi cação estava aquém das necessidades da 
empresa. Então, foi preciso desenvolver par-
ceria com empresas e instituições de qualifi -
cação profi ssional, e esse esforço deu certo”. 

Houve também o desenvolvimento de for-
necedores. Uns já tinham instalações no Nor-
deste e decidiram ampliar suas instalações, 
casos da Voith e da Euroar; esta, uma fabri-
cante de sistemas de ar-condicionado. Hou-
ve ainda o desenvolvimento de uma empresa 
local de fabricação de chassis, localizada no 
município de Eusébio, próximo a Fortaleza, 
que atualmente fornece estrutura e caixa 
para a Bom Sinal. 

EXCLUSIVIDADE – A Bom Sinal é a única 
fabricante sul-americana de VLTs com trans-
missão a diesel, e isso faz com que a empre-
sa considere o mercado internacional. “Te-
mos tido contatos com entidades e empresas 
interessadas em conhecer nossos produtos 
e como eles podem viabilizar a instalação de 
sistemas na América do Sul e na África”, diz 
Francisco Sávio, acrescentando que a tecno-
logia da Bom Sinal tem vantagens competi-
tivas para muitos mercados: “É um sistema 
barato em relação aos demais modais. O 
tempo de implantação pode ser considerado 
bom; é inferior ao tempo de implantação de 
um metrô ou de um metrô leve. E o nosso 
VLT tem a vantagem de se adaptar à via exis-
tente, inclusive, via de bitola métrica. Nesse 
caso, há uma simplifi cação: aproveita-se a 
via, reforma-se a estação, e o sistema já co-
meça a operar”.

dos moradores do entorno da obra, mesmo 
aqueles cujas casas estavam em situação 
irregular. “O que eles argumentaram fez 
com que revíssemos o projeto, procurando 
reduzir o impacto sobre aquelas pessoas. 
Tivemos mais trabalho, mas a questão so-
cial foi mitigada”, afirma, explicando que 
as manifestações dos moradores foram 
colhidas em audiências públicas realizadas 
na região e por meio de conversas com os 
líderes comunitários.

Para Fortes, é complicado tirar uma pes-
soa do seu espaço de convívio nas desa-

propriações de utilidade pública, e a tenta-
tiva é sempre de direcioná-las para lugares 
próximos, o que nem sempre é possível, 
principalmente no caso de ocupações irre-
gulares. “Apesar de sermos uma empresa 
de transporte público de passageiros de alta 
capacidade e de a questão habitacional não 
fazer parte do nosso trabalho direto, estamos 
sensíveis a esse problema. Acabamos tendo 
de olhar muito esse lado e é importante esse 
tipo de mobilização popular”, diz.

O presidente do Metrofor assinala que um 
dos problemas encontrados na participação 

da sociedade é a falta de conhecimento téc-
nico para empregar determinada ideia. Mui-
tas vezes, a opinião leiga, do ponto de vista 
de engenharia, não solucionaria as questões 
de mobilidade, afi rma Fortes. Ele cita como 
exemplo a sugestão de implantação de um 
BRT no lugar do VLT proposto para o trecho 
Parangaba-Mucuripe. “O BRT não resolve. 
Essa solução foi estudada, mas não foi consi-
derada adequada. Para esse caso, a solução 
é o VLT”, disse, acrescentando que uma ci-
dade como Fortaleza, com aproximadamente 
2,5 milhões de habitantes, não tem 

De acordo com o gerente, todos os ve-
ículos fabricados ou encomendados à Bom 
Sinal são de bitola métrica. Ele explica que 
há a utilização da bitola métrica porque essa 
é a largura encontrada da maioria das vias 
existentes no País; dessa forma, é possível 
oferecer um produto que permitirá ao seu 
cliente gastar o mínimo com a infraestrutura. 
“Mas nada nos impede de atender a projetos 
com bitola mista”, diz. 

Francisco Sávio destaca ainda outra vanta-
gem competitiva da Bom Sinal. “Temos maior 
fl exibilidade para responder às necessida-
des específi cas dos clientes do Nordeste e 
de médias cidades do interior do País. Esse 
mercado precisa de quantidades pequenas – 
quatro, cinco ou seis VLTs, e como temos um 
estrutura enxuta, temos condição de atender. 
No caso dos grandes fabricantes, o projeto 
certamente só se pagará com o fornecimento 
bem maior, de 40, 50 ou 60 carros”.

Outro aspecto destacado pelo gerente é 
que os VLTs da Bom Sinal são fl exíveis quan-
to à rápida reconfi guração das composições. 
Ele cita como exemplo o sistema de Recife, 
para o qual foram comprados VLTs de três 
carros. Ali, numa situação de pico de de-
manda, com a necessidade de carregar mais 
pessoas, será possível rapidamente acoplar 
mais três carros, formando composições de 
seis carros para carregar o dobro de passa-
geiros na mesma viagem. “O sistema é todo 
automatizado, tornando o acoplamento mui-
to simples, já que requer apenas um engate 
mecânico e a inserção do plugue para cone-
xão das partes elétrica e de informação”.
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outra solução como principal sistema tron-
cal que não seja o metrô. 

A Linha Sul do Metrô de Fortaleza tem 
24,1 km de extensão, com 20 estações e 
custo estimado em R$ 1,7 bilhão. Já está 
concluído e em fase de operação assistida 
o trecho entre a Estação de Parangaba e o 
município de Pacatuba. A previsão é de que, 
até dezembro de 2012, a Linha Sul esteja 
em operação com todas as suas estações, 
embora ainda sem o sistema de sinalização 
completamente implantado, com o que ha-
verá algumas restrições e funcionamento à 
base de sistema de rádio. O retardamento 
da implantação do sistema de sinalização 
decorre do fato de ter havido defasagem tec-
nológica de alguns equipamentos, trazendo a 
necessidade de uma nova licitação. Os edi-
tais estão prontos e a previsão é de que no 
segundo semestre de 2013 comece a opera-
ção comercial completa.

CURITIBA, APROVAÇÃO – De acordo com 
pesquisa de opinião, o projeto do Metrô 
Curitibano conta com a aprovação de 80% 
da população. “Esse é um grande capital a 
ser utilizado em favor do projeto, o qual pode 
ser perdido por uma comunicação mal feita”, 
afi rma Cléver Almeida, presidente do IPPUC – 

Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano 
de Curitiba. A Linha 1 – Azul da capital para-
naense terá extensão de 14,2 km, interligan-
do o sul e o centro da cidade; essa extensão 
se compõe de 2,2 km de via em elevado e 
de 12 km em túnel. Haverá 13 estações. O 
prazo de execução deverá ser de quatro anos 
e o custo está estimado em R$ 2,3 bilhões.

Cléver Almeida conta que a modelagem 
para o projeto do Metrô Curitibano, propos-
ta pela municipalidade, é a de uma parceria 
público-privada na modalidade de ‘conces-
são patrocinada’, que envolve a remune-
ração através de tarifa técnica e, também, 
de contraprestação em dinheiro a ser paga 
pelo parceiro público para o parceiro pri-
vado, conforme defi nição constante na Lei 
11.079/2004, que estabeleceu as normas 
gerais para licitação e contratação de parce-
ria público-privada no âmbito da administra-
ção pública.

O presidente do IPUCC assinala que várias 
etapas precisam ser cumpridas dentro desse 
processo, visando ao atendimento dos dispo-
sitivos legais que objetivam a transparência, 
tanto para a fase de audiência pública para o 
licenciamento ambiental quanto para a fase 
de consulta pública, que antecede a publi-
cação do edital de PPP. E em todas essas 
fases existe a possibilidade de incorporação 
de sugestões, as quais podem aprimorar o 
projeto. “Além disso, a administração pública 
está sujeita aos órgãos de controle internos 
e externos, especialmente, os Tribunais de 
Contas e o Ministério Público, que, além de 
fi scalizarem a legalidade do processo podem 
servir como canais de demandas da popula-
ção, que podem impactar na concepção do 
projeto”.

Segundo o presidente do IPUCC, esse é 
o primeiro projeto metroferroviário a ser im-
plantado em Curitiba, mas de acordo com a 
legislação, para qualquer atividade ou em-
preendimento, obra ou estabelecimento, que 
efetive ou tenha potencial de causar impacto 
ao meio ambiente, é necessário adotar pro-
cedimentos de licenciamento complexos, 
integrados por diversos atos encadeados. 
Ele explica que o município já realizou vários 

licenciamentos de obras, utilizando instru-
mentos como o Relatório de Impacto Am-
biental ou EIA (Estudo de Impacto Ambiental) 
e seu respectivo RIMA (Relatório de Impacto 
Ambiental). Os dois instrumentos têm como 
requisito a ampla divulgação, sendo que no 
segundo caso existe a necessidade de audi-
ência pública.

Outro requisito legal para a realização de 
audiência pública vem da Lei 8.666/93, a 
chamada Lei das Licitações; há a exigência 
quando o valor do empreendimento é maior 
que cem vezes o valor atualmente vigente 
para concorrência pública, que é de R$ 1,5 
milhão. “É dever do Estado fomentar a par-
ticipação da população. Isso está presente 
na Lei de Responsabilidade Fiscal, no PPA 
(Plano Plurianual), na LDO (Lei de Diretrizes 
Orçamentárias) e na Lei Orçamentária Anual, 
que, para sua elaboração, exigem audiências 
públicas para ouvir a comunidade sobre seus 
anseios em relação às obras que integram 
o orçamento do município”, explica Cléver 
Almeida.

No caso do Metrô Curitibano, o processo 
de divulgação visando à transparência do 
projeto iniciou-se no ano de 2010 com uma 
consulta pública através da Internet em site 
específi co. Essa consulta teve ampla co-
bertura dos meios de comunicação locais 
e recebeu em torno de 300 contribuições. 
Naquela mesma ocasião, diversas organi-
zações da sociedade civil foram consultadas 
e esclarecidas sobre pontos específi cos do 
projeto. Além disso, houve apresentações em 
universidades, órgãos de classe, seminários 
e congressos.

“Em 2011, foi iniciado o processo de li-
cenciamento ambiental, na forma de um 
EIA-RIMA, que atendeu a todas as determi-
nações legais, mais uma vez, oferecendo a 
possibilidade de serem feitas sugestões ao 
projeto”, disse o dirigente do IPUCC, acres-
centando que em agosto de 2012 estava em 
andamento o processo de consulta pública, 
com base na Lei 11.079/2004, visando à 
discussão do edital de licitação, o que tam-
bém exige a realização de audiência pública 
e o recebimento de sugestões.

Cléver Almeida, presidente do 
IPPUC – Instituto de Pesquisa 
e Planejamento Urbano de Curitiba.
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Intercâmbio em 
tempos de expansão

por HELENA FONSECA
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Os investimentos na implantação, expan-
são e no recondicionamento de sistemas 
metroferroviários no País vêm ocasionando 
um efeito colateral importante e mais do que 
desejável: a intensifi cação do intercâmbio 
entre profi ssionais do setor. Um exemplo dis-
so pôde ser visto no período de 8 a 10 de 
agosto de 2012, quando se reuniram em São 
Paulo, em dependências da Companhia do 
Metropolitano, os quatro grupos de discussão 
da Comissão Metroferroviária, da Associação 
Nacional de Transportes Públicos (ANTP). 

MANUTENÇÃO – Avaliar, discutir e viabilizar 
soluções para difi culdades comuns na área 
de manutenção vem sendo, desde o início da 
última década, o foco dos técnicos do Grupo 

Permanente de Auto Ajuda/Grupo de Traba-
lho de Manutenção da Comissão Metroferro-
viária, da Associação Nacional de Transportes 
Públicos (ANTP). O grupo é coordenado por 
Cleanto Costa, do Metrô de Recife e, nesta 
32ª Reunião, contou com a presença de 55 
profi ssionais de quase todas as operadoras 
metroferroviárias do País. 

O fórum técnico debateu 26 diferentes 
assuntos relacionados com os quatro temas 
principais defi nidos para este encontro: rede 
aérea, logística da manutenção, equipa-
mentos mecânicos e eletromecânicos das 
ofi cinas de manutenção, e manutenção da 
construção civil.  

Houve uma apresentação sobre a nova po-
lítica de gestão de ativos do Metrorec, relatos 

sobre o trabalho de monitoramento da Ponte 
Estaiada, na Linha 5 – Lilás do Metrô-SP, e 
a implementação de um pantógrafo nessa 
mesma linha, e uma exposição sobre um 
equipamento de teste dos motores de tra-
ção em corrente alternada, da Companhia 
Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM). As 
empresas Gerb, GK Industrial e Alstom apre-
sentaram suas novidades tecnológicas. 

Para Fernando Camargo, do Consórcio Me-
troman, de Brasília, “a exposição promoveu 
a interação entre operadores, fornecedores 
e fabricantes, e a atualização tecnológica”. 
O coordenador Cleanto Costa destaca que a 
principal virtude dos encontros do GPAA/GT de 
Manutenção está justamente na possibilidade 
de compartilhar ideias, estabelecer discussões 
a respeito das difi culdades e das soluções, 
considerando desde questões práticas até as-
pectos da logística, a parte mais operacional.  

Os três dias de atividades, entre reuniões 
e visitas técnicas, permitiram tanto aos pro-
fi ssionais como aos patrocinadores da reu-
nião conhecer e demonstrar as novidades 
em práticas de manutenção, e se atualizar 
quanto às tecnologias. O coordenador desta-
cou ainda a palestra do secretário de Política 
Econômica do Ministério da Fazenda, Márcio 
Holland de Britto, sobre novas diretrizes na 
política de desenvolvimento para a indústria, 
incluindo o segmento metroferroviário.

OPERAÇÃO – Responsável pelo Departa-
mento de Controle Centralizado e Tráfego 
do Metrô São Paulo, Wilson Nagy é o coor-
denador do Grupo de Trabalho de Operação, 
que promoveu em São Paulo, em agosto, 

Com o crescimento do setor, há maior participação nos grupos de trabalho 
da Comissão Metroferroviária
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a sua 16ª Reunião. Ele conta que são rea-
lizadas três reuniões por ano com interesse 
crescente. Ele comemora o fato de o grupo 
ter atingido a marca de 160 inscrições de 
profi ssionais, abrangendo oito estados onde 
operam sistemas metroferroviários: Rio 
Grande do Sul, São Paulo, Rio de Janeiro, 
Bahia, Brasília, Minas Gerais, Pernambuco e 
Ceará. São realizadas três reuniões por ano, 
sendo a próxima em outubro, em Fortaleza. 
“A troca de experiências em muitos assuntos 
pertinentes ao nosso segmento torna essas 
reuniões muito ricas. Como setor, estamos 
crescendo muito e acompanhando os proje-
tos em andamento. Os contatos profi ssionais 
acabam se desdobrando em futuras visitas 
técnicas para interface. Nesta reunião em 
São Paulo, os profi ssionais que vieram de ou-
tros estados tiveram a oportunidade de visitar 
estações e trens do Metrô-SP”. 

Houve na reunião do grupo a apresentação 
de Antônio Chalita, do Metrofor, sobre o início, 
em junho de 2012, da operação assistida do 
primeiro trecho da linha Sul do Metrô de For-
taleza, que atende também aos municípios 
de Maracanaú e Pacatuba, num total de 12 
estações e 15 quilômetros de via eletrifi ca-
da. A operação assistida permite à operado-
ra ajustar os procedimentos de um sistema 
em fase de implantação, mas também serve 
como uma espécie de apresentação do novo 
serviço para a população. “Nos primeiros 
dias de julho, no período de férias escolares, 
chegamos a transportar 4.500 pessoas por 
dia, com acesso gratuito de segunda à sexta-
feira, no horário das 8 às 12 horas. Hoje, es-
tamos transportando 2.300 pessoas por dia. 
Em dois meses de funcionamento, mais de 
150 mil pessoas utilizaram o transporte”. 

A reunião deste Grupo Técnico de Opera-
ção trouxe também a palestra sobre o tema 
Gerenciamento dos trens pela Operação e 
Manutenção – Sistema Retrem, feita por Ivo 
Kenji Tanaka e Leonardo Henrique Balbino, da 
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos 
(CPTM). Do Metrô-Rio, participaram Fabiano 
Teles e Renan Rangel, com uma apresenta-
ção a respeito da solicitação de autorização 
de serviço e acesso. O Metrô de São Paulo 
mostrou um estudo sobre acidentes de tra-

balho e trajeto na operação, apresentado por 
Teresa Cristiana Abreu e Souza, e outro sobre 
acessibilidade e atendimento preferencial 
aos idosos no metrô paulistano, apresentado 
por Cecília Guedes. Luciana Coelho e Geraldo 
Melo, do Metrô-DF falaram sobre a melhoria 
de desempenho por meio de ações geren-
ciais. Houve ainda a participação, via web, de 
Raul Strappa, do Metrô de Santiago do Chile.

ENERGIA – Na 9ª Reunião do Grupo Técnico 
de Energia, coordenada por Márcia Baptista 
da Silva, coordenadora de Gestão da Informa-
ção e Gestão de Energia do Metrô-Rio, foram 
analisados dois documentos da Agência Na-
cional de Energia Elétrica (ANEEL). Um deles 
é a Resolução Normativa nº 414, editada em 
9 de setembro de 2010, e que estabelece as 
condições gerais de fornecimento de energia 
elétrica de forma atualizada e consolidada. 
No encontro, foram discutidos os impactos 
que essa resolução poderá ter sobre as ope-
radoras metroferroviárias. 

Quanto à Resolução Normativa nº 482, 
editada em 17 de abril de 2012, e que es-
tabelece as condições gerais para o acesso 
de microgeração e minigeração, houve uma 
apresentação feita por Jorge Mascarenhas, 

gerente de projetos da empresa especializa-
da Quebec Engenharia. Ele explicou que essa 
modalidade de fornecimento de energia já é 
utilizada pelo Metrô de Milão e na planta- pi-
loto do edifício sede da Eletrosul. No Brasil, 
outros locais que programam a instalação 
desse tipo de energia são: Estádio do Mara-
canã; a (sede) da CPFL e o Estádio Mineirão, 
em Belo Horizonte. “Há também projetos que 
deverão ser aplicados em aeroportos”, disse.

PLANEJAMENTO E COMERCIALIZAÇÃO – 
O mais jovem dos grupos da Comissão Me-
troferroviária – o Grupo de Planejamento e 
Comercialização – examinou no encontro de 
São Paulo o case do Shopping Estação BH, 
inaugurado em Belo Horizonte em maio de 
2012. Trata-se do primeiro grande centro de 
compras da região Norte da capital mineira 
e é ligado a uma estação de ônibus e metrô. 
Com investimento de R$215 milhões e um 
prazo de concessão de 30 anos, renováveis, 
o shopping está integrado à Estação Vilari-
nho, do Metrô-BH, que recebe 1,8 milhão de 
pessoas por mês. Essa região vem apresen-
tando forte crescimento com a instalação de 
vários empreendimentos e serviços públicos, 
como a Cidade Administrativa de Minas Ge
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rais, hoje, com 16 mil servidores. 
O shopping oferece 200 novas opções 

de compras, lazer e serviços, mantendo 10 
lojas-âncora e sete megalojas. Durante a sua 
construção foram gerados dois mil empregos 
diretos, podendo chegar, após o início do fun-
cionamento, a três mil empregos. Com área 
bruta locável de 36 mil metros quadrados, 
o empreendimento é voltado principalmente 
para as classes B e C, com estimativa de 
gasto médio do consumidor de R$147 por 
visita. A meta de vendas para o primeiro ano 

é atingir R$350 milhões, no entanto, em seu 
terceiro mês de operação, o equipamento já 
faturou R$105 milhões. A organização de sua 
estrutura administrativa conta com o apoio e 
a experiência do Metrô-SP.

Em São Paulo, a Companhia do Metropo-
litano se prepara para a instalação de mais 
três shoppings. Ainda em 2012, será inau-
gurado o Shopping Tucuruvi, junto à Estação 
Tucuruvi, no extremo norte da Linha 1 – Azul. 
Os outros deverão ter as obras iniciadas em 
breve. Um deles se localizará na Estação da 

Vila Madalena, em uma das pontas da Linha 
2 – Verde, na zona oeste, e outro na Estação 
Vila Mariana, da Linha 1 – Azul, na região sul, 
próximo do pioneiro Shopping Santa Cruz. 
Segundo Aluizio Gibson, gerente de Negó-
cios do Metrô de São Paulo, “há espaço para 
crescer e melhorar o desempenho da receita 
extratarifária, que atualmente corresponde a 
9% da receita operacional”. 

Há aproximadamente quinze anos, o Metrô 
de São Paulo administra a comercialização 
de diversos itens capazes de gerar recursos 
não tarifários, tais como locação de espaço 
para quiosques ou espaço para mídia, como 
a TV Minuto, que compreende telas com in-
formações instaladas no interior dos trens. 
Outras opções são o espaço publicitário em 
bloqueios ou catracas e o ‘envelopamento’ de 
trens e aposição de mensagens publicitárias 
em paredes. Tais espaços são normalmen-
te utilizados para publicidade de cinemas, 
operadoras de celular e faculdades. A estra-
tégia de comercialização envolve também o 
aluguel do espaço para o uso de antenas de 
telefonia móvel, terminais rodoviários, além 
da locação de terrenos, galpões e estaciona-
mentos pertencentes ao Metrô de São Paulo.  
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Os monotrilhos 
estão chegando
Estão sendo implantados três projeto de monotrilho em duas cidades, 
num total de mais de 60 km de linhas

Em Manaus, já foram iniciadas as obras 
referentes aos primeiros 20 quilômetros de 
um sistema de monotrilho, com a participação 
do consórcio formado pela empresa malaia 
Scomi, fabricante dos trens, e pelas empresas 
brasileiras CR Almeida, Mendes Jr., Servenge. 
O primeiro trecho será entregue até a Copa 
de 2014, sendo de 30 meses o prazo para o 
término total da obra.

Em São Paulo, o monotrilho foi o modo de 
transporte defi nido para duas situações. Uma 
delas se refere à ampliação da Linha 2 – Ver-
de, de Vila Prudente até a Cidade Tiradentes, 
com extensão de 24,5 km, obra em pleno an-
damento, tocada pelo consórcio integrado pela 

empresa Bombardier, que fabricará os trens, 
e pelas construtoras Queiróz Galvão e OAS. O 
outro projeto é a Linha 17 – Ouro, que terá 
17,7 km de extensão e 18 estações, e inter-
conectará a estação Jabaquara da Linha 1 – 
Azul, o Aeroporto de Congonhas e a Estação 
São Paulo Morumbi, da Linha 4 – Amarela, e 
será construído pelo consórcio formado pela 
Scomi, Andrade Gutierrez e CR Almeida, com 
prazo de entrega de 40 meses.

MUDANÇA DE PARADIGMA – “O Brasil 
sempre é comparado com países europeus, 
no entanto, devemos lembrar que a Europa se 
preocupou com o planejamento de suas cida-

des há mais de cem anos, e que, de fato, o 
Brasil tem mais semelhanças com os países 
asiáticos, que não planejaram seu crescimen-
to e cresceram muito rapidamente, em espe-
cial, na última década. Malásia e China, por 
exemplo, optaram por alternativas que aten-
dessem de forma rápida e efetiva à demanda 
de locomoção dos passageiros, decorrente 
desse crescimento”. As palavras são de Ha-
lan Lemos Moreira, presidente da Associação 
Brasileira de Monotrilhos (ABRAMON), e repre-
sentante no Brasil da empresa malaia Scomi, 
que participa de dois consórcios para a cons-
trução de monotrilhos no País. Ele também é 
representante da CSR, fabricante chinesa de 

metroferroviárioanuáriott 201211
U M  R A I O - X  D O S  P R I N C I PA I S  S I S T E M A S  M E T R O F E R R O V I Á R I O S  D O  PA Í S

por HELENA FONSECA



77ANUÁRIO METROFERROVIÁRIO - 

trens de alta velocidade, e atua em duas ou-
tras empresas brasileiras. 

Com menos de um ano de vida formal, a 
ABRAMON tem como associados cerca de 90 
profi ssionais liberais, entre engenheiros, ar-
quitetos, urbanistas e advogados e, também, 
doze pessoas jurídicas – fabricantes de mo-
notrilhos, prestadores de serviço no segmento 
e empresas de engenharia. O objetivo princi-
pal da entidade é divulgar a nova modalidade, 
apresentando-a como um sistema de trans-
porte de massa, e fomentar o conhecimento 
sobre essa tecnologia. 

Halan Moreira reconhece que o monotrilho 
é ainda um modal de transporte desconhecido 
da população brasileira e mesmo de muitos 
técnicos e autoridades de transporte no País. 
O conhecimento virá com a informação e com 
o desempenho dos primeiros projetos, quando 
estiverem em operação – o que não deverá 
demorar. E a aceitação, no entendimento do 
presidente da ABRAMON, depende de uma 
mudança de paradigma em relação ao que se 
tem estabelecido hoje no País como transporte 
de alta capacidade.

CARACTERÍSTICAS – Halan Moreira explica 
que, sustentados por pneus, os trens dos sis-
temas de monotrilho correm sobre vigas-guia 
de concreto que pesam cerca de 70 toneladas 
cada uma e fi cam de 12 a 15 metros do chão, 
apoiadas em pilares. Nos sistemas brasileiros, 
os pilares que sustentam essas vigas foram 
projetados para fi car quase sempre nos can-
teiros centrais das avenidas. 

Também as estações estarão sobre os can-
teiros centrais, com acesso a elas a partir das 
calçadas laterais das avenidas, por meio de 
escadas normais e rolantes, além de elevado-
res. Os projetos em implantação no Brasil con-
sideram uma distância de aproximadamente 
um quilômetro entre as estações.  

Os trens possuem design arrojado e a ca-
pacidade de carregamento vai de 300 a 1.500 
passageiros. A velocidade máxima chega a 80 
quilômetros por hora. Há passagem interna 
entre os carros de um mesmo trem. O sistema 
também pode ser ampliado na medida da ne-
cessidade do corredor, bastando acrescentar 
novos carros – até seis na composição total.

O motor é eletrônico, com os mesmos 
componentes do motor elétrico, porém é mui-
to potente e mais leve, e refrigerado à água. 
Carrega bateria própria para o caso de uma 
eventual pane no fornecimento de energia. 
E apresenta menor consumo de energia, em 
comparação com um metrô.

Os pneus de sustentação devem ser substi-
tuídos a cada 60 mil km, em média. São pneus 
do tipo run fl at, compostos por camadas inter-
nas de aço, nitrogênio, e revestido de borracha 
sólida. 

Segundo o presidente da ABRAMON, o mo-
notrilho é capaz de subir, descer e virar rapi-
damente, superando outros modais. “Em uma 
elevação acentuada, a curva pode ser feita a 
até 50 ou 60 km/hora, garantindo o conforto 
dos passageiros. Nas rampas, o ideal é manter 
6% de inclinação, podendo ser maior. Nas cur-
vas horizontais acentuadas, os raios mínimos 
são de 50 metros”. 

VANTAGENS – Indagado sobre as principais 
vantagens do monotrilho, Halan Moreira afi rma 
que o modal é menos poluente e mais silen-
cioso; pode ser construído mais rapidamente 
do que o metrô – 40 meses –; e apresenta 
custo de implantação menor, em comparação 

com os demais modais – em especial, por re-
duzir a necessidade de desapropriações. Ele 
diz também que, uma vez em operação, o mo-
notrilho não interfere no trânsito de veículos 
particulares ou dos ônibus, nem vai contribuir 
para o congestionamento das cidades. 

Com relação à segurança, o presidente da 
ABRAMON é enfático: “O índice de fatalidade 
de outros monotrilhos implantados em vários 
países, como Japão, Austrália, Kuala Lumpur, 
entre outros, é zero”.  Ele garante que se o 
trem por algum motivo parar, imediatamente 
é acionado um trem auxiliar, que se aproxima 
lentamente, por trás do trem parado, acoplan-
do-o e levando-o até a estação mais próxi-
ma, para o desembarque dos passageiros. 
No projeto de extensão da Linha 2 – Verde, 
o sistema contará com passarelas metálicas 
de segurança para evacuação em caso de 
emergência. 

Halan Moreira destaca que uma das quali-
dades do monotrilho é ser silencioso. “Os mo-
notrilhos se movimentam com pneus de borra-
cha em contato com concreto e, por isso, são 
mais silenciosos que um trem comum, com 
rodas e trilho de aço. Enquanto um monotrilho 
pode gerar a até 65 decibéis, o ônibus urbano, 
por exemplo, ocasiona até 100 decibéis”.

RESPOSTAS – Quando os monotrilhos fo-
ram apontados como uma das alternativas de 
transporte possíveis para cidades brasileiras, 
logo surgiram questionamentos quanto ao 
fato de serem instalados em vias elevadas, 
podendo, por exemplo, interferir na paisagem 
urbana e servir de abrigo para moradores de 
rua. Halan Moreira reconhece que houve es-
ses questionamentos, mas assegura que os 
sistemas em implantação não terão aquelas 
características negativas. “Trata-se de uma 
estrutura leve. As vigas têm certo distancia-
mento entre si, permitindo a passagem da luz 
do Sol e da água das chuvas. E o entorno dos 
sistemas poderá receber jardins e parques”. 
Ele assinala ainda que, estando de 12 a 15 
metros acima do nível do solo, a percepção de 
interferência não acontecerá. “Há estudos que 
comprovam que tudo o que estiver acima de 
oito metros do nível do solo sai da visão peri-
férica e passa despercebido pelas pessoas”. 

Halan Lemos Moreira, presidente 
da Associação Brasileira de Monotrilhos 
(ABRAMON)
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Desafi os para a engenharia 
na implantação do monotrilho

Uma obra com complexidades e desafios 
para a engenharia e que, portanto, é ca-
paz de gerar um significativo aprendizado 
sobre um modal ainda razoavelmente des-
conhecido no País. É assim que se percebe 
a construção do prolongamento da Linha 
2 – Verde do Metrô-SP, em monotrilho, 
quando se conversa com o gerente desse 
empreendimento, o engenheiro Paulo Sér-
gio Amalfi Meca. 

Um dos desafi os que ele menciona diz 
respeito ao enfrentamento da desconfi ança 
inicial quanto ao novo modal e a busca de um 
projeto capaz de criar integração e harmonia 
arquitetônica com a cidade, levando em con-
ta aspectos ambientais. Será feito um traba-
lho paisagístico ao longo dos 24,5 quilôme-
tros, haverá a implantação de uma ciclovia, 
e cada estação terá dois bicicletários, cada 
qual com capacidade para 50 bicicletas, to-
talizando 1.700 vagas nas 17 estações do 
prolongamento.

PRECISÃO E VIGAS – Do ponto de vista da 
obra civil, Meca afi rma que a construção do 
sistema de monotrilho apresenta um con-
junto de diferenças em comparação com as 
obras com as quais os engenheiros do Me-
trô-SP estão habituados. O fator diferencial 
preponderante é o grau de precisão. “Está-
vamos acostumados com um grau de preci-
são da ordem de centímetros e passamos a 
ter de discutir precisão de execução da obra 
civil na casa de milímetros. Três milímetros 
de variação, na largura ou na altura da viga, 
podem causar desconforto para o usuário ou 
desgaste acentuado de determinadas peças 
do trem”. Ele acrescenta que foi preciso de-
senvolver um processo específi co de fi scali-
zação para garantir esse nível de precisão.

O engenheiro assinala que a precisão é 
diretamente condicionada pela qualidade da 
construção das vigas, o que, por sua vez, 
depende da utilização de formas apropria-
das. “Em especial, aquelas que vão produzir 

vigas curvas, porque uma das principais 
vantagens do monotrilho é poder realizar 
curvas de raio muito pequeno, de até 45 
metros, que dependem de muita precisão”. 
O consórcio construtor – integrado pela 
Queiroz Galvão, OAS e Bombardier – foi 
buscar a tecnologia adequada nos Estados 
Unidos, com uma empresa que havia atuado 
na construção do monotrilho de Las Vegas. 
Foram adquiridas oito formas. Em meados 
de agosto, havia mais de 200 vigas cons-
truídas. Cada uma delas pesa 70 toneladas. 
Suas dimensões: 69 centímetros de largura 
por 30 metros de comprimento e dois me-
tros de altura. “Pelo fato de o monotrilho 
poder andar sinuosamente, com curvas ho-
rizontais e verticais, praticamente cada viga 
daquela tem o seu projeto específi co. Tiran-
do vias de estacionamento do pátio onde há 
vigas exatamente retas e todas iguais, na 
via corrida, praticamente não existe uma 
viga igual à outra”, explica o engenheiro. 

O traço do concreto também tem especi-
ficidades, porque, além da durabilidade, é 
preciso considerar a questão da aderência. 
O monotrilho é um sistema assentado so-
bre pneus de borracha, então, o concreto 
tem uma especificação precisa para esse 
tipo de utilização. Se a superfície do con-
creto ocasionar um atrito muito intenso, 
poderá desgastar demais os pneus, e se a 
superfície se mostrar muito lisa, os pneus 
poderão ‘patinar’. 

Um primeiro passo para iniciar a fabri-
cação das vigas foi a defi nição de um local 
apropriado. O consórcio optou por estruturar 
o pátio de pré-moldados na Avenida Jacu-
Pêssego, num ponto que se situa mais ou 
menos na metade da linha – um terreno alu-
gado, de 50 mil metros quadrados. Ali, foram 
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montadas as oito as formas. Na produção de 
vigas retas, a peça pode ser retirada 24 horas 
após o concreto ter sido enformado; no caso 
de vigas curvas, normalmente esperam-se 
48 horas. Fora das formas, tem continuida-
de o processo de cura das vigas, feito ao ar 
livre, e que leva 14 dias. Completada a cura, 
a peça está pronta para ser lançada sobre 
as pilastras. 

‘OPERAÇÃO DE GUERRA’ – Cada vez que 
há um lançamento, arma-se, nas palavras 
do engenheiro Meca, uma ‘operação de 
guerra’, em razão das dimensões e do peso 
das peças a serem transportadas; há a ne-
cessidade de usar caminhões especiais, 
acompanhados por batedores. A Compa-
nhia de Engenharia de Tráfego de São Paulo 
(CET-SP) não permite que esses veículos 
especiais de transporte circulem durante o 
dia, pois haveria forte interferência no trân-
sito por onde passassem. 

De modo geral, a cada operação de lan-
çamento, os preparativos começam por 
volta de seis e meia da tarde, quando tem 
início o carregamento dos caminhões, os 
quais deixarão o pátio por volta de nove ou 
nove e meia da noite. Eles chegarão por 
volta de dez e meia ou onze horas da noi-
te ao seu destino. No local do lançamen-
to, desenvolve-se outra operação especial, 
com interdição da via pela CET-SP, porque 
ali atuarão dois guindastes, responsáveis 
pelo içamento de cada uma das peças. A 
operação se inicia por volta de onze e meia 
da noite e prossegue até por volta de cinco 
horas da manhã.  O consórcio tem condi-
ções de transportar e lançar até quatro vi-
gas em cada operação, mas o engenheiro 
Meca afi rma que, pelo bom andamento das 
obras, têm sido feito, na maioria das vezes,  
lançamentos de duas vigas por operação. 
Até o dia 14 de agosto de 2012, haviam 
sido lançadas 165 vigas entre a via corrida 

e o pátio de estacionamento; 126 vigas na 
via corrida (o equivalente a 1.890 metros de 
via dupla) e 33 vigas no pátio. 

TRACK SWITCH – Outra novidade trazida 
pelos projetos de monotrilho atende pelo 
nome de track switch. “É o meio-irmão do 
nosso AMV ou Aparelho de Mudança de Via, 
tradicionalmente utilizado em sistemas fer-
roviários e metroviários. Só que, em vez de 
haver um trilho de aço que se movimenta, no 
caso do monotrilho, é uma viga inteira que 
se movimenta”, diz o engenheiro. Trata-se de 
uma viga de aço, oca e, portanto, mais leve 
do que a viga de concreto, pesando aproxi-
madamente 30 toneladas. Um sistema mo-
torizado faz com que essa viga se movimen-
te, redirecionando o trem. A movimentação 
deverá ser feita num tempo bem reduzido 
– algo em torno de oito a dez segundos, per-
mitindo a passagem de trem de uma via para 
a outra, com a rapidez necessária à operação 
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de uma linha que terá um headway bem es-
treito (90 segundos). 

No ponto da linha em que houver um track 
switch, é obrigatório que exista uma laje para 

suportar o aparelho. O track switch simples 
tem 60 metros de comprimento e o duplo, 
120 metros. Para evitar construir muitas la-
jes, traindo a leveza arquitetônica do sistema, 

optou-se pela colocação dos equipamentos 
apenas onde é estritamente necessário, ou 
seja, em regiões de manobra, nas entradas 
e saídas dos pátios de estacionamento e de 
manutenção, nos fi nais da linha e, ainda, num 
ponto intermediário estratégico, que permitirá 
a execução de um loop mantendo uma quanti-
dade maior de trens no trecho mais carregado 
da linha, entre Vila Prudente e São Mateus.

ROTA DE FUGA – “Desde o início deste pro-
jeto, uma diretriz que adotamos foi a seguin-
te: tínhamos de prever o sistema com alguma 
alternativa de rota de fuga, sem interferên-
cia externa, como, por exemplo, o Corpo de 
Bombeiros com suas escadas magirus”, diz o 
engenheiro Meca, explicando que a solução 
adotada foi uma passarela de serviço metáli-
ca acoplada à estrutura do modal, conforme 
observado em projetos norte-americanos de 
monotrilho. Essa passarela de emergência 
tem aproximadamente 1,20m de largura e 
fi cará entre as duas vigas de rolamento do 
trem. Havendo necessidade, as portas do 
trem são abertas e os passageiros podem se 
locomover com segurança pela passarela até 
a próxima estação. O dispositivo estará insta-
lado ao longo dos 24,5 km da linha e servirá 
também para implantação de bandejas para-
suportar a passagem de cabos.

Meca assinala que o prolongamento da 
Linha 2 – Verde em monotrilho é dotado 
de um sistema de sinalização CBTC (Com-
munications-Based Train Control) e o trem 
conta com o sistema UTO (Unatended Train 
Operation), que permite prestar serviço sem 
um operador. Em situações de pane, o pró-
prio trem buscará diagnosticar o problema 
e reiniciar o serviço. Se não conseguir, será 
necessária a presença de um funcionário da 
Operação, que chegará ao trem pela passa-
rela de emergência e operará manualmente 
o trem. Caso ainda não seja possível continu-
ar o serviço, poderáser feita a evacuação da 
composição com toda segurança, utilizando 
a passarela de emergência.

TRENS E CCO – Com aproximadamente 86 
metros de comprimento, os trens do mono-
trilho são menores do que os trens do metrô, 

Os monotrilhos e as cidades
Com o processo de implantação de três 

linhas de monotrilhos em grandes cidades 
brasileiras – duas em São Paulo e uma em 
Manaus –, surgem algumas questões. Por 
exemplo, de que forma esse novo modal, 
desconhecido da população, conviverá com 
as áreas urbanas às quais servirão? Ou, 
como a população receberá a novidade?

Por suas características, o monotrilho traz 
para a cidade aspectos signifi cativamente di-
ferentes daqueles que a população reconhece 
e está habituada a utilizar para sua locomoção. 
O sistema é formado por um trem com tração 
elétrica e sustentação feita por pneus, e que 
se desloca sobre uma viga de 69 centímetros 
de largura, com pneus laterais para guia e es-
tabilização. O trem passa por vias e estações 
elevadas, com altura entre 12 e 15 metros. A 
velocidade comercial é de 35 km/h.

O coordenador de Arquitetura, Paisagismo 
e Urbanização do Metrô de São Paulo, arqui-
teto Ivan Piccoli, observa que um primeiro 
desafi o quanto à inserção do monotrilho na 
cidade é a própria opção por esse sistema. “A 
escolha do monotrilho já é uma mudança de 
paradigma. Esse modal tem muitas diferen-
ças em relação ao que o paulistano conhece, 
assim, as críticas são inevitá-
veis. As dúvidas nascem por 
falta de informação e de mo-
delos de resultados”. 

Mas há outros pontos a 
serem considerados. Em São 
Paulo, quando se fala em vias 
elevadas, surge um precon-
ceito natural, por conta do 
impacto negativo causado 
pelo Elevado Presidente Cos-
ta e Silva, conhecido como 
‘Minhocão’. Piccoli assinala 
que esse equipamento viário 
faz com que a população te-
nha naturalmente um pensa-
mento negativo a respeito das 

vias elevadas. 
Inaugurado no início dos anos de 1970 

como parte da ligação viária do centro com a 
porção oeste da cidade, o Minhocão acabou 
ocasionando a deterioração do seu entorno e 
a desvalorização dos edifícios existentes nas 
avenidas por onde passa, além de impedir 
a incidência da luz do Sol sobre o solo em 
muitos trechos. Segundo Piccoli, tem sido 
necessário trabalhar muito para explicar que 
o monotrilho não terá nem de longe os re-
sultados urbanos nefastos encontrados nas 
imediações do Minhocão. 

Por suas características, o Minhocão permi-
te a concentração de moradores de rua sob 
a via elevada, o que levanta outra indagação: 
poderá haver o mesmo tipo de ocupação nas 
áreas sob as estruturas do monotrilho? Quanto 
a este aspecto, é preciso notar que a concep-
ção arquitetônica de uma linha de monotrilho 
é muito diferente daquela que orienta a cons-
trução de uma via elevada de quatro pistas. No 
trecho inicial da extensão da Linha 2 – Verde, 
é possível ver que as vigas por onde correrão 
os trens são distanciadas umas das outras, 
deixando espaço para a passagem da luz do 
Sol e da água das chuvas. 

E Ivan Piccoli acrescenta 
que as áreas sob a via ele-
vada do monotrilho serão 
transformadas em ‘corredo-
res verdes’, nos quais existe a 
possibilidade de se implantar 
até mesmo uma ciclovia, caso 
seja de interesse dos gover-
nantes. “A cada 30 metros 
de via elevada, há as pilastras 
de sustentação e, entre elas, 
os vãos por onde a cidade se 
vê e se toca. São vãos livres 
que poderão ser usados pela 
população, áreas que, antes, 
eram apenas vias comuns”, 
explica. Um exemplo de cor

Ivan Piccoli, coordenador 
de Arquitetura, Paisagismo 
e Urbanização do Metrô-SP
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que medem 130 metros de comprimento.  
“São menores, porém com o mesmo nível de 
avanço quanto às tecnologias embarcadas – 

INFORMAR E CATIVAR 
– Buscando informar e 
cativar a população, em 
meados de agosto de 
2012, numa solenidade 
com a participação do 
secretário estadual dos 
Transportes Metropoli-
tanos, Jurandir Fernan-
des, e do presidente do 
Metrô-SP, Peter Walker, 
houve a abertura de 
um período de 45 dias 
de visitação à maquete 
do trem que circulará 
pelo prolongamento em 
monotrilho da Linha 2 - 

Verde, entre Vila Prudente e Cidade Tira-
dentes. Trata-se de uma réplica em escala 
natural dos carros que estão sendo fabri-
cados pela Bombardier na cidade paulista 
de Hortolândia. No módulo em exposição, é 
possível ver os recursos que serão empre-
gados nos trens reais, tais como câmeras 
internas de vigilância eletrônica e ar-con-
dicionado. Os visitantes são informados de 
que os trens contarão com itens de acessi-
bilidade, como sinalização em braile, mapa 
dinâmico da linha, sistema automático de 
emissão de mensagens sonoras e, tendo 
em vista que o sistema não terá operado-
res nos trens, um intercomunicador para 
que os usuários possam se comunicar com 
os operadores do centro de controle opera-
cional, em casos de necessidade. 

Também em meados de agosto, foi lança-
do o Concurso Cultural “Tá pintando um novo 
Metrô”, com a proposta de selecionar uma 
pintura, por meio de voto popular e de uma 
comissão julgadora, para estampar o primei-
ro carro de cada trem da nova linha do mono-
trilho. A iniciativa foi apresentada como uma 
oportunidade para que artistas, diretores de 
arte, grafi teiros, ilustradores e interessados 
exponham seus trabalhos de uma forma ino-
vadora. (Caroline Santos)

redor verde que deu cer-
to na cidade de São Paulo 
está na Avenida Radial Les-
te, onde uma ciclovia foi 
implantada junto da linha 
metroferroviária.

Manaus não vive um 
trauma igual ao do Mi-
nhocão. E, de acordo com 
Miguel Capobiango, coor-
denador da Unidade Ges-
tora do Projeto da Copa na 
capital amazonense, não 
existe a possibilidade de o 
monotrilho acarretar a des-
valorização para as áreas 
em que será implantado. 
“Ao contrário, a estimativa é de valorização. 
As avenidas por onde passará o monotrilho 
são vias principais e nelas há grande concen-
tração de comércio e serviços”, afi rma.

Ivan Piccolli pondera que toda vez que há a 
introdução de uma nova tecnologia de trans-
porte naturalmente surgem receios em razão 
da mudança de comportamento acarretada 
pela novidade. Ele acredita que o aprendizado 
decorrente do uso do novo sistema acabará 
com as situações especulativas, como essa, 
da eventual ocorrência de desvalorização de 
algumas regiões. “A tecnologia é incorporada 
pela sociedade, e no período de uma geração 
nem haverá mais discussão a respeito”, diz.

Miguel Capobiango informa que as au-
diências públicas têm sido fundamentais 
para a introdução do modal em uma deter-
minada região. 

Apesar de ter certeza de que com o mo-
dal em funcionamento a população mudará 
de opinião, caso eventualmente essa opinião 
seja inicialmente desfavorável, Ivan Piccolli 
ressalta a importância da promoção de es-
clarecimentos durante todo o processo de 
implantação do novo sistema. “Têm sido 
feitas audiências públicas, apresentações e 
a disponibilização de postos de atendimento 
para a população tirar suas dúvidas”. 

Miguel Capobiango, coordenador da 
Unidade Gestora do Projeto da Copa 
de Manaus

tando que a Bombardier trabalhou no sentido 
de dar maior robustez ao novo veículo, sem 
sacrifi car a leveza, tendo em vista que esta 
será uma linha de monotrilho sem similar em 
todo o mundo em termos de carregamento.

Inicialmente, a ideia era utilizar para o mo-
notrilho da Linha 2 – Verde o próprio Centro de 
Controle Operacional do Metrô-SP, no Paraíso. 
Porém, como o governo estadual considera 
a possibilidade de estabelecer concessão de 
operação e manutenção do prolongamento, 
decidiu-se alterar a diretriz original e criar um 
centro de controle específi co, como foi feito no 
caso da Linha 4 – Amarela. O CCO será insta-
lado no pátio Oratório.

MANUTENÇÃO – Pelas características do 
sistema, o processo de manutenção tem 
também diferenças em comparação com os 
procedimentos relativos aos trens utilizados 
no metrô. Foi estabelecida uma proposta 
inicial para o pátio de manutenção, e essa 
ideia foi evoluindo durante e após a eta-
pa de desenvolvimento do projeto do trem. 
Com participação do fabricante e da área de 
Manutenção do Metrô-SP, chegou-se a uma 
concepção de pátio considerada adequada 
para atender às demandas de manutenção. 

Um dos desafi os quanto à manutenção foi 
a até aqui insólita seção de troca de pneus. 
Em razão da capacidade de carregamento do 
sistema e da quilometragem a ser percorrida 
na fase de operação regular, calcula-se que os 
pneus de carga – aqueles que efetivamente 
suportam o peso do trem – sejam substituídos 
depois de rodarem de 50 a 80 mil quilôme-
tros, o que, estima-se, acontecerá em cerca 
seis meses. Os pneus laterais, para guia e 
estabilização, terão carga bem menor, deven-
do durar até 250 mil quilômetros. Cada carro 
tem dois truques, e cada truque possui dois 
pneus de carga e seis pneus-guia, totalizando 
16 pneus por carro ou 112 pneus por trem. Os 
pneus não serão substituídos com os truques 
instalados no trem; é preciso retirar os truques 
com o apoio de uma mesa especial e, então, 
proceder à troca. “O ideal para agilizar a troca 
de pneus, seria deixaremos truques de reserva 
com pneus novos para recolocação imediata”, 
conclui o engenheiro.

o mesmo grau de confi abilidade, disponibili-
dade e qualidade que temos em nossos trens 
convencionais”, diz o engenheiro, acrescen-



83ANUÁRIO METROFERROVIÁRIO - 

Há 15 anos, em perfeita harmonia  
com as mudanças.
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SERVIÇO PÚBLICO 
DE QUALIDADE, 

PRESTADO PELA  
INICIATIVA PRIVADA. 

ISSO SE CHAMA   
VIAQUATRO.

A ViaQuatro é uma nova solução para o transporte público de passageiros  
de São Paulo. Além de oferecer conforto, segurança e prestação de serviço 
de qualidade, conta com o que há de mais moderno em operação metroviária. 
Como trens driverless (sem necessidade de condutor), portas de plataforma, 
passagem livre entre os carros e maior eficiência operacional. ViaQuatro, 
a iniciativa privada prestando um serviço público de qualidade. www.viaquatro.com.br
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