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Novas informações
Anuário Metroferro viário 2010Ievantou e apresenta um conjunto de informações refe-

rentes ao desempenho dos sistemas metroferroviários brasileiros no ano de 2009, consi-

derando desde as maiores operadoras, responsáveis por transportar centenas de milhares

e mesmo milhões de passageiros diariamente, ate os menores sistemas, fundamentais

para promover o deslocamento de pessoas nas comunidades em que operam.

As informações foram reunidas por meio de uma planilha capaz de dar uma base comum às respostas

dos responsáveis pelos 15 sistemas consultados. Essa planilha foi elaborada já para a primeira edição do

Anuário, com o apoio da Comissão Metroferroviária. da Associação Nacional de Transportes Públicos (ANTP).

As companhias operadoras foram solicitadas a prestar informações sobre estações, integração com

outros modos de transporte, característica da frota de trens, tarifas, demanda, sistema de arrecadação,

demanda de passageiros, oferta de serviços, manutenção, controle operacional, certificações interna-

cionais, sinalização, indicadores financeiros, recursos humanos, política de compras, fornecedores e

expansão e requalificação dos sistemas. Todas as operadoras devolveram as planilhas preenchidas,

embora nem sempre com todos os dados solicitados.

Nesta edição, as informações são apresentadas com uma nova e mais clara disposição gráfica, orga-

nizadas por sistema, com o apoio de tabelas e pequenos textos. Abrindo o espaço de apresentação das

planilhas, há um texto que sumariza os principais números do setor.

Uma das matérias desta edição apresenta um quadro dos principais avanços tecnológicos que co-

meçam a entrar em operação nos grandes sistemas. Há ainda matérias que focalizam o papel da Ma-

nutenção para os sistemas metroferroviários, a carência de engenheiros para o setor e as perspectivas

de implantação e ampliação de sistemas metroferroviários, incluindo modos ainda pouco conhecidos

no País, como os Veículos Leves Sobre Trilhos (VLTs) e os Monotrilhos. Há ainda um texto em que

especialistas analisam a situação do transporte urbano e enfatizam a necessidade cie investimentos no

transporte coletivo, especialmente, em tecnologias sobre trilhos.

Voltado não somente para especialistas, mas também para líderes empresariais. formuladores de

políticas públicas, representantes de diferentes setores profissionais, estudantes e outros segmentos

da sociedade, o Anuário Metroferro viário procura contribuir para a compreensão das características,

necessidades e potencialidades do setor, favorecendo o entendimento a respeito da importância dos

trilhos urbanos para sustentar a nova vitalidade econômica brasileira.

Trata-se de uma iniciativa da OTM Editora em parceria com a Associação de Engenheiros e Arquitetos

de Metrô (Aearnesp), Entidade de atuação nacional, que tem entre seus objetivos debater e difundir a

tecnologia metroferroviária, em especial por meio do encontro anual especializado denominado Sema-

na de Tecnologia Metroferroviária. Nesta edição, apresenta-se um encarte que aborda os principais

acontecimentos das trajetória de 20 anos da Aeamesp, por meio de depoimento dos profissionais que

dirigiram e dirigem a Entidade.
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Crescimento menor
Os 1 5 Sister-nas acompanhados pelo Anuário Metroterroviarie transportaram
2.088 bilhões de passageiros em 2009. O crescimento foi menor do que
o oh vi na comparação 2007/2008
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Queda de 7,89% no total de passageiros 36

Redução de 8% no número de passageiros transportados 38

Demanda cresceu 3,10% em 2009 40
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O número de pagantes cresce 48
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Um novo ambiente tecnológico
Inovações em metros de São Paulo e Rio de Janeiro buscam melhorar o desem-
penho operacional e agregar segurança e ganhos ambientais, além de favorecer
a acessibilidade

A vez dos trilhos de média capacidade
Sistemas inetroferroviários de média capacidade se apresentam como alternativas
para projetos de mobilidade em grandes e médias cidades

O papel da manutenção
O setor de Manutenção exerce função destacada na garantia da eficiência cios siste-
mas metroferroviarios. E essa importância tende a crescer com a ampliação dos siste-
mas existentes, a criação de novos sistemas e a introdução de tecnologias inovadoras

Faltam engenheiros no setor?
Depois de duas décadas sem investimentos em infraestrutura no Pais. os primeiros
sinais de retomada surgiram há dez anos, mas nenhuma providência foi adotada
para equiliárar a formação de engenheiros

Força para o transporte público
Especialistas analisam a situação do transporte urbano e enfatizam a necessidade
de investimentos no transporte coletivo, especialmente. em tecnologias sobre trilhos

As perspectivas seguem positivas
Com investimentos crescentes e a permanência de perspectivas positivas.
o momento continua sendo de expansão para o setor metroferroviario

Duas décadas de presença
Fundada em 14 de setembro de 1990, a Associação cle Engenheiros e Arquitetos
cie Metrô (AEAMESP) — originalmente denominada Associação de Engenheiros e
Arquitetos cio Metrô de São Paulo — chega aos 20 Anos de atividades. Nesse
período, em razão de suas ações, a AEAMESP conseguiu se fixar entre as princi-
pais entidades de envergadura nacional dedicadas à defesa, ao fortalecimento e
desenvolvimento do setor metroferroviário do País.
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Crescimento menor
Os 15 sistemas acompanhad3s ce'o Anuálo Vetr9ferrovián.q transportaram
2,088 bilhões de passageiros em 2009. O cresclmento foi menor do que
o obsEr/ado na comparação 2307,2008

o conjrnlo dos 15 sistemas metroferrovi-
ários que estavam em operação no País em
2009 apresentou un crescimento de 3,64%
no número de passageiros transportados. O
salto foi co 2,015 bilhões para 2,088 bilhões

de passar ei-os transportados. Tal crescimen-
to foi mc:ti■.ado solyetudo pelo deseim peno°
de dois das maiores sistemas em termos de
6 ANU.:,H1 METR■lf[RROVIARIO

1:;airegamento — o Ni etre -SP, que crescer 3%
um 29 miiiies de peE:3ageiros a mak em

2029 em comparação oct-n o ano anterior, e
a Companhia Paulista de Trens Metropoli-anos
CPTM), que cresceu E , carregando 45,2

mi hões de passagei —A 1 'riais no períock.
Tanto o Me!trô-SP ccr- o a CPTM cresce-

ram a taxas rienore ds que as obseR adas

no comparativo 2C C8/2007. Se tivessem re-
petido as mesmas 7 axas de crescimento, as
duas companhias teriam juntas, transporta-
do 177,5 milhões ,de passageiros a mais, em
vez Jos 74,2 milhões que contabilizaram.

Somados, outros seis sistemas — Metrô-
Rio, CBTU Recife, CBTU Maceió, Trem de Sal-
vador, Metrô de Te -esina e Central, do Rio de



Janeiro —, apresentaram tezultadcs positivos

em 2009 em comparação oorn o ano ante-
rior, carregando, juntos, aproximadamente

5,19 milhões de passageircs a mais.

Sete sistemas registrarErr queda no núme-

ro de passageiros transportados em 2,309 na
comparação com 2008: Grpervia Trensurb

Metrô-DF, Metrofor e os sktemas is CBTL
em Belo Horizonte, João Pessoa e Natal; era

conjunto, esses sistemas trarsportEram 7,12

milhões de passageiros a n-enos.

Em 2009 assim como ?,n 2008, os siste-
mas metroferroviários estawarn implantados

em 12 unidades da federação, sendo um nc

Rio Grande do Sul, dois El-1- São Pau o, três

no Rio de Janeiro e um e IT cada L ma des-

tas unidades: Minas Gerais Bahia, AEtgoas

Paraíba, Pernambuco, Ric Grande do Norte,

Piauí, Ceará e Distrito Federal.

Ao todo, no final de 20 estEvam em

operação 474 estações metrofe -rcviárias

implantadas em 67 munir íios e a extensãc

total da rede era de 983, 49km — um acrés-

cimo de apenas 3,1 km.

CRESCIMENTO MENOR — Os d ado.; refe-

rentes ao Metrô-SP evidenc am crescimento

de 3% no volume de passEgeiros transpor-

tados. Em 2009, a companhia cor tabilizou

974,7 milhões de passagei os — com média
de 3.32 milhões de passawiros per dia útil

contra um volume total cb 9457 milhões
de passageiros em 2008. Er 2007, haviam

sido transportados 862,9 Tilhões de pas-
sageiros aproximadamente No adt mula-
do 2007/2009, o número de passageiros
transportados pelo Met-ai-SP cresceu
aproximadamente 12,9%. O Metrô-SP é
o sistema de maior demanda ene os 15
sistemas de transporte ti -bano e metro-
politano de passageiros ein operacAo no
'ais; em 2009, respondeu por 4,3 6(3% de
todos os passageiros transportados; em
2008, esse percentual [a /ia sico ligeira-
mente maior: 46,92%.
As informações disponíves dão conta de

que CPTM teve crescimento lis 8,53% no vo-
ume de passageiros transportados. Em 2009,
a operadora transportou .5E6,2 miUes de
passageiros — com média ie 1,98 milhão de

Irtuivo de Rafael A.. ini

pas.;age !tos ocr JÉ útil —, contra um volume
tota de 541 tn Ih5es de passageiros transpor-
tadc s 2036. Em 2007, haviam sido trans-
porndcs 465,6 rioões de passag3ircs apro-
ximadamente. No Ecumulado 2007/2009, o
nulo em . ce passEceiros transporados pela
CPT1Vicresc Eu ap-o>tmadamente 2.5,8%. Com
essesr3sul-Aos, a .7,PTM atendeu a c3rca de
28% dc tctal d.e patsageiros transporbdo em
2009 nos 15 sis- -rias acompanhados pelo
Anuáric etnofier-cvário; em 2008, a partici-

paço cesti operara havia sido I ger-amen-
te irferix, de 25,84%.

Quantc ao Metrô-Rio, Es dados mostsín
que houwe aumento de - ,86% no vci Jme
de passa:geiros. Em 20C9 a concessiorária
transportou 199,3 milhões de passageros —
711.588 passag3iros en média por dia útil.
Em 200E, haviam sido trItisportados 195 7
milhões ie passageiros e em 2007, 193
milhões de passageiros. = Metrô Rio trans-
portou 9.54% de todos es passageiros que
se movimentaram pelos trilhos urbanos dos
sistemas brasileiros em 2209.

O sistema da CBTU-Reoife experimentou
crescimeoto de 1,97% Em 2009, fram

ANUARIO OFEHROVIARIO - 7
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contabilizadcs 59,8 milhôA de paos.':geiros

— com média 193,9 mil p-3ssageirc:s por dia

útil — ccntra 58,66 milhõE,s de pa:s:.geiros

transporados em 2308. Em 2007 o o stema

ia CBTU-Recife havia tr_nsportaco 5E,65

milhões de cassageiros.

A CBTU-Maceió regisirou aumef to de

3,2% no voltme de passogeiros. Em 2009,

3 sistema imolantado no capital 11,3goana

transportou 1,79 milhão passa,jeros —

COM média los dias útoi de 6,5 m I pas-

sageiros e récorde diário de 10 mil passa-

geiros; em 2008 foram tr lnsportado31,73

milhão de passageiros.

Os dados referentes ac Trem de Solvado

mostram que o 5/tema viveu cresc mento

de 6,77%. Em 2309, o e stema sote-opoli-

tano transportou 4,4 milhões de pasajei-

ros — com média nos cRao úteis de 15,3 m I

passageiros em 2008 'o-am traripirtado:

4,12 mi hão de passageiros.

O Metrô le TerEsina Er‘perimemo_ cres-

cimento de 3,1 0/0. Em 21109, esse :-.:stema

transportou 1,39 milhão de pr,ssageiros —

com média nos dias úteis de 5,3 mil passa-

geiros.: em 2008 foram transr orlados 1,35

milhão de passageiros.

A Linha Guapimirim, operara :ela Com-

panhia Estadual de Engenharia T'ansportes

e Logística (Central), do Rio de Janeiro,

experimentou crescimento de 25,7%. O

sistema transportou 342,6 mil pEssageiros

em 2009 — média de 1,07 Til passageiros

por dia útil: em 2008. foram trarsportados

272,4 mil passageiros.

Praticamente a metade dos sistemas
apresentou redução no número de
passageiros transportados
Sete dos 15 sistemas acompanhadis

Anuário Met -oferro■ iário acresentarai— algum
grau de rediÇãO do número de pasEageiro
transportadcs em 2009 iomparadv-Lment.
com o aio 2fr.erior. Parece não haver im de-
terminante t nico para es-3 comportamento

Os dados referentes à Bupervia mostrar
redução de 1 5% ro vo ume de pasEageiros
transportados. Em 20C9 a concesjorárii
transportou 126.25 m 11- 5es de iozsagei-
ros — com média de 4E1 mil paw_ .ageiros
por dia útil —, cont -a um .olume de - 28,1H
milhões de possageiros e 7 2008. Em 2007
haviam sidc Transportadc3 122 rrill-15es di
passageiros aprcxi -nadar-- ente. A pa -ticipa-
ção da Superna em 2030 foi de 6 OL%
passageiros transportados por tren; ir-bano-":
e metrôs ncs sistemas a: ompanh.lcos pel:

8 _ANUAMO METFOPERHO'/HREO

Anuário Metroferoviário. A oper lclo -a informa
que a redução se deveu a um melhor con-
trole das gratuidades: o número di pagantes
ficou praticamente estável, com queda de
0,09 )̀/0 enquanto o número de cratuidades

se reduziu 21.05%
Na Região Metropolitana de Porto Ale-

gre. a Trensurb registrou redução de 5,59%
no total de passageiros transpcmados. Em
2009, foram transportados 44,4 milhões de



passageiros - com média de 150
mil passageiros por dia útil, contra

cerca de 47 milhões em 2008, e
contra 45,3 milhões em 2007.
Queda na atividade econômica

durante parte do ano de 2009 e a

criação de maiores facilidades para

aquisição de automóveis e moto-

cicletas no período são avaliados

como fatores que podem ter con-

tribuído para a retração.

Caiu 2,8% o número de passa-

geiros transportados pelo Metrô-

DF. Em 2009, foram transportados

33,62 milhões de passageiros
- com LIffl número que se pode

estimar em mais de 90 mil passa-

geiros por dia útil - contra 34,59

milhões de passageiros transpor-

tados em 2008. Entretanto, é im-

portante observar que o número

de passageiros pagantes em 2009

cresceu 4,49% - de 28,11 mi-

lhões para 29,43 milhões - em

comparação com o ano anterior.
Da mesma forma. registrou-se decrésci-

mos de 10,37% no número de estc dantes

transportados, e de 35,4% nas gratuicia-

des (menos 2,29 milhões de passàgeiros

transportados gratuitamente). Em K08, o
Metrô-DF havia inaugurado quatrc esta-

ções e esse fator determinou cresámento

de 89% na demanda em comparação com

3 resultado de 2007, um salto de 18,3 mi-

hões para 34,59 milhões de passageiros

:ransportados ao longo do ano.

Obras de modernização do sistema de

Fortaleza, cora- a desativação de seis es-
tações da Lin -a Sul, determinaram redu-
ção de 14% r a demanda de passageiros.
O sistema transportou aproximadamente
6,32 milhões passageiros em 2009 contra
cerca de 7, 33 milhões de passageiros em
2008, um recto de aproximadamente 14%.
A média diária em 2009 chegou a 20.546

passageiros. Em 2008, o Metrofor tam-
bém havia red_zido o número de estações
em operação, las, não obstante, registrou
crescimento de 17,91% na demanda; na-

ANO 2038 2009

Número de Sistemas 15 15

Extensão total dos Sistemas (Km) 980,39 983,49
Número de unidades da federação que contam rum

sistemas
12 12

Número de estações 471 474

Municípios servidos por Sistemas Metroferroviç rios 1:7 57

Número de trens 435 475

Total ele passageiros transportados por ano 2.015.316.314 2.088.731.921

Média de passageiros transportados

em dias úteis nos 15 Sistemas
6.634.425 7.130.177-

( /)

Estação Unisin•s,
na Trepsurb

quele E110, em m-ão de ter havido

diminJição JE R$ 3,30 na tarifa - de

R$1,30 pa -a R$1,00 Em 200Ç_, a

tarifa da Linha Oe até - oi mantida em

R$1,00 e a da Lir mar Sul reduzida em

50%, para RS 0.50, mas não houve
o mesmo Impact( em termos de de-
manda -egistradc ao ano anterior.

Três dos ciaco ais-amas da Con--

panhia Brasileira de Trens Urbalos
- CBTLI, aareser -a-am redução d3
núme,-o de panar anos transporta los
em 2009 na coa :a-ação com o 3113

anterior. Dados dc s stma da CBTU-
Belo Horizonte n- -_stram redução de
0,36% no VOILIIT le passage ros
transpytadcs. Em 2C09, a operaio-
ra transaortau 43 3 milhões de pas-

sageiras - ron média de 151,6 m I

passageiros por dia útil E "ec)rde de 171 m I

passageiros transportado-3 n im único dia:
em 2008 o sistema alc:--_-- nç2J a marca de
43,9 milhões de pess_age -os transportadas.

As informações crancy-neites à CB-U-
Natal evidenciam reduçao de aproxima-

damente 8% no riC me- a de passagei -os
transportados. Em 2(139 latiam sido trans-
portados 2,1 milhões de :assageiros - dam
média de 7,9 mil passaceircs por dia út I e
recorde de 9,3 mil passa.jei3s transporta-
dos num único dia em 2008 o sistema ha-

via atirgindo a ma-ca da 2,3 milhSes
de passageiros trarEpo -tados.

Quanto à C3TU-Jai3 Pessoa, os
dados dispo aí\,e,is -nos-tram redução
de apnximalame-Le 7,89% no r ú-
mero de passage -3S - ransportados
Em 2039, haviam 3icc transportacos
2,8 mihies de passageiros - com
média de 10,1 m I passageiros por
dia útil e rec arde ce 15,4 mil passa-
geiros traisrortachs rum único da;
em 2008 o s s-ÊruL reg strou 3,1 mi-
lhões de sassageiro-s transportados.

VARIAÇÃ %

013%

O

21%

4fig
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1
 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

Redução no número de passageiros
A Trensur ) tram portou 44.464.858 passageiros em 2009, o que

significa redução de aproximadamente 5,59% em relação ao ano

anterior (-7.035.760). A mécia de passageiros transportados em

dias úteis foi de 1 50.640 (em 2008, havia sido de 154.111 passa-

geiros). O sistema conta com uma linha em operação, com um total

de 33,8 km de extensão, Criada em 1980 ê dam início de operação

comercial Em 1985, a Trensurb é emprese de economia mista vin-

culada ao Ministério das Cidades, que tem COMO acionistas a Un É.o

(99,21%), o Estado do Rio Grande do Sul :0 61%) e o Município de

Porto Alegra r0,17%).

NOME DA UNHA

Ano de iníc o de oração

Horário de :uncioremento

Extensão era operao
Ikn)

ESTAÇÕES DO SISTEMA E INTERAÇÃO INTERMODAL

• São 17 as estações do sistema Trensurb, situadas em :5 municípios Porto Ple-

gre, Canoas, Esteio, Sapucaia do Sul e São Leopoldo.

Superfície

Subterrâneo

Elevado

Total

LINHA 1

1985

05:00 23:20

31,4

2,4

33,8

REDE

LINHA 1. Porto Alegre — Mercado, Rodoviária, São Pedro, Farrapos/IPA, Aeroper-
to, Anchieta; Canoas — Niterói/UniRitter, Fátima, CanpasLa Salle, Mathias Velab,

31,4 São Luís/Ulbra, Petrobrás; Esteio — Esteio; Sapucaia Jo Sul — Luís Pastem.
Sapucaia; São Leopoldo — Unisinos e São Leopoldo.

2,4

33,8
INTEGRAÇÃO :NTERMODAL

• Há 16 estações i srtegradas com terminais urbanos cle ônibus. Uma das esta-
ções permite acesso ao Aeroporto Salgado Filho, situarso em Porto Alegre. Ônibus

municipais e metropolitanos. A integração física e tarifária com ônibus municipais e met-opolitanos se dá em Nau
Santa Rita, Novo Hamburgo e em todos os municípios que possuem estações, com exceção da iniegração tarifária com
município de São Leopoldo que foi cancelada em agosto de 2908. A integração física também asontece com outros no h
municípios do sisstema metropolitano. Estacionamentos para carros e motos. O sistema não pcssui estacionamentc da
automóveis/motes em todas as estações. Nas que possui o ndmero de vagas é limitado. Aper as a Estação São Leopclib
apresenta estacionamento com número de vagas significativo e, atualmente, está sujeito à cobrança pela sua utilização; niad
há integração tar faria com automóveis e motos. Paraciclos e bicicletários. O sistema possui 3SITICiCIOS e bicicletários en
algumas estações. Os paraciclos são localizados nos pés de passarela de acesso à estação e nãc são muito utilizados devi 13
à 'alta de contro e. Os usuários preferem estacionar suas biLiz etas no corrimão da passarela devido à grande circulas<ip
de pedestres. Atualmente, apenas uni bicicletário está em furcionamento, na estação Sapucaia,; não há integração tarita -ia
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 estaç5es do sistema da Trensurb possuem rampa de acesso externo (inclinação 10°/c, aÊndericio a norma viger -
te na época da implantação; a inclinação máxima permitida re_ NBR 9050, atualmente em vigo-, e de 8,33%). São estes cs
itens de acessiNidade e conforto para os usuários: sanitários acessíveis (16 estações), elevador para acesso à plataforria
de embarque (4 estações), piso podotátil (2 estações). O espEco para cadeira de rodas está COFIC L ído em um dos 25 trs -s
e 3S demais irão sofrer as adaptações necessárias. A adequação das estações à legislação de acessibilidade está incluíx
no Programa de Modern zação das Estações, com previsão da conclusão em 2014.

Em 2008

REDE

Em 2009 Variação (%)
Tarife untans' IR: ) 1,70 1,70 Sem varia çào

P Jantes N.D. N.O.
Caniposiç Po dr-s

entradas
Vi e-transporte

E; :alares

)relas N.O N.O. N.D

TARIFAS E SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• A tarifa unitária não teve variação entre 2008 e 2009. Sistema de Arrecadação.
Está em implementação o cartão eletrônico SIM; na primeira fase, o cadastro está is-
ponível apenas para usuárids da passagem unitária e que ed doirem o bilhete para LEO
exclusivo no Trensurb e o cadastramento foi iniciado em 7 de dezembro de 2009, 3
sistema possui bloqueios —recânicos e eletrônicos, sendo que os bloqueios mecân aos

são utilizados somente para saída. Os tipos de bilhetes são o Unitário (trem) e o Integração .tre -n e ônibus). Os bilhares 
integração disponíveis são das linhas: Canoas, Podo Alegre, Esteio/Sapucaia. Unisinos e Novo Hamburgo.

10 - ANLJR10 ME OFERROVIÁRIO



DE MANDA DE PASSAGEIROS 7,M 2009

• )ram transportados 44.404.858 pass age] - as em 2009 contra 47.035.760 passa-

geirõs transportalos em 2008 — redução de a_nroximadamente 5,59%.

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2009

• Eia 2009, a T-ensurb operou com inte'vala -nínimo entre trens de 240 seg indos e

apresentou índice de viagem média por rrassag diro de 14,43 km.

MANUTENÇÃO

• O sistema conta com uni pátio de man ,itenção e 4 oficinas, dedicadas às atividades

de revisão geral dos trens, manutenção 3reveliva e corretiva dos veículos de apoio,

mar utenção corretiva do trens e manutenção da via permanente.

CONTROLE OPERACIONAL

• A -ede possui 1 Centro de Controle Operacional (CCO).

CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS

• In ormaeões nio disponíveis

Nome da linha
Passacwiros transporindos Tato
cvn( •

Irad—

Entrada de
passageiros

média dos dias úteis

LINHA

44.404.858

150.640

variação em relação

ao ano anterior (%) -5,595í,

Total

Média dos dias úteis

Variação em relação

ao ano anterior

Entradas - média dos

REDE

44.404.853

150 61.0

Nome da linha LINHA REDE

Número máximo de carros em operação 76119 trens) 76118 trens)

Intervalo mínimo entra trens (segundos) 240 240

Viagens programadas 81.158 81,158

Viagens realizadas 80.893 80,893

Carro.km realizado 11,29 milhões 11,29 milhões

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

SIYALIZAÇÃO

• O sistema de 3 nalização itiliza uma lácica de segurança baseada no prinápio da "relha segura". isto é, qualquer falha

humana detectável pelo sistema ou qualeker defeito em equipamento do sistema deverá resultar na seleção automática de

condições mais restritivas e 3 conseqüen-e ODE ração dos equipamentos responsáveis rela segurança do tráfego dos trens,

com um estado q Je forneça a máxima proteção. As funções básicas de segurança do sistema de sinalização são: Controle

de niovimentação dos trens; Detecção de cicLria-;,ão por circuito de via em corre ate alternada 60 Hz; Proteção dos aparelhos

de mudança de é a (AMVs); Liberação CIE aód gos de velocidade aos trens que circulam no trecho. O sistema de sinaliza-

ção le via pode 3ãr subd vic ido em dois sistemas: AIS e ATC. Sistema ATS de 1/,a (Controle Automático de Parada)— O

Sistema AIS de Via consiste na emissão c e um sinal de 60 Hz nos trilhos, para que seja captado pelo trem, possibilitando a

sua novimentação, e para dãterminar a r_ipacão ou não do circuito de via. Ststema ATC de Via (Controle Automático de

Velcr;idade)— O Sistema ATO de Via consi3te -a transmissão de um sinal de Liclio aos trilhos, para que seja captado pelo

trem, detenninarco a SUE velocidade máxima naquele circuito. O ponto de injeão do sinal ATC esta associado ao sentido

de o ovimentação do trem, pais a circulação de corrente é feita pelo rodeiro de sua parte frontal, permitindo que as antenas

rece atoras detecim o código de velocidade transmitido.

FROTA DE TRENS

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

trem possui ar cor dicionado.

POLÍTICA DE COMPRAS E FORNERCEDORES

• Ca-no empresa pública de economia mista, a Trensurb subordina-se à Lei Ce

Licite ções e Contratações, realizando sumo aqu sições nas modalidades de Pre-

gões Eletrônicos e Presenciais, Tomadas de, Preços e Concorrências, prioritaria-

mera e, de acorda com os limites definicos na legislação. Existe um cadastro

de fcrnecedores, possibilitanlo que os for necedares cadastrados participem de

licitações nas molalidades Teimada de Preços e Concorrência. A política de com -

NOME DA LINHA LINHA SUL REDE

Nún-H. -o cie trens 25 25

Nurim -o decorras por trem 4 4
Nume -o de trens com ar condicionado O O

Sentados 228
Capa dado por trem -

em pé (6 passirrn) , 852
Velei idade máxima (km/h) 90
Veloc idade comercial (km/h) 48
Dura tão mínima da volta (min.) 88
Bitou (mm) 1600

1-po i Corrente
Elétrica Continua

Tensão 3000
Enerç ia de tração

Diesel

90
48
88

1600
Corrente
Continua

3000

oras eva em consideração os históricos de cada item e a programação das manutençõan de trens e sistemas.Os principais

fomedores são Companhia Estadual de Energ a Elétrica (CEEE) e a AES Sul para energia elétrica; Ferramentas Gerais, para

equir amentos e fe-ramentas: Hasbra e ME trofer para materiais e equipamentos fe-roviários, e Petrobrás para combustíveis,

óleos e graxas, entre outrcs rrodutos derk.Édos do petróleo.
ANUAMO METROFERROVIÁRIO - 11



diétro  2010 I MENSWIN

EM 2106

REDE

Em 2009 Val ação

Ta Rfária 59 882 584 66 58.529 216,85 -2,16%

não tarifária 8.671 60575 6 247.754 67 -27.95%

R ressarc:emc no de gratuidade COO 0,00 0,0%.

SuRvençáo 86.138.09458 96 923 177.59 083%

Outros 23.126.89477 78 182.825.87 238,06%

Total 187.751.17L76 233 882.974,98 27,76%

Operação 76.005.49490 8335948282 9,68%

Manoten;.ào 14.945.54,24 15 725.519..32 31.98%

AcIRRnist: ação 59.755.60L80 47268.814,28 -20,90%

inut,os 5.924.033,59 10994.469,37 85,59%

Total 156.630.65L63 161 348.285,79 3,01%

REH (posiçã:p em 31 de  dezembro)

EM 2i08 Pin 2009 Variação 1%1

Estaçães 297 257 -13,46'',

"refego 131 123 -6,10%

O[eração Segurance 105 104 -0,95%

Centro de Controle Operacional 29 26 -10,34%

Outros 6 9 50%

Total 568 527 -7,22%

Manutenção 299 279 -6,69%

Administração 235 219 -6,81%

Total da Operadora 1 102 1 025 -6,991

Horas de Treinanelto 101,13 ,27 30,968,30 -79,27%

INDICADORES FINANCEIROS
• Em 2009, a 'aceite total da T-ensun foi superior aos custos totais da eompanh cem
cerca de R$78,5 mil iões.

RECURSOS HUMANOS

• A equipe da Trensurb foi recuzida em praticamente 7% e 2009 em compa-açãocri

com o ano an:ericr; eram 1.102 ful-- bnários em 2038 e passaram a ser 1.02.E em
2009. O maio- reducão em te -mos s_b.solutos reg strou-se segmento 'Estaçõ com
40 profissiouai3 a menos. Tamném merece dEstagf e 3 crescimento 114,05% no totsi
de Homens/hora. (H. -I) de trenamento. Quarto E reá ção do :otal de treinamento e
nor que os números de 2008 mosteane o trE inamentc de naves emegado3 n que
não ocorret em 200-3; também nãp 'oram In( luíd3s em 2009 os números cic Progra-
ma Estação Eeuídar —Jwens Aprenc ices.

EXPANSÃO E REQUALJFICAÇÃO

• Ao resumir os p ar os de exr ansdc e requal fica-ç'ão a Trensurb aponta as sEgif nte3
ações previstas: Pragrama de Moddrnização das Estações e Acessibilidade — Este
programa visa adeq .iar as esnções à legislação de acessibi id dde, além de recp_alife
car e revitalizar os espaço para os usuários e funcionários dc stema. Acess7Xdacre
do pátio — bftsca acequar as instalo c des da empresa à legislação de acess bil dade,
permitindo que Portadores de Necksdades Especiais (PNE', utilizem os espdoc:s ac-
ministrativos e de m Inf. tenção. Laveut dos tr2ns— busca adec fiar o ambiente ir-em

dos trers à legSlação de acessibilidade através ca r rovisÉ o de espaço adequado r ara PNE além de remodelar os esdaç3
para aumento c e capacidade e transporte de biciclesas no veículo. ExpanJão Novc Hayburgo — An- pliação da Lir ha 1 em
9.3 km dté o município de Novo Hamburgo com qadtra nevas estações.

12 ANUÁRIO ME300FERROVIARIO
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METRÔ 1
 Companhia do Metropolitwx de São Paulo — Metrô
Rua 133a Vi -ta, 175, 73o Paulo-SF. CEP 01014-001
+55 1 7291-7800
http:/;v\."_metro.s 3. JC.V. br/in:ex.asp

Demanda cresceu menos em 2009
A Ccmpanhia do Ne napolitano de São Paulo — Mehá5 informoJ lue
foram transportados 974.769.581 passageiros em 2009 centra
945.772.036 de paesageiroe transp ytados em 20( 8 — um P--epci-
mente ce aproxima lamente 3%, (íncl ce menor 'dee c obtido no cc m-

arativo 2007/2008, que havia sido de 9,6%) A média nas dias úte s
3n 2009 foi de 3.322.240 (em 2006 a média ci ária havia sido cie
3197.500 passageiros). No final de 2009 o si:;-teria ccnta.a com que-
:na linhas em operação, num total de 61,3 km ce Dite laiãc.

NCIAE Ork LINHA

And i deio de .].r :ceo

db 1,3 le Fuc.ic.n:rrr

Supe-ficie

E oSerr: Sub,e'râneo

Eloo2do

TeAd

NHAl
■UL

1974

23•4-0 0012

LIN -IA 2
VEFJE

1.91

04:40 OL24

0.0

3,7

LINHA 3
9339,1E LH 9

1579

04,0 20:15

1 3.3

7

2.5

22,0

LINHAS
LI DOS

2002

3-1 43 2.500

0,9

7.5

8,4

REDE

13,8

32,8

14,7

61,3

ESTAÇÕES DO SISTEMA
• São 59 as estações do Metrô-SP todas ria c cbde ce São Paulo. A
Linha 1 — Azul conta com 23 estações; a Linfra 2 — 'lede, com 12,
a Linha 3 — Vermelha com 18, a Linha 4— ãrncra com 2, e a Linl-a
5— Lilás, com 6. Duas estações — Ana Rosa e araíru sarvem simii-
taneamente à Linha 1 —Azul e à Linha 2 Arercta: e cetra estação. Sé,
atende simultaneamente à Linha 1 — Azul e à L r-rb — vermelha. Na

ccntabilizaAo acima, cada ama desse estaçõee 1 iplas é contada como participante da linda resceetra, pc ré,m, na totaliza-
ção, as três estações são consideracits sC uma 1,E2 No final de 2009, estavam em operaçã2 55 estaç 5e:3 E:1_13S estações oa
Linha 2 — Verde (Sadc mã e vila Prudenn) aos du da Linha 4 —Amarela (Faria Lima e Paulista) foram laegfiracas em 2010.

LINHA 1 —AZUL. São Paulo — Tucurii, 'arada 11glesa, Jardim São Paulo, Santana, Carardiru, Portr.]uesa/Tietê, Armênia,
Tiradentes Luz, São Sento, Sé, Libactacia, São abaquim, Vergueiro, Paraíso, Ana Rosa, Vila Marhan-a, Santa CHZ, Praça cb
Árvore, Sia_1cle, São J is, Conceiçãe e Jábaquara

LINHA 2 —VERDE. São Palio — Vi b Vadalene, Santuário de Nossa Senhora de Fátima/Sumaré, Cfrie-as, Consolação,
Trbnon/Masp. Brigacei -o, Faraíso, Ara F]osa, Chácara Klabin, Santos/Imigrantes, Alto do Irjranga, Sa3criã, Vila Prudente

LINHA 3 — VERMELHA. São Paulc— Corinthiria/Itaquera, Artur Alvim, Patriarca, Guilhermina/Esaeran -,;a, Vila Matilde,
Penha, Ca -rão, Tatuaá(, Belém, Breus ár/Vooca, E rãs, Pedro II, Sé, Anhangabara República, Santa Cecilia, Marechal De-
oc:oro, Pa rdeiras/Bara Fun ia

LINHA 4 — AMAREU . São Paulo — Faria- Lima e Faulista.

LINHA 5 — LILÁS. São Paulo — Capa) Redoncip, Campo Limpo, Vila das Belezas, Giovarni Gronci Sarro Amaro. Larga
Treze.

INTEGRAÇÃO INTERMODAL
• Ás quatn linhas dc Metrã-SP que eu aperaçia em 2009 estavam integradas física e tarifaria -ner te com o sistema da
ôn bus do município da São 'atilo e cem o sistema ce ônibus metropolitanos intermunicipais Duas I nhats estavam integradas
físca e tari ariamente com c automóvel Ha bicicla:Érios ou paraciclos nas quatro linhas do sstema que operavam em 2005.
A Linha 4 — Amarela, ir auge rada em 2010, tem rtegração apenas com outra linha do Metn-SP e com "jiih els municipais.

ACESSIBILIDADE
• O sistema conta em te das as linhas :ánda que ião em todas as estações) com os seguintes itens de iacesjitilicade: rampa
de aceEsc, escada co -n plataforma n-- 15\ el ou elevacor de cadeiras de rodas para escadas (ECRE), éle.aior cara deficiente 3
físicos, telaones para sirdG e para deficientes \pisiais, piso podotátil, espaço no trem para cadidÉa de rodas, banco para
obasos e sanitários aCegsíVES.
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FROTA DE TREN 3

• A :abela ao lado, referem?, a 2008, mostra

que a rede do Metro-SP lisrunr a de 128

trens, cada um deles com 6 urros. Todos

os 8 trens da Unha 5 — Lias es-tão equipa-

dos com ar refrigerai: e metade da frota da

Linha 2 — Verde, 11 dps 22 trars — contam

com esse recurso. Cs trers 013iE artigos do

sistema receberão 3SS3 iro de equipamento
durale o processo de modernização a que

serão submetidos, e :olos :is novas tens em

processo de aquisição e fabricação já virão

com ar refrigerado.

NOME DA LINHA
UNHAI LINHA 2 LINHA-3 LINFA 5 REDE

Número de trens 22 47  128

Número de carro: por tren 6 6 6

Número de trens com ar ond ion ado 11 15

Serrados 360 274 368 21

Capacidade por tr cm
uni é (e pas:/ny) 1140 1346 1232

Velocidade máxin a (1<mill 57  87 100
Velocidade comei cial (1<m11) 33 36 42 .1.)

Duração mínima c a vc Ita rnin 75 42 71 .,i
Bitola (mmi 1530' 1600 1600 1:35

Elet ica HPO 3' trilho 3" trilho 3' 1rill-3 Cat(-fflária
Energia cie fração -en ;ao 750 Vcc 750 Vcc 750 Vcc 150: Vcc 

Jies1

TARIFAS E SISTZ MA DE ARRECADAÇÃO  

• A tarifa unitária teva alevac da 4,3% entre 2007 e
Tarifa lin táriE (RS

2008, passando de F1:12,31: pa-a F $ 2,40.

• O sistema de arrecaz aça; tem como base o bloqueio

eletrônico com bilhen maç létiqo Edmorison e Smart-

Card. Os bilhetes majnéldc:s (tipo Edmoason) são vendidos so -nente na estações de metrô e trens e sob responsabilida le

direta das respectiva; ao manhias operadoras (Metrô e CPTM). Os bilhes eletrônicos(Smart Card) recebem cargas nas

cabines específicas c e atn las estações, em postos autorizados(lotéras., bancas ce jornais, farmácias etc.) ou mesmo em

máquinas de auto-atertilmeatos.0 sistema de arrecadação consiste em rilaqueios nas estações com validadores de bilhes

magnéticos ebilhetes e etônicos. A tarifa cobrada independe da distar cia percorrida pelo usuário e sua cobrança érealiza ia

na entrada na passaç em pdo dogue o.

Como( sicão cif- s

entracs

PEgantes

\/cla-trar'sporte

REDE

Em 2008 Em 2009 Variação (%)

2,40 2,55 0,25ff,

324.323.007 322.863.907 -0,01%

154.193.952 167.279.056 8,48%

Eolares 50.576.987 54.199.801
Gratuitas 59.342.353 58.890.495 -0,01%

• Bilhetes e cartões exe ushms. Unitário — O bilhete unitário ofe)ece urr2 1 viagem velo valor atual (agosto de 2013)

R$2,65, pode utilizar hihete magnético ou cartão Comum cio Bilhete Único. Unitário Lilás— O bilhete unitário Lilás é destinado

somente ao usuário da Linha 5 — Lilés do Metrô com valor de R$2,55 (3,9% de redução sobre a tarifa do bilhete unitário).

Fidelidade 8 Viagens. —Catão caregado com 8 viagens por R $20,3 1 concedendo uma recução de 4,2% por viagem em

relação ao bilhete r, ittario. .7idelidad? 20 Viagens —Cartão carregado co-n 20 viagens a3 valor de R$48,70, significando

redução de 8,1% sob o Cilhateuntária. Fidelidade 50 Viagens— Cartão éarnagado com H viagens ao valor de R$116,5C,

com 12,1°/ci de reduç sof_ -e o blh4e unitário. Madrugador — 3 valo do Madrugador é de R$ 2,40 com redução de 9,4%

sobre o bilhete unitar ci e benefiaiL os usLários que possuem o Bilhete Ún co da tipo Comum e utilizam o sistema metroviálo

das 041140min às06-1- 4rniri. Essa redução tarifária não se apica pa-a E Lsuários do Vale Transporte, cartão Fidelidac e,

cartão Lazer, Estudante e cb Professor.   a7er — O cartão Lazer oroporion a redução na tarifa na utilização do Metrô entre as

18h dos sábados até o encerra mentc da operação dos domingos e ncs falados nacionais e estaduais de São Paulo. COR" o

valor de R$22,30, vélido mira 10 vagens, oferece redução de 15,6% aor viagem quando comparado com o bilhete unitár o.

Estudantes/Professor — 3elefr,sio destinado a estudantes e professo es do ansino furdarnental ao ensino superior, cursas

lécniose profissiona izames . C'erede recução de 50% do bilhe-e unitario, ou seja, R$1,32. Vale Transporte—Valor igual ia

tarifa Unitária, ou seja. R$2,65 É concedido aos trabalhadores regisradcs. 9egidc por lei federal, o empregado assume a

despesa em até 6% da Sua renda.

• Bilhetes integra( os. :blebus — Vál do para uma viagem de Merô e uma no Corredor Metropolitano ABD, ao valor ie

R$5 00. Ônibus Mu-ir.-,0 — Tarifa que beneficia os usuários do Metrô e ô-dbus municipal; atualmente (agosto de 2013)
com o valor R$4,07 rrnire 30 usuario utilizar 3 viagens de ônibiS e 1 viarr de Metrô. Madrugador Integrado— O usuá -io

do Madrugador pode Tarfb -m se integra- com os ônibus urbanos da cidade de São Paulo, comuna, a tarifa de R$ 3,89 é

concedida a redução da 13Ma do sistema metroviário das 04h4 )ria n Ès0tI14min — tal redução tarifária não se aplica paa

os usuários do Vale T-aisacrte, Cartão Fidelidade, Cartão Lazer, Estudante e da Professar. Vale Transporte— Com valor igLal
da tarifa integrado com Ônibus Wunic pai, ou seja, R$4,07, é cor cedido' aostrabalhacores registrados. Regido por Lei Federal,
o empregado assumi; 3 deEpe.a em até 6% de sua renda.
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• Bilhetes E-FÁCIL — Com o cartão E-Fácil, é pos3ível a Jsuári) utilizar estacionamentos próximos as estações c 3 metrô

As tarifas já incluem duas viagens de Metrô. Atualmerte (agesto te 2010) são E; estacionamentos: E- Fácil da E.aç'È c Santos-

Imigrantes — R$ 8,79 pelo período e R$ 1,04 pela horto adicional (a partir da122 hora); E-Fácil da Estação Corin:hians- taquera,

— R$ 7,38 pelo período e R$ 1,04 pela hora adiciona (a partir c.a 12a hora). Neste estaciorramsnto, o Metrô cisponioiliza ura

serviço gratito de van entre o estacionamento e a es13ção e vice-■ ers E-Fáci da EstaçãO Bresser-Modca — R$ "1 30 pele
período e R$ 1,00 pela hora adicional (a partir da 12a hora); E-F )c Ide Estação Marechal Deoddro —R$ 11,40 oelo período e
R$ 1,00 pela hora adicional (a partirda 120 hora); ca Estik Brás — RS 11,30, pêlo período e R$ 1,00 pela tora adi-
cional (a partir da 12a hora): E-Fácil" da Estação Guaiinnazes da :FlTR/ — R$ 8.30, pelo perlo to e R$ 1,00 pela hora iadiciona
(a partirda 12a hora) As duas viagens de metrô, trem ou ônus a que o usuário tem direito não são cu -nulativas. Ás viagens
não utilizadas dentro do período de permanência do veículo nc estacionamento não se-ao vidas para um 113V0 r êríodo e
nem reembolsadas.° Cartão E-Fácil permite as mesmas ir teg -ac:ões que o E;ilhete Único Comum — desde c ue haja saldo
suficiente no cartão. É possível utilizá-lo, também, co -no un- Bilhe'e Único Comum.
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medir rio: do si tris 1.390.413
varia ;iro rire reli e:o 2,56%
ao ar o ariee ni "ii i
Tota. N D.
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DEMANDA DE PASSAGEIROS EM
2009
• Em 2009, a :ompanhia do Metropolitano de Saci
Paulo transportou 974,7 milhões eiÊ pasmgeiros
cerca de 3% a mais do quê o numero te pas-
sageiros transportados em 2008. A Linha 5— Lilás
teve elevaçãc mais expre,ss va do que a total dc
sistema, alcarçardc crecinnento d3 15 era
2009 em comçaração co ar c ano anterior

OFERTA DE SERVIÇOS EM 20C9
• No ano de 2039 a Companhia dc Metncloolitanc
de Sôo Paulo — Metrig operou 3om intervale mínimc
entre trens de 101 segundes na Linha O — Ver-
melha; em 2038, o 'intervale mínimo nes ra linha
havia sido de - 09 segundos. Na Linha - — Azul
o inte-valo mínimo 'oi de 139 3egundo em 2009.

INDICADORES FINANCEIROS
• Em 20139, comparativamente com o ano de 2008, a receba talaria da

REDE

EM 2007 Ear 2008 Variação NI
Ta ri áre 1.076.197 1.161.962 7.972/, Metrô-SP ci'cieu 7,97%.
rão tos feria 103.634 166 116 1,51%

Flece, ,%1 resseeir lamento ck- g at ri lado 175.295 174.513 -0,45%

Sub rei- Oiro MANUTENÇÃO
Totá 1415.116 1.502.591 6,18% • Em 2009, o Metro SP conta\ia com 5 patim de manutenção, cada u--n deles
Gee açrão 575 680 638.749 10,9625 localizado jurtc E tua das linhas em operação e também junto à 4 —

Cust. Mar uri nção 316 178 350.474 10,85%
_nha

-alaActa ir i ;Ira çço 264 009 403 366 52,78% Amarela, que ent em operação em 21910
Chltr3s 37 976 40 876 7,6405

Total 1.193.843 1.433.465 20,07% CONTROLE OPERACIONAL
• A rede pos 3UÌ 3 Centros de Controle Oriera3ic nal (OCO). Um cont-cia a op-

eração das Linhas 1-Azul, 2-Verde e 3-Vermelha e o outro a OJE rão da Linf 5-Lilás. Na Linha 4-Amarela, e<iste cm CCO
exclusivo, que é controlado pela concessionária ViaGuatra.

CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS
• NBR ISO 9001:2000: Áreas de Manutenção, Oreraçãc, Compras, Servii»s Gerais e JJridico; NER ISO 1403 2004i
Áreas de Manutenção, Logística e Meio Ambiente e i3usterniaoildade e OSHAS 18001:1999

SINALIZAÇÃO
• ATC/ATO em todas as linhas
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RECURSOS HUMANOS

• Informações não disponíveis.

POLÍTICA DE COMPRAS E FORNERCEDORES

• Informações não disponíveis.

EXPANSÃO E REQUALIFICAÇÃO

• No resumo das previsões de expansão e requalificação, a Companhia do Metropolitano de São Paulo informou: Linha

1-Azul— reforma de 51 trens (três encaminhados para reforma) e obras de acessibilidade nas estações; Linha 2-Verde— en-

trega em 2010 das estações Tamanduateí e Vila Prudente, mais um trem novo entrará em operação, troca de todo o sistema

de sinalização da linha (para maior segurança e permitirá a redução de intervalos entre os trens), reformas nas estações, para

garantir melhor acesso para pessoas com deficiência e mobilidade reduzida; linha 3-Vermelha— 8 novos trens entrarão em

circulação; instalação de portas de plataforma nas estações; reforma de 47 trens (3 já enviados para reforma), interligação

com a Linha 4-Amarela na Estação República, novo sistema de sinalização que permitirá a redução dos intervalos e mais

rapidez nas viagens, reformas de acessibilidade nas 18 estações para garantir melhor acesso às pessoas com deficiência

OU com mobilidade reduzida; Linha 4-Amarela— Já está em testes o 1° trecho. da 1a fase da linha, entre as estações Faria

Lima e Paulista; a 1a fase da linha, com 12.8 km de extensão, começa a operar até o final de 2010. Além de Faria Lima e

Paulista, entrarão em operação as novas estações Butantã, Pinheiros, Luz e República; A 2a fase da linha prevê as estações

Fradique Coutinho, Oscar Freire, Higienópolis-Mackenzie, São Paulo-Morumbi e Vila Sônia; 14 trens em fabricação na Coréia;
10 trem já está no Brasil para testes; Linha 5-Lilás— As obras de ampliação da linha começaram em agosto de 2009; Até

2013, serão 11,4 km de trilhos e 11 novas estações para chegar até Chácara Klabin, integrando-se às linhas 1-Azul, 2-Verde

e a futura Linha 17-Ouro, bem como ao Corredor Diadema-Morumbi, da EMTU/SP: Para o novo trecho, serão adquiridos

26 trens novos. Observação — todas as obras estão incluídas no Plano de Expansão dos Transportes Metropolitanos, com

investimentos da ordem de R$ 23 bi até 2011.

a

Como melhorar a mobilidade nas grandes cidades?
Por meio de aplicação de tecnologias inovadoras, eficientes e sustentáveis.

www.siemens.com/transporte SIEMENS



,21 lb

metro   2010 I

Companhia Paulista de Trens UrT6rios
Rua Boa Vista, 175 - 100 andar. Sãc Failo
+55 (11)3293-4400/ +55 (11)3293-4358
http://www.cptm.sp.gov.br/

Quase 2 milhões de passageiros em média nos dias úteis
A Companhia Pau sita de Trens Metropolitanos informou que foram

transportados 586. E O 490 passageiros durante o ano de 2009, con-

tra 541.057.523 passageiros transportados em 2008 - um cresci-

mento de 8,35%. Ni variação entre 2007 e 2008, o crescimento foi de
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16,2%. A media nos dAs 3teis se 3 prOXiMa cÊ 2 -nilhões de passageiros:
1 981.583, em 2009 (em 2008 a media nos :ias úteis foi dei 7; 5 122

passageiros) O sistema tni seis I nhilS em Kersção, com e)de,ns( o total

de 260,78 km.
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ESTAÇÕES DO SISTE MA

• O si St-fila da CRI rn conta som 89 estações, d striduí-
das ror ses lirir 3s. São 9 ar, estações que pess ai i3rn

integração oon- outras linhas metroferroviáris; 3- esta-

ções ao intetiradas a terrr nas de ônibus raiar

ti E2 0111 411 7 9 estão i iteigradi a terminar metropolitanos e 3a termi-

nais ittE O111.111CiO3iS --dcloviár c s. As estações se localint
em 22 municípios, dos quais 19 situados na P2,jiã3 Metropolitana de São Paulo R\1.) - Sãc Paulo. Caieiras, Era icEI da

Rocha, Francisco Morato, Osasco. Carapicuiba. 3rri, Jandira ltapevi, São Caetaro, Sinto Andic Nauá Ribeirão F irs e Rio

Grande da Serra, Ferraz de Vasconcelos, Poá, 3 r- arto, Mogi das Cruzes e ItatuaouecelL, fia. Os 3 r ur iCíDiOS que estão • ora da

RMSP são Campo Limpo Paulista, Várzea PaL in e Jundiaí.

INTEGRAÇÃO INTERMODAL

• Há a integração física e tarifária dotadas ar. Ii3hwi da CPTM com linhar citi Nietrô-SP, ónibus a _In cipais e ônibLs ir errau -

nicipais. Há também a integração física e tarifa-ia son-i a bicicleta em parte das estac5es, em tod as lirhas. Em iria estacão
há integração com o automóvel.

ACESSIBILIDADE

• Todas as linhas possuem alguma estação (:)L OE itens acessibilidade, -las nem todas as esta, ões de cada lir ha jÉ estão

inteiramente adaptadas.Os itens considerados no le antamento são: rampa ee acesso te efones para surdos, telefons pira

deficientes cadeirantes, sanitários acessíveis jsejam masculino, feminino eu miam elevadcr oa-a deficiente tis icc, riso
pcdotátil', escadas com plataforma móvel ou eb\,a for de cadeiras de rodas iia escadas (ECRE), bancos para obes)s Er ti: do
o sistema, há espaço reservado nos trens para caie ra de rodas.

FROTA DE TRENS
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• A CPTM possui 118 trens, a maioria com bitit IÉ de 1.600mm. :Inumero ce carros por bem é va- áve I. Há 51 trens, som 29E
carros (a totalidade dos trens da Linha 9 - Es reraida e da Lir ha 11 Co -at, e todos menos 1 ra Linha 10 - Tura es rue
possuem ar refrigerado. É importante observartanbem a velocdade coma-cal nas filias .tio sistema, que variam de 15 kr- /I-
na Linha 8 -Diamante a 52 km/h na Linha 7- EtL bi (Extensão).

LINHA 7 - RUBI. São Paulo - Luz, Palmeiras -B:3 ra Funda, Agua Branca, Lapa, Hellen 2irituba, ̀ -ila Clarice, Jarazjiá, per _IS
Caieiras - Caieiras. Franco da Rocha - Fraro i da Rocha, Baltazar Ficélim. rancisc o rAorato - Francisco Moro C 3mpa
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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. ltapevi. Santa Rita, Cimenrita, Ambuitá, Amador Buena

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, Juruba-
tuba, Autódromo, Primavera-interlagos, Grajaú

LINHA 10 — TURQUESA. São Paulo — Luz, Brás, Mooca, lpiranga, Tamanduateí. São Caetano — São Caetano, Santo André
— Urtiga. 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, Tatuai:é, Engenheiro Goulart, USP Leste. Comendador Ermelino, São Miguel Paulista,
Jardim Helena-Vila Mara, Itaim Paulista, Jardim Romano. Itaquaquecetuba — Engenheiro Manoel Feio, Itaquaquecetuba,
Aracaré, Poá — Calmai Viana.

TARIFAS E SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• A tarifa unitária teve elevação de 6,25% entre 2008 e 2009. passando de R$2,40
para R$2,55. 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: unitário (F-01) e bilhetes integrados (F-24, F-33, F-34 e F-36). As tarifas são
definidas pela SIM e a operacionalização se faz mediante assinatura de Convênios de
Integração e Termos de Compromisso e responsabilidade, nos quais se estabelece os
d\re\tos e obrigações das partes (CPTM, EMTU, empresas de ônibus e prefeituras).

Ta,lh .1 "RS,

Famintos

Em 2008

2 34

311 000.915

REDE

Em 2009

2,55

334.519.002

Variacào (5o1

6,25-

7.56
:0111[1,,,000 das VI e-transporte 106.974.925 113 788.526 5375,.

Escemnes 15.364.435 10 141.434 18.07".',,

Grtmatas 76 128.545 30 1162.413 17,35-,

Ale, dos :aditas nom, dm para OS,, lintted Edmonson o moines intal•rato tamaem são
praticadas Moles cio nem maMortadar liam PXCI..Siviclade ¡imã portado • cio ai,, daixa
noror a cara, deteortnatit0 Do mesmo modo. SHO praticadas tarifas de : de acerado
som canvendostionados entre as nartes emosividas, sempre abade, • a r ca [-Mios
da-lanada da Som etaSa cio Transnortes ralonopolitanos do Estado de São Saud,

13) 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 assinatura 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 cios cartões inteligentes.

9424-18 .481 LINHA 7 LINHAS LINHAS LINHA 10 LINHA 11 LINHA 12 REDE
110 225 301 115.364 580 64 541 730 52 344 C37 '49 009 268 52: 822.111 586.260 490

ls út 63.308 130.145 227.384 50194.1 5C1 841 190 584 1381 583

• 60 18.7 4,3 3,3 10,8 8,35

8.144•9 ri is
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pesseqeffos .(7
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DEMANDA DE PASSAGEIROS EM 2009

• Em 2009. a exemplo de 2008, todas as linhas da CPTM tiveram crescimento de demanda, embora COT índices menores. A
Linha 9— Esmeralda foi a que apresentou maior crescimento. com 18,7% (no comparativo 2007/2008 havia crescido 45.2%).

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2008

• Informação não disponível
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MAN UTENÇÃC

• Para lteniimento c as neces3ida les de sua:_. 5 linhas, o sistema da CF TM coma com ,3 pátios de estajonamentp, 5 abriçcs

de mar-Lterção E 2 cficinas.

CONTROLE OF ERACIONAL

• A reco da CPTM possui 2 Cen:rc,s de Controle Operacional para atenoer às sues 6 linhas.

CERTIFICAÇ 5ES INTERNACIONAIS
• Informações não disponí7ei 3

SINALIZAÇÃO

• ATC ATS

R =eit

E VI 2009

8EIE
INDICADORES FINANCEIROS

• Em 2202, :,'omparativamerte O Ti o ano de 2008, a receita tarifária da C:PTM cres-Ern 2019
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ceu 12,74%.

RECURSOS HUMANOS

• Infon-nacies não disponíves
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TREINAMENTO E DESENVOLVIMENTO

• Infornagães não disponíve

Tot 1 1.525 463.16128 1.572.)2.33,53 7,1,5°

POLÍTIC..4 DE COMPRAS E FORNERCEDORES

  • Infornacães não disponíve o

EXPANSÃO E REQUALIFICAÇÃO

• A seguir, cm resumo das cbras en andamento ou planos oficialmente anunciados voltados para a
expansão ou relualificadão da rede, 4:''PLa 7— Rubi: 19 novos trens; construção da nova estação Vila
Aurora; mcde -rizaçãc cÊs estações Francisco Morato e -=ren -_,o da Rocha; modernização da siraJzacão
(que cai perm tir e recdcãc de interva ()E ertre os trens para até 4 minutos), obras de via permanente e
rede aérea (previstas para 2C10 e 2011. Linha 8-Diamante: contrato da Parceria Público-P - vada Já
assinado) garantrá o f:mecinento de 36 trens novos ,:ara a Lir ha 8-Diamante e manuteno dessa
frota por 20 anos; obras de modernização na via e na rede elétrica; modernização e melhoria da aces-
s bilidede cas lações ltaoevi, Engenhei-o Cardoso, Barueri Jandira, C:arapicuíba e Osasco; wiras de
mode -nização ro trecho entre Itapevi-P.na.cor Bueno. Linth,;• ,'-Esmeralda: 8 novos trens em fat ricaça();
proce de :ontratacÉ-o das obras de modernização das estações Osasco e Pinheiros em anda-nen:o;
obras de adaptação para melnomar a 3cessibilidade na Estação Santo Amaro; construção de passareka
ligancti a esta;ãc Villa L:büs-Jaguaré ao 'arque Villa Lonas, com conclusão prevista cara o 1° se -nesire
deste ano; mor e-niza.- :- c da sinalizac, que vai permit a redução de intervalos entre os trans Linha
10-Tarquesa: recons1-..c.ão da estação —amanduateí, c JE fará a integ-ação com a Linha 2-Verde ck
Metrô ',entrega prevista para o 1° semeste de 2010); construção de uma passarela em Rio Grande da
Serra, alem de outras 2 10V3S e 2 re'ormadas na Linha 10--urquesa até o final de 2010; obras de via
permanente, rede aérea 3 sinelização ..err.rega em 2010/231). Linha 41-Coral: extensão do E<presso
Leste até Suzanc (pre■ils.ta para 201'); assinatura do contrato para a compra de 9 trens nws (iníco
de entrega em 2011); no sistema de sinalização (2010/2311); obras de via permanente e rede aérea
(201D2011); pêras de modernização e acessibilidade das Estações Calnon Viana, Ferraz de Vasdonce-
los e Suzano. linha 12-S.a-A-a: 19 novos. c -ens (2010); novo sistema de _sinalização (2011 obras de vía
permanente e rede aerea :2011); obras de modernização das estações São Miguel Paulista e Calmon
Viana construção de 10 passarelas. Observação: todas as obras estão contempladas dentro do Plano
de Emansão dos Trarsiories Metropo ilanos, com investinentos da ordem de R$ 22 bilhões atE,' 20--
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FASTCLIP
Outra idéia brilhante da Pandrol que a IAT faz questão de divulgar.

~IP

Ao longo dos anos a Pandrol tem se
tornado conhecida por trazer luz aos
problemas das indústrias de componentes
ferroviários, especialmente no que se
refere a tempo e dinheiro. Com o FASTCLIP
não é diferente: por já vir pré-instalado e
utilizar um sistema simples, é um grampo

~Ir INF

de rapidíssima instalação. Os custos e tempo
de manutenção também são mínimos pois o
FASTCLIP pode retornar rapidamente
ao ponto de pré-instalação. Isto facilita os
trabalhos de alívio de tensão ou troca
de trilho, não sendo necessária a sua
retirada completa do local.

PANDROL
,r1I•M). 

o OF1017PC EILLACHAUX

www.iatltda.com.br
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METRÔ 1
 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.bri

Muito perto de 200 milhões de passageiros por ano
Em 21109, o Me:ró-R o -ran.portou 199.384.412, o que repre- 2008, gualde foram Imosportados 195.733.689 pa:::egeiras.
sente um acre mo de 1,83% em comparação com o ano de O sistema 303 ST duas linhas que s3mam 36,86 km.
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1310 24 10 0000 2200

O-20 220° 07 00 23 00

04 16,83 16,83

351,1 1, 2,40 17,55

2,48 2,46

[530 21,71 36,50

ESTAÇÕES DO SISTEMA E IN'IEGRAÇÃO INTERMODAL

• São 33 as estações d3 Metrô-Rio, t3cla.s localizadas na cidade do Roo de Janeirci. A
Linha 1 conta com 18 estaaões e a L[- ha 2 COT 15 estações. Ao tr cto, 4 estaçõ3s
permitem integração com arra linha melroferroviária ido próprio Metrô-Rio ou da con-
cessionaria de trens nnetrorditanos S, per-via), 6 estações possibilitam nteçração Com
linhas de ônibus urbanos, 1 estaçãci perr-iite integraçâo com linhas de ônibus nternu-
nicipais no metropolitanas, E em 2 estaç5--as há integra-Ao com linhas Ônitiff: que levam
ao terminal rodoviário de lorca distância

LIKHA 1. Rio de Janeiro— Saens Pena, São Francisco Xavier, Atcr so Per a ãcio, Praça Onze, Central, Preside me Vars,
ULguaiana, Carioca, Cinelândia, Catete, Largo co Machado. Flamengo, Botofcç o, Cardeal A -coverde, Siqueira Campos, Can-
139à1o, Ipanema/General Osório.

Likl—IA 2. Rio de Janeiro— Estáisio, São Cristóvão, Maracanã, —riem, Maria da Graça, Nova América/Dei Cast 1h, inhaur
Erç enho da Rainha, Thomaz Coelho, Vicente de Carvalho, Irajá, Colégio, Coelho Neto, Engenheiro Rubens Paiva Pavána.

ACESSIBILIDADE E CONFORTO DOS USUÁRIOS

•1 sistema da Metrô-Rio conta os seguintes Lens de acessibil dairle e conforto rara os usuários: rampa de acess) à estação
(21 estações), sanitários acessíveis (4 estações), elevador (3 estaççes) elevador de cadeiras de rodas para esecias — 'ECRE'
(3 esfações), piso podotátil (2 estações). A companhia informa que até demoro de 2010 todas as estações Metro-3io
ia/o 'acessibilidade total' Foi implantada esteira rolante na nova estação Ipanema/General Osório.

NOVE D4 LINFA LINHA 1 LINHA 2 REDE

Núrre -o 33
Núire -o Je A 2S pc 5 e 6
Núrre -o le reicoriaI [004 cio lae o I 33

Serr.aders
CapEcid3de pc-tr?.rr 

eei pé pa3s/m2:
Velo:idié de -né. < ff12 1001,hi
velo:ikk de -,:o 113.1-11Í'é 1 (141",./11)

Durieiçãc rn 111110 da ■.cltie imir 1
Bitola (nirril

E Étnica Til
Ene - jia ia Te-is o

• El e sal

272 214
1.452 1 1 235

70 i 70
32,56 38,55

01:0337 01:05:50
1.600 1.600

30  trilho 3'trilho
750 volts r 750 volts
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FROTA DE TRENS
• A rede do Metro-Rio conta com 3:3 trens elétricos, com bitola de
1.600mm. Cs treno da Linha 1, com 6 carros, obtêm \ràlcc dade co-
mercial -néda e 32,56 km/h, enquanto os trens da Lir ha 2. COT 5
carros, alcali aam VEloc:idaie comerciei de 38,55 km/h Toco: os trens
possuem ar refrigeraco.

DEMANDA
• Ao longo r 2009, a jnha 1 do Metrô-Rio registrou cÉréisimo no
número de nassagercs, enquanto a Linha 2 experimentou cre:sc:imerto.
A rede COTO um todo reçistrou aumento de 1,87% no r aman de pas-
sageiros transportados.

TARIFAS E SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• 

A companhia informa sobre tipos de bilhetes e tipos de blogneic em uso no s stema. Tipos de bilhetes. Lirité iun (SmErt-
ca -d). Cartão pré-pago (Smartcard), Metrô+Metrô na SuperfícÉ (linha de Ónibus de extensão operada paio 'ilelrô RÉ),
Menrê+Barra Expresso (integração com ônibus urbano para o barro Barra da Tijuca), Metrô+Supervia (inte raçai conn os
tre-s), Metrô+Ônibus Expresso (integração conn linhas de ônibus t rbanos) e \lotrô+Ônibus Intermunicipal ( -11eg-ação com

PN11.18 = 11,1E111111 E RO-lIAFIO



ônibus intermunicipEis). Tipos cie bbque ios. :EGELEC/T - a-

les (modelos Unimag e sistema attomaticci) e T-Tratis (mordo

TI) que suportavanr os bilhete3 Edmcnsxt Com a raigra.Ao

do sistema sara cartões smartcsrd, cc va 'dadores Smartca_rd

Contactless foram sobrepostos ars crados.

OFERTA DE SERVIÇOS EM ai:I(S

• O intervalo minimc entre 'rens o pÉo da mar há, na Linha 2,

foi de 255 segundos.

MANUTENÇÃO

• Quatro tipos de ações de ma iuten ;b. 1)— Insr.76,ção cpm

verificações e pesquisas de proble -nas que e3tejam prestes a Eisa-

recer. 2— Corretiva, sara correç is de detens e falhas. 3— P3S-

tabelecimento, correspondente e peqjenac intervenções cor-eti-

vas para restabelecer a condição operacional do trern, realizadas

durante a operação comercial, de forma que não seja necewario

removê-lo para o Centro de Man_ tenção inediatmente. À noite,

após finalização da operação cor-erciá, es ie trem receberá e-tão

unia manutenção profunda (coiretivE) para elimina ES faltas.

4 — Preventiva programada, rre,c.;p)ndente a manutenções

periódicas, cie seguem uma prciçramac ão defin da p -eviamaite,

na qual os ciclos vãc desde inspões e pequenas iutavenções

até grandes reformas de acordo o: m a qiilometragem aciumuÉ[da

do trem. Organização do trabaho de manutenção. 1) Lha

1 —Há um pasto avançado na esta-ção B pttfogo Ltilizada som ele

para restabelecimento. 2) Linha 2— HÉ ciii Jiasto avarçado nc pa-

tio da estação Maria ca Graça ondr inspõe3 e n-anut3ncões ior-

Nome da linda

Pas,ageuns tran,nor■ados

tr

Entrada de
passageiros

Total

média dos dias úteis

variação em relação
ao ano anterior I%)

Total

Média dos dias úteis

Variação em relação
ao ano anterior

UNHA 1 LINHA 2 RE: E

135.381 631 64002.781 199.384.4 . 2

494.141 217.447 711.58

-1,01% 8,54% 1,81 E

113.222.150 39.524.826 152.746.61E

413 501 134 408 547 EL E

-1,96%

Tarifa unitária (R$)

Composição das
entradas

REDE
Em 2008 Em 2009 Variação (%)

2,90 2,80
Rapantes 95.071.686 94.548.003 -0,55%
Vale-transporte 40.745.008 40.520.573 -0,55%
Escolares 1.292.935 1.161.052 -10,20%
Gratuitas 1914.574 2.217.599 17,3901,
funcionais
(funcionários e
prestadores de •
serviços)
Gratuitas (idosos 14942360 14.269 750 -4,5%
e outros)

NOME DA LINHA LINHAl LINHA 2 REDE
Número máximo de carros em operação 182
Intervalo minimo entra trens isegunrios, pico manhai 265 255
Intervalo mio= entra trens {segundos, pico tardei 285 265

Viagens programadas (partida dos ferminaisi 131.476 114.089 245.565
Viagens realizadas Ipartida dos terminais) 130.775 114.032 244.807
Cann.km reartado 11 985.748 12.571.861 24.557.609
Viagem média por passageiros (km) ND ND 10,675

retivas podem ser fei:as. As pre\,e itivas programadas e retornas  
não são realizadas lá. 3) Centro de Muritenção— Todos os Ipos
de manutenção podam ser realizadas nc Centro de Man ttendt.o (i speções, manutenções corretivas, preventivas programadas e
reformas). Esta estru- ura suporta ambas as I nhat e está locakada certo da Linha 1, mas também pode ser acessada da Linha 2.
Horários. A maioria das ações wintece durante a ncie, quar do ti: Jos os tipos de manutenção são realizados. Durante o dia, são
desenvolvidas manutenções prece -divas programadas As inEteçÊes são realizadas entre os horários de pico, ou seja, entre 10h
(depois do pico manhã) e 16h (artes do pico da tarde), portal°, o istema a possui uma janela de 6 horas por dia para inspeções.

CONTROLE OPERACIC NAL

• O Metrô-F io posst i 1 Centro de Co it-ole Operacicha

CERTIFICAÇê ES INTERNACIONAIS

• O Metrô-Pio não p:pssui certifiatções intanac ona s.

Tarifária

não -tarifária
Rece. 11$1 ressarclemento de q ratmi odani o

Subvenção

Total

Operação

c„,,s, Manutenção

Administração
SINALIZAÇÃO Outros

• A Linha 1 opera com piloto automat cc :ATC Adtcmati TrEin Total

REDE 

EM 2007 Em 2008 Variação ( 011

325.485.824 350.148 029 7,58%

21.874.990 23.043 937 5,34%
733.964

348.094.778 373.193 975 7,21%
36.251.874 45.734 714 26,16%

40.716.490 41.857 513 2,8000

49089.379 67 246  923 34,52%

30.314.203 19 803 108 -34,67%
157.271.945 174 642 257 11,04%

Control). A Linha 2 atualmente opera com conoução n-anuE ,
porém já está sendo instalado o sterna ATP (Autom3tic Ira ri Prutection) com conclusão prevista para o final de 2010.

INDICADORES FINANCEIROS
• As receitas totais Metrô-Fio ar...Teseataram crescir - ento de 7,21% em 2009 relativamente ao ano anterior, enquanto o total
dos custos registrou crescimento de 11 OL%.
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inêtr0  20W 1 mErRô

Est0 ões

Er, 200.3

2{ E

REDE

Em 2009

277

Variação I%)

-2,81%

Trdc go 2. -. 239 10,14%

Operação Se 'Lr-ar-Iça 4: E 467 7,36%

Ce It o de Ccntrole Cbera:ional 65 51,16%

Ou rus lincIL,sive colaboradores

do Netrê de superfic e) 3V, 216 -28,48%

To. I 1.2E ",_ 1.264 -1,40%

Manutenção 4:E 516 8,63%

Administração 1:: 185 4,52%

Total da ()peladora 1.9:, 1.650 1,60%

Hora de lreiranento Z-76. T. : 273.113 15,35%

RECURSOS HUMANW.

• A equipe de funcionários do .,/lro-R 3 cresceu 1 6% cÉ 2003 g ara 20D9.
Houve incremento de 15,35% io nú nero de horas de trei lanentc.

POLÍTICA DE COMPE.AS

• Cabe à área de Suprimentcs garantir o perferto aÉ-nimenio as reees-

sidades da empresa e o cont-de 07 processo de acuisigão c e material e

serviço. As metodologias de g(yaç ao empregadas podem ser sor CO:3-

ção Aberta, Cotação Fechada ou Leilão Eletrônico, da acordo com c. vã br

estipulado e com a criticidace do prdcesso 1. Tipos de Processos de

Compras: Compras de Itens ce Estoque /Compras co V.ltdri ais SPOT.
e Serviços Eventuais/Contrataçao de Prestação de Ser/ çõs 2. CitÉ:Ii0

de Cotação: O processo de :orce Tê icia deve sapLir t. ma. oetermi iação
mi-lima de pridsoti- a de fornecedores, conforrre critério a seguir: uma cotação para compras ate RS 600 colos gotaç:5-ts,
pa -a compras de R$ 601,00 até R$ 2.500,00 e três cotações para compras 3 parir de R$ 2.50401 3. Lead Trine c'es
Pedidos de Compras: De acordo com o tipo ce requisição de compras, a área is Surrimentos deverá com 3r.r c.)rn 3 lead
tire de compras — Estoque (10 dias), lens E \kntuais (15 dias). Serviços Evetruais (25 dias), Serviços Contatados (L5
dias), Serviços ccr t-atados (60 dias),

FORNECEDORES

• O Metrô-Rio ernde como principais fornecedores os parceiros cujo fornet:irrero í fundarner tal para a emIlresi ssja
po- quantia oo po criticidade na operação. Eis o relação dos nomes de empresas'. Amortecedores— Carro Lorena 3:4
&fluentes— Companhia Brasileira de Dormertes — Dorbas: Elevadores— Ele,(adores Atlas Sch rodle - Elevalores Lis
Ltca. E Thyssen Krupp Elevadores S/A: Freios— Termolite Indústria e Comércio _tia.; Gses— Paracambi Reto gerã_gão Lsca.:
Metalurgia— =aivê Ilay Transport do Brasil S/A, A.Iston Brasil Ltda., Gardinotec Inc kilTia a Comércio ce ALropecasi Ltda., R êgio:ar
Metalutgica Ferramentaria Injeção Gasparette Ltda; Construção CiVI — CF Coutinho Emr re tãta. cie DÊ ras S.;C
Ltca; Refrigeraçã) — Carrier Refirgeração do E rasil Ltda., Climar 2— Climatizy;ao e At Condiciorado Lida.; .Rodas —1\11vL
Brasil Rodas A EI>OS Ltda.; Rolamento— Radial] do Brasil Componentes Ltda; T rnkdn do Brasil Comem(' 3 Industda
Ciceral Conér,: io e Importação de Rolamentos Ltda; Secadora— Knorr Bremse Sislery as. para Veículos Ferovia tio Lia; Seos
Mecânicos— 0ar-er e Smiths, Trilhos — VAE Brasil Produtos Ferroviários Ltda.

EXPANSÃO E REQUALIFICAÇÃO
• A seguir. resu Tto de obras em andamento ou platios oficialmente anunciados voltais] )s p3ra a expansão ou -e,qualif cação da
Ccrstrucão da Li:-.ha 1A: conexão direta de Pav_ina até Botafogo através da conatri43 co um novo trecho ligar estar( es
São Cristóvão e Ce--tral. Inauguração de três novas estações:General Osório, C lade ',Jit),(a e Uruguai Material nodaike:Cx)-1-
prs de 114 caros -ovos e remodelagem do interor de 182 carros (frota atual). 111.3demiwção de siswtras .rntços. rtri-5 de
controle operac oca, sonorização e controle de erergia. Pojeto Metrô Barra - Expansão ca Linha 1:a partir da E31303 G 3f1E ral
0s5rio até a BE -ra :ta Tijuca - Jardim Oceânico, percorrendo Ipanema, Leblon e Gá.e a com seis novas estaAer$ e 12,5 KIT] de \ (a.
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S LU O DE
ILHETAGEM MAIS
COMPLIA DO MERCAD
D/o/coo ó o óório O forócem 50/71yol0 ropis compietO do In OrCaCla para sistemos de

ID//75poDó e biihr togo/77. Do compro do citddos 00 11101a701"Ornea10 do 5151:Orna, \OCO podo

.„‘C.1110i com O L\porioncid o /cedo/go/o do Grupo Olo;con, clou• uloo dó 30 (1170;

cco-: /nu, u00(1 bom retome. A Porto ocrcGcónto O 507, (/'xperiènoh, no mercudo

do /70(1170, com oS /'proono/ dó ou (cot-c//dr/finco/o ao 1.117/70 PO1-1:01-Q, O o t000010C,110 1^011O

,7700 i1a 5,1O1-: 10 a O01750í,110a0 05p0r/7n0/0 do Diotoon om 515 ialn 05 dr Pilhowic-/o-

c/c_A dos do cidodó Prosficiro/,;.

SISTEMA INTEGRADO
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1
 Supervia — Concessionária de Tra nst€ Ferroviár o 5/A
Rua da América, 210, Santo Cristo, Rio :ie is neiro-RJ, ilEP 2 )51C-590

+5321 2111-9494
www.supervia.com.br

Depuração nas gratuidades, menos passageiros
Em 2009, a Super \fia — Cone essiorária de Transporte Ferroviário S/A seg iro() 3 creradora, se cl),,/e,Li a rim melhor controle das c_rat Lica-

transportou e rr1 ".6.264.580 passãgeiros, cerca de 1,5% menos do des. o /-ri vei-o de pagantes cai e 0,119% e o de gratuic acies. 21.051/.

que os 128.182/25 passage ros transportados em 2008. A redução, A conce/ss,'; olaria opera 7 linhas, com um otal de 230 km e trilhos,

NOME DA LINA

(le

He,-ário de 1 nc,csan .

.kkunueufien,

Exlensee eu , s ,á, 9 eleke,knen

ken inkennk

-Une'

DEODORO SANTA CRUZ JAPEI E AF-A SAMBI BELFORD I( XO (A Í CUÍRJN5

908 Unueb 1/9/ 1999 knek 928

9/47 CO 43 0347 /046 /74/ I:14k 347 9249 u 11 40 1311 30-4

226,:,

kn• 62 , 26/:- :4 kn.

62 kn k,

ILJHOMIRIN F E) E

1993 099

0317 0913 044] 0n48

15 s 250 1 In

10H, 2 W1 m

E TAÇÕES DO SISTEMA

• As 7 ialias integrantes do sistema da Supe-via cortai/ c )na estações i1A.alec as em 11 nu licípiss. As L r lias Dec cioro
Santa C-Lzi cortam apenas a cidade do Ria de Janeiro. A Li il a eperi é a pio atende a Lin- maic - núr-ero de ri unic"pbs: aleii

Rio cb Janeiro, também Nilópolis, Mescuita Nova Iguac, e, Oteimados e Joãeri A grana Parac:an-b iga Japeri a Peri- iarr .

_inha 3Elforci Roxo tem estações no Rio rie Laneiro, e,m Cão João do Mer/ e e II Belfpni Rozo. A Linha Sarad]rtina irp o Fio
c-ss Jane ro a Duque de Caxias e a Linha In ioririm liga DLI111-3d e, Caxias a 1,/ Egé

LiHHA DEMORO. Rio de Janeiro — Central :lo Bras i, Praç) (Et Bandeira Cão C ris/ova°. Moreoanã. Mangussira de Jornal i,
São Francisco Xavier, Riachuelo, Sampaio, E - genho Novo Lie er. Engenh ) de /iro Piodacle Qurtino. Ca.eacera, Nlacl

ra, Oswaldo Cruz, Bento Ribeiro, Marechal I- armes, DEC 11(10.

NOME EM LINHA DEDO 110 ASIEO CRUZ JAPERI PARACAMBI BEI ORO RO)0 SAÍ / CL FUN A INHOMIR E CEDE

n II::::

I I,

si

T

rik

k

1,nnee 1,k

LINH,A E-ANTA CRUZ. Rio de J 3ne iro
—Centrei do E.rasil, SI) Cr )tovão, Ei-

genho ce Dentro, Cs-scadura. Mac' e-
rjra. Deoclorci, Vila lvi itar, Magalhães

Bastas. Real éigo. Pxre Vigiei, G jl-

hermo, :Ia Si veira, Jangi. Senart [-

Camara_ Ser tissimo Au zuato VLIS-
concellc, Cl-rpo Grande. Eenjan-

do M3I-e. iri-oaíba, Dasn-os PECÍÕ

ci 3, Tarcredo Neves e Ser CL z.

JAPERI. Rio de Janeiro —
Central do Brasil, Sãc CrtCvãc. E /-
genh) re Dentro, CsJ_caciro, Madr-

i-) -a, Deccloro, Ricardo A buquerque, Anchiet, . Nilópolis — Oliada, Nilópo is. Mosquito — Edsor Passõs, Mesquita cusceli -o.
Mova Iguaçu — Nova Iguaçu, Comendador 5: ares, Pust ri Qur-imados — (Irei 1- abs. Japi — Eng )nheiro Pedreira, Jopen.

LI 'JHA PARACAMBI. Japeri — Japeri. Paracanbi — _ages, T'al-acambi.

LI 'JHA EELFORD ROXO. Rio de Janeiro — Ge ntral do Brr€ ii, Sõ-o Cristóvão, Diagem J 3CE rez ), Dei Castilhz_ Pilares, farei
0celho. Cavalcante, Mercadão de Madureira. Rocha Mirar da, H )norio Gut-rel. Barros F lhe Cost)Baups. Pav ria/Cão tear) t
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Menti. São João do Menti — F oca, Agostinho Pity-to, Coelho da Rocha. Belford Roxo — Belford Roxo.

LINHA SARACURUNA. Rio de Jan — Central do Brasil, São Cristóvão, Triagem, Manguinhos, Bunsuceso, Ramos, Olaria,
Penha, Penha Circular, Brás de Pila Corrovil, Parada ele Lucas, Vigário Geral. Duque de Caxias — Duque de Caxias, Grama-
cho, Campos Elíseos, Jardiml3rmaeLa, Saracuruna.

LINHA INHOMIRIM. Duque de Cias — Saracuruna, Morabi, Imbariê, Manoel Bello, Pararia Angélica, Magé — Piabetá,
Fragoso, Vila Inhomirim.

INTEGRAÇÃO INTERMODAL

• Quatro linhas da Suaervia tên in elrae:ão física e tarifária com ônibus municipais e com ônibus metropolitanos intermu-
nicipais. Duas linhas oferecem ir tp,giã;ão física e tarifária com o Metrô-Rio. Há bicicletários e/ou paraciclos em seis das sete
linhas do sistema, ainda que itac em teclas as estações. A tabela apresentada abaixo, elaborada pela Supervia, não aponta as
extensões Japeri-Parac:ambi e Sd -actiluna-Inhomirim como modalidades de integração entre linhas do sistema.

FROTA DE TRENS

• A rede ela Supervia é servidE pc- 74

trens, dos quais 19 são dotados de

sistema de ar condicionado. O núdien de

carros por trem é variável.

ACESSIBILIDADE

• No sistema operado pela Superv_ta, a H

rampa de acesso é um item presa itE 811

NOME DA LINHA DEODORO SANTA CRUZ JAPERI PARACAMBI BELFORD ROXO SARACURUIV A INHOMIRIN REDE

13 1 3 li 7

0;9 [9 4 E
7

'
19

5 L' N E

D 3, D Ni O 71 E li 7 5 O
192 19 11 7111 7011 52 O 4 NO N 0

57 NO
'.0 N E
1521 N.0 N O 13 3 O N 3.
N E

752.
717.

02 57. NO

Iodas as linhas, ainda que não en to Ir s a estações. Os sanitários acessíveis estão presente em estações da Linha Deodoro.
-lá elevadores em estações das _111-at Deodoro, Santa Cruz e Saracuruna. Escadas com plataforma móvel ou elevadores de
cadeiras de rodas para escadas ( CE) 510 itens implantados em estações das Linhas Deodoro, Santa Cruz e Saracuruna.

Todos os trens do sistema têm ett aça aart cadeira de rodas.

N NE0 10 00 SANTA CRUZ JAPERI PARACAMB1 BELFORD ROXO SARACURUNA INHOM1RIN REDE

,ì1 75 19805 089 2979' 146 938.158 5.595.582 11.211.057 29.197 128 [10925

, 20 58

.

65.029 [[6822 211112 17.915 38 791

3

92 429 295

2', 13N. 0 51.

Total 75.5 125 SE 71.0 750 '0.5 NO

: O 7.0 NT N.0 [[5

Entrada de
1,15,1w:ir-os

•

EnIN dos

1, O 85,0 190 108 5.0 N 0 11.0

N333 ulEi.
50 NO 7.33 718 NO NO

DEMANDA DE PASSAGFIRCIS SM 2009

• Em comparação com 2008, no cio de 2009, 6 das 7 linhas da Supervia apresentaram redução no número de
passageiros transportados. A Linte Saracuruna foi a única a apresentar ligeiro crescimento, de apenas 0,29%. A
Supervia informa que a recluçãá se deveu a um melhor controle das gratuidades: o número de pagantes ficou prati-
camente estável, com queda da 0,1)9°/0 enquanto o número de gratuidades se reduziu 21,05%,

OFERTA DE SERVIÇOS EM O3

• Informação não disponível

SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• Informações não disponíveis

MANUTENÇÃO

Tar ifd ondámo IRSI

Composicão

das entrãdas

Pagar:.

Vd1,-transN,3t,

Escolar as

Giatuitas funcionais

(tinir innános e

Drest4dor25 de serviço)

REDE

Em 2008

- 2,10.

•e,, 31.1ez

7.20.

119 111 790

Godolu,s(Idososod000s. 9 192.702

Em 2009

00 14
5.15: a par3N

ole dqo 2,50

Variação I%)

Entre ....3,1oms

co3i3du,13 ulturE

rI',r rio 0011 01110,

118.006.700 0,09%

7.257.840 -240558

/A1\11.5,, lu mei 3FERROVIARIO - 27
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1, A rede da Sup Eirvi a ron:a com 10 aátios, postos de Ete Idimento nos ramais e e cinas. A operadora es:abelece
)lanes da Man_itEfição preventrie e coretiva que são siegi_ idos rigorosamente. A .i—presa conta com duas oficinas

te manu:enção. L me cheias É a Oficina de São Diogo, re sronsável pela execução ia; preventivas mensais de aco-do
icm um plano aitabelecico no ir ício de c:ada ano, na eia todos os sistemas les teias são checados e alistados.

A outra e o Centro de t/lanute-74.2ão de Deodoro, rescicnsável pelas irteivençõees a manutenções pesada, prole-

:os de irvestimerto ia rota e manuterção periódica dr c)mponentes como t-uit e motores de traciad, sistemas
alátricos e prieunatidc; esc. A RuperVia conta ainda rei ai sete Postos de Ater-lenir ento ao longo dos renais onde
:édnicos treinalc:s e aLelif cados trabalham em plantãc le escala de 2L horas faz.eri: inspeção de rotina quanlic os
:rens estão esttdonachis -os pÉtios. Além disso, cada re- nc I é conta com uma eqLirie fixa de manutenção preveit va.
As intervenções são p pinejaclaE anualmente baseadas im inspeções com apa-e h- de ultra-som, carro controle e
emntamentos n) can-‘oo. A empresa possui máquinas pesadas que executam se Aços de socaria e alid lamento
u/isaddo manter via em perfetas condições e equipas; c plantão com equipantentos apropriados trEibaham em
dada rama no período noturno irspecionando e execir pncla reparos preventivas e )-_rretivos.

CONTROLE OPEEACIONAL

• 0 sistema ia E;uper\iia conta cem urr Centro de Corhole Operacional

C ERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS

• Informações n ría c isaoníveis

EM 2008

627

341

RE :E

En 2,09

iL3

:57

ariação I°/ç

2,6°,

4,71/1

SINALIZA.ÇÀO

• Segundo a -Ssudervia, atualmente, es a_) em uso nas linhas da operadora
o sistema ja( mas Mitsui e o sistema einii-ricano Wabco.-çstições

TrÉ-fego

Opç ação Se lar ança 32 83 159,41/ INDICAD,DF.ES FINANCEIROS
:e nro de Controle C=Er3Ci0110l 1 7 3 -3,4%

• Intormaço-es - ão disponíveis
Clulos 26_  33 26,91/

Total 1.143 1229 7,5%

Manrenção 524 896 32,8% RECURSOS IUMANOS

Adrrir istr r;',É'o 35 'os 23,5% • Os núme-es evelam que o quAcrc ce funcionários da Super/ia coes-
To tad da Operadora 1.752 2130 15,9% ceu 15,9% E itita 2008 e 2009. 0 núrne o de horas de treiramento subiu
liou de Treiriamen• o 63.940 123.136 77,6% 77,6%.

POLÍTICA DE COMPRAS
/FORNECEDORES

• Informações rão iisonícis
EXPANSÃO E REQUALIFLCAÇÃO

▪ 

A Supervia in-phma ser cancessionária do serviço e assim, responsável apen es :ela administração ca malha fer-
rdv ária existente; os qojetos ce extensão da rede sãc de responsabilidaile do ei 'no do Estado do Rio de Janeiro.
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1
 Companhia E itadual Engenharia Transportes e _ogística (Central)
Avenida Nossa Senhora de Copacaban, 493— Copxabana,
Rio de Janeiro, CEP 22.031-000
(21)2333-863E, (21)2333-8596 e (21)2=33-6120

Número de passageiros cresce 25,7%
Companhia Estadual de Engenharia Transportes e Logística do Go- trans31) -.ou 342.647, passageiros em 2019, o que representa cerca

v--.-rno do Estado do Rio de Janeiro, informou que a Linha 3uapimirim, de 25, r70 a mais dc os 272.427 Camsporados em re are anteri3-.

ESTAÇÕES DO SISTEMA

• São 19 as E:s:i-Aes e par31as da linha de trem c:penda pea C antral. Estão
situadas nos nuJcípios flurr Penses de Duice de Caxias, Malje e Guapirritim.

NOME DA LINHA

Ano de inicio de operação

Horário de Funcionamew

Superfície

Sobrei—anca

Elevado

Total

Extensão em opeliação
ihml

LINHA GUAPIMIRIM

N D.

3.10 2125

40

40

REDE

N.O

3:10

30

40

21:35

MI:ME DA LINHA

,illmero de trens
dnmoro de carros por trem
«miei° de trens com ar conmmonaclo

Capaemade por trem 
Sentados
em pé IS pássimil

ielociciade máxima
delocidãOe comercial Ihm
liniaoão nonima da volte Iminl
3dola IMM)

Ele:roo :Is cao
Ele:trica

Diese

T.00

Tensào

LINHA GUAPIMIRIM

2

3

Zero
80
260

50

40

85

1000

RE lE

N
N
281

51

41

8!

1001

Diese

irc.c,r iSSio

or:e

CEDO

Era 2008 Ern 2009

0,60 07,10

05553 111 1116

105 070 110 128

Dar ac,' o (°,a)

LINHA 1 — Duque de Caxias — Saracuru ia, Pada Meia Noi, Boncaba,
Parada Mauá, Parada S. Da da, Suruí, Parada S. G_ilhermina Parada FáPr ca,
Parada Iriri. Maça — Magé, Jardim Nova Mar lia, Parada Nova Mar ngá, Jororó,
Parada Citrolar:pia, Parada 'ceai, Parada CEJiM, Parada Moile13. Parada 3a-
nanai. Guapirrirm — Guapi-airim

INTEGRAÇÃO INTERMODAL E ACESSIRILDIADE

• A Linha Guapii rim tem in3gração com outra linha ferroviála O único rem
de acessibilidade disponível r,a sistema é a rampa de acesso.

FROTA DE TENS

'Alinha Guapinirim conta cc ai dois trens c lesei cc -n 3 carros ca c:a um.

INFORMAÇÕES NÃO D ISPONíVEIS

• Não estão dispolíveis informações sobre CErtificaões. Interracic-aais, Indica-
dores Financebc Recursos Humanos, Po ítua de Compras e =c rnececlo -es,
Expansão e/ou Fiepualificaçãc do Sistema.

TARIFAS E SISTEMA DE ARRECADLÇÃC

• A tarifa da unta a3resentou era 20090 mesnai) valor :obrado em 2308 e também
62.987 I/C 032 17 4  2007: R$0,60. fdao estão dispníveis informacães soe o oistema 3rrecadacão.

80-0 da !H,

rf •

nteisáho mínimo entrá :runs

dãons mogiensecias

1-15 •

:arr.:,

./0-w0,0 10001v por pass,ge0 os km1

.3raçãc.,

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2009
LINHA 1 AZL2 REDE 

• A Linha Guapimirim c pErou em 2009 com interva c mínirr3 de 17 rrinutps e reatou
5

17 0101 1700 1.765 viagens durante o 3ho.
2.588 2 575

1.765 2.055

NT

NO NO

Nome da linha

h:is:H:6,63346n.!

Entrada de
passageiras

Total

média dos Mas úteis

vai ração em relaçoo
ao ano ante, or 16b)

Total

Media dos dias uteis

Varioção em relação

ao ano anterusi

Entrados - média dos
dias úteis

LINHA] REDE

342.847 342.647

1 070 1.070

25,76'3 25,716,

N.0. MD.

N D N D

N

30 ANUAMO METROFERROVIARIO

MANUTENÇÃO E CONTROLE OPERACIONAL E SINALIZAÇÃO

A Linha Guapimirim con:a com 4 padas e 1 oficina. E conta com 1 Cént-c de Cor Cole
Operacional (OCO) situpcc em pátio d estação de Nage. O I qenqiameito feito por meio
c e talão de licença.

DEMANDA DE PA...._AGEIROS EM 2009

• Em 2008, a Linha GuppMlirim trans cortou 342.647 passageiros com 1070 passage-
iros em média por dial:11i_



Moura LOG METROVIARIA
Maior eficiência em regime de serviço.

Características Gerais:

Resistência à condições severas de uso.
Maior densidade energética.
Maior resistência à vibração.
Menor resistência interna.
Conexões soldadas ou aparafusadas.
Abastecimento manual ou automático.
Garantia 5 anos.

Terminal em Cobre
Eletrolítico Estanhado
e Isolado.

Caixa de aço revestida
em polietileno de
espessura lmm.
Base paletizada
p3ra transporte

ISO 9001:
ISO TS 16349.

ISO 14001
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1
 Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU)
Superintendência de Trens Urbanos de Belo Horizonte
Rua Januária. 181, Floresta, Belo Horizonte-MG, GEP 31110-0,11;0
55(31)3230-3900 - wvwv.cbtu.gov.br

Ligeira redução no número de passageiros
Se jL ndo a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) - Superin-

ter delicia de Trens Urbanos de Belo Horizonte, foram transportados

43.0.006 passageiros em 2009, recuo de 0,36% em comparação
co -n o ano anetrior (em 2008 foram transportados 43.988.348 pas-

VIE DA LINHA

Ars de inicio de operação

H,- raio de Funcionamento

Suceifici e

Suhtec Poen:

Elevado

Eia no em operação
lkida

LINHA 1

3.0.

5:45 23310

REDE

5.0

545 23:00

Total 28,2 28,2

sageircs) A média nos dias úteis em 2009 foi de 51,610 passrçei-

ros tra isportados. O recorde dÊ -io em 2009 alcançou a marca

171.056 passageiros transportEcts O sStema coita com uma I nha

em operação com 28,2 km de eD(ersão.

ESTAÇÕES DO S:STEMA E INTEGRAÇÃO INTERIV:ODAL

• A única linha clo sistema CBTU-BH possui 19 3s-ações, uma delas citueda na e 'late
de Contagem e as out-as todas em Belo Horizonte. -á 10 estações integradas f
mente com outros motos de transporte, nota lamente ônibus (nas 10 eelações - cor

meio de terminais JUmples pontos de paracÉ. e bife c etas (em 2 és:ações qce e:n-
tam com bicicletáros). Não há integração física nu ta-itã-ia com amo move s CL! 1110:Cii.

ESTAÇÕES DA LIN HA 1. Contagem - Eldorazo. Belo Horizonte- Cidade incut- 1
Vila Oeste, Gameli,. ra, 3alafate, Carlos Prates. Lig einha, Central, San13 Eligênia 2arta

Tereza, Horto Floresta. Santa Inês, José Cândido da Silve ra, Minas Shopping, São Ga: net Primeiro de Mab, Vahdomiro _do
Floramar, Vilarinho. Além das 19 estações operacionais, E STIJ-BH dispõe cie 3 termiriíàs de integração, p-ét do CO. p -edio
administrativo, complexo de manutenção de São Gabriel, subestações de energia, cabines ce paralelismo e locais técniets

ACESSIBILIDADE

• O sistema da CBTH-BH conta os segt intes itens de acessibilidade: rampa de acesso à estação (18 estações), rarnia de
acesso à plataforma (3 estações), escada rolante (6 estce:Aes), corrimãos em escadas firas (todas as estações) elevada (15
estações), piso podotátil (4 estações), sanitários acessívE s estações), sanitários cenvencionais (18 estaççes) bancos rara
  deficiemes físicos (toda.: as estações) telefones reb3i<ado (8 estações), telefore pira de-iei-

NC ME DA LINHA

)n bus Municipais

Do nos metropolitanos

nterrnsinicipa is

Ele irá

eslava:ala:cento'

Vlc [omeletas

escla ciosa mento)

Oir islotas ibicicletános

se aciclosi

Fisica

Tarifária

Fisica

Tarifária

Fisica

Tarifária

Fisica

Tarifária

FÍSICa

Tarifária

Fisica

Tarifária

F:sica

TerifáPa

Fisica

Ta rif á ria

LINHA 1 REDE

entes auditivos (7 estaç :ies) telefones públicos conveio anais (todas as estações), beoeccu-
ros rebaixados (5 estaç ries) portão na linha de bloq_eio (e.00Ês as estações), ater dimeiro a
cleficien:es físicos (toda:: as estações).

• Foi estabelecido uni Droç rama de Acessibilidade, iLe 3rEvê: 1) Nas estações, prechos
administrativos, oficias e demais locais- adecraolo de rampas, e eve_dores d coei
cação visual com sinaliação em Braille, sonorização, pis) clife,enciado, ifTlEnsÈes; CÃçadas,
escadas e rampas com guada-corpo e corrimão; C:m inica_e,ão visual Braille e Lbras o-
norizaçe,o; Diferenciação de piso tátil (direcional e c e alerta); Telefones públicas (abre_ 3so
diferenciado, leitura Brat le); Bebedouros (altura, coreunieadão visual e láturn Braille); Re_,/ são
das normas operaciona s; Sanitários (cabines especai, piso diferencie do, comunicação vi-
sual, lenura Braille, sorprizeção); Balcão de atendim eneo/bilheteria/guaitas cern adara-ção
de altura e comunicação visual; Eliminação de espa:o e de iltura diferercade ertre tens e
plataformas; Área especial para embargue de pa:3:-:aciros Assentos rreferenc ais; Trán-
amento de empregado: na linguagem dos sinais (Leras). 2) Nos précros admiristcirs,
oficinas, entomos e Cemais locais -Eliminação de Larreiras físicas, Jrb-3na3 e paseçísti-

c:as; implantação de vagas de estacionamentos preterercial implantaão de mobilierb de recepção e de oebedou-os; .3; Al9
material rodante -comunicação visual e sonora, diferenciação de piso tátil (direcbnal e de alerta), assertos prefere-ciais,
nivelamento de pisos de plataforma/trem, adaptação de espaço para cadeira de rodas e cocosização nos tre is.

32 ANUÁRIO METROFEHROVIARIO



FROTA DE TRENS

• Em 2009, a rede da CBTU-B1-1 cont:Jva com 25 tnns, dos duais 24 cm

capacidade de pres1 - serviço, com 21 -rens efetivarrenre .- olaca_io'a n or -

ereção em horário ce pico.

TARIFAS E SISI EMA DE ARP ECADAÇ.É0

• A tarifa unitária pra:icada em 2009 frj de R$1,80, 3 nesrrE

2008. Não foram prestadas int:rmaçges sobre o sictena clE arrecadação.

0 total de pagantes corresponde a 92,4% da demanda temi — E .T1 iúrie-cs

absolutos, 40.501.(397 passage ros.

NOME DA LINHA LINHA 1 REDE

Name -o de trens 25 25
Núme-o de carros por trem 4 4
Núme -o de trens com ar condicionado

Capacidade por dem 
Sentados
.em pe (6 pass/m2 1

262
764

262
764

Veloc dada máxima (km/h) N.O. N.D.
Veloc dada comercial (km/h) 38,2 38,2
Duração mínima da volta (mini N.D. N.D.
Bitola (rem) 1600 1600

Elétrica TIP° N.D. N.D.
Enarg a de dação Tensão N.D. N.D.

Diesel

DEMANDA DE PASSAGEIRO S EM 2009

• Dos 43.830.006 passageiros da CBTU-Belo Elorbpme, 2- .229,T83 48,4%) de-

mandaram o sistem 3 por meio de integação com ou--os modos ie Trans pc rte.

OFERTA DE SERVIÇOS EM 209

Em 2009, a Compar hia Brasile ha de —rens Urbanos (CBTU) — SLperir-Éndência

de Trens Urbanos de Belo Horizole c perou com uma faixa de in-en.alo nlínirpo de

4 a 7 minutos nos dias úteis (o ntervaa máximo foi de 12 Ha Do 87.567

viagens realizadas, 33.813 saírlm n) horário e 754 tiveram a1 -aso :-,11:e -ior a 2

minutos.

MANUTENÇÃO

• A CBTU-BH conta com 1 oficia.

CONTROLE OPERACIONAL

• Não foram prestadas informações solire este item

CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS

• Não foram prestadas informações.

SINALIZAÇÃO

• Sinalização ATC no trecho UEL/UHELicenciamento nc rrechs L11-1F/

UMS.

INDICADORES FINANCEIROS

• Em 2009, os c_Ktos operacionais. de manuter cão e de ac-

ministração da CB—U-B1-1 supe aran as receitas co siste-ia em

R$30.382.266. Além dos dados apresentados na tabela ac laco, a

operadora informa outra forma de div são dos custos: R$47.5:29.615

(pessoal), R$2.830.450 (matarial), R$46.718.823 (3erv1ço:)

R$51.429 (outros).

RECURSOS HUMANOS

• Em 2009, a CBTL -BH contava cor- 735 profissionais em s_)2 eciL -

pe. Além desses, a cperadora irtorna ter utilizado 72 fraoal-adores

terceirizados, o que elava o total :a força de trabalho rráciie, e ano cara

837 profissionais.

POLÍTICA DE COMPRAS E F ORNERCEDORES

• Informações não fornecidas

EXPANSÃO E =QUALIFICAÇÃO

• Informações não fornecidas

IML IRar

Composição das

entradds

Em 2008

1.8g

Pagantes 40.684 097 40

Valattranspoge N

Escolares N.

Gratuitas N

Noive ria linda

Pdssagerrostransponados

Entrada de
passageiros

Total

média dos dias Piteis

sana ode C111 relação

ao ano anterior (%I

Total

Média dos dias úteis

Variação em raiação

ao ano anterior

Entr irias - média dos

dias úteis

LINHA] REDE

43.830.006 43.830.006

151.610 151.610

-0,36'/P

N.D. NO

NUD

N.D. N.D.

0.0.

Nome da linha

Número máximo de carros eu, operroçáo

Intervalo minem, entra Rens loninutos!

Viagens progsaroaclas

Viagens ,ealzaclas

Carru.km realizado

Viagem media por passageiros 14846

LINHA r REDE

0.0. 0

De 4 a 7 De 4 a]

09.039 99.039

87567 87.560

10 172 616 10 172 616

10,02 10,02

ce ta (R.1)

stE,RS,

lar fána

não tarifária

seara arrame nto de grata nade

Sal 1 vençã o

Talco 1
Operação

Ma -11:tenção

AcIrlinisti ação

Outros

Toni

EM 2008

58.355.425

5.210.789

63.506.214

47.590.262

28.114.677

24.632 953

100.337 892

REDE

Em 2009

60 967.987

5.580.064

66.548 051

48.725 532

26.803 436

21.401 349

96.930 317

Variação Hol

4,5

7,1

4,7

2,4

-4,7

-13,1

-3,4

Estações
1 ráfego

peração Segarançe
[ entro de Controle Operacional

Outros
1 otal

Manutenção)

Administra ;:ão

Fr tal da Operadora

lera de TrE inamento

EM 2008

N.D.

NO-

NO.

N.D.

NIT

348

257

171

776

N.D.

REDE

Em 2009 Variação (%)

N.D.

N.D.

N.D.

N.O.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

765

N.D.
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1
 CTS — (ornpanhia de Transporte de Salvador
Rua At oco Brito, 201, Térreo, Fede ação, Salvador-BA, CEP 40213-245
+55 (71) 2105-2909
+55 (61) 3332-4528.

A demanda continua a crescer
Se-Junclo dados da CTS — Companhia de Transporta, de Salvador, ao registrko em 2008. Na campa ação entre 2007/2008. a ce-
ar 2009, foram transportados 4.409.179 passagêNos no Trem manda lambe IT Iravia crescido. A linha tem 13,5 km ce extelEão.
Urbano da capital baiana, 3 que representa índice 6.77% superior Implantado 360, o sistema completa 150 anos de Pceraá".p.

NOME DA LINHA

Are de inicio de ao:.

Ho r -ro do Fui ruir 3

SupeirICW

Ex-e ruão em operação Soarei iDneo

ikeri Elevada

:A_BADA/ PARIPE REDE

1866

56:10 22 30

'DS1-16 haira doola l35lrrrrrorlirrrrr lei a

ESTAÇÕES DO SISTEMA

• A Linha Calçacla-Paripe conta 031110 estações, todels instaladas na cidade de Salvor.

LINHA CALÇADA-PARIPE. Salvador — Calçada, Suta Tuia, Lobato, Plataforma, Es-
cada, ltacaranha, Praia Grahrie, Pelperi, Contos e Pai pê.

Teta, 13,5 
INTEGRAÇÃO INTERMODAL

13.5 kni

• Não se observa no clste Ta nenhum tipo de ingração como os ri pies mc-Jr-
izados de transporte (cutras linhas metroferroviárias: ôr ibus urbanos. internirrioi -

pais. metropolitanos ou rodo.iários, nem COM sistemas agua-A ár os de transporte ou aeroportos).

NDM5 DA LINHA CALÇADA/ PARIBE REDE

NO62 5 do ria, 5
NO ar a do Carros pai Peie 3

6.3 o 33 dir Paire coar ar conde: enodo N

33: a ridoile por 11,1"11 
Se-irados 270
em pie l6 pais, rui 382

WriO 50
Veia : dãria orem:e:sal /km iri 30
Di. y Tio ia.rona da Peita a.i 35
DiTO i impei Metnr,

Tipo Coei:oro COHICC,
Espio .a do Tior:rio 

EloPica Tensào
3 000 \Ia,.

Diesel

Erl i c.
Coe-erre COO'

2300

.dta -- CALÇADA/ PARI/3E REDE

Co 0035175 3 305 ' 5

31C, 153 O

e 77 877

Entrada de
passageiros

dl • .

Ente o - 

rijos
,

N

N.3

Tlr are iie nele CALÇADA/ PARIBE RED1

Ni aluo Taximo de -arra 16 caiips ili ■: sistema é de 30 minutos e dt_ e Em 2009 foram rea izacas 16,159 viaçe ná.' .s
In i ipalo mielmo eia• r • min : 30 irrin DE — n

_ Vi:ãans prprilapppies 18-60 8: ie CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS
Verei- o rd,Edoddas 16 159 6 i9

rio yie c,. realizado 3100.==b ,6-0.: • Não existem certificaçõ; internacionais no sistema.3. :6

ACESSIBILIDADE E CONFORTO DOS US UÁRIOS
• Foi apontada a exislênc a de 3 elementos de acessibilidade nas estações cio
sistema (sem quantificaçk do irdimero de estações que dispõe de cacla elemento
de acessibilidade) : rampaa de acesso, telefones rara surdos e san :anos acEs-
síveis.

FROTA DE TRENS

• A Linha Calçada-Parire aira com 6 trens elétricos, de bitola métrica. ccrn 3 canos
cada um, apresentando velc jia:te máxima de 50kn/a e velocidade con- erdal de 30
km/h. Em 2010, o número oê trens utilizados é de 4. 3111 virtude de estarem sendo f.ro-
cessados serviços de mcderr ização em 2 trens, que recpberão sistema de el" refrigerado

TARIFAS E DEMANDA DE PASSAGEIROS
• A tarifa no sistema no uni le 2009 era de FL`_:C,50 a mesma qu vicom em
2008. O sistema transperlou 4.409.179 passage -as em 2009: no ano de 201:8
haviam sido transportados 4.120.406 passageirc3. Não há informaç ias s»rx: o
sistema de arrecadação.

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2009
• A tabela de oferta cle sprviç'cs mostra que o wervalo mínimo ei-ere trens ia

`7,:iiear: oredia DOI' [JOSS,WO, ris i
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MANUTENÇÃO
• Existe 1 pátio de manutenção implantado na adição Calçada. O sistema o..,;ta

baseado em ações de mabul anção preventiva e corretiva.

CONTROLE OPERACL)NAL
• O sistema conta com 1 ce - tro de controle, instalado no palio da Calçada. O licenelanrierdo é feito através dê talão
e uso de rádio VHF.



SINALIZAÇÃO

• Sinalização no pátio ca estação Calçada, som s sten- a eletrcrnecânico

INDICADORES FINANCEIROS

• Os dados fornecidos nela CTS — CompanhÉ de Transpole de Sal-

vador indicam que a receita total do siEtemu -oi, cm 2018, de R$

1.905.195,79, e que os custos alcançaram 16.305 96,00. A defasa-

gem foi de R$14 400,300,00.

RECURSOS HUMANOS

• O sistema do Trem de Salvador operou em 2009, assim como em

2008, com 343 empregados.

POLÍTICA DE COMPRAS E FORNECEDORES

• Informações não disnoníveis

EXPANSÃO E REQUALIFICAÇÃO

• A CTS informa come )bras em andamento ot plir os para a requali-

ficação da rede: a manutenção das estações, nanu -enção ia via per-

manente e substituição de ponte de 450m — sc,)s exec itados por

terceirizadas através de contratos, Estão sendc p -o;essacles 3erviços

de modernização em 2 trens, que receberão sisrrE de ar rEfrigerado.

REDE

EM 2008

Rece.,RS/

Tm- -1, fia

na-c nrif )r a

no maiermento ge gr fluida.le

St.1 a anção

T1-131

er loá- 3

1189 -itir ç 10

cnsta,IIRS) Anrinn'00-0Ç O

011I-CS

TC131

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

1695.497,00

01.0.

01.0.

01.0

N.0.

Em 2009 

N D

''inação(%)

N.D.

N.D.

N.D.

1.905 195,79 12,4

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

16.095.070,00 19305.196,00 1,3

REDE

EM 2008 Em 2009 Valaçác, 1%)

E)t.,c)É)es 81 81

irá eg-3 25 25

Operação ; ecLrrça 85 85

er-t)c cm Controla. Operacional 12 12

J.t-os 83 83 

lat 286 286

Manutençã< 45 45

Administra 12 12

Total da Op€ridcra 343 343

Hora de Tu ia lio3nto N.D. N.D.

Com o sistema de detecção e
combate a incêndio a FOGTEC
preserva o patrimônio e proteg
a vida das pessoas respeitand
o meio ambiente.
FOGTEC, menos risco e mais
SEGURANÇA.



metro 2010

CBTU 1
 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

Número de passageiros transportados cresceu 3,2%
A CBTU-Maceió transportou 1.795.090 passageiros em 2009; a méc ia diário em 20C9 de 10. D52 passageiros iranspolados. O sistema opera

nos dias úteis no ano foi de 6.564 passageiros transportados e o recorde com trem diens dispõe ce orna linha, com 32,1 km de extensão.

E3ÇÕES E O SISTEMA E INTEGRAÇÃO INTERMODAL

NOME DA LINHA LINHA 1 REDE • O stema da CBT_ -riaceió poEsui 15 estacões, instaladas em três mu-
Ano de início de operação NO. N.D. ni eiío cs: Maceió, Rio Lago e S_t_iLa. Não há integração com nenhum outro
Horário de Funcionamento 10 ias inters) 05 00 21:60 05 00 21 00 11131) de transporte p1:1 co.
Horário de Funcionamento rSabador 03 00 19:10 65:00 19 10

Horário de Funcionamento (Domingo) Duas viagens do Dias viagens do
'Trem da Praia' 'Trem da Pra a' 1. Maceió — Nacó, Me -ado Bom Parto Mutange. Bebedouro, Flexal

Superficie 22,1 32,1 de Eiaxo, Goiabeira, FEnão Vell-ro, A33, Rio Novo Satuba — Satuba. Rio Lar-
Extensão „operação Su bre ri á Deo N.D. N ge — Utinga, Gustavo Para. Rio Largc, Lourençc A bucwerque

(km) Elevam) N N

Total 32,1 32,1

ESSIBILIDADE E CONFORTO DOS USUÁRIOS

NOME DA LINHA

Númer o de trens

• O sistema da CBTU-Maceió conta os sejiintes iters de ai- sibilida de: rampa de acesso à estação (5 estações),

rampa de acesso à plataforma (7 estaçõeaj, sanitárics corNericionais (5 1.3itações), teie-one rebaixado (1 estação),

telefones públicos convencionais (10 esta:ps), portão na I nh3 de blolieic (todas as estações), atendimento a de-

ficientes físicos (todas as estações). Foi estabelecido JM P(ograma de Acessibilidade, que prevê: 1) Em 14 esta-

ções e na administração: Elevadores, -Jxrrunicação visual (E ralhe), r cri2ação, piso dilerenciado, dimensões. piso
táctil, sinalização, comunicação visual (Brasil e e Libras), sorr r zação, a-ea para embarcrie ce passageiros, sanitários

públicos adaptados (masculino e femin no', telefones públixifii (altura, pi=i.o diferencia:o leitt,ra Braille), eliminação

de barreiras que prejudiquem movimentaciao, capacitação ce recursos tumanos, balcão de atendimento e bilheteria

corri adaptação ce altua e comui C3ÇãO visual, assentcs/vagas preferenciais

simali2acios. 2) No mate,t- rodarfe: Assentos preile -enciais, sinalização, comu-

LINHA 1 REDE nicEçã3 visual geral, como licação 3T Eraille, soncrizácão diferenciação de piso
3 3  e rarripEs de acesso.

Número de carros por trem 5 5
Número de trens com ar condicionado !

Capacidade por trem!
!Sentaclos  350 350
I er,n_pé (6 passim• !  408 408

Velocidade máxima (km/h) í, N.D. N.D.
Velocidade comercial lkitVID 20,9  20,9
Durando  mínima da volta )mio.) N.D. N.D.
Bitola Dem) ! 1000 1000

Elétrica ,T830 •
Energia de tração 1Tensão !

Diesel E Diesel Diesel

N.D. NO

(RS'

Vale-transpaDe

Escalares

3150.

REDE

Em 2008 Em 2009 Variaçáo (%)

..05t 0,50

1.628. 72 1.900 550 3.0

N 3 N.D N D

N.D N.O

'00 ND N.D.

Nome da linha

Numero máximo de carros em operação

Intervalo mínimo entra trens rminutos)

Viagens programadas

Viagens realizadas

Carrorkm realizado

Viagem média por passageiros r km)

LINHA 1 REDE

10 10

60 60

4.364 4.364

4 262 4.202

604.060 684 060

21,75 21,75
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FROTA DE TRENS

• Em 2009, a rede da CE— J-Macei) untava com 3 trens.

TARIFAS E SISTEMA, DE ARRECADAÇÃO

• A tata unitária oraticiiiil. em 2009 joi de R$0,50, viç en-ie desde 2002. O total

de paites corresponda a 93,5% da cemanda tctat

DEMANDA DE PASSAGEIROS EM 2009

• Secundo a CBTU-Wce ó, foram Transportadcs 1.795.090 passageiros em
2003 2% a maio do cue em 200-34; a média nos dias úteis no ano foi de 6.564
peso age ros transportado. recoroe de utilização cip siserra em um único dia foi
de 10 062 passageiros tiansporta:cs

OFERTA DE SERVIÇOS EM 200

• Em 2009, a Companh e Brasileira ce Trens Urbards u CETU) — Superintendên-
cia de Trens Urbanos ce Maceió cperdu com uma faixa de intervalo mínimo
60 m nutos, com previ sã: de reaiz3 22 viagens por dia. O intervalo máximo
programado foi de 195 minutos. Las -1.262 viagers reElizadas, 3.354 saíram no
horarki a 908 tive'am ata a superior a 5 minutos



MANUTENÇÃO

• A CBTU- Maceió conta cem 1 oficina.

CERTIFICAÇÕES IN'IE RNACIONAIS

• Informações não dispor ceia.

SINALIZAÇÃO

• Sinalização: lanternas à ni ite e bandeiras de dia; placa de sinalização nos
cruzamentos com rodovia. _iier ciamento via rádio VHF. 32 passagens de nivel.

Não há informações dispa ni",te s sobre Controle Operacional

INDICADORES FINANCEIROS

• Em 2009, as receitas ic s stema da CBTU-Maceió repre-

sentaram apenas cerca de 5A % dos custos do sistema, Além

dos dados apresentados na tabela a seguir, a operadora in-

forma outra forma de divi3b dos custos: R$6.615.361 (pes-

soal), R$2.356.127 (material), R$5.594.186 (serviços) e

R$188.775 (diversos).

RECURSOS HUMANOS

• Em 2009. a força de traoalho da CBTU-Maceió era com-

posta de 134 funcionários cla própria operadora.

POLÍTICA DE COMPRAS E FORNECEDORES

• Não há informações dis Joníveis sobre Política de Compras, Fornecedores, Exnsão e'ou Requalificação.

Ni I e da linha LINDA] REDE

Prtstattriros transpor. cs Tota l 1.7E5.090 1 795 030

média dos sias iiiteis

ao 'e 

o em ielaoão
3,2 3,2

ao rior

Totril NO N D

Média dos dias uteis N C. N D
Entrada de
assageiros

6 564 6 564

Variação em ielaeão

ao ano irilerioi

Entiadas - itiadia dos

Mas citeis

N E.

N

ND

NO

EM 2008

REDE

Em 2009' Eac. 3314

Tarifária 809.377 834 5E1 3,1

tarifiái 15.546 39 lfl 152,0

ressarciertnto cie gral i pede

i

NO N.D.

Sobvenu8. N.O. NO

Total 824,923 873 72213 5.9

Opeiiição 5353108 5 626.112 5.1

Mancitenç tir 4 067.037 3 735.6E8 -8.1

O„,i„, Ri 4 981.544 5.391 6E8 8.2

Outros N.O

Total 14 401 681 14.754 44E8 2,5

METRÔ fi 10

Quanto mais você anda aqui embaixo,
mais verde fica lá em cima.

0,metrô é um dos meios de transporte
mais 'ecológicos ck> mundo:
não, emite poluentes na atmosfera
e ainda colabora com o trânsito.
Vá de metrô. É melhor para você,
para a cidade e para c? meio ambiente.

Ana. t
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CBTU 1
 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

Queda de 7,89% no total de passageiros
O sistema da COTO-João Pessoa transportou 2.889.964 passageiros em

2009, cerca de 7,89% menos do que em 2008, quando foram trans-

portadcs 3.137 804 passageiros. A média nos dias úteis em 2009 foi

NOME DA LINHA LINHA 1 REDE

Ano de inicio de operação 0.0. N.O.

Horário de Funcionsmento" sego»d» a sexta) 000 2020 400 2020

Horário de FUnc ore,nento sabadoi 4:00 14:00 4:00 14.00

SLIperficie 30 30

Extenso em cperao Subterrâneo N.O.

(km) Elevado N.O. N.O.

Total 30 30

+ 3OI17111.70 Irão operJ

de 10.174 passagei-os trans)o-ladcs. O recyde diário 3f11 2009 foi de

16.416 passageiros Tansportadds 3 ss,tema opera com Iram diesel, com

ta com uma linha em operação, cem 3: km ce ex-ensk.

ESTAÇÕES DO SISTEMA E INTEGRP_ÇÃ O INTERMODAL

• A única linha do sistema possu 12 eEtaçks nstalalas em 4 mu-

nicípios: João Pessoa, Cabedelo, Canta Fita e Baveux Duas estações
permitem integração fí3ica com s stamas nLricipais de e' n:bt s por meio

de ponto de parada existente nas ilTli-3(liBAeE.

LINHA 1. Cabedelo — Cabedelo, Jard m Nanguintes, Po, Jacaré, Re-
nascer. João Pessoa — MandEcarL , Pecsoa lha do 3ispo. Alto do
Mateus. Bayeux — Baweux. Santa F. t:a — Várzea N)va, Santa Rita.

ACESSIBILIDADE

• O sistema da CBTU-João Pessoa corta com este itens de acesibilidace: raTpr ce aeesce à es-.peão (todas as
estações), rampa de acesso à plataforma (1 estação), cadeira de rodas (2 es:aç5es), artária; corwercionais (4 es-
tações), telefone público para deficiente auditivo (1 estação), telefones públicos COEVEncionai:, (8 esla;,ões), atendi-
mento a deficientes físicos (todas as estações). Há um Programa le Acessibilidae9, gt e pre'.-é: 1) Em 6 estações,
na oficina de Cabedelo e no Almoxarifado: piso táctil, comun cação vÉsLal :Braille e Librzi), pittura, sanitários
públicos adaptados (masculino e feminino), telefones públicos (atra, piso d feranciaco, leitura Braile2„ capacitação
de recursos humanos. 2) Em 9 estações: Adequação das instalações, re-orntJacequE_gão r 3S rampas de acesso
rampas com guarda-corpo, escadas com guarda-corpo e corrim ao, bilheteria som adáptaçã e de a tura e comuni-
cação visual 3) No material rodante: sonorização, comunicação visual (Braille e L latas) coninicaç-_o em Braille.

NOME DA LINHA

Número de trecs
Número de carrosr ar trem
Número de trens cc m ar condicionado

Capacidade por treno • 
Sentados
em pé (6 pass/rit I

Velocidade maxima (km/h(
Velocidade co-nerc al (km/h)
Duração mínima da volta (min.)
Bitola (rnm)

Energia de tração

LINHA 1 REDE

4

5

280

750

N.D

26.75

ND

1000

280

750

N.D.

26.75

N.D.

1000

Elétrica Tipo
Tensão

Diesel Diesel Diesel

T.ar,f,, itáiia RS/

Em 2008

0,50

REDE

Em 2009

0,56

Variação 1°.)

Paganft,s 3 041 303 2 889 964 -50
Comp3siçác das Vale-trans,ork 000 0.0 00.0.
entraoas E.,olares 0.0 0.0. 0.0.

Gratuitas 0 0 N.

FROTA DE TRENS

• No final de 2009, a rede da CBTU-João ca contava ,  :',3r11 It_comotivas 15
carros em condições de prestar serviço.

TARIFAS E SISTEMA DE ARRECADFIÇO

• A tarifa unitária praticada em 2009, pela CETL-,oac Pescoa, ri de R$0,50, a
mesma praticada desde 2002. \Ião foram prastadas il'orn-ra-Aes scbre o sistema
de arrecadação. O total de pagantes correcponle a 94,8 % da demanda total,
que, como mostra uma das tabelas a segu r, alcançou 2.883 964 de passageiros.

DEMANDA DE PASSAGE:ROS EM 2009

• Apesar da redução no númerc de pasaç eins, segundo a CBTL -J3ãO Pessoa, o
recorde diário de utilização do si3tema aloal(giL 16.415 pas:ageins transportados
— um índice 61,3% superior à nédia de passageIros -.ransp)rtadcm diariamente.

OFERTA DE SERVIÇOS EM 2009

• Em 2009, CBTU-João Pessoa operou com uma faixa de inte -valo mínimo 62
minutos, com previsão de realizar 28 viagens por dia. O intervalo máximo prog -amadc foi de 53 minwds. Das 7.480
viagens realizadas, 4.624 saíram no horário e 2.856 tiveram atraco superior a E. Ilnukp s.

38 - ANUAR O METROFERHOVIARIO



MANUTENÇÃO

• A CBTU- João PessoE Gente com - of cinE.

S INALIZAÇÃO

• SinalizEção scnora, luninosa e mar ual LÈerriwnent.) vLa rádio OL t€1.efcce 0 sistema

conta 32 passagens de rí\,e1.

INDICADORES FINANCEIROS

• Em 2009, ES -eceitas : c sistema da CBTU-Jc,Elo Pes::.oa represenl ar.)-n cerca de

12,4% dos cus-os do siE.tema. Além dos ctasios avesentados na tt)eia e seguir,

a operadora inf)rma OU:e forma de div sã) dos. custc:s: 3$44 80.053 (pessoal),

R 31.733.56C (material), R$5 203.532 scr■iç:Ds) e R310.680 (di\ erws)

RECURSOS HUMANOS
• Em 2009, a hrça de irabalho da C371J- irão Psc 3 era compc etc de 97 fun-
ci )nários da prC,pria ope -Edora e mais E tr)Lal-lad)(e:: terceirizadce, feta  

Nome da Enna

Entrada de
passageiros

LINHA1 REDE
Total 2.889.964 2889.964

média dos dias Úteis 10.174 10.174
variação em relação

-7,89 -7;89ao ano anterior NI
Total N.D N.D
Média dos dias Úteis N.O
Variação em relação
ao ano anterior N.O N.D

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

Nome da linha LINHA 1 REDE

Número máximo de carros em operação N.O. N.D.

Intervalo mínimo entre trens iminatosi 62 62

Viagens programadas . 7.959 7.959

Viagens realizadas 7.480 7.480

Varro km realizado - 1.009.910 1.009.910. 
Viagem média por passageiros fkiel 12,7 12,7

REDE

zEndo 102 profissionais EM 2008 Em 2009
Taiifaria 1 498 051 1.348.052

INFORMAÇÕES NO DISPO NÍVEI não tarifária
ressarciemenfo de gratuidade

32.485 38.306

• Não há infcrmações .)fire Controle 0)&-a)ional Ccirnr_ ras, Cert'icçães Subvenção

ln:ernacionaie e Expansão e Regualif caç:ãc. Total — 1.530.535 1.386.358
Deeiaçáo 6 063.219 5.564.699
Manutenção 1838152 1893.996

ceoiáiosi Administratiao 4.737.600 3.679 130
Outros
Total 12.636.970 11.133.827

Variação NI

A FOCA Controles de Acessos
Leva sua tecnologia ao mundo.

A tecnologia de catracas e bloqueios FOCA p2rti-
cipa de um dos mais modernos e completos [ ro-
letas de transporte público do mundo, real za-
do na cidade da Guatemala na América Cent .al.

Neste projeto a FOCA implantou bloqueios de
acessos nas estações do BRT (Bus Rapid Tran-
sit) do sistema Transmetro, além de equi ear
com catracas de entrada e saída a nova freta
de 3.000 ônibus, que irá compor o transperte
coletivo.

Outro recente projeto de destaque mundial c ue
a FOCA está presente é o novo BRT que lig a
Cidade Azteca e Ecatepec no México, onde 26
estações e 3 terminais foram equipados cem
bloqueios de acessos.

É a FOCA fazendo parte do seleto grupo de
presas cuja tecnologia tem reconhecimento mi
nível internacional por proporcionar melhoi ias
de mobilidade urbana.

WOCK
CONTROLES DE ACESSOS

Rua Magdalena Aver Fadanelli, 1140- Bairro Centenário
CEP 95045-178 - Fone/Fax: +55 (54) 2108.8000
www.focacontroEes.com.br
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C BTU

Companhia 3rasileira de Treris L rbanos ICBTL )
..uperintendê -Kia de T-ens Jkld3r)os de \lz'tzl
Praça Augusto Se\iero, 3)2, ';ibeira ,3:a1-811 CEF 59012-380
—55 (84)3221-3355

Redução de 8% no número de passageiros transportados
O sistema da CBTU-Natal tranortod 2.133.593 tiassatitoE ern 203,
cerca ista 8% ntenôs do em 2093,, quanic foram iranspc,rtairis 2.3184 [3
passagairos. A média nos dias úteis e -n 2099 foi te 7.97i) pas3a0os

transportaclot. O ?,corde dáric cri 2:09 foi de 9.338 passaçleins Irais-
portados. 3 e isirna opera 30G. treda tiesel e cc ita com duas inhas tota-
lizando 56,2 Um extensão

ESTAÇÕES DC) SISTEMA E INTEGRAÇÃO
INTERMODAL

NOME JA I NHA .IN 1P SI _ .INH r■ DATE REDE • Na LinPa SLI da CBTU-Natal, 8 das 10 esiaçÈes
Ano de Mc s de e83eraçáo 8 3. N [
Horárc de inc-  elemento' (segunda á sexta!

Hoineic de - II:C Q151E-sento' isábadol

E8tense 3 em ápe

c ..-0

bn5-0

0)13

3,a3

,1 50

tt 50

2030

133)
Superflcie

e( Suhtedátneo

[7, O 380 56,20

Elevado

Total 57,153 380 56,20

pissibilitam itçriação com 3 sistema te ôriLis ir-n -a
benos mediante Jactos de parada existerte,a rias
irediações da eç.7t,ac ao. Ao tcslo, 113 linhas da ,taihus
p1 dem ser alc atirãac as a pari r das estações de itrenn,
GSM destaque data as estac5es Natal 51(1 linhas de

'-D0171if7,'7■3 Of -3 ô ibus) e AlEC1111 ( -A1 linhas :le ônibus). Ainda qianto
à Linha Sul, 2 estações dispçem de estiacliniernenlos

iniegralcs a oulras 2 esnac ias contar com bicicletários. t lue diz respeho à Linha Norte das CBTIJ-IVatL,1,•O cas
12 estadies pc.3‘,.; b I tam intagraçao com o sistema de ôribus urbanos mecia• ite pontos c.a parada existertes ras
irrediaçõas da -iS3ÇãO, Ao Todo, 112 linhas de ônibus podem ser alcançadas a saitir cas esaações de tern, dcri c e-
staque para as esna -,ies Acrina I (3 - inhas de ônibus), Quintas (26 linhas te ini :os) e Igaaid (24 linhas de jnio[s).
A ice quarto à Jih Nate 2 es:açõe3 dispõem de estac enar entos integraiç,c_, e 1 estaçào conta com JiC 3!tál0.

40

LI■lHA SUL Nata — Natal, Ale3r m II, 3 acire João Maria, Eom 3astor, C dac e Esp t rança, F -omorar, Odiada
Satélite, Jatclia- Pemono. Parnamiriv — Eduardo Gon,

WHA NORTE. Matai — Alecrim. Extremoz — Quintas, IgEpi, Santa Catarir a Sleclade, 'lova Natal. krcleVncia,
Estrela do Mar, --ixtrianoz. Ceará -Miri -r — Massangana, Lag a 3rande, CeEra-Mi - rn.

ACESSIBILIDADE E CONFORTO DOS USUÁRIOS
• A Linha SLI do si3tenm da G' 1T1J-A13tal conta os segu itat itens de a3aEsital6iade: rampa de acessc à es-ação
(8 estações), rempa de acesso a platalorma (1 estação), isainlários conveicHnais (2 esta )ões) telefonas p11 ilicos
cenvencionais., ii3 esstçõas, persto r a inha de bloiquelo (todas as estações), pisi3 pidotail (3 estaçõeit). .4 Lipha
Norte dispõe di,s seguirte tens le acessibilidade: rampa de tcesso à estaçâ_o (7 estações), sanitários sioniv-,-tic o-
nEis (4 esitaçóes) telatonesi publisos coivencionais (8 estações), portã3 ia lir ha de blocia :aio (todas as estxões),
piso podotatil (2 estações)
• ---cii estaçelecidi, u -n Pr -ama de Acessibilidade que pie■iê, no ci[e ciz r asp.aitc às Estações, ertoinc 3, áreas
acministrat VES estajoranentd, man tenção e operacionai 3: Piso tátil ,de41 — paha 9 estações da Linha SI_ e
1C estações da Liba Norte-, com exceção de estacionameita; Escadas som guard-a-copo e corrimã3o — para 6
estações da Lir ia E ul, 12 -tacões da Linha Norte, administração e áreas c peia c onais. Telefones ptíbhco3— C 3M
altura, p00 d te -EllCi,ad0 e leitt.ra BrEil e nas 22 estaçõas, estacionamentas e entornis. &9vadores — com ,33n- u-
nicacão isia, Brale, sonerzação, diferenciado, cirr ,ensiées adeq[adas; Sanitários — com cabines espaciais.
piso diferenciado, cynunimção \tual, leitura Braille, sonerização nas - O ES:E 5es da Linte Sul e ern 13 esiieçies
da Linha IN xte Ba.'cão de ateádimerno, bilheteria e guaritgs — com acalionaço ele altu -a e comuniaçéio iiaI
nas 22 e3tações, administra3ão e es:aonamento; Betedoures — altura i ferãnc ada, comunicação \,is[al 3 lcitara
Brai le nas 22 estadis e administração Rampas com griLi-corpo e cornirán— para :3 estações da Li lha Sul,
9 astações da [mia (...,Ptrcs el.93-entos —comunca -,ão visual (Brail e e [liras), com[ nicação em E rai le
sonorização, drererciação da pis( (geral + circulação), aseent,s preferaras rir alizados :e área especial r aia e -n-
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barglE de iassageiros. Ni9 material roexte — ccmunicacãd visual ',Braille e Libras), sonorização, diferenciação de

piso (geral ci oulação) assentoshagas preferenc ais sria izao e

normatizai PPD (coei acesso cão-guia).

FROTA DE ?RENS E DADOS DA VIA PERMANEN TE

• A rede di CETU-Nata possui 4 locowtivas e 2:i carros ar

mos nácics, 37 2008, mantiveram-se Em operação 2 ocarnilvas

e 13 carros A Jia perrranente tem lastro de pedra br laca. _4UL- a

trilho 213-37 sendo 43 km de dom-Entes de concratc b-blocc e 13

km de icrrients de macieira.

TARIFAS E ISTEIVIF, DE ARREC ADAÇÃO

• A -E rifa .ni- aria pratic:ada em 200E pela CE;111-1'.atal rei ce

R$0,50. 1\ãa estão dismnívels in'ormEções sobre o sis-c na co

arrecEcacãd C total de passageiros mantes fc. de 2,052.159,

númerc ciJe cai responde a 96,2 % da demanda tc-al.

NOME 3A LINHA

N'ime(o de locomotivas

N Voes de carros

LINHA SUL LINHA NORTE REDE

4

20

N 1irne -o de carros por trem -4 5

N'ime -o de trens com ar condicionado

Sentados
Cr pacilade por trem

56 56 56

em pé 16 pose/m% 150 150 150

Veloc lado máxima (km/h) N.D. N.D ND

Veloc lado comercial (km/h) 33.0

O iraço mínima da volta (min.)

B tola mm) 1000 1000 1000

Energi:á de tração Elétrica Tipo
Tensão

Diesel Diesel D esel Diesel

DEMANDA DE PASSAGEIROS EM 2009

• Sairista a C3TU-Natal o recorde diári de utiliação do tema elcarçou

9.338 passajai os transricrtados — um índice 17,2% siperic- à media de pas-

sageiros trai pcirtados diariamente.

OFERTA DE SERVIÇOS EM 200.Ç.

• Em 2099, a OBTU-Natal operou conr uma faixa de intervào mírimc 98

min itos ra Linha Sul e de 150 minutos ia Linha korte. O inte,-valo Tlá>imc

programai° eT ambas Es linhas foi de 230 minuto --_,. Dai; 6 327 v agetis real-

izadas, 4.933 saíram no horário e 1 361 iveram atraso .uçe'i)rE 3 minados.

MANUTENÇ fLO

• O si--.ema da 3I3TU-N ireI conta com o apoio de 1 oficina.

CONTROIE OPERACIONAL

• Corcole or eradonal cemralizado, via rác o, na estxão c e Na:ai.

SINALI AÇA°

• L cericiarnemo via rác io ou teleflie ras estacões de Matei

Extra= Cear Mirim a Parnamirim. O sistema comat ilira Le■

passajens ce, r

CERTIFICACÕES INTERNACIONAIS
• Info -mações; -;ão disperíveis.

Tarifa unitá,la rROl
Paga,:es

composição das V -ira
,ent,aclis Escolares

Gratuitas

REDE
Em 2008 Em 2009 Variação l'o)

0,50 0.50
2 248.428 2.052 159

NO NO. N.O. --

NO 0.0. N
No NO

Nome da linha

c»

Entrada de
passageiros

Total

média dos dias úteis

variação em relação
ao ano anterior (%)

Total

Média dos dias uteis

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

LINHA SUL LINHA NORTE REDE)

N.D. N.D.

N.D. N.D.

Nft N.D.

N.D. N.O.
N.D N.D.

N.D. N.O.

N.D.

2.133.593

7 970

-8%

N.D

N.D

N.D.

NO.

No-1e do linha

NO meto má> mo de carros em operação

Intz rvãlr mil mo entra trens (segundos, pico manhã)

Intk rválc mir mo entra trens (segundos, pico tarde)

Via te as programadas

Viaje is real zadas

Ca --olá. rem izado

Viajes fiéd 0 por passageiros (km)

LINHA SUL LINHA NORTE
4 5

95 150

N.D. N.O.
N.D. N.D.

N.D. N.D.

24 12

REDE
9

6751
6327

773 622

INDICADORES FINANCEIROS
• Em 2009, as receitas da CBTU-Natal representi,,ram coce cie 9 `..'0 dos
custos ic sistema. Além dos dados apresentados - a ta3ela 33 laco, a o)-
eradorE ir forme outra foram de divisão dcs custos: RS45841.33i) (pessoa),
R$1.959.345 (Inaterial), F$4.696.526 (serviços) e 3816.536 divers)si.

RECURS,Z,S HUMANOS
• Em 2039 ein termos médios, a força co traba ho c:a 13BTU-Natal era
compostE de 1 - 5 funcionários da p -ópria operadora.

B....o leal

Custos I RS

Tarifária

não tarifária

ressarc lamento de gratuidade

Subvenção

Total
Opera ção

Manutenção
Administração

Outros

Total

EM 2008

REDE

Em 2009 Variação I%)

1.107.616 1 107 120 -8,2

40.654 37.672 -7,3

N.O.

N.O.
1.148.270 1.054.792 -8,1

5,785.884 5.133.759 -11,3

3.163.784 2.886.496 -11,6

3.614.764 3.494.342 -3,3

N.D
12.564.351 105(4598 -8,4

INFORMAÇÕES NÃO DISPONÍVEIS
• Nãc eslãi disponíveis rformaçõe,s sone PolíticE de Corup';-as e Fc -ne„cedires, Expansaõ e Requalificação.
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detro

$

CMTP

2010 I

1
 Companhia Metropol rbna de Trar sportes úblicos — CMTP

Averda Miguel Rosa, 2835, Cento T.?.rEsir a-13 CEP 64.00C-L80
+55 (36) 3216-1990, +55 (36) 3216-' 9". 3
m :rc_teresina@yahco.corn.nr

Demanda cresceu 3,10% em 2009
L.E. acorde ccm i - for -nacões prestadas pela Comaantia M3tFO[0 H.;3r 3 de

Tiaisportes Tubl aos — CIVIP, operadora do Metra de Teresira, em 2]09

fc ram transpytados 1.394 398 passageiros, o que significa Lm rmsci-

men:o de :3,10% em rellaão ao ano antericr, quando foram registrados

poac o mais de 1,35 milhão de passageiros transportados. A lir ha remi 3,6

km de 3>terisão, com 9 estações, todas situadas na aidade de Tli-ecina.

ESTAÇÕES DO SISTEMA

• A Linha 1 canta com 9 estações, todas instalacas na cidade de TE resin 3.
NOME DA UNIA LINHA 1 REDE

Ano de irri is op rsçs 1990

Horário de Fuipiona-nen- o

;upe rfici(

Das 6h às 20h

12,6 km 12,6 tm

LINHA 1. Ter esina — Terminal Itararé, Matinha, Frei Serafim, Ilhola, Rena-

scença, Soa Esaerança, Parque Ideal, Dirceu II e Engenreiro Albert] Si va.
Edensão e ri operaça2 Subrr@reo

'.11ev,tdo 1 km 1 km INTEGRAÇÃO INTERMODAL
ata 13,6 kin 13,6 km

• Não se observa no sistema nenhum tipo de integração ccm modos

matarizacos de transporte (outras linhas metroferroviárias; ônibus uraains,

intermunicipais, metncolitaacs ou roioviáros, nem Com sistemas aquaviários de transpc de ou aeropertos: .

ACESSIBILIDLE E

• Essencialmente, e:ar.tem nas eaiões co sistema dos elementos c e acessibilidade: rampas de acess: e sani-

tários acessiveis.

FROTA DE TRENS

VOME DA LINIHP LINHA 1

Número de - renr 3

Número de :arra; po- trE311

Número de - rem core ar crd cionado Todos
Sei-liér 8)

2apacidgde por - em
em De :E passim21_ 643

Velocid;de fl
Velocidade ;orn 3-cia .(kom/h 33
Duração mínima da velta ingir 33
Bitola (i-dm) 1003

1-4)°Energia de t -açãx Tensão

REDE

3

1

Todo>
8)

643

TI
3)

32

'003

• A Linha 1 dc Metrô de Teresinã conta com 3 treis diesel, de bitola me-trica,

cora 4 carne aca um, apresentando velocidade ccmercia de 3C km/h. —ocos

os Trens pcSSLI3r1 ar condicionada.

TARIFAS E DEMANDA DE PASSAGEIROS EM 2009

• A tarifa r o sistema no ano de 2009 era de R$0,50, não tendo havirc veda-

çãc em relação ao ano anterior. C sistema transpor :ou 1.394.398 passciçeiros

em 2309, 41.5425 3U 3,10% a mais do que em 2008.

Jiese 3 trãn> 3 todn3
  SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

Nome ri;

Pass,eiros IransFortado

Entrada de
pass.jeda

Total

m rd0 dor riso úteis

variaç Jc ,-?.1-1 relação
ac anc ara; rior 1%1

Total N.D.

LINHA1  REDE

1.394.398 1 ":94 398

5.810 foto

3,10 1,10

Media Cl ; lias úteis

Ve nação en relação
ar anc arte rior
Ertradãe nédia dos N
di is Aleis

LtD

D

• A eperacora ião forneceu informações sobre esie tema

MANUTENÇÃO

• -i)iste um pát o de manutenção que serve ao sistema

CONTROLE 012 ERACIONAL

• 3 sistema conta garn 1 centro de ccntrole operaciona

CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS

  • "(tio fcram inf)r-nacas certificações internacionais no sistema.

SINALIZAÇÃO

• Não foram prestadas informacõais. r_bre este tema

INDICADORES FINANCEIROS

• Os dados fomec dos pela C.ompant ia MEtropo itam de Transportes Públicos — CMTP indicam que a receita tctal
do sistema em 20(9 fci de RS "...642.635,00 e que as castos alcançaram R83.542.630,00.

42 - ANLM.R10 METCOFEFRÃR O



RECURSOS HUMANOS

• A operadora opresentou apenas dados referentes a 2009

POLÍTICA DE COMPRAS/FORNECEDORES

• IlLo foram prestados informaçõEs sobre estes temas.

E XPANSÃO E F.E QUALIFICAÇÃO

• A CMTP irtorma 1Le foi inaugurado em abril de 2010, o ramal Eevado com
-.m de extensão.

Nome da linha _INHA 1 REDE

Número max mo de carros em opa-ação 4 carros c':11-0.S

Intervalo mínimo entra trens (mine os) 50 min 38 itinn

Viagens programadas 720 720

Viagens realizadas 712 712

Carro.km rea icada N.O V.D

Viagem média por passageiros joir ) N.D N.D

REDE

REDE EM 20 \./35 Em 2009 - ç (%) 

EM 2008 Em 2009 Variação i'Itil Estaçõe:, é D. 16

Tarifr na 613.374 681.835 Tráfego J D. 8
Não tanÉlna 13.000 15.000 kg Operação Seguran ;ia J D. 22

f . 1 '''' Ressarc nentJ de gratuidade N.O. N E Centro da Controle Operacional .,1 D. 8
Subv3nçáo 2707000 2.845.800 5,40 Outros J D 6
Total 3631374 3.542.635 8,40

Total J D. 62
Operzçá_D 1.70,1000 1.768.000 4„30

.ManL rei ção 1032372 1.087.044 5,50 Manutenção J D 10

-_,..,. ias, Admi iistaçác 50).000 536.500 7,30 Administração J D. 15

Outics 108.000 151.091 Total da Operadora J D. 87
Total 3.330.374 3.542.635 E,40 Hora de Treinamento .-‘1 D. N.D.

BR Rai'lparts
l'ECNOLCGIA FERROVIÁRIA

rECNOLOGÍA FERROVIARIA

RAILINAY TECHNOLC,GY

AREMA

TECNOLOGIA BR RALPARTS

UIC

-EChIOLOGIA T. ALEGRIA.

z

Talleres Alegría S.A

PEÇA UMA COTAÇÃO:

FIDA UNA COTLZACCN:
ASK FOR A OIJOTE:

+55 11 3052-2180
brrailpartsfflDrrailparts.combr
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1 Companhia Brasile ra de Trens Urbanos (CBTU)

ue fukerintendência de Trens Urbanos de Recife
Rua José Natá-io, 473, Areias, Recife-PE, CEP 509000-000
55 :81) 2102-3500 - http://wwvv.cbtu.gov.br/CBTU

Quase 60 milhões de passageiros transportados em 2009
O si.t?,n-la Enb• e trilhos da Região Metropolitana do Recife é com-

pc elo de dc as linhas eletrificadas d urna lin- a diesel, totalizando

6E,8k -n de 3xlen;ão, e transportou, em 2009, 59.870.346 pas-

NOrJE DA LI \IH!

Aio de afio,: da ( per ação

H Dr rio de Funcr nanento (Dias ateis)

Hãr rio de Nas c nardento ISábado

Superfície

SobterranaoE.dtensão ore )pe -t çãc
(kr

sajeiros. Em 2008 foram transportados 58.7- 1.E1 1 pessagei-

rof,^. A média nos dias úteis em 2009 foi de 193.9-3,1 oar-f,Eageiros

tre isportados.

LINHA CENTRO + LINHA DIESEL REDE
LINHA SUL
(ELÉTRICAS)

1985 ND

05:00 7300 0500 20:00

0500 23:00 0500 1400

37,E 31

Elevado

Total 37,3 31

66,8

N.D

N.D

68,8

7, INCLUI : TRE,',S0 TÃNCREDO l".7EVES PORIA LArGA, CO.?.! 7 K",' E 2 ESTACOES EM OPERAÇÃO NÃO COMERCIAL

ESTAÇÕES DO SISTEMA

• Ao todo, as 3 linhas da CBTU-Met'or3c cirnam com 35

estações, s tuadas nos municípios de Rasto. Tão dos

Guararapes. Camaragibe e Cabo.

LINHA CENTRO — O traçado da Linf. Géitto ilef n do po•

unia linha troncal que parte da Estaçã: Recita, na áce centrai

da cidade, e segue no sentido oeste ate 3 Estccfo Coqtei-

ral, onde se divide em dois ramais: ,,abcJtão e CH-neragibe.
Linha Centro — Recife, Joana Beze--a, Afoç adc)E, Ipiranga,

Mangueira. Santa Luzia, (Werneck), Bano, (-érrór, Oocifei-

ral; Ramal de Camaragibe— Alto Céu, CLrDcb, FIccldviaria,
Ccsme e Camião, Camaragibe; Ramal de Jaboatão — Cavaleiro, Floriar o, Engenho Velho e Jabcatãci.

LINHA SUL — A Linha Sul inicia-se paralelamente à Linha Centro. com as estações Recife e Joana ra e)MLII-IS
ambas ao linhas, e segue na direção sul até a Estação C*ieiro Seco. Linha Sul — Recife, Joana Bera, Le_rgo da
Pez, Imbnibeira, Antônio Falcão, Tancredo Neves Aeropolo, Prazeres e Cajueiro Seco.

LINHA DIESEL — A Linha Diesel possui bitola mé :rica, 7 estações, e opera entre a cidade do CaL o, ro <1.1 cípic de
mesmo rume, e o bairro do Curado, no município da cidede do Recife. Com 31 km de extensão, coa ltais 7<m en-
via dupla e 24km em via singela, o trem diesel ci -dula em via compartilhada com o transporte de ca -ç 3; a fa2 integ-
ra -,ão com o sistema elétrico (metrô) na Estação Curado. Linha Dies3I — Curado, Jorge Lins, le_rdcIE F-reLe, Angelc
de Souza, Pontezinha, Ponte dos Carvalhos, Sano Inácio e Cabo

INTEGRAÇÃO INTERMODAL

• 5 sistema de transportes de passageiros sobre trilhos da RMR - Recjão Metropolitana do Re::tfe é ad -n n cindo pela
CBTU - Companhia Brasileira de Trens Urbanos, etraves da Superintendência de Trens Urbano-s dc Rec-fe — Mdtro-ec,
ui-idade operacional que atende diretamente os municípios do Recife, Cabo, Jaboatão dos Gua-araoce E Gdnaragibc
e, indiretamente, os demais municípios da Região Metropclitana, atraves da integração com o -.-ànr:pci-k?, sobre pneus.
Integração com ônibus — Atualmente, com 26 estações e 37,8 km de extensão, o sistema mEt--cv áric irinsportEt

aproximadamente 194 mil usuários/dia, dispõe da integração física e tarifária com 62 linhas rie Pnibt s atraves ce
terminais fechados do Sistema Estrutural Integram (SEI), oerrnitindo aos usuários o acesso a -.:da a R 1 3 nedian:e c
pagamen:o de unia única passagem, além de disior de integração somente tarifária com outras ̀ ,Ãr ir 1L1E le 5nibus.
Terminais fechados—As estações de Joana Bezerra, Afogados e Barro contam com terminais da irtagracão fechados
aegura ido as transferências livres dos usuários do SEI — Sistema Estr _durai Integrado com un-c só tdrif-d. Alárn destes
terminais existem terminais de integração nas es:ações da Recife, Ca/aleiro, Jaboatão e Can-La -agibe :cssdolitando o
acesso ao metrô de populações residentes em regiões afastadas da sta área de influência direta. c'e novos
terminais — Está prevista a construção de termi -ais de integração nas estações de Largo de Pez, Tzi-crei) Neies
Aeroporto, Prazeres e Cajueiro Seco da Linha Sul, e nas e -tações de Ponte dos Carvalhos e Cano, na Unita Cerrtro.
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ACESSIBILIDADE

• Há um Programa de A:-;essibJidad6 concernente às W3ci5p,s, entornos, áreas administrativas, estacionamento, ma-
nutenção e operacionais q te prev.-P, Díversos equipamentos— recuperação e implantação de rampas em calçadas no en-
torno, escadas e rampas -t)r-n gua-da-co-po e corrimão, cominLação visual (Braille e Libras), telefones públicos (com altura
e pisos para atendimento de pesecas cc:m necessidades espe,ciÁs, incluindo deficiência visual e auditiva), estacionamento
com vagas preferenciais, el minsão de barreiras urbanas/r Eisãgísticas, piso tátil geral, projetos de adequação, sanitários
adaptados, área especial para ertarque de passageiros, satarização geral, bilheteria e balcão de atendimento adaptados.
Elevadores — Adaptação de ele\adores existentes nas estacões de Recife, Joana Bezerra e Camaragibe da Linha Centro
e em 10 estações da Linf a Sul e i -np antação de elevadores --as de
mais 15 estações da Linha Centre. Alaterial rodante — a -it.ç:ão
de aviso luminoso para adertura e fl-iLmento de pertas a3e-i:os
preferenciais, nivelamento de pá os entre plataforma e tre,n- , adap-

tação de espaço para ca_irante no interior do trem e soncrizEção

nos trens.

FROTA DE TRENS

• Em 2009, a rede da C 3TU-Me.rc rec contou com 25 trer..3 elk-i-

cos, dos quais 19 disporíveis a -na c r parte do ano. A Linha Diel

contou com 4 locomotiva;.., tzclas di3.aníveis o ano todo, e 34 carras,

dos quais, em média, o Icrigo do ana 20 disponíveis para serviço.

NOME DA LINHA

Número de trens

Número de carros por trem

Número de trens com ar condicionado

Capacidade por trem 
Sentados

em 
.

em pe 16 paseiml
Velocidade máxima (km/h)

Velocidade comerciai (km/h)

Duração mínima da volta (min.)

Bitola Imm)

Energia de tração E)enica TEP°
Te ir 

ão

Diesel

LINHA CENTRO +
LINHA SUL
(ELÉTRICAS)

25

4

N.D.

264

850
N.D.

32,64

1.600

N.D
N.O.

LINHA DIESEL REDE

4

34

o
460

380

N.D

34,7
N.D

1000

Diesel

29

38

N.D.

724

1 230

N.D.

DEMANDA E TARIFAS EM 20C9

O sistema transportou, era 2309 59 871.346 passageircs.A F edia nos

dias úteis chegou perto ce 191 ril passageiros.Do total de passage-

iros transportados nas lin ias ele- rifi .oKlas e na Linha Diesel 55 718.107

(93,1%) corresponderam E c s passa jeircs pagantes. A tarfa foi n-ajorada
de R$ 1,30 para R$ 1,40 entre 2138 e 2009. Não estãc, disponíveis

informações sobre o sistena de •a-recadação.

OFERTA DE SERVIÇOS E NI 211)9

• Em 2009 a CBTU-Recife op3-oi cern uma faixa de ircervao
mínimo 5min3Oseg nas Ibras e etlicEclas e de 60 milutos r a

Linha Diesel O intervalo raE::ximo p-ogramado para a Linha Cen-

tro e a Linha Sul foi de 10 minuty_z_, e para a Linha Diel ce 35

minutos. No caso dos trens elétricos, das 115.870 viagen3 realica-

das, 103.958 saíram no [erário e - - .9- 2 tiveram atraso si_perior

a 2 minutos; quanto à Linha Diese , das 6.740 viagens reali.zaca -,‘,

5.798 saíram no horário e 942 tiveram a-caso superior a 5 m

NOME DA LINHA LINHA CENTRO + LINHA DIESEL REDE
LINHA SUL
(ELÉTRICAS)

Pa g e 1 ros (ransponados, Total 58.765.062 1.105.284 59.870.346

média dos dias úteis 190.080 3.900 193.980

variação em relação
ao ano anterior Fál

1,97

NOME DA LINHA

Número máximo de carros em operação

Intervalo minirna entra trens (segundos, pico manhã)

Vlagens programadas

Viagens realizadas

Carro.km realizado

Viagem média por passageiros lkm)

MANUTENÇÃO E SINAL EZAÇÃO

• O CBTU-Metrorec corta com 1 cficha para atendim eme cEs
linhas eletrificadas e duas oficinas para a Linha Diesel. A si-ia iza:ão: com ATC.
Não estão disponíveis ir formac õe3 soare Controle Op eracicral e Certifi-
cações Internacionais.

LINHA CENTRO + LINHA DIESEL REDE
LINHA SUL
(ELETRICAS)

22 TUE 34 carros

5,5 60

122 625 7 150

115.870 8.740

7 312 059 835 760

8,03 8,03 16,25

129.785

122.610

INDICADORES FINANCEIF.OS

• A CBTU-Metrorec apresento_ i tormações referentes aos indicadores
financeiros que podem ser abse -valas na tabela ao taco.

RECURSOS HUMANOS

Em 2009, a força de traalio ca C 3TU-Metrorec era composta por 1425
funcionários da própria c pe-adcra., sem trabalhadores teneir2ados.

FI,eila (RS

Custos ■ RS)

Tarifária

irão tarifaria

ressaciemento de gratnidade

Subvenção

Total

Oneraçao

Manutenção

Aclministraçao

Outros

Total

REDE

EM 2008 Em 2009 Vai iscas

31 451.59' 34.943 634 10,2

1 085 1756 841 693 -22,5

32 537.547 35050327 si

58.264 878 215.107 5.0

30 150.504 35 531 203 17,8

57 987.370 52 845 648

146 432 752 149.591 959 2,2
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Metrofor — Companhia Cearense de Transportes Metrcpolitanos

I II METROFOR 
Rua 24 de Maio, n° 60, Centro, FortalezE-CE — CEP 60.023-001

+55 (85) 3101.7100 / +55 (85) 3101.4744
http://www.metrofor.ce.gov.br/

Obras determinam redução de 14% na demanda
O sistema liar sportou (3.326.189 passageiros em 2009 contra

7.358.844 pz ssageiros em 2008, uma redução de aproximadamente

NOME DA LIMHÍ

Ano de início le 3peração

Horário de FLI ichnamento

Extensão em o ieração
(km}

Superfície

Sub:eTrá neo

Ele \,a 10

Tot - I

14% A média diária em 2009 :legou a 20.546 áassageiros. A redu-

ção se explica pela desativação de seis estações na Linha Sul.

LINHA SUL LINHA OESTE REDE

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.

N.D. N.D. 05:20 20:13

17

17

21,000 38,000

21,000 28,000

ESTAÇÕES DO SISTEMA

• E-n 2009, o sistema contava com 2 I lhas em operação

num total de 38 km de extensão com 21 estações; cornu-

do, ao longo do ano, em função das c)b -,Es de modernizaçãc

do o stenia, houve a desativação, em cite -entes datas, ce

sei. estações da Linha Sul, que termin,iu o ano com 9 es-

tações em operação, a:enclendo a 3 rr Lnic (pios: Fortaleza

Ma -acanaú e PacatJáa. As estações zesativadas deverãc,

retornar ao serviço COM a conclusão das obras de trans-

formação do sisterro em metrô. A Lin-a Deste possui 15'

estacões, atendench a 2 municípios Fcrtaleza e Caucáa.

LINHA SUL. Fortaleza — Parangaba, Corjunto Esperanço, Aracapé. Mara:,•anaú — Alto Aley-e, Pajuçara, Novo

Maracanaú, Maracanaú, Jereissati. Pacatuba —Vila clas Flores. As estações da Linha Sul que 'oram desativadas e so

voltarão a funcionar na inauguração do metro estão em Forta eza: Mondubim (desativada em 9 ce março de 2009)

Otávio Bonfim e Couto Feri3andes (ambas desativadas em 1 - de maio de 20)3), João Felipe/&_ e Vila Peri (ambas

desativadas em 24 de agosto de 2009) e Manoel Sátiro (desativada em 23 de novembnro de 250L5). Desde janeiro

de 2010, toda a Linha Sul acha-se desativada.

LINHA OESTE — Fortaleza — João Felipe/Oeste, Alvaro Weyne, Padre Andrac E, Antônio Bezerra, Dão Miguel, Parc e

Abano. Conjunto Ceará, Caucaia — Jurema, Araturi, Cauca3

INTEGRAÇÃO INTERMODAL

• Das 10 estações que compõem a Linha Oeste do Metrofor, 8 possuem b cicetários. Não ha nas duas linhas do
sistema nenhum tipo de integração como os modos moto-lzados de tranEcorte (outras lir ha.. metroferroviári3s;

ônibus urbanos, intermunicipais, metropolitanos ou rodoviár os, nem com 3istemas aquaviárkis de transporte ou
aeroportos).

NOME DA LINHA LINHA SUL LINHA OESTE REDE

Número de traia 2 2 4
Número de ca To ; por trem 5 5 10
Numero de tre ra com ar concicionado O O C

Sentadc s
Capacidade per trem

72 .. 72 72
em pe (5 assim') 128 128 128

Velocidade rnÉ.xina 70 70 70
Velocidade co -ne-cial (krn/I-d 24,6 30,4 27.5
Duração minirla ia volta 35 41 76
Bitola (min! 1.000 1.000 1.020

Eletrica JPC
Energia de tra ã. ensão

Diesel 2

46 ANUÁRIO L,IE-ROFERROVIAll

ACESSIBILIDADE

• O sistema conta essencialmente coro três elementos de

acessibilidade: rampas ce acesso e telefc nes para deficientes

visuais nas estações e esp3ço para cadeir3 de rodas nos trens.

FROTA DE TRENS

• Em 2309, a rede elz Metrofor contava ::on 4 trens diesel,

de bitola métrica, com 10 carros cada _m, com velocidade
máximo de 70km/h e Jelocidade comercial ce 24,6 km/h na
Linha Sul e 30,4 km/h ra Linha Oeste. Oo trens não possuem
ar condicionado.



A MWL Brasil Rodas & Eixos Ltda. faz parte da Georgsmarienhütte Holding GmbH que assumiu o controle
da empresa brasileira especializada na fabricação de rodas, eixos e rodeiros ferroviários.
A MWL Brasil continua comprometida com o desenvolvimento e atualização do segmento em que atua e
focada na satisfação dos clientes. A união de tecnologias aumenta a sua eficiência e produtividade, ampliando
ainda mais seu mercado de atuação.
Inovação e tecnologia são os caminhos percorridos para proporcionar sempre os melhores produtos, com
qualidade e economia.

Aço microligado: maior segurança
no transporte ferroviário

A MWL Brasil desenvolveu junto com a UNICAMP o aço microligado
para rodas ferroviárias forjadas. Esta tecnologia dá aos clientes uma
opção diferenciada para o transporte de carga pesada (Heavy Haul).
Neste desenvolvimento, a MWL optou pelo Nióbio como elemento
microligante. Os aços microligados têm pequenas adições de elementos
de liga que melhoram as propriedades mecânicas e resistência ao
desgaste.
O material da MWL passou por diversos ensaios de laboratório com um
aumento significativo das propriedades mecânicas, incluindo dureza e
limite de escoamento (principais parâmetros de resistência ao desgaste).
A tecnologia criada, juntamente com a UNICAMP, possibilita atender
às necessidades de cada cliente, criando materiais com faixas de dureza
específicas para cada necessidade de aplicação.
A roda de aço microligado da MWL é produzida com aço desgaseificado
e já está sendo distribuída para o mercado, podendo ser fabricada com
disco em forma de "S". O disco em "S" confere tensões de trabalho
menores quanto às cargas térmicas e estáticas, garantindo uma
segurança operacional maior, fator importante para o "Heavy Haul".
O aço desgaseificado reduz o teor de hidrogênio e diminui a incidência
de inclusões não metálicas. A redução dos gases garante rodas de alta
qualidade, mais resistentes à fadiga e diminuindo o tempo de parada
para reperfilamento ou troca das rodas.

MWL Brasil
Rodas & Eixos Ltda,

www.mwlbrasil.com.br



hYdtro 2010 I OMETROFOR

Tarifa L.ndans RS

Comaosição das

sidra das

Em 2008

REDE

Em 2009

.2,80

, 480

4 2u 5/3

' • 34, 052

2 247 5911j

14 263 75D

Variada() NI

TARIFAS E DEMANDA

• Houve redução de 50% na tarifa do serviço de tra spo- te of--3-eo do pelos

trens da Linha Sul, que teve sua extensão e capacidac de fie- nsporle -eduzi-

das em 2009.

SISTEMA DE ARRECADAÇÃO

• A arrecadação é realizada manualmente por bilhete ros iservio reg do por

contrato de terce rização Os bilheteiros cont-olam o acesso dos

usuários por me o de uma catraca meaâni:aa, e aapta ido os

Nome da linha

Passageiros tradspdr.-1.. Tola 1

média dos dias Úteis

variação cria relação

Entrada de
passag€ ires

ao ano anterior {%)

Total

Média dos dias úteis

Vai ação em relação
ao ano anterior
Entradas - média :los
dias úteis

LINHA SUL LINHA OESTE REDE vários tipos de ingresso3 dos 'pagante;' (iritei -a:3 etuclantes

2.951.452 3.374.737 6.326.189 e vale trem) e gratuidades (idosos, em sarvic3g e funcicnarios).
7.808 12.738 20.546

DEMANDA DE PASSAGEIROS EM 20)9
-31% 9,4', -14

A redução gradafiva dos serviços ao loigo le 2009 ia erferiu

no desempenho da Linra Sul e, por Knseguelcia, ce todo o

sistema, ocasionando redução de 14% o m..rrere :ote,1 c e pas-

sageiros.

OFERTA DE SERVIÇOS EM 20‹,8

• Em 2009, considerada duos int- as da rede,
Nome da lir ha LINHA SUL LINHA OESTE REDE foram programadas 25.464 viagens e reaizadas
Ndmerc máximc t carros em operação 15 15 30 25.204 viagens,
Intervalo m nimo sitio IR,ns 30min 30min 30min

Viagens prc,grar- la 12.629 12.835 25.464 MANUTENÇÃO
Viagens reslizad ia 12.518 12.776 25.294 • No Metrofor há um Centro de Vlanuiençao na es-
Cai ia realiza( c 906.513 1.281.396 2.187.909 tação João Felipe, que aterde ao rapeiro io mate-
Viagem média per passajeiros km) 8,0 9,7

rial rdclante locomotivas e - arrcs Pio roer: e outros

equipamentos. São feitas inter\encõea r o oorário

comercial e, em casos de urgencia, prolonga-se para o período noturno.

CONTROLE OPERACIONAL

• O Centro de Controle Operacional(CCO) é responsável pela circulação dos tens diesel da L nha Oeste (no ir ício de

2010, toda a Linha Sul foi temporariamnte desatiavada), através do acompanhamento pelo Sie-temo de Li et ciamento

EletrônCa — SLECOT. Na sala do COO há equipes de controladores que traba ham em escala de evezameatc.

CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS

• A empresa ainda não possui certificação internacional, porém a nova estrutira organizacional pie :;e-a implantada
compreende um comitê de Gestão de Qualidade que abordará assuntais relacionados a esse temo.



SINALIZAÇÃO

• 

O sistema dr snalização do 1`.1etrofor É uri b,aolo n es passajen 3 de ri veis automáticas, com laços indutivos local-
2ados normalmeote a 300 metros, os c Jai lonãro, guando dp rassagem dos trens, os sinais sonoros luminosos
e as caneelas.

INDICADORES FINANCEIROS EM 2008

1 Como havia ocorrido em 20,1)8, as rE ee ta tarifãria e não nr fá -ia Tarifaria 6.804.986,11

do sistema exterimentaram rec:uçã er 2,33; em comparação cem não tarifária 35.055,08

Recebt IRSi ressarciemento de pratuir ode 0,00
o ano arterior. Subvenção 13 017 852,00

Total 19.857.893,19

EXPANSÃO E REQUALIF EcAçÂo Operação 12504.713,97

• 

Encon-pam-se em andamento as riorw de iinolartação do T el -ô o Manutenção 6.025.657,82

dual, futirameote, terá uma malha metrov ár a de 24 km drçIicca, Custo, FISI Administração 10369.343,89

Outros 2.512,53
sendo 139km em superfície, 3 3krr, en- SLIYErtânEo e 2,2 em e e\,a- Total 28.902.228,21

do. Encootram-se em estudo de viiIidode a mplaitação das
Parangaba-ML curipe (16km). AeroportciCacadlão f7kro), Les Z-1C.krf), Car ri (14km) e Sobral (11km).

2EDE

Em 2009 \Jar ação 72)

5.045.136,38 -25,9%

3 .J8,24 -10,0 di1i

0,00 0,417i

15.194. 5,54 16,4%

20.2]5.130,16 25%

14.344.2,97,91 14.2%,

6.914. 467,90 14 2%

11.894.221,91 14 221,

2.283,05 14 7%

33.164.!70,77 14 1%

RECURSOS HIUMANOS

• Na ccmpareção entre 200,3 e 2003, sorvou-se uma lije ra REDE (posição Er- 31 de chz3mbm)

redução do nerneto de funcionorioE da operadora. O Metrô de For- EM 2008 Em 2309 \/ariação '/01
1

taleza informa E siar aguardandc au-orizabão do G01,Ern) do Estaco lo 
Estações 129 29 00%
Tráfego 56 49 -12,5°/o

Ceará para resizar conclurso pdblicto pEra preeoch meoto de \ aças. Operação Segurança 25 25 00%
Centro de Controle Operácic.nal 16 16 0,2%

POLÍTICA DE COMPRAS Outros  O O 0,2P/o
• A polítiea de compras do Metrofor está vincd Ioda às Compre.; C oor- Total 226 819 -3: %

porativas realizadas pela Secrel cria do Parejamen-o e Gestão clid Es- Manutenção 44 44 0,13%

tado do Ceará ISeplag) por meo de Ato; de ,e,giE-1-o de Preços res Adninistração 47 47 0,11%

quais a operaddro formaliza termo de Adesão; at-avÉs de Coro-luas Totil da Operadora 317 310 -220r
Hm a de Treinamento 16.285 8.349

por meio de Cuação Eletrônico ate lim cede 3$8. 30C,00 pelo E isie-

ma de licitações do Banco do E rad e nos ciais casos atrawé:: ce Lio tações nas modalidades Pregão Eletrônico/
Presenciei, Tomada de Preços, Cordte, :cruborrênea realizado"; pela Comi 3SãO central de Concorrèncic do Estado
e Inexigibilidace, de acordo con- reç -as c e' rides e -n Cecretcs Estaduais.

FORNECEDO RES

• Os principais fornecedores — que -eveserit3m axoximadanente 80.2% dos recursos financeiros das compras —
são: Petrobrás C, stribuidora S.a, N.' arcara - 1\13q ,dinas e Ecuioanentos, Impor Parts Comércio de Peças Ltda,
Omega 8000 .;uorimentos para FE TOV,S _-ea M f/L Brasil Cola:; & E xos Ltda, GBR Comércio Representações e
Serviços Ltda, _anlink Informát ea Lida.

de informação paro passageros de tra,-:s er,,c coletivo.

BRA SIL SL ÉCIA ALEMANHA ÍNDIA AUSTR &LIA
www.mobitec.com.br - Fone: 55 (54v 320,8500 mobitec



1
 Cc npanhia do Metropolitano do Dish.rrrto :ederal - Vletrô-DF
AvoniíÈ Jegütibá, _ote 155, Agu 3S Chís, BNsilia-DF, 71929-540
+55(61) E 353-73C0/ +55 (61) 3-_:_,5 -1472
ht- r ://,,vviv.rne-no.df.govbr/

Cai 2,8% o número de passageiros transportados.
O número de pagantes cresce

O total de passia,13ircs tra isprtados pelo Metrô-DF cai J 2,8 0/3 tre 2308

e 2009 (c e 34 59 mihÈ.es pira 3332 milhões de pEs:-,gEeiro2 tansãorta-

dos). Con um, dmsería-se elle o número de passaijeneFs raça -nes cresceu

NOME DA L1 \11.1,l

Ano de inicic da o3encião

Horário de Fun', ãnani ee-itu (sc Junca a sexta)

Horário de Fun:, ãnanii ee-itu )ad:i, domingo e ter

Si perficH

Si bt.nraaec

El 3W lo

iria]

Extensão E ,)p35-ação

I u-r

UNIA'

2(01

601 23:30

ado) 7)( 11:00

21,6 29,6

4,49% - de 28,11 Ti hões para 29,43 milhões Observou-se dec=éscimos

do 10,37% no nnime.-c de estudantes transpordos, 2, de 35,4% res gratui-

dades, (menos 2,29 n- lhões de passageiros trE nspi -Lados gratuitamente).

ESTAÇÕES DO SISTEMA

• A única linha ck) Metrô-DF - Linha 1 —

REDE conta com 23 este_aões atendendo ao Plano

2001 Piloto (Brasília) e mais 5' cidades-sailites do

6:00 23:30 Distrito Federal: Ceiânc a, TaguatinT.1, Águas

7:00 19:00 Claras, SamambaiL e Guará.

'075 10,75 LINHA 1. Brasília - Central, Galeria, 102Sul.

o o 108Sul, 112Sul, 1 -4St1 Shopping. Guará —

40.35 40,35 Feira. Águas Cla• as - Arnigueiras, Águas

Claras, Concessiorri.. Taguatinga - Pra-
ça do Relógio, Cenl -o lv utropolitano. Ceilân-

dia - 2eilândia Sul. GATiroLa_ C: iilânilia Centro, Ceilândia Norle, Terminal Ceilândia. Tag atinga - Taguattlga Sul.
Se mambaia - Fumas. Sarra-nbaia Sul. Termiral Samambaia.

INTEGRAÇÃO IN7 E RMODA L

• Ao liado, 17 estaaões das 23 est3eões do Metrô-DF possuem E3tacionamentos. Alér- disso. 11 estações pos-

sL:IT oa-aciclos (dispoi: itivos pare aoorrentameito de bicicletas). P 3 estações Central e Á sa Sal do Metrô-3F estão

ii-r-_sgradas a terminais Jrõan(Q; de ônibus. A estação Central esta integrada também a terminal intermunicipal e

rodo\, ário. Não existe integrâcão cem outras linha metroferroviária, com sistemas aguaviárici O sistema rãO pos-

silrilita acesso a aeropo to

NOME DA _ir, HA
Número d

Número dr c inc o 30r 11-21T

LINHA 1

20
4

PED

2)

Número d trarn .nom )r cr t orr.: do 0

Capacidace ror tre 192
E IT p6 moo 11- ] 1036

Velocidad ITá)•ÍTIE (km/41) 100 13)
Velocidad c Jr] ecial k oi1 80 3)
Duração riinima do vo tr o.)
Bitola (mm 1 1.600mm .600 nr-i

Continua Cai til IJ
Energia dr traçv) 3 fensão 750 Vcc 751 \,cc

D ese Não lua

E é ric.4 ripa

ACESSIBILIDADE E CONFORTO DO 5. USUÁRIOS

• O Metrô-DF conta esles itens de acessibililado e conforto para os

estiar os: rampa de ECHE() à estação (18 estações), sanitários acessíveis

(4 estações). telefones acessíveis (todas as estaçõe:n, elevador (Iodas as

estações) escadas rolantes (20 estações), piso podoTátil (8 estaVes). To-

dos os 20 trens do sìsterr a estão aptos a recelair caleiras de rodas.

FROTA DE TRENS

• A lede do Metro-DF conta com 20 trens ãlétr cos, com Litola de

1.600mm, com 4 carros cada um, com velocidale máxima de 100km/h e

veloci Jade comercial de 80 km/h. Os trens não xissiem ar condhsionado.

DEMANDA DE PAS SAGE EROS

• O numero total de passageiros transportados registrou decrÉsdn-o de 2,8% entre 200:. e -",_009. Contudo, como

50 - ANL. \RIO 1\1 ETROFE 0001 AR o



3(3 podrá observar r o bem Tarifas, a .3sguir, o número de passa:eiros
mela ite3( rescOU, e o r Línero de gratt idades dimintiu no período

TARIFAS

ib O );eritot-se varia,3ac :e 504/0 na ta- fa dos dias úteis E de 1011)/0 na

:E-rifa praticada aos sapa :os, dor ingos e feriados

FOF MA DE ARRECADAÇÃO

C Net b- CF Ltiliza alir Ele cion t arja magnética padrac SO para agem

_mi-Alia o carta3 smart c-a-d SEM contam para gratuidadeis estudcntes,

iele-trarisocrte e vir_g e as rnult pias. Os bloqueios utiliz-Ecleis são ;:;com
Vonetel com leitora de cartão e recolhimento dos b Ia e:es cor tarja

r ética

FERTA DE SERVIÇOS EM 2009

• Era 2C C9, foram recheadas .Ç7.439 viagens r o sistema co Metr:- DF

NoILDIUTENÇÃO

A rrantreexição do Meti-CF é execitada, en sua mar grande
iiarb — 13>catuando 'os si :rtema3 c e ele /adores e escadas rolante(

nal- ides pela Otisi, pelo CoasOrcio Metrorman, formal: pela,r.

3natresas S en-ens e Eaveng e composto atualmenk ror 50(
,ntiorári:s por maio eÈi contrato de terceirização, po

ndices c e iesemperho 7scaizdção. O carpe temido da Érea de

Vi-a - Lter çac dc Met ô-D fo-mado por aproxinadamente Ei0 fun-

:i3rtálos, ef3tu a a fi3c:alid-a-ção Jos serviços executacos, uti izande

Nome da linha LINHA1 REDE

33 -23 933

NO NO

Passageiros transportados
Corresp:nde ao 1,511i:ado

soma das enniadas e
passageiras com

cansfecencias coce linhas
,,OLI por meio in,egraça:

COM Cl,. sist,as

Total

média dos dias úteis

variação em relação
ao ano anterior (%)

33.623.933

Entrada de
passageiros

Total

Média dos dias úteis

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

33.623.933 33.E 23.933

N

N

NO

N D

NO

NO

Tarifa unitária IRS) segunda a sexta

Tarifa unitária 1RSI sábados domingos e
feriados Ea_partif de 07,120071

Pagantes

Vala-transporte

Escolares

Gratuitas

Composição das

entradas

REDE

Em 2008 Em 20)9 ,'ariação PÀ:4

2,00 Z,00 51 era c os utem

1,00 2,00 asdao6s d o m

28.110.373 29.431 645 449

7.585.757 Ii D

2.734.737 2 451 077 10,37',

6404456 4 192 290 -35,4'

No me da linha LINHA 1 REDE

NO mero máximo de carros em operação 76 76

Intervalo mínimo entra trens (minutos) 0 15" 415"

Viagens programadas 102.020 1E2.020

Viagens realizadas 97.439 E7.439

Ca rro.km realizado 12.360.548 12.3E0.548

Viagem média por passageiros (km) N.O. N.D.

iiarãnereis cortratu ais q_ie possioilitan o acompanhame ato diário e mer sal das atividades. Sistemas contratados.
Do si3te -ras ccntratados são: m ateria rodante, v a pernanente, sinalização, controle, telecomunicações, energia,
3di cações 3 b Ihetagerr. Em media, E ão realizadas 4.0 00 inteR.e -ições mensais de manutenção preventiva e cor-

mtka o Meto-DE tem uma frota de 20 rens e já edquiriL mais 12 novos trens que serão entregues
ber ne ate E parir de agosto de 210. Cern cibjetk :e oferecer um transporte confiável, confortável, seguro
ráp do, mais de T.) ertjeneeircs e técnicos trabalhara 24 horas por dia na manutenção do sistema de Material
oisÉrate. Eyecição da marmte,nção A execução da n ilutenç:So é feita no pátio de manutenção (Pátio Águas

-2 aras) onde e>istem os -ecLrsos e as condiç'ões espec f eas apropriadas, tais como valas, via de lavagem, galpões
orneie porte, via do tostes, torno para usinagern de rcc as, aln-iDcarifado, oficinas pneumática, mecânica, elétrica

e ela- rônidá ecuipalcs para reparação dos ecuipameneos. Man ,Tençâo preventiva. O processo de manutenção
do Mataria oc ante (nor e dado aos trens em geral) é na:ominam:emente preventivo. Esta filosofia de manutenção
:em cem° cbjetivo eira ruir as parada3 não programadas :corre-Kas) do equipamento. Na manutenção preventiva
ao Metro-DF é feita irtS3:ção, in- peza lubrificação e sits-tituiçãe de eqiipamentos ou componentes, em intervalos
-e gul ares irdependerte,men"e de seu estado. Á peri3d ci_de e e nível de intervenção são determinados pelo plano

rnanutznAc elab3raero pela Eagent aria de Manutenção. As a-k idades são definidas em procedimentos técnicos
oaseaccs em rormas ra-ciorais e intemaciona is, nas especificaçõ-es dc fabricante e na condição de operação dos
equ entos. Todo o riE-ejamento da manutenção é fe b com o adjetivo de minimizar as interferências na operação
do st;e:a TE:r. As ativa~ são programadas nos peno( os de men( r denanda de passageiros, fora dos horários de
3 c:, de n- adrLgada E aos finais de semana. 2 compre rnisso da manutenção é que 100% dos trens estejam dis-
3)ni\kis para c usuárc.. Para tanto, dberentes tipos de i atervençies sã) realizadas: Revisão Leve, Média, Pesada,
3 enEl oi Tr.enal. Rev:.s.â) Leve. Todos as trens passan rmensaIrreate pela revisão leve. É feita a manutenção de um
tren drante a noite N3:31a re■isão urra equipe de técn eco, medi -ficas, eletricistas e ajudantes, acompanhados de
ara siperviisor e fiscai 3 ite quaidade, E>ecutam inspeções seguir-1:o o roteiro de manutenção, identificando e substi-

ind o3 ba-is oue ap -esentam aigum parâmetro fora duo especr cações técnicas. Em seguida, o trem é submetido
a tes. es estaticas e linan cos 3a-a verificação do fulo chiai-lento 3e todos os sistemas. Após a revisão, é elaborado
um curr eito dencmi indo FAE (Folha de Anotações Especific, contendo as informações técnicas dos equipa-
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mantos revisados e os responsáveis por cada atividade, garantindo assim a rastreabi idade. Após a intervenção de,

manutenção, o trem é limpo, Revisão Média: É realizada nos trens a cada 50.000 km. Ese tipo de revisão é realizadc

ncis mesmos moldes da revisão leve, com roteiro específico, porém com uma gama maicr de equipamentos a serem

verificados. Revisão Pesada. É realizada a cada 100.000 km ou um ano, com uma -naior gama de egLipame,ntos

verificados em relação às revisões leves e médias. Revisão bienal e trienal. nas resistes de 200.000 km (ou bi-
er al) 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 oficinas especializadas nos

galpões de manutenção do complexo operacional do metrô, em um modelo inspiradc na manutenção aeronáutica,

cLjo objetivo é garantir a máxima confiabilidade e segurança. Estes equipamentos passam pela revisão geral na

of cina. Depois de revisado, o equipamento é testado em "gigas de testes" — simuladores que garantem o retorno dc

ecuipamento à operação em perfeitas condições. Todo o processo é documentado pela lé.onico responsável e verifi-

cado por fiscais da qualidade. Após as revisões, todos os trens são testados dinamica -flerte na via de testes e seus

parâmetros de aceleração e frenagem são verificados. Manutenção corretiva. A Manutenção Corretiva 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 corre-ti\ a dos trens.A performance

da manutenção do Material Rodante é medida por indicadores: TML (tempo médio de teração), MKBF (média de

quilometragens entre falhas), Atendimento aos Picos, Reincidência e MTTR (tempo média de reparo). Em campa-

racão com outras operadoras metroviárias do Brasil e do mundo. o desempenho da frota do Metrô-DF apresenta

índices superiores em vários subsistemas, permitindo um elevado índice de disponibil dade (em torno de 92%) nos

picos. Esta política de manutenção, voltada às atividades preventivas, garante a disponi] lidade, a confiabilidade, e

segurança do moderno sistema metroviário do Distrito Federal.

CONTROLE OPERACIONAL

• las dependências do CCO encontra-se a sala operacional, onde estão situados os consoles (mesas de equipamentos)
dcs seguintes quatro grupos de controles: Controle Geral da Operação (CGO) — Destna-ae à supervisão e coorde-
nação das ações dos outros três consoles existentes ra sala operacional do CCO. Nele, estt o Posto de Controle, por

meio do qual o supervisor toma as decisões finais, nc que se refere à continuidade operacional do sistema. No con-
sole, há uma estação de trabalho que possibilita a supervisão dos sistemas de Energia, TrNo e Auxiliares (telefones

operacionais e administrativos, alarmes do Sistema de Transmissão, da Central Telefônica e do Sistema de Cravação).
impressoras, um computador ligado ao sistema de CFTV, um computador do gerenciamr ce demanda do sistema de

energia e um computador ligado à rede administrativa do Metrô-DF. Controle Central de Tráfego (CCT)— Pelo CCT,
é controlado o tráfego dos Trens Unidades Elétricos (TUEs), buscando-se manter níveis pe segurança e regularidade
compatíveis com as diretrizes estabelecidas. Por meic do console do CCT, o controlad ar pode: Controlar o headway
(intervalo de tempo entre trens); rastrear e identificara posição dos trens na linha, regular o tráfego, alinhar e cancelar
rotas; Despachar os TUEs dentro de uma zona de manobra; Bloquear rotas: Restringh se ocidade, entre outros. No
console, existem os seguintes equipamentos de auxílio ao controlador: Monitores de víde a, :eclado e mouse — por meio
deles, o controlador visualiza e envia comandos às Unidades Terminais Remotas de Tráfego (UTR-Ts); Sistema de Rá-
dio — 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 operacipnais e administrativas para
obter informações e emitir determinações. Terminal da rede administrativa da Companhia. C,oitrole Central de Energia
(CCE)— No CCE, está centralizada toda a supervisão e controle do terceiro trilho, das subestações retificadoras, de suas
alimentações e da demanda de energia. Pelo console, o controlador pode: operar por telecomando todas as sLbestações
retificadoras (SRs), verificar o estado dos equipamentos do Sistema Elétrico, medir a tem.ão em vários pontos das SRs,
,/e-ificar a demanda do Sistema Elétrico, reconhecer os alarmes de sinalização de prob ermas que ocorrere-n, acionar
3 Lógica de Desligamento Rápido (LDR) da alimentação dos tramos (subdivisões de um trecno do terceiro trilho). Para
auxiliar o controlador no desempenho de suas funções, no console, existem: monitores de víceo, teclado e rmuse — por
meio dos quais o controlador visualiza e envia comandos às Unidades Terminais Remotas de Energia (UTR-Es); sistema
de telefonia — através co qual o controlador tem contato direto com as SRs e a concess onâria CEB. Terminal da rede
administrativa da Companhia e Terminal do Sistema de detecção de intrusão nas Subestações Retificadoras. 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 (SuL estações Auxiliares, bombas,
escadas rolantes, elevadores); controlar a manutenção das instalações que oferecem condições básicas aos emprega-
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dos (fornecimento de água, ventilação e ou:ros), aciona - o Corpo de Segurança para atuação operacional; coordenar o
sistema de controle de fainas dos equipamentos operacionais; fazer interface com Centro de Controle da Manutenção

para solicitar solução de falha:3. Na bancada, exi.3tem o controle de ventilação, o terminal da rede administrativa
ca Companhia, os telefones operacionais E administrativos e um terminal do Sistema de CFTV.

CERTIFICAÇÕES INTERNACIONAIS

• O Metrô-DF não possui nenhuma -, -tificação.

S INALIZAÇÃO

• O sistema de Sinalização do fVetrô-DF É baseado na tecnologia CMT/MUX representado pelo intertravamento
microprocessado larga mente utilizado por outras com3anhias de transporte metroviário da América do Sul. Para o
Metrô-DF os trechos de via foram divid dos p3r 9 domírios (estações mestras), onde são instaladas as caixas de mar-
cern de via, circuitos devia, máquinas de clave e sinaleiros, integrando o subsistema de automação de proteção para
rzrculação de trens ATP-VA, que rerm tem c controle local dos domínios, em caso de falta do Centro de Controle Op-

e-acioral. Está em fase de Instalação o sirema ATO, rue complementa a tecnologia CMT/MUX de forma a oferecer

automatismo de regul4o do tráfego, fazendo com que o trem reaja de forma automática a comandos de parada
-1-1 plataforma com tração e ferragers sem atuação do piloto. Os

subsistemas do Sistema de Sinalização e Ccntrole são: Supervisão-

2entro de Controle 03eracional (CC3); Proteção automática de

:rens-ATP-Estação; Prcteção automática de trens-ATP-Via; Controle

automático de trens-ATC; Supervisão e co itrole do sistema de ven-

1 ação de túneis; Alimentação Aux liar; Gerenciador de Demanda.

INDICADORES FINANCEIROS

▪ 

Os indicadores financeiros do Metrô DE mostram crescimento de
13% na receita entre 2308 e 2009. Os cri otos cresceram 10 %.

RECURSOS HUMANOS
• Em 2009, houve aumerto de 4,2% no total geral de empregados
lia operadora. Na área de tráfego, regÉtromse variação positiva de

% em comparação com o ano ante -io-

POLÍTICA DE COMPRAS
Os n- ateriais consumíveis utilizados -I0E serviços de manutenção

corretiva e preventiva são adquiri los pek Consórcio Metroman e
armazenados e controlados pelo .1moKarfEdo da Manutenção do
I,/ etrô-DF.Os Sobressalerres de giro (peças reparáveis) são ad-
quiridos pelo Metrô-DF e fornecidos r elo Consórcio Metroman de
acordo com preços incicacios por planilhzs específicas aprovadas
pelo Metrô-DF e definicas quando do processo licitatório.

EM 2008

REDE

Em 2009 Vanaçáo

Tarifária 52.547.105 73.969.322 41,0
não tar,faiia 630.545 487 386 22,7

Receita IRS■ essa rciemento de gratuidade 1 429 372___
Subvenção 227.934 686 258.918 535 14.0
Total 282 541 708 333 375.243 180
Operação 109 723 368 112 717.695 3,0
Manutenção 80 551 143 99 137 995 23,0

c.i.,(Fis, Administração 26,610 624 29 137 995 4,0
Outros 2 958 651 3.523.432 19,0
Total 222 043 786 245 250 483 10,0

A d, ,obv 9-9
e FS ;e8 97, ,99 pd,

se 2005 99IA, /76 99

EM 2008

REDE 
Em 2009 Variaçã)(%1

Estações 229 224 -2,2
Tráfego 146 174 19,1

Operação Segurança 180 182 1
Centro de Controle Operacional 39 40 2,5
Outros 223 251 12,5  
Total 817 871 3

Manutenção 62 73 17,7
Administração 157 136 -13,4
Total da Operadora 1.036• 1.080   4,2
Hora de Treinamento 46.324 37.073 -23

FORNECEDORES
• Os fornecedores de n-2teriais e serviços ',azem parte de cadastro de fornecedores do Consórcio Metroman e Metrô-
D.O procedimento de homologação de fo- aecedores envolve a realização de pesquisas de qualificação de produtos
e serviços, envolvendo o Metrô-DF e a Engenharia do Consórcio Metroman.

EXPANSÃO E REQUALIFIC AÇÃO
• Com a inauguração da Estação C uara err maio de 2010, o Metrô-CF passou a contar com 24 estações do projeto
original de 29 estações Segurado o operadora, não há para o momento, previsão de construção de novas estações
nesta linha; no entanto, a Companhia tmbalna na conclusão do processo de licitação para prolongamento da linha em
aproximadamente 6km, ccm cinco nom rtações ([luas em Ceilândia, duas em Samambaia e uma na Asa Norte).
Por outro lado, o Metrô- DF iniciou em -"OH a construcão da primeira de linha de VLT (Veículo Leve Sobre Trilhos);
esta oh -a está na fase inic al.
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Um novo ambiente
tecnológico
Inovações em metrôs de São Paulo e Rio de Janeiro buscam melhorar o desempenho
operacional e agregar segurança e ganhos ambientais, além de favorecer a acessibilidade
por IlftENI;\ FONSECA

Arquivo Metrô/Jair Pire:

Equipamentos e sistemas introduzidos nos

metrôs de São Paulo e do Rio de Janeiro

apresentam um novo ambiente tecnológico

para o setor metroferroviário no País, O que

se percebe é que a implantação de novas

tecnologias tem como objetivo ganhos no

desempenho operacional e, principalmente,

na segurança proporcionada aos usuários

e aos funcionários. Outra questão que vem

sendo considerada nos projetos se relaciona

com a responsabilidade social e ambiental. E
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Portas de plataforma em estação da Linha 2- Verde, do Metit-

também se intensificam as medidas que per-

mitem mais acessibilidade ao público com

deficiência ou mobilidade reduzida.

PORTAS DE PLATAFORMA — As novidades
tecnológicas se concentram nas linhas mais

recentes do Metrô-SP, a Linha 2 — Verde e a

Linha 4 — Amarela. Mas é certo que alguns

desses itens estarão presentes nas futuras

estações, pela segurança e conforto propor-

cionados. Uma das novidades mais impor-

tantas são as portas de plataforma já instala-

das nas estações da Linha 4 —Amarela e -ias

mais recentes estações da Linha 2 — Verde:

as estações Vila Prudente e Sacomã, em Lin-

cionamento, e Tamanduateí, que deverá ser

inaugurada ainda em 2010. Em breve, serão

introduzidas também na Linha 3 — Verme ha,

nas estações Vila Matilde, Penha e Carrão,

além de todas as estações terminais. ccmo

Corinthians/Itaquera, Palmeiras/Barra Fur da,

Tucuruvi, Jabaquara e Vila Madalena.



Portas de bloqueio instaladas em
estação da Linha 4 - Amarela, no

Metrô de São Paulo

As portas de plataforma são

muito mais complexas cio que

aparentam. Elas incorporam uma

tecnologia sofisticada, responsável

pela sincronia trem-porta. Feitas

em vidro resistente. separam o tri-

lho da área de espera do embarque

e devem se abrir simultaneamente

às portas do trem. "Existe um gran-

de número de variáveis que devem

ser controladas, inclusive, a preci-

são da montagem e o problema de

isolamento", afirma Milton Gioia,

Gerente de Concepção e Projeto de

Sistemas do Metrô-SP.

Instaladas com o objetivo de

aumentar a segurança do usuário

e organizar de modo mais eficiente o em-

barque e desembarque dos passageiros,

evitando acidentes, a adoção das portas de

plataforma embute dificuldades especificas.

-O grande desafio no desenvolvimento da

engenharia da porta de plataforma é fazer a

integração com a sinalização na via. Ela só

pode abrir quando o trem abrir suas portas.

Por trás dela, estão vários computadores

se comunicando entre si. Tudo depende do

cumprimento de protocolos de comunicação

extremamente precisos e interligados entre

si. Existe até protocolo de comunicação crip-

tografada". prossegue Gioia, acrescentan-

do que o desafio inicial se acentua quando

se considera que os protocolos de diversos

equipamentos, produzidos por diferentes

fabricantes, devem funcionar de forma inte-

grada.

Fazem parte deste sistema computadores

equipados com vários tipos de softwares, in-

clusive, de segurança. São eles que determi-

nam o abrir e fechar das portas, a velocidade

correta dos trens, o local exato de parada,

e todos os demais parâmetros e ações que

fazem parte cio funcionamento do sistema.

Tudo isso, alinhado ao sistema de engenha-

ria dos trens.

Para dar uma ideia, Gióia afirma que o

Arauivo Metrô-SP

nível de segurança do software para a sina-

lização da via é correspondente ao padrão

SIL — 4 (Safety Integrated Level), medida de

desempenho de uso internacional referente

a padrões de segurança, com quatro níveis,

numerados de 1 a 4, sendo o nível 4 o mais

seguro. "Para as portas de plataforma. o grau

de segurança segue o nível SIL — 3-, diz ele,

assinalando que o software permite total se-

gurança e nunca falhará, indicando sempre

uma solução que permita uma posição se-

gura do trem.

OUTROS COMPONENTES — Ao entrar nas

novas estações do sistema, inauguradas em

2010 — Sacomã e Vila Prudente, na Linha

2 — Verde, e Paulista e Faria Lima. na Linha

4 — Amarela, o usuário percebe logo outra

novidade: as portas de bloqueio no lugar das

catracas. São feitas de vidro e funcionam

automaticamente, liberando a entrada para

c usuário. Cada bloqueio é composto de um

conjunto de sistemas eletrônicos que detec-

tam inclusive a velocidade de locomoção da

pessoa, fazendo corn que a porta se abra no

momento certo. Assim. os bloqueios eletrôni-

cos aumentam a segurança do passageiro e

inibem a tentativa de fraude. Outro benefício

é aumentar a acessibilidade do cacieirante,

pois o vão mais largo traz mais indepenclen-

cia ao usuário da cadeira de rodas. O uso

desse sistema é uma tendência mundial, en-

contrada atualmente em metrôs em Portugal,

na França e em outros países. No Metrô-SP,

todos os bloqueios serão gradativamente

substituídos por esse novo modelo.

A introdução de umidificadores de ar na

estação Sacomã, na Linha 2 — Verde, teve

a função de melhorar o conforto rias zonas

mais quentes e subterrâneas da estação.

Consiste de um subsistema ligado ao siste-

ma de ventilação. É totalmente automático e

analisa a quantidade de pessoas. a tempera-

tura ambiente e da água, e. quando necessá-

rio, insufla ar em conjunto com a injeção de

micro gotículas de água. Os umiclificadores

de ar diminuem a sensação incômoda que

pode gerar em algumas pessoas pelo fato de

a estação se localizar em nível subterrâneo.

Os projetos das estações inauguradas

mais recentemente respeitam uma nova fi-

losofia, que se preocupa em buscar susten-

tabilidade. Uma das estratégias é recorrer ao

reuso da água. Foi implantado nos pátios de

manobra de estacionamento dos trens um

sistema de lavagem com reuso da água. O

resultado foi unia economia de pelo menos

50% na quantidade de água para lavar os

trens. Outra questão relacionada à elimina-

ção de desperdícios foi definida durante o
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projeto arquitetônico das estacões. O princí-

pio é diminuir o consumo de energia elétrica,

substituindo-a pela luz natural. Esse é um

elemento muito utilizado nas estações Saco-

má e Vila Prudente. O resultado é um efeito

visual agradável, além de contribuir para o

menor consumo de energia.

ACESSIBILIDADE E ORIENTAÇÃO. Aces-

sibilidade é palavra de ordem nas estações

mais novas e nas futuras estações cio Metrô-

SP. A começar pela porta de bloqueio, que fa-

cilita a entrada do cadeirante na estação. Além

disso, as estações são dotadas de elevadores,

plataformas e passarela de acesso a terminais

de ônibus, esteira rolante, escadas rolantes.

E também pisos podotateis direcionáveis e

de alerta, que encaminham os usuários com

deficiência visual aos elevadores, bilheterias.

bloqueios e áreas de embarque na plataforma.

Em breve, serão instalados "totens" nos aces-

sos. com telefone para chamar uni funcionário

quando houver necessidade. Haverá também

informações em Braille e recursos para o por-

tador de deficiência auditiva.

Um dos elementos mais modernos é a

esteira rolante. uma tendência mundial

usada para movimentação em corredores

de longo percurso, como os comumente

existentes em aeroportos, que foi empre-

gada na estação Paulista, na interligação
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da Linha 2 — Verde com a Linha 4 — Ama-

rela. Como o corredor é muito longo, a

esteira rolante traz conforto e aumenta a

própria velocidade do usuário, auxiliando

também os que têm mobilidade reduzida.

Para orientar os usuários nas estações

foram colocados monitores de LCD infor-

mando o horário, a temperatura e informa-

ções corporativas sobre as novas linhas.

TESTES RIGOROSOS - Para que uma esta-
ção entre em operação, precisa passar por

LIT grande número de procedimentos de tes-

tes, sendo que alguns seguem roteiros com

mais de mil páginas. Tudo é rigorosamente

testado: a circulação do trem. a parada se-

gura do trem em relação ao usuário, os pro-

tocolos de comunicação, a aceleração e fre-

nagem, os comandos de controle, e muitos

outros. Caso haja algum problema, recome-

çam-se os testes. Há. em nível internacional.

tini comitê que reúne os representantes dos
mais importantes metrôs do mundo. "0 Me-

trô de São Paulo participa do comitê e tem se

saído muito bem nas análises de compara-

ção de desempenho", conclui Gióia.

Achegada
do driverless

Algumas característi-

cas da Linha 4 — Ama-

rela diferem das de-
mais linhas do metrô paulistano, a começar

Escadas rolantes na estação Alto
do !piranga, na Linha 2 - Verde, do
Metrô-SP

pela gestão. Trata-se da primeira a ser

operada e mantida de forma indepen-

dente da Companhia do Metrô São

Paulo. pela concessionária ViaOuatro.

fruto da primeira parceria público-

privada no setor. Dessa constituição

participam dois acionistas com expe-

riência no Metrô de Paris (RATP) e no

de Buenos Aires (BATI. "A empresa

responde exclusivamente pela opera-

ção e manutenção da Linha 4 — Ama-

rela, além de participar da aquisição

do material rodante, dos sistemas de

sinalização, de telecomunicação mó-

vel e de controle centralizado", afirma

Jorge Martins Secall, diretor da Via-

Quatro.

O diretor assegura que a aquisição desses

equipamentos e sistemas seguiu dois crité-

rios fundamentais: segurança dos usuários

e funcionários, e o desempenho operacio-

nal. O sistema de sinalização é o que garan-

te a condução do trem nas vias, a abertura

e o fechamento das portas, e outras ações.

Já o sistema de telecomunicação móvel se

refere às imagens internas e externas do

trem: as imagens são automaticamente

transmitidas ao Centro de Controle, onde

todas as funções são mostradas no console

de operação. São utilizadas 26 câmeras no

total, sendo duas externas, uma em cada

cabeceira do trem e quatro no interior da

cada carro. Todas as imagens são gravadas

e acompanhadas pelo Centro de Controle.

A Linha 4 — Amarela apresenta o inédito

sistema driverless, que permite a operação

dos trens sem condutor. Para tanto, existem

dois sistemas paralelos de operação. O pri-
meiro realiza a operação propriamente dita

enquanto o segundo grava tudo, o tempo

todo. Numa falha ocasional. o segundo siste-
ma realiza o autodiagnostico e entra em ope-

ração imediatamente, se necessário. Outra

solução inovadora é o retificador controlado.
que permite regular o consumo de energia

carrearia para os trens, evitando desperdício.
Existe ainda mais uni sistema voltado para
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a segurança: o intercomunicador, instalado

em cada porta do trem, num total de oito por

carro. Funciona corno um "porteiro eletrôni-

co" que o usuário pode usar para comunicar

qualquer emergência ou anomalia direta-

mente ao centro de controle.

A Estação Paulista, da Linha 4 — Amarela.

é interligada à Estação Consolação da Linha

2 — Verde, foi a primeira no sistema paulis-
tano a receber três conjuntos de esteiras ro-

lantes, com duas esteiras cada um, facilitando
a transferência de usuários as duas linhas.
Cada conjunto de esteiras mede 100 metros.
com capacidade para transportar cerca de 15
mil pessoas por hora. "Esse equipamento veio

para aumentar o conforto, inclusive, de quem
possui mobilidade reduzida", disse Secall.

Benefício comum no Metrô-Rio, o ar refri-

gerado é uma novidade no de São Paulo. Na
Linha 4 — Amarela, os trens são equipados
com duas máquinas de ar refrigerado por

carro para evitar qualquer possibilidade de
falha no abastecimento.

Os trens são interligados, num concei-

to denominado 'trem tubo', cujo objetivo é

Os trens com carros interligados es-
tão presentes na Linha 4 - Amarela do
metrô paulistano.smais comodidade e

segurança aos passageiros

oferecer mais comodidade e segurança aos

passageiros. que podem se deslocar de uni

carro para outro e redistribuir a ocupação do

comboio. Outro item de segurança presente

na Linha 4 — Amarela é chamado de 'caixa
preta' — alusão a dispositivo similar, utiliza-
do nos aviões. Trata-se de um registrador de
eventos, que poderá ser consultado na even-
tualidade de uma falha ou de um acidente.

"O monitoramento remoto vai ajudar na ela-
boração do diagnóstico e diminuir o tempo de

manutenção", afirma Secai!.

Em relação à velocidade com que se dá
a transmissão e incorporação de novas tec-

nologias pelas operadoras e sua aceitação
pelo público, Secall afirma: 'Os usuários não

querem voltar atrás quando se acostumam

com um nível de conforto mais elevado, um

padrão de atendimento mais apurado ou um

novo recurso tecnológico''. Ele acrescenta
que todos os serviços de engenharia e no

campo recebem ate -)çi: o para que mante-

nham o padrão de e) ce encia que o metrô
paulistano desen,o y€,tJ e :em apresentado
até aqui. "Sabemos qu 3 bom serviçc de
um metrô resgata a c cai unia das pessoas,
e prezamos muito isso'

Tecnologia também presente na modernização do Metrô-Rio
As medidas de ampliação e moderniza-

ção do Metrô-Rio permitirão duplicar a ca-

pacidade de transporte, passando a alcan-
çar mais de 1,1 milhão de passageiros por
dia, até 2014. Tais medidas estão direta-
mente ligadas à renovação do contrato de
concessão do governo do Estado do Rio de
Janeiro com a concessionária Metrô-Rio,
que assumiu um pacote de investimentos
de R$ 1.15 bilhão para a extensão da rede
e melhorias no transporte em dezembro de
2007. O projeto, denominado Metrô Século
XXI, permitiu que a concessionária, antes,
restrita à operação e manutenção das Li-
nhas 1 e 2, ampliasse sua atuação, come-
çando com a construção da conexão Pa-
vuna-Botafogo, entregue em dezembro de
2009, que levou a Linha 2 até a Zona Sul.
A aquisição de 19 novos trens (114 car-

ros), com ar-condicionado mais potente, vai
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representar um aumento de 63% na frota do
Metrô-Rio. Eles chegam a partir do segundo
semestre de 2011.

As estações que estão sendo construídas,
Cidade Nova e Uruguai, vão permitir total
acessibilidade aos portadores de deficiên-
cia. A estação Cidade Nova tem previsão de
início de operação para outubro de 2010. Já
as obras da estação Uruguai, na Tijuca. vão
começar em 2012 e serão finalizadas até
2014. A ampliação e modernização incluem
os sistemas de controle, sinalização, venti-
lação e energia. O fornecimento de energia
também está sendo reforçado com duas
novas subestações próprias, nas estações
Uruguaiana e Largo do Machado, além da
reforma das subestações de São Cristóvão
e Central. Já a sinalização será automati-
zada nas duas linhas. Os equipamentos do
Centro de Controle de Operações, de onde

é monitorada toda a oie--a -,ião diária, serão
modernizados, e a velilnçào nas estações
também será aprirr drala.

NOVO CENTRO DE COWIROLE - O no,/o
Centro de Controle de Traicgo do metrô Ca-
rioca, inaugurado em dezembro de 2009,
recebeu investimertd; :e cerca de R$40
milhões para a ir plan:o-,;:a) de tecnologius
de última geraçãc. O no/o centro foi equi-
pado com painéis de ,/ideovvall, facilitando
o controle totalnents st_tomatizaclo clãs
800 viagens diárias dos - rers de metrô nas
Linhas 1 e 2. O nonitr;mento é feito em
tempo real — desde o itinerário de cada
trem até a situaçã) n taoões. nos trer s,
túneis, mezaninos bi tets rias e plataformas.
Isso torna possível acczni:anhar a viagem de
cada trem, trecho é trecio, a partir de um
sistema centralizai) e ro erligado, o que cai
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Annifilo de 1,P.wel Asquini

O* da Linha 1 do Metrô Rio

resu ta em maior regularidade de interva-

los. -nas segurança e agilidade de atuação

em sitAções de emergência. Da grande

cair de controle, 40 profissionais se reve-

zara- em turnos para atender e rronitorar.

jura dte 24 horas, ao transporte de 550 mil

;das cje ros que usam o metrô diariamente

e a for cionamento do sistema de mano-

tenc.do $eguncio a operadora, o Centro de

Cort-ole cie Tráfego anterior era original da

epoza do início das atividades elo n- etrô ca-

doca, ut lizava tecnologia da década de 70

e foi cesativado gradativarnente para não
::auErr impacto na operação diária.

MAIS TRENS — Para a compra cie 1 - 4 novos
-...arir.s 113 trens) para o metrô carioca, foram

svEtico-s US$148 milhões. Com tecnologia

adir esa. fabricados pela CRC. a composi-

ção permite circulação entre os carros. com

o quere espera que a sensação cie espaço
seja maior dentro dos vagões. A cliarilduição

dos .assEntos será longitudinal — serão dis-

pos-os paralelamente ao corredor, ce modo

rue saa mais lugares para quem viajar de

e. O intenção da operadora é que as novas
ccas-poêic ões ofereçam mais contudo aos

i.asuagei -os, com ar-condicionado reforçado,
CUT 28 —R (toneladas de refrigeraçao) para
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suportar a incidência direta cc Sc I e calo -, es -

pecialmente na Linha 2, na cual a maior parte

da viagem é feita em superície. Os trer s da

frota atual são da década de 7C e possuem

capacidade de 21 TR e sistema de refriç era

cão inadequada para circu a- na siperfíc ie. A

previsão para os passageiros: da _ nha 2 é de

uma temperatura em torno c e 23 âraus pen

tígraclos, COT livre circulaçãc de ar e usuários:

por toda a composição.

Para decorar as novas porrtposições. o

Metrô-Rio afirma que reaizara ainda em

2010 um concurso pela Ime-net rara cio cor

usuários escolham uma se ução. O addlicc

poderá optar pelos bancos de cor azul; nox

com divisórias vermelhas, ou iriox e azul

com divisórias verdes.

REFORMA DOS TRENS — Cerca de F$1
milhões estão sendo direedonaElss pa-a E
reforma dos equipamentos de ar--conpicio•

irado de todos os 182 carros que con-4en-
çs 32 trens da frota. A empresa está sudsti-
tando todos os condensaclues, reformandc
evaporadores e compresso es para me lho-
rar o desempenho do sis-.a-na o aumenta

E vida útil de cada um dos 364 aparelhos

isstalados, dois por carro As muda iças

tâcnicas foram sugeridas pio estudo feite

pelas consultorias internadonais Carrier e

Interfleet, visando a um 1-13lior deu empenho

antes do próximo verão. A fl anute-cão é re-

alizada aos poucos para Evi ar a paralisação

dos carros. A cada dia, ciii carro e retirado

de operação para que o trabalho seja fei-

to. Participam deste trabal so 75 rofissio-

nais. Anteriormente, outros med das foram

tomadas, COTO a instalaç to cie sensores

em cada carro para que o equipe técnica

possa detectar mais rapic a IdentelJando o

equipamento apresenta rc blemse e isolar

o carro ou o trem para repa -os imseiatos.

ESTAÇÕES MODERNIZADAS - O princi-

pal enfoque na reforma e more rnização

das estações foi o espaço nterno levando

maior conforto ao passaçei-o. Fci -ealizado

LIT projeto para cada es- cão, cor sideran-

do as características esauturais ele cada

construção. As obras de -emocs lação já

foram concluídas na est ação Del Castilho

e estão em fase final na cotação _argo do

Machado. A estação BstEfc go, in ciada em

abril. tem previsão par-a ertrega em outu-

bro de 2010, com revha ização elas áreas
comuns e bilheterias. As próxinas esta-

ções a passar por refornas serão Cinelân-

dia e Uruguaiana, em 23 1.
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A vez dos trilhos
de média capacidade
Sistemas metro ferroviários de média capacidade se apresentam como alternativas
para projetos de mobilidade em grandes e médias cidades
por VIVIANE ".ALAR

lo

••I•F•C

Com o crescimento das metrópoles e o

aumento da população urbana, a mobilidade

se tornou uma questão prioritária no Brasil,

O transporte público de passageiros precisa

de mais eficiência e qualidade. Nos últimos

anos, entre as soluções consideradas, estão

os sistemas metroferroviários de média ca-

pacidade, como os Veículos Leves sobre Tri-

lhos (1/LT5) e os monotrilhos. A implantação

de VLTs está em estágio mais avançado, com

projetos em andamento em várias cidades,

Os monotrilhos, pouco familiares mesmo en-

tre os engenheiros do setor, foram inseridos
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no cenário nacional com as propostas refe-

rentes a São Paulo e a Manaus. Empresas

do setor estão trabalhando para atender à

demanda crescente de média capacida-

de com projetos metroterroviários; Alstom.

Bombardier, Bom Sinal e Siemens apostam

em soluções para esse segmento.

O BOOM DO VLT — O VLT é um sistema para

transporte cie passageiros desenvolvido para

rodar em trilhos, movido a diesel ou à ele-

tricidade. Tem capacidade média, entre a do

ônibus e do metro pesado. podendo trans-

VLT Citadis, da Alstom, ern opeíação na
cidade francesa de Bordéus. -

portar de 15 a 30 mil passageiros por hora e

por sentido. Normalmente, circula ao nível da

rua e. dependendo cio grau de segregação da

via, pode circular com faixa totalmente exclu-

siva ou compartilhar a via com outros modos.

Além de seguro, confortável e menos poluen-

te. possui adaptação perfeita ao meio urbano

e paisagístico. Sua implantação geralmente

é fruto de um projeto de renovação urbana.

Baixada Santista (SP) - O projeto do VLT faz

parte do SIM (Sistema Integrado Metropolita-

no), a ser implantado no trecho entre o Ter-



minai Barreiros. em São Vicente. e o Terminal

Porto, em Santos. A frota prevista é de 12

trens para atender a 45 mil passageiros por

dia: O valor estimado para todo o projeto é

de R$ 4.67 bilhões. A assinatura do contrato

está prevista para o final de 2010 e o início

das operações para o segundo semestre de

2012. Neste projeto, grande parte da área a

ser utilizada para implantação do VLT per-

tence à CPTM. Não serão feitas adaptações,

apenas a construção de uma nova rede de

trilhos.

Brasília (DF) - O VLT ainda não tem prazo

definido para ser entregue. O projeto prevê

25 estações e três trechos: Aeroporto-Ter-

minai da Asa Sul, Terminal da Asa Sul-502

Norte e 502 Norte-Terminal da Asa Norte.

A extensão total será de 22.6 quilometras,

passando pela região hoteleira e por seto-

res comerciais da cidade. O sistema deverá

transportar cerca de 120 mil passageiros por

dia. O orçamento da obra é cie aproximada-

mente R$ 1,5 bilhão.

Carirí (CE) - Pioneiro no Brasil. o VLT de Ca-

riri entrou em operação comercial em maio

de 2010, após seis meses de operação as-

sistida. Fabricado pela empresa Bom Sinal, é

um sistema que conta com dois trens, COT

dois carros cada, movidos a diesel. Ao longo

de 13,6 quilômetros e nove estações (sete

em operação atualmente), o sistema liga os

municípios de Juazeiro elo Norte e Crato. O

percurso é feito em 30 minutos. Cerca de

1200 passageiros são transportados por dia.

O projeto envolveu investimentos do governo

estadual. da ordem de R$ 25 milhões. Neste

projeto, parte da via permanente foi remode-

lada e outro trecho foi construício.

Fortaleza (CE) - A proposta é que o sistema

de VLT faça a ligação entre o setor hoteleiro
da orla marítima e o centro da capital, pelo

Ramal Parangaba-Mucuripe. Construídos
pela empresa Bom Sinal, serão seis trens,

COT quatro carros cada. Os 13 quilômetros
da linha remodelada terão dez estações de

superfície e cinco passagens subterrâneas. O

projeto executivo deve ser entregue em se-

1.7ocl?lo de IILT prwitizido pe Boni Sinal

serebro, e a licitarão, lançTla 301 novembro

inicio das obras está pre stc para fevereiro

ie 2011. e .3 (:01313ILISãO. r3E ra o final de 2012

illacae (RJ) - lacae busca ser a primeira á-

rde do Estalo io Rio de Jaieiro a contar

C3-1 o VLT. 5 ec il lera c projeta deverá se -

lançado até o fin ;s1 íe 2010. As obras dever

começar no inicie cli 201' , com previsão dc

que o sistema ántru cm operação em julh:

de 2012. Serão g.ia2-c trens, com dois carro-o

ema, constriidas p: la Bo:n Sinal, ligando o-s

Opiniões sobre o VLT e o monotrilho
Creio qu3 03 VLTs ertão iniciando uma

terdência qt e Se efetivará ao longo das pró-

ximas clécacas: un cresc mento consisten-

te, contribuindo mi to pe ra a concretização

de avanços reais no dor sinio do desenvc1 -

vimento u-bano Os mon )(rilhas constituem

un- a solução de transpote empregada so-

mente há a guris anos e em um reduzido

conjunto de localidades. Os 3róximos anos

confirmarão — ou não — se esses sistemas

se colocam corno solu( ões adequadas e

capazes ce cor tribuir para E melhoria das

condições do, aoessibilid4le 3 de mobilida-

de'. Raul do Eonis — dretor de Planeja-

mento, Expans-'3-o e Marketi3g da Compa-
nhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU).
'As grances cicedes rec sam de redes

integradas; ce trans3orte combinando seus

diferentes nos. O VLT e o monotrilho

estão em um r ível de clpacidacle conccr-
rer te com o BRT. O VLT e preferível quando
combinado core inteRen Aes de renovação

ana. O BRT e IT e is loa -ato e de mais fác I

implantação, po -Ém ozige maiores volumes

de desaproçriatir ( apresenta Ci problema

dos poluente-s. As vai:age -is do monotrilho

são o menor cesto :e desapropriações e a
implantação coas rtrilall. Rogério Belda —

diretor da Assoc.ação Nacional de Trans-

portes Públicos (4PIT'3) e assessor da Di-
retoria de Planejarr.2nto Oo Metrô-SP.

VLT e o monot -ilha são alternativas

eco ógicas e urbe ii li:an->ánte muito boas.

A Escolha da tec:nrsicji 3 de transporte é uma

deu são impcirtaTe ie plaáejamento. Cada

n-cdo tem SP,L lUE - apropriado. Depende

do entorno, dci ci)112:',,to, ia demanda, do

tipo de usuário, do rosto de in)/estimento,

do custo or.erac oral e Je rerovação. É

preciso sabe - o cite a por:ilação quer para

seu futuro. Cone u str r a população para um

novo sistema de --a ae)rt_e é a chave para
que a tecnologia esc Alicla tenha o sucesso

esperado". Pe4•61- Arluche — engenheiro e

consultor de Trarisp-ades, na Área de Tec-

nd'ogia do Grupo Twds

Axeseuo r.lESE OFERROvIAR.0 - 63
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VLT da Siemens em operação
na localidade de Corroios, Portugal

bairros de Lagomar a Imboassica, em tim to-

tal de 25 quilômetros de extensão. passando

por 10 estações. O projeto aproveitará trilhos

ferroviários existentes.

Maceió (AL) - A implantação esta em anda-

mento e o projeto prevê que a primeira etapa

seja concluída ainda este ano. A intenção é

que o primeiro vagão comece a circular em

outubro. Serão oito trens. com três carros

cada. fornecidos pela empresa Bom Sinal. O

trajeto contará com 32 quilômetros de linha

férrea. O investimento aproximado é de R$

170 milhões. O projeto prevê modernização

da atual ferrovia e substituição de trilhos e

de dormentes.

Nova Friburgo (RJ) - A prefeitura de Nova

Friburgo está com concorrência aberta para

o projeto básico de implantação do VLT. O

sistema, que faz parte de um processo de re-

qualificação urbana, ligará os bairros de Con-

selheiro Paulino e Olaria, passando pelo cen-
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tro da cidade. O prazo previsto para entrega

é de 10 meses após a assinatura do contrato.

que deverá ocorrer em outubro de 2010. O

valor estimado é de RS 2.55 milhões.

Rio de Janeiro (RJ) - O VLT faz parte do

projeto de revitalização da zona portuária da

c dade, que deve ser concluída até 2016. ano

dos Jogos Olímpicos na capital carioca. O va-

lor total está orçado em R$ 8 bilhões. A im-

plantação do novo sistema de transporte será

por concessão ou parceria pnblico-privada.

Ainda serão realizados estudos técnicos e

análise de viabilidade do funcionamento do

VLT na cidade.

Sobral (CE) - O projeto executivo está sendo
desenvolvido e. após a aprovação do edital,

será lançada a licitação para o início das

obras. O sistema será operado com cinco

trens. de dois carros cada, construidos pela

empresa Bom Sinal. A linha Sul ligará os

bairros da Cohab 2 ao Sumaré. A linha Norte

ligará o Polo Industrial cia Grendene à Cohab

3. Estão previstas no projeto a remodelação

de parte da via permanente, implantação de

mais cinco quilômetros e construção de 11

estações. O orçamento estimado é cie RO 65

milhões.

MONOTRILHO, AINDA DESCONHECIDO — O
monotrilho também é um sistema de trans-

porte de média capacidade. Geralmente. são

implantados em elevados, com via obriga-

toriamente exclusiva. Circulam em veículos

tração elétrica, com rodas de borracha.

apoiados em estrutura de aço ou de concre-

to, ou suspensos. Uma descricão desse tipo

cie sistema, apresentada pelo Anuário Me-

troferroviário — Edição Número 1 (2009),

página 64, assinala: "Entre suas vantagens.

estão a capacidade de transportar cerca de

26 mil passageiros por hora por sentido (de-
pendendo da frequência e da capacidade), a
necessidade cie pouco espaço para implan-

tação de vias. além de permitir movimentos
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em pequenos raios de curvatura e de admitir

rampas máximas de até 8%". Tais caracte-

rísticas fazem os defensores elos monotrilhos

assinalarem sua capacidade de adaptação

ao meio urbano.

Depois de trazer o tema dos monotrilhos

para debate na 15a Semana cle Tecnolo-

gia Metroterroviaria, em 2009, e para uma

sessão expositiva a cargo do engenheiro

José Luís Scatena. em fevereiro de 2010.
com base em informações sobre sistemas
de monotrilhos em operação na China, a

Associação cle Engenheiros e Arquitetos de
Metrô (AEAMESP) reitera que ainda faltam

informações sobre esse tipo de sistema.
Trata-se de uma tecnologia ainda não utili-
zada no Brasil e, por essa razão, não se sabe
como se comportará em situações de média
e alta demanda, havendo ainda o fato de ser

urna 'tecnologia proprietária'. ou seja, a em-
presa que fornece o material rodante detém

a tecnologia de fabricação e instalação das

vigas. De todo modo, existem quatro projetos

previstos para São Paulo: a Linha 17 — Ouro.
Linha 16 — Prata, expansão da Linha 2 —Ver-
de e a Linha M'Boi Mirim. Também foi feito o

anuncio do edital para uma linha em Manaus.

Linha 17-Ouro - Ligará o Aeroporto de Con-
gonhas à Estação São Judas, cruzando com

importantes avenidas da região Sul. O trajeto
terá cerca de 21.5 quilômetros de extensão
e 19 estações. O Governo do Estado e a Pre-

feitura de São Paulo assinaram um convênio
que estabelece as condições para a atuação
conjunta na obtenção de financiamento e na

execução das obras. A conclusão está previs-
ta para 2013.

Linha 16-Prata - Sera implantaria desde a
região da Vila Nova Cachoeirinha até a Es-
tação Lapa da CPTM. A previsão é de uma
extensão de 8,6 quilômetros e 10 estações.
Serão composições de quatro carros. com
capacidade total ele 900 pessoas. O sistema
deverá transportar cerca de 250 mil passa-
geiros por dia. O custo aproximado do projeto

é ele RS 1 bilhão.

Linha 2-Verde - O monotrilho para expansão

66 AN rHLmRRn.: mm

Fabricantes confiantes

A Alstom participa do projeto do VLT de

Brasília, que está em andamento, e preten-

de fazer o máximo para ser competitiva nas
novas propostas para licitações. A empresa

acredita que o VLT seja um investimento

de longo prazo, pois embora custe mais do
que um sistema de ônibus em corredor se-

gregado — os Bus Rapicl Transit ou BRT

tem durabilidade de pelo menos 30 anos.

"A Copa de 2014 e os Jogos Olímpicos

de 2016 vão trazer investimentos em in-

fraestrutura. Muitas cidades estão optando
por novas soluções, como é o caso rio VLT.

que acreditamos ter muito potencial para o
mercado brasileiro. Além disso, começa a
se pensar em transporte regional (corno o
projeto do trem ligando Rio de Janeiro, São

Paulo e Campinas), algo novo no País", afir-

ma Ramon Fondevila. diretor geral do Setor
Transporte da Alstom Brasil.

"Acreditamos que no Brasil haja espaço
para todos os modais que vêm se apresen-

tando, sendo cada projeto específico para
o tipo ele demanda do local em que vai ser

inserido, podendo todos ser complementa-
res entre si, o que inclui os BRTs". opina
Márcio Florenzano, diretor comercial da

ha Linha 2-Verde do Metrô conectará o bairro
cie Vila Prudente à Cidade Tiradentes. Serão
17 estações e mais ele 24 quilômetros de ex-
tensão. A linha deverá ser implantada em três
fases: a primeira está prevista para entrar em
operação em 2013; a segunda, em 2014, e
a terceira, até o final de 2015. Estima-se que
550 mil usuários serão transportados por dia.

investimento será de aproximadamente RO
2,3 bilhões.

M'Boi Mirim - O sistema ligará o Jardim Â n-
-Jela à Vila Olímpia. Sua projeção é de 34 qui-
âmetros ele extensão. com capacidade para
transportar 30 mil pessoas por hora. A im-
alantacão será em etapas. O primeiro trecho,
lo Jardim Ángela ao Terminal Santo Amaro.
ieverá ser entregue em 2012. O trajeto terá
cerca de 11 quilômetros e seguirá um traça-

Bom Sinal. Esta empresa forneceu os VLTs
do Cariri e está atendendo aos projetos de
Fortaleza. Recife, Maceió, Sobral, Macaé.
entre outros contratos em andamento.
Ao todo, existe um rol de encomendas de

aproximadamente 100 carros. A empresa
vê COT bastante otimismo o aquecimento
elo mercado ferroviário e vem ampliando

sua capacidade fabril para atender à de-
manda.

A Siemens possui as soluções VLT Ave-
nio e o monotrilho CityVAL. A empresa tem
feito investimentos no setor ferroviário e
afirma que continuará a faze-los enquanto
a demanda do mercado estiver aquecida.
"Entendemos que os sistemas de trans-

porte não devem competir entre si e. sim.
ser complementares. O VLT apresenta um

importante custo-benefício, uma vez que
transporta uma quantidade de passageiros
muito superior aos sistemas rodoviários
(BRTs). Pretendemos participar de todos
os futuros processos licitatórios que estão
sendo estudados para as principais capitais
brasileiras", explica Rezier Possidente, ge-
rente ele desenvolvimento de negócios da
Siernens.

elo alternativo ao do atual corredor ele ônibL
da Estrada do M'Boi Mirim. O segundo trecho
seguirá até a Vila Olímpia. E o último ligara
o novo Terminal Jardim Angela à Vila Sônia

Manaus - Além ele ser uma solução para o
problema do transporte coletivo, o monotrilho
atenderá a LIT requisito da FIFA de mobilicIL -
de urbana para a Copa de 2014. Possibilitam
acesso eficiente ao aeroporto, porto. estadi:,
hotéis, hospitais. e outros pontos ele relevai •
cia da cidade. Será capaz de atender a 170
mil passageiros por dia. O primeiro trech
que deverá ser concluído em 2013. ligará a
Cidade Nova ao Centro. O segundo, previsi o
para 2014, estenderá a linha até o Largo co
Matriz. A intenção é fechar um anel ligane o
todas as regiões da cidade. O custo estimado
das obras é de R$ 1,3 bilhão.
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O papel da manutenção
O setor de Manutenção exerce função destacada na garantia da eficiência dos sistemas
metro ferroviários. E essa importância tende a crescer com a ampliação dos sistemas
existentes, a criação de novos sistemas e a introdução de tecnologias inovadoras
p ». HELENA FONSECA

A manutenção preventiva sempre foi o

p-ocedin-lento mais adequado para reduzir

a possibilidade de falhas nos equipamentos

- principalmente, no setor industrial, mas

também no segmento de transporte. Trata-se

cÊ uma sistemática que toma por base inter-

v de tempo predeterminados e condições

p-eestabelecidas de funcionamento. envol-

v3ndo cuidados rotineiros para que o equi-

pamento seja retirado de operação somente

em última instância. As áreas de Manutenção

n-os metrôs do Rio de Janeiro e de São Paulo

- dois dos maiores sistemas metroferroviá-

rts do País - seguem esse princípio.

Para a direção do Metrô-Rio, a área de

Manutenção é considerada fundamental.

''Ela é que dá sustentação ao pleno funcio-

namento da Companhia, garantindo a ope-

ração dos trens e o transporte das pessoas,

de forma confiável", afirma Joubert Flores,

diretor de Relações Institucionais da Conces-

são Metroviária Rio de Janeiro S/A, e que já

presidiu a Associação Brasileira de Manuten-

ção (Abraman). Ele sublinha que o orçamento

dessa área vem evoluindo na operadora; em

1998, correspondia a 2% do custo, o equiva-

lente a R$9 milhões: em 2009, atingiu R$27

milhões, ou 10% do custo, e em 2010, deve-

rá chegar a R$33 milhões.

O programa preventivo adotado no Metrô-

Rio garante seu funcionamento com poucas

falhas. A atividade de manutenção acontece

praticamente no período noturno e nos fins

de semana, isso porque aproximadamente

98% da frota de 182 carros operam diaria-

mente. Para compensar o curto espaço de

tempo para a manutenção do material fo-

dante, a empresa emprega ferramentas mo-

dernas e utiliza softwares que possibilitam a

análise de parâmetros por determinado pe-

ríodo, resultando em menos falhas e em um

atendimento mais efetivo. Esses softwa -es

vão sendo customizados de acordo com os

novos sistemas informatizados em uso. como

o de temperatura de superfície. que indicam
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os sinais para um futuro diagnóstico. Eles ga-

rantem mais segurança, mais confiabilidade

e maior disponibilidade de trens.

"Atualmente. aumentamos o número de

inspeções para detectar problemas através

da utilização de procedimentos como 'ter-

movisão' e 'análise de óleo., por exemplo.

Traçamos um mapa que possibilita fazer a

manutenção, adequando as características

do serviço aos horários disponíveis do trem.

devolvendo-o o mais rapidamente à opera-

ção". informa Joubert. Ele acrescenta que a

instalação de três postos avançados, sendo

dois na Linha 1, nas estações Sacos Pena e

Glória, e um, na Linha 2, em Maria da Graça.

foi uma saída para facilitar esse processo e

obter redução do tempo de deslocamento e

de manobra cios trens.

A equipe de Manutenção do Metrô-Rio

é integrada por mais de 500 profissionais.

A maioria possui curso técnico de segundo

grau ou formação técnica como eletricista

ou mecânico pelo Senal. A empresa mantém

um programa interno de formação específica

para engenheiros recém-formados e também

a Oficina do Futuro. voltada ao treinamento de

técnicos de nível médio. e o programa Jovem

Cidadão, para o nível elementar de ensino.

'GESTÃO DE ATIVOS' — "O Metrô-SP sem-

pre considerou a área de Manutenção com

toda a importância que ela merece, basta dizer

que ela é qualificada corno 'Gestão de Ativos'.

Os investimentos são direcionados para a área

pelo fato de ela gerar resultados e estar intrin-

secamente ligada à disponibilidade e confia-

bilidade de todo o sistema de transporte", sa-

lienta Walter Castro, gerente de Manutenção

da operadora, acrescentando: "Isso significa

que ao comprar um bilhete do Metrô-SP, o

usuário pode ter certeza de que irá utilizar um

transporte com segurança e confiabilidade, do
início ao fim do trecho viajado'.
A linha mestra da filosofia da Manutenção

no Metrô-SP é a mesma desde o início da

empresa. "Procuramos nos envolver com

a engenharia desde o desenvolvimento do

projeto. Também estabelecemos uma rotina

de manutenção que garanta o pleno funcio-

namento", conta Castro, assinalando que

outra etapa consiste em receber os siste-

mas e equipamentos, e confrontá-los com o

que foi projetado; dessa forma, identificando

a tecnologia e os possíveis modos de falha,

se aprende um pouco mais. "Outra etapa de

aprendizado ocorre quando ajustamos e de-

senvolvemos os procedimentos, levando em

conta os catálogos dos fabricantes e a troca

de informações", diz o especialista.

A política de manutenção preventiva segue

procedimentos técnicos baseados em normas

nacionais e internacionais, nas especificações
que determinam a compra dos equipamentos,

nas recomendações dos fabricantes e na ex-

periência acumulada. A logística de manuten-

ção atende a três segmentos: material rodante

ou trens, os equipamentos fixos e as edifica-

ções e estruturas civis.

Para cada sistema, é feito Um planeja-

mento que define a periodicidade da inter-

venção, os recursos humanos e materiais

necessários. A manutenção periódica dos

trens vai desde a realização de inspeções,
lubrificações, substituição de itens cia re-
paros no interior, até a troca cio piso de

borracha e pintura dos bancos. Por outro

lado, durante a madrugada, são efetuadas
inspeções e testes nos equipamentos de via
permanente, corno rios trilhos, nos equipa-

mentos de sinalização das estações e vias,
e também nos equipamentos de controle,

como os bloqueios de acesso.

A crescente introdução de variada gama

de tecnologia, carregada de sistemas ele-

trônicos. influencia cada vez mais o modos

operandi da Manutenção e requer novos

conhecimentos técnicos dos profissionais.

Castro reconhece que o avanço tecnológico

dos equipamentos e instrumentos é gra-

dual, mas eventualmente surge Lima nova

descoberta que proporciona 11111 salto maior

e auxilia na resolução de determinado pro-

blema. Para acompanhar essa evolução. os

profissionais devem se manter atualizados.
Por exemplo. os motores de tração elé-

trica que, antes, operavam com corrente

contínua, passaram a ser fabricados para

operar com corrente alternada, munidos cia

eletrônica e propriedade industrial. "Diante

de um problema técnico, precisamos inves-

tigar o funcionamento de equipamentos que

contêm em seu interior chips e softwares

sofisticados, o que dificulta o domínio de

todo o funcionamento da máquina e exige
mais conhecimento e habilidade de quem
executa a manutenção. Como não se do-
mina as variáveis, o enfoque é corrigir os

desvios e recorrer ao fabricante. Tivemos

de desenvolver uma tecnologia de pesquisa

para essa finalidade", afirmou Castro.

NA LINHA 4 — A empresa ViaCuatro é a

responsável pela operação e manutenção
da Linha 4 — Amarela, parcialmente inaugu-
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Intercâmbio na busca de soluções

Durante a 26, Reunião do Grupo Perma-

nente de Auto-Ajuda e GT-Manutenção da

Comissão Metroferroviária da ANTP, reali-

zada em agosto de 2010, se falou sobre a

importância crucial das equipes de manu-

tenção para a eficiência dos sistemas. Na

abertura do encontro, o secretário-executi-

vo da Comissão Metroferroviária da ANTE',

Marcos Camelo, explicou que o GPAA e o

GT de Manutenção da Comissão Metrofer-

roviária são. de fato, o mesmo organismo.

decisão tomada quando o GT-Manutenção

foi criado e que evita duplicidade e disper-
são de esforços no segmento. Jorge Secall.

do Consórcio ViaQuatro, definiu o grupo
de especialistas como um "grande blog"
para efetiva troca de experiências e co-
nhecimentos. criado há mais de dez anos.
quando aquele mecanismo da Internet nem

existia.

Representando a CPTM, que, junto com
o Metrô-SP. recepcionou a 26, Reunião, o
diretor Mário Fioratti Filho assinalou que as
equipes de manutenção representadas no
GPAA/GT de Manutenção são os melhores
especialistas do setor no País e poderiam
atuar em qualquer sistema em operação
no mundo. O presidente da Associação de
Engenheiros e Arquitetos de Metrô, José
Geraldo Baião, frisou que o tema da ma-
nutenção é frequentemente abordado nas
Semanas de Tecnologia Metroferroviária.

rada no primeiro semestre de 2010 e que,
quando integralmente em operação, terá
12,8 quilômetros de extensão e 11 esta-
ções, ligando a Estação da Luz, no centro de
São Paulo, ao bairro de Vila Sônia, na zona
oeste. Atualmente, estão em funcionamento
as estações Paulista e Faria Lima.
Duas grandes novidades na Linha 4 —

Amarela são a tecnologia driverless, que
permite a operação dos trens sem condutor,
usando apenas um sistema informatizado, e
as portas de plataformas, divisórias de vidro
que separam as plataformas dos trilhos e
abrem juntamente com as portas do trem,
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Luiz Antônio Cosenza, do Conselho Regio-

nal de Engenharia, Arquitetura e Agronomia

do Estado do Rio de Janeiro (CREA-RJ), des-

tacou que, em mais de dez anos de trabalho.

as operadoras sempre puderam contar com

soluções oferecidas pelo GPAA/GT de Ma-

nutenção. José Renato Lira, que represen-

tava o superintendente da CBTU em Recife,

José Marques, ressaltou a valorização que
o segmento de manutenção metroferroviária

tende a alcançar no País em razão da ex-

pansão dos sistemas e da adoção das novas
tecnologias.

Participantes do encontro, João Gomes
e Herbert de Souza, ambos, do Metrô do
Distrito Federal, afirmaram que a diretoria
técnica realiza estudos para aperfeiçoar a
tecnologia dos sistemas de transmissão
de dados e de energia. A atualização dos
profissionais é também feita com base na
troca de experiências com outros metrôs,
muitas vezes, por intermédio do GPAA/GT-
Manutenção. -Participamos de treinamentos
com os fornecedores para nos adaptarmos
às novas tecnologias e, quando temos al-
guma dúvida, muitas vezes, consultamos
o GPAA/GT-Manutenção", afirmou Gomes.
A manutenção operacional no Metrô-DF é
terceirizada por meio do Consórcio Metro-
man. "Fomos pioneiros nessa terceirização.
Ficamos com o controle e a compra de no-
vas tecnologias", afirmou Souza. (Vela nesta

para o embarque e desembarque dos pas-
sageiros.

A manutenção efetuada pela ViaQuatro
no que diz respeito à Linha 4 — Amarela é
totalmente independente da praticada em
°Aras linhas do metrô paulistano, exercida
pela Companhia cio Metropolitano de São
Paulo. A equipe de Manutenção da ViaQua-
tro, conta com aproximadamente 300 pro-
fissionais. abrange engenheiros e técnicos,
formados nas áreas de eletrônica, eletrome-
cânica e mecânica. A área de Engenharia,
incluindo os engenheiros de Manutenção,
é também responsável pela elaboração de

edição do Anuário Metroferroviário, nas pla-

nilhas com dados físicos e operacionais, as

descrições dos modos de ação das áreas de

Manutenção do Metrô-DF e de outras ope-

radoras)

Para Leonardo Carvalho, coordenador

das Oficinas Eletrônicas da CBTU de Belo

Horizonte, 'o profissional da área de Manu-

tenção precisa conhecer o meio metrofer-

roviário e estar em contato com as novas

tecnologias. Deve ter uma base de conheci-
mento sobre automação. informática e tele-

comunicações. Hoje, o meio metroferroviá-
rio não existe sem a convivência com essas
áreas do conhecimento". Ele acrescenta que
a equipe de manutenção de Belo Horizonte
sabe que todo avanço tecnológico tem de
ser acompanhado de acordo com a especia-
lidade de cada um. No próprio ambiente de
formação profissional, seja no curso técnico
ou no de engenharia, eles procuram conhe-
cer os novos equipamentos, as melhorias
e os avanços tecnológicos. O desafio, se-
gundo Carvalho, "é a questão relacionada
à mudança de paradigma da própria ma-
nutenção. Hoje, o horário é muito reduzido
e a manutenção precisa ser feita durante a
operação do trem". Outras ferramentas para
atualização, mencionadas pelos profissio-
nais de Manutenção, foram: a Internet, gru-
pos de estudos, fóruns de discussão, além
das revistas e feiras especializadas.

procedimentos e instruções de serviços,
São várias as situações que exigem o traba-

lho dos agentes de manutenção. Eles também
cuidam do atendimento ao usuário através de
uma nova dinâmica para evitar ociosidade.
"Em relação à manutenção, para alguns

equipamentos, a intervenção pode ser em
períodos mais longos. A estrutura de aço
de um trem, por exemplo, pode durar cer-
ca de trinta anos, porém, os sistemas que
envolvem informática têm um ciclo de vida
mais curto, como uni computador, que pode
ter urna vida média de cinco anos", afirmou
Jorge Martins Secall, diretor da ViaQuatro.
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gestores de frotas, empresários e es-cudvos de

empresas a transportadoras e técnicos de

transportes.

ou pelo e-mail:
assinaturas: circulacao@ctmeditora.com br

IPREÇOS VÁLIDOS PARA PAGAMENTO A VISTA, ATRAVÉS DE BO_ETO OU DEPOSTIO BANCÁRIO VISA EM PTÉ 3 VEZES SEM JUROS PARA QUALQUER PRODUTO OTM.
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Depois de duas décadas sem investimentos em infraestrutura no País,
os primeiros sinais de retomada surgiram há dez anos, mas nenhuma
providência foi adotada para equilibrar a formação de engenheiros.
por HELENA FONSECA

0 atual quadro de crescimento econômi-

co, no qual se insere a evolução da demanda

por engenheiros especializados, reforça uma

constatação: nas décadas de 80 e 90 não

houve investimentos suficientes na área de

infraestrutura, sendo o setor metroterroviá-

rio um dos mais prejudicados, "Os jovens se

afastaram da engenharia, pois não queriam se

arriscar em uma profissão de desempregados.

Deixaram-se levar por profissões de menor

risco, como o direito e a área de serviços'',
afirma o professor doutor José Roberto Car-
doso. diretor ria Escola Politécnica da Universi-
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clacie de São Paulo e coordenador do Conselho

Tecnológico do Sindicato dos Engenheiros no

Estado de São Paulo. O cenário mudou já no
final dos anos 90, quando vários indicadores,
dentre eles, o crescimento da China, apon-

tavam para a necessidade de engenheiros.

"Nossos dirigentes não se preocuparam com o

resgate da nossa profissão. Se houvéssemos

promovido unia divulgação da engenharia jun-
to aos jovens naquela época, não teríamos a

vergonhosa evasão que grassa nos cursos de
engenharia do País no momento".

Na virada do milênio, o mercado de traga-

lho para engenheiros no setor metrofeimi-
ário se mostrava praticamente inexistente e
o ensino de disciplinas específicas acabou,

"As disciplinas de tração elétrica e outras
associarias foram extintas. cessando a for-
mação na área. Agora, temos mercado, fT as

não temos cursos: mais ainda: não terf os

professores com competência atuando nas

escolas de engenharia. Existe a necessida-

de de se manter cursos de especialização na
área, ministrados por profissionais com larga
experiência anterior para atrair profissionis
já formados, ou recém-formados, para que



se interessem pelo transporte sobre trilhos",

afirmou o professor. Ele acrescenta que para

corrigir essa defasagem no ensino e desper-

tar o interesse dos jovens pela engenharia,

é preciso começar pela educação funda-

mental e média. dando mais importância a

disciplinas corno matemática. ciências, física

e química, para incentivar nossos jovens a

seguir uma carreira tecnológica. "Em para-

lelo a isso, investir para que as escolas de

engenharia existentes melhorem suas efici-

ências, pois apenas algo em torno de 20%

dos ingressantes se forma nos seus cursos".

Para o professor Cardoso. 'corremos o risco

de ser apenas um país importador de produtos

acabados, sem tecnologia própria: aliás, isso

já está ocorrendo em determinados setores.

Podemos nos tornar um país consumidor, e

não mais produtor, exceto de commodities. No

passado, fabricávamos vários equipamentos

que agora são importados, fato que deu início

à 'desindustrialização' do País." Ele acrescen-

ta que o setor de transportes como um todo

— incluindo o setor metroferroviário — também

sofre os efeitos da desindustrialização, pois

ele é multidisciplinar, envolvendo diversas es-

pecialidades da engenharia. "Como nossa in-

dústria ferroviária foi sucateacia nos anos 80, a

contribuição do capital nacional praticamente

zerou. Quase teclas as empresas fornecedoras

de material rodante e equipamentos são do

Exterior. Perdemos todo nosso conhecimento

num piscar de olhos. A área do setor de trans-

portes que mais sofre neste momento é a de

infraestrutura, pois não há engenheiros civis

suficientes para encarar os desafios que se

apresentam".

NO NORDESTE - Uma rápida análise do ce-

nário econômico nordestino também mostra

taxas significativas de crescimento econômico

e, igualmente, unia demanda crescente por

engenheiros, "O que deve diferenciar é o perfil

dos engenheiros demandados. No Sudeste, o

contexto tecnológico mais sofisticado e mo-

derno exige uma formação mais focada na in-

formática, na robótica, na nanotecnologia, nas

telecomunicações e na inteligência artificial",

assinala o professor César Cavalcanti, chefe

do Departamento de Arquitetura e Urbanismo

da Universidade Federal de Pernambuco.

Ele acrescenta que a formação de enge-

nheiros para a área rnetroferroviária permane-

ce latente na região Nordeste, tendo em vista

a pequena participação do sistema metrofer-

roviário no atendimento à demanda por trans-

portes públicos de suas principais cidades.

"No Recife, o Metrorec não chega a atender

10% da demanda total da cidade, sendo este

o mais alto percentual alcançado pela modali-

dade em todas as capitais nordestinas".

Para Cavalcanti, o Consórcio Grande Re-

cife está dando seus primeiros passos no

sentido de gerenciar. sob uma nova filosofia,

o sistema de transporte público e metropoli-

tano do Recife. "Prova disso é que atualmen-

te apenas os municípios de Recife e Olinda

aderiram ao Consórcio, que pretende integrar

14 municípios que formam a Região Metro-

politana do Recife. Por este motivo, o impacto

da existência e o efetivo funcionamento do

Consórcio sobre a demanda de engenheiros

com especialização na área metroferroviária

só virá a ocorrer em médio e longo prazo".

ABSORVER CONHECIMENTOS — No enten-

dimento de Cleanto Costa, assessor do ge-

rente de Manutenção do Metrô de Recife, a

falta de engenheiros especializados nas áreas

de sinalização, energia/rede aérea e via per-

manente já é uma realidade. "Os profissionais

disponíveis no mercado não estão no Nor-

deste, onde, com exceção da Vale, que forma

seus próprios funcionários, não há centros de

formação técnica. E se não houver a visão de

que temos de formá-los. o sistema pode para-

lisar, pois o mercado está aquecido".

O professor José Roberto Cardoso fri-

sa que se assiste no País à introdução de

novas tecnologias nos trens, nas vias, nas

estações, e em todos os sistemas metrofer-

roviários, como o de controle e de telecomu-

nicações, havendo ainda a perspectiva da

chegada de outras inovações, relacionadas

ao Trem de Alta Velocidade (TAV). "Contudo,

desconhecemos a possibilidade de virmos a

absorver essas tecnologias. Vejo com preo-

cupação essa questão, pois a absorção de

tecnologia exige um profissional que tenha

formação além da graduação. Para absorver-

mos a tecnologia de um TAV, por exemplo,

precisaremos de engenheiros com formação

de pós-graduação, para consolidar a trans-

ferência. Se estamos com déficit acentuado

de engenheiros graduados, com relação aos

pós-graduandos, o problema se agrava ainda

mais". Ele conclui, assinalando o papel que

devem ter as universidades e instituições de

pesquisa. "Estes novos projetos, que com-

preendem a absorção de tecnologia, devem

ter a participação intensa da academia para

garantir e perenizar o conhecimento que de-

verá ser adquirido",
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Força para
o transporte público
Especialistas analisam a situação do transporte urbano e enfatizam a necessidade
de investimentos no transporte coletivo, especialmente, em tecnologias sobre trilhos

por \INIANE \ALAR

O setor metroferroviário experimenta urna
certa ascensão, com investimentos em dife-
rentes projetos de implantação, ampliação e
requalificação em vários pontos do País. Po-
rém, na visão experiente de dirigentes públi-
cos e especialistas, ainda há muito a ser re-
alizado para fazer com que as tecnologias de

transporte sobre trilhos participem de forma
mais equânime das soluções para a questão
da mobilidade urbana.

Engenheiro, consultor e um dos mais res-
peitados administradores do setor, Adriana
Murgel Branco reitera que a falta de solução
para a mobilidade urbana vem acarretando

consideráveis prejuízos para a economia

das cidades e dos cidadãos. Tomando como

exemplo São Paulo, mostra que, com o es-

praiamento da cidade, as linhas de trans-
porte público — sobretudo, o transporte por
ônibus — foram sendo estendidas, alongadas.
Esse fator, combinado com a presença cada
vez maior do automóvel no sistema viário,
vem reduzindo gradativamente a ve-

locidade comercial dos veículos cole-
tivas, fazendo com que o IPK (Índice
de Passageiro por Quilômetro) caísse
a valores ínfimos. Com isso. o custo
do transporte cresceu, fazendo subir o
valor da tarifa.

Para Adriana Branco, o grande pro-
blema é que a população não paga
somente a tarifa, paga também um al-
tíssima custo pelos congestionamen-
tos. "A Região Metropolitana de São
Paulo perde cerca de RS 40 bilhões
por ano com o desperdício de tempo
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nos deslocamentos, a queda de produtivida-
de; com o aumento cio consumo de combus-
tíveis e, da poluição atmosférica, e também
do custo do transporte por ônibus. Em 60
anos, São Paulo perdeu um trilhão de dólares
devido à ineficiência do transporte", estima.

Na opinião do consultor, para que haja Lim

sistema eficiente na Região Metropolitana,

será necessário um conjunto de diferentes
tecnologias de transporte, com custos e áre-
as de atuação diferentes e novas estratégias.
"0 metrô ajuda muito porque que tem alta
capacidade de transporte. de 60 a 70 mil

passageiros por hora/sentido, e não conflito

com o trânsito, por ser subterrâneo. Também
é preciso começar a desestimular o LISO do
automóvel, por exemplo, com pedágio urba-
no. Mas para isso, é preciso oferecer mais

transporte público, para compensar",

Adriana Branco afirma que estamos no
limiar de um colapso no transporte e que
é preciso tomar medidas imediatamente.

A solução seria a redistribuição modal em

condições diferentes, com o estímulo ao
transporte público e a criação de uma rede
cie capacidade intermediária. "E também é

preciso continuar a expansão do Metrô-SP e
a requalificação da CPTM. Não se pode nem

pensar em parar de fazer isso. nem mesmo

reduzir o ritmo", afirma, porque "Não se pode
dizer que não se tem dinheiro, porque a per-
da é de RS 40 bilhões. Parte desse dinheiro,
se não for desperdiçada, poderá ser investi-
da", completa.

MOBILIDADE URBANA — Segundo o vice-
presciente do Sindicato dos Engenheiros no
Estado de São Paulo, Laerte Conceição Ma-
thias de Oliveira, a população percebeu que

as grandes cidades precisam de mobilidade,

com qualidade, eficiência e Lim sistema de
alta capacidade. As autoridades também
perceberam que isso é de fundamental im-
portância para o município, para o Estado e

para o País. Os investimentos nessa
área estão sendo feitos. "0 transporte
metroferroviário oferece à população
condições para deslocamentos muito
mais rápidos, o que se traduz em me-
lhoria da qualidade de vida. É preciso
ampliar e qualificar a rede. O governo
federal precisa colocar recursos nas
grandes metrópoles para sistemas de

O engenheiro e consultor Adriano
Murgel Branco defende a continuidade
da expansão e requalificação dos
sistemas sobre trilhos na Região
Metropolitana de São Paulo.



Laerte Mathias, vice-presidente do Sindicato

dos Engenheiros no Estado de São Paulo

alta capacidade. Além disso, poderia também

conduzir a uma linha de financiamento, a ju-

ros bem baratos, para municípios e estados

buscarem esses recursos, propõe.

Ele defende uma democracia participativa,

em que a sociedade civil tome parte e opine

no processo de ampliação e de requalifica-

ção de redes. "Está em discussão a criação

do Sistema Nacional de Desenvolvimento Ur-

bano, do qual participarão o Ministério das

Cidades, incluindo a Secretaria Nacional de

Mobilidade Urbana e, dentro dela, o Comitê

Técnico Nacional de Mobilidade Urbana, com

representantes de todos os segmentos da

sociedade civil, para debater as políticas pú-

blicas de mobilidade urbana. Defendemos a

criação de fundos de âmbito nacional, esta-

dual e municipal. O conselho gestor opinaria

sobre as fontes de receita e onde seriam im-

plementados esses fundos. Essa é uma alter-

nativa, em fase de estudo, a ser implemen-

tada no futuro. Seria outra forma de garantir

verbas para o setor".

Estamos em ano de eleições, e a mudança

de governo pode trazer alterações na política

de transportes. "O momento é positivo para

verificarmos quais políticos estão com a pro-

posta de continuar investindo no Metrô, na

expansão da rede. É uma forma de aferirmos

qual candidato está 'plugado' na questão da

mobilidade urbana nas grandes metrópoles",

conclui Laerte Mathias.

Metodologia vai medir benefícios
dos sistemas sobre trilhos

Durante muito tempo, se acusou o metrô

de ser uma solução dispendiosa, especial-

mente, nos países em desenvolvimento. De

modo geral, o único argumento necessário

para sustentar essa acusação era a com-

paração do custo da implantação de um

quilômetro de metrô com a implantação de

um quilômetro de outros sistemas, geral-

mente, sobre pneus.

Para refutar a pecha de ser um sistema

caro, os defensores do metrô argumenta-

vam — e hoje têm ainda mais razões para

argumentar — que, bem dimensionados,

esses sistemas são rentáveis e se pagam

num prazo razoável. O engenheiro e ex-

presidente do Metrô-SP, Plínio Assmann,

por exemplo, assegura que a Linha 1 —

Azul, implantada com recursos unicamente

municipais, se pagou em cerca de 30 anos.

Os defensores do metrô acrescentam

que as linhas metroferroviárias trazem uma

série de benefícios para as cidades onde

operam, com vantagens também para

seus moradores. Alguns desses benefícios,

como, por exemplo, a alegria de ter mais

tempo com a família, não podem ser ex-

pressos com um valor monetário. Outros,

porém, podem. Os benefícios que podem

ser expressos por um valor em dinheiro são

chamados de 'externalidades positivas mo-

netizáveis'.

METODOLOGIA - A Comissão Metroferro-

viária, da Associação Nacional de Transpor-

tes Públicos (ANTP), anunciou, agora em

2010, o desenvolvimento de um estudo

sobre as 'externalidades positivas moneti-

záveis' geradas pelo sistema de transporte

metroferroviário. Disso resultará uma me-

todologia que poderá ser aplicada em qual-

quer cidade brasileira para fazer as contas

dos investimentos públicos necessários a

implantação de um sistema de transporte

e do retorno que esse investimento trará.
A administração pública que estiver na

contingência de construir um novo sistema

de transporte e preci ;ar optar entre vários

modos poderá utilizar esse mocelo para ver

qual das alternativas disponíveÉ será mais

viável financeiramer td ao longo :c, empo.

O modelo deverá ficar prontc cri 2011,

caso os órgãos gesrores públicos conti-

nuem dando seus apoio a essa ir c iativa.

Para buscar essa metodologia a Co-

missão Metrofeirovãi ia partiu dc princípio

de que todo investimento tem que dar um

retorno para a econd ddia e tan-lán para a

população. Qual do é possível menarar em

dinheiro esse retorno, há uma 'Externalidade

positiva monetráver, que pode yientar o

gestor público. For e(emplo, se em n determi-

nada cidade existir a dr-oposta de implanta-

ção de um sis:ema de corredor 13 ônibus

segregado — o Bus apid Transit ou 3R1

em vez de um sistemE de Veículd _e-ve sobre

Trilhos (VII), pele fato de o BRT Ef r inicial-

mente mais barEto, ETá possível, icn- o mo-

delo da Comissão Me:roferroviará, analisa'

e compreender outra3 questões e,nvdIvidas

e, eventualmente, MJ lar a propds-ra.

O VLT é um Si3tema modernc , oca capa-

cidade maior, n ao-r cluente, que se insere

na cidade e va onze 3 ambiente, e essas

são externalidades positivas modetizáveis.

Além disso, na visão da Comko Vetro-

ferroviária, o trilho valoriza o enTo —rd de sua

implantação, ac arre-a ndo o aune-ito da ar-

recadação via 1 -npcs:o Predial E Territorial

Urbano (IPTU), com c que recuperará gra-

dativamente o investhento inic:ia .

Ainda de accrdo «dm a Co-ni3ão Me-

troferroviária, o meIrd é um dos melhores

investimentos 3m - ransporte que uma

grande cidade pocÊ fazer. A v la média

desse tipo de sisteT a é signil«rivamen-

te maior. Os ca Tos retroferrwiá- o com

a manutenção adequada, duram 40 anos

ou mais. A nova met )dologia ca Comissão

Metroterroviária vai nostrar qe d metrô e

outros sistemas met-oferroviári, cuando

bem dimensionados, cão investmeltos que

realmente corrb ensa
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CONCORRÊNCIA DESLEAL — Para o

presidente do Sindicato Interestadual da
Indústria de Materiais e Equipamentos
Ferroviários e Rodoviários (Simefre), José
Antonio Martins, o setor metroferroviario
vem atravessando unia fase muito boa. de
grande expansão. "A demanda é grande. O
problema é que as concorrências são ga-
nhas por empresas estrangeiras porque os

preços deles são muito mais baixos do que
os nossos.

O imposto cie importação no setor fer-
roviário é de apenas 14%, enquanto para
automóveis, caminhões. ônibus, tratores e

máquinas agrícolas é de 35%. Consideran-

do esse imposto de importação baixo, a alta
valorização do real e baixa do dólar, e tam-
bém a alta carga tributária que o Brasil tem
em comparação com outros países — como

a Coréia e a China —, as empresas brasilei-
ras não têm condições de concorrer com as
estrangeiras. Isso faz com que as industrias
nacionais saiam cia competitividade".
O dirigente assinala que o Simefre está

trabalhando junto ao governo para buscar

unia saída. "É preciso igualar o imposto de
importação com o setor automotivo. Tam-
bém é necessário encontrar uma solução
para a carga tributária. Temos de mostrar
ao governo que, se nada for feito. a indústria
ferroviária de passageiros seguirá o caminho
do desaparecimento. A tendência do setor é
ótima, o mercado é favorável, o governo está
investindo, mas o problema é que esse pro-
gresso pode cair nas mãos de estrangeiros".
explica. Em relação ao transporte de passa-
geiros, Martins acredita que se não houver
investimentos nos trens e metrôs, o proble-
ma do trânsito "será insolúvel",
Ele defende um investimento
pesado na área ferroviária e
a integração com os ônibus,
ressaltando a importância da
intermodalidade.

José Geraldo Baião, pre-
sidente da Associação de
Engenheiros e Arquitetos

de Metrô (Aeamesp)
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BOM MOMENTO — O presidente da Associa-
ção dos Engenheiros e Arquitetos de Metrô
(AEAMESP), José Geraldo Baião, afirma que
o momento atual é muito bom para o setor

metroferroviário como um todo e que o fu-
turo é promissor. "Depois de muitos anos, é
possível visualizar horizontes de demandas

para fornecimento, ex-

pansão, requalifi-

cação de redes e

modernização de

sistemas, como

nunca antes

observados. De
modo geral, tan-

José Antonio Fernandes Martins, presidente
do Sindicato Interestadual da Indústria de
Materiais e Equipamentos Ferroviários e
Rodoviários (Simefre)

to da parte da CPTM como do Metrô-SP,
nunca houve tantas encomendas cie trens

como agora".

A meta da AEAMESP para o transporte
de passageiros é que a matriz seja mais

equilibrada. "Há um aspecto cultural a ser
superado, porque nosso modelo, nos últi-

mos 50 anos, vem sendo rocloviarista. Con-

tudo, creio que hoje já exista urna consci-
ência dos governantes sobre os equívocos
do passado e quanto ao fato de que preci-

samos voltar a pensar com mais cuidado
no modal ferroviário. É preciso incentivar o

transporte público atar uma malha integra-
da nas cidades".

Baião assinala que, no caso dos centros

urbanos. existe uma polarização em rela-
ção aos sistemas, que não é benéfica. "Ou se
fala em alta capacidade, que são os metrôs e
trens metropolitanos, ou se fala em baixa ca-

pacidade. que são os ônibus. Esquecem que
existem alternativas de média capacidade,
como os Veículos Leves sobre Trilhos (VLTs),
Veículos Leves sobre Pneus (VLPs), Bondes
modernos e os monotrilhos, que podem ser
aplicados como sistemas complementares
nas grandes cidades, ou corno estruturado-
res, em regiões de população menor. Esse
universo precisa ser explorado".
A questão do transporte, na visão da enti-

dade, não é simplesmente levar as pessoas
de um lugar para outro. É muito mais ampla.
Envolve a integração de políticas públicas,
precisa fazer parte do desenvolvimento urba-
no. E necessário voltar a fazer planejamento
de longo prazo. "Outra fonte de recursos é a
valorização da região em que unia linha de
metrô é implantada. Isso gera receitas para a
administração pública via IPTU. o que poderia
ser convertido em investimento na infraestru-
tura de transporte. Trata-se da contribuição
de melhorias, já prevista em legislação. Tam-
bém acho que é necessário haver uma par-
ticipação mais firme do governo federal, que
deixou de investir", finaliza Baião.
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As perspectivas
seguem positivas
Com investimentos crescentes e a permanência de perspectivas positivas,
o momento continua sendo de expansão para o setor metroferroviário

por VIVIANE

Os projetos para o transporte urbano de

passageiros estão a todo vapor. O fato de

dois dos mais importantes eventos esportivos

globais — a Copa do Mundo de Futebol em

2014 e os Jogos Olímpicos de 2016 — esta-

rem programados para acontecer no Brasil, e

também, o bom momento econômico, estão

estimulando investimentos em infraestrutu-

ra e mobilidade urbana. O PAC da Copa fez

sua opção preferencial pelo transporte sobre

Projeto em 3-D da futura estação Fenac,
extensão da Linha 1 da Trensurb

pneus, mas se observa que investimentos e

projetos alavancam também o setor metro-

ferroviário, com a modernização dos trens,

introdução de inovações tecnológicas. pers-

pectiva de implantação de Veículos Leves so-
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bre Trilhos (VLTs), o lançamento

do edital do Trem de Alta Velo-

cidade j1"AV), a inauguração da

fábrica da CAF, a modernização

de outras fábricas, expansão

e manutenção de vias perma-

nentes.

O presidente da Associação

Brasileira da Indústria Ferro-

viária (Abifer), Vicente Abate,

ressalta a importância de o

governo e a iniciativa privada

continuarem a investir no setor.

Ele cita como exemplo o Plano

Expansão São Paulo, que prevê

R$ 23 bilhões de investimentos

em transporte ferroviário, no

Metrô-SP e na CPTM, entre

2007 a 2011, e projeta para

o horizonte de 2014 nada me-

nos do que 420 quilômetros de

malha metroferroviária para a

Região Metropolitana de São

Paulo. "Os investimentos pre-

cisam continuar. A indústria ferroviála bra-

sileira está ressurgindo. Na década Já 2000.

foram fabricados 1.930 carros de N ssagei-

ros. De 2010 a 2019. a previsão é produzir

4.000. Estamos com urna carteira de vendas

que não se via há muito tempo". infoi ma. Ele

revela que também a Abifer está cre cenclo;

no último ano, a entidade viu seu quadro se

ampliar de 28 para 42 associados. "O se-

tor está crescendo, tanto na área de cargas

quanto de passageiros. O mercado e promis-

sor. A nossa intenção é fomentar
a expansão do transporte ferrovi-

ário, fazendo com que a indústria

instalada no Brasil cresça".

ALGUNS DOS PROJETOS — Di-

versas cidades brasileiras estão
em processo de ampliação e re-

qualificação do transporte metro-
ferroviário. Confira o andamento

de alguns projetos. segundo infor-

mações prestadas por operadoras
ou órgãos gestores do setor.

Belo Horizonte - Em função do
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crescimento cio número de passageiros nos

dois últimos anos. a CBTU encaminhou ao

Governo Federal demanda referente à neces-

sidade de aquisição cie novas composições

para operação na Linha 1 do metro. Ainda

estão em estudo os projetos de implantação

das linhas 2 e 3. Existe uma interlocução do

Governo Federal, por meio cio Ministério do

Planejamento e da Casa Civil, com o Governo

do Estado de Minas Gerais e algumas pre-

feituras da região metropolitana, no sentido

00

o

de serem implementadas melhorias na ma-

lha ferroviária regional para o transporte de

passageiros.

Curitiba - A primeira linha do metrô curiti-

bano, Linha Azul, ligará o futuro Terminal CIC

Sul, no cruzamento do Contorno Sul com a

BR-116, 30 Terminal Santa Cândida. na re-

gião Norte da cidade. O percurso terá 22

quilômetros de extensão. O projeto está em

fase de negociação de recursos com o Go-

verno Federal. A Secretaria de Comunicação

Social informou que a Prefeitura

de Curitiba prefere não se ma-

nifestar sobre o projeto enquan-

to não houver a definição dos

recursos.

*

Fortaleza - O ritmo de cons-
trução do metrô está acelerado.
O percentual de execução das
obras civis é de 79,46% (até
junho). Em agosto, chegaram os
dois primeiros trens-unidades

elétricas (TLJEsl, de um total de
20, comprados de uma empre-

sa italiana para operar no sis-



tema. A Linha Sul liga Pacatuba ao Centro

de Fortaleza, ao longo de 24 quilômetros. O

sistema terá capacidade de transportar cerca

de 350 mil pessoas por dia. Deverá entrar

em operação comercial em 2011. O inves-

timento aproximado é de R$ 1,7 bilhão. E a

expansão deve continuar. O Governo do Es-

tado do Ceará está licitando a realização dos

estudos básicos da Linha Leste, que fará a

ligação entre a Estação Central Xico da Silva,

no Centro, e a Universidade de Fortaleza. na
zona Leste da cidade.

Porto Alegre - A Trensurb está executando a
expansão da Linha 1 e a implantação do Ae-

O TAV versus a proposta de trens intermetropolitanos em São Paulo
O edital do TAV (Trem de Alta Velocida-

de) Rio de Janeiro-São Paulo-Campinas

foi lançado no dia 13 de julho de 2010. A

entrega das propostas está prevista para

29 de novembro, e o leilão, para 16 de de-

zembro de 2010. O projeto visa implantar

um transporte ferroviário de alta velocida-

de em um dos mais importantes eixos eco-

nômicos do País. O investimento estimado

é de R$ 33,1 bilhões.

O presidente da Abifer, Vicente Abate,

demonstra apoio ao TAV. "Nós somos favo-

ráveis. O projeto será um divisor de águas.

Ele resgata o transporte de longa distân-

cia, com rapidez, conforto e sem agredir

o meio ambiente. Mas somos totalmente

contra a importação. O TAV vai movimen-

tar a indústria. A intenção é nacionalizar

a produção o máximo possível, para gerar

empregos e renda no Brasil. Temos seis

fábricas com capacidade e espaço físico

para montagem".
O projeto gerou polêmica eleitoral. De um

lado, a candidata da coligação da situação,
encabeçada pelo PT, Dilma Rousseff, defen-

de o projeto. Recentemente, ela prometeu a

implantação do trecho entre Campinas, São
Paulo e São José dos Campos para a Copa

de 2014, e até o Rio de Janeiro, para as

Olimpíadas de 2016, caso seja eleita,

Por sua vez, o candidato do PSDB, José
Serra, criticou o investimento no TAV. Ele

fez declarações defendendo o uso dos

recursos em outras obras de transporte,

como a ampliação e a melhoria dos metrôs
nas principais capitais brasileiras. Afirmou

ainda que não há numero suficiente de

passageiros para sustentar a continuidade

do projeto do TAV.

Outra proposta em evidência no setor é a

retomada do transporte de passageiros de

longo percurso para o deslocamento entre

municípios que ficam numa órbita aproxi-

mada de 100 quilômetros. O governo do

Estado de São Paulo planeja implantar trens

— que poderiam ser chamado de linterme-

tropolitanos' — ligando a capital paulista a

Sorocaba, Baixada Santista, Campinas e

São José dos Campos. Há o entendimento
de que as linhas para Campinas e São José

dos Campos ficariam inviabilizadas devido

ao projeto do TAV.

Segundo a Secretaria dos Transportes

Metropolitanos, vinham sendo analisados,
de forma preliminar, os diversos aspectos
deste tipo de transporte. como a defini-

ção de traçado adequado para atender à

demanda. Outras questões, como condi-

ções técnicas e tecnológicas, geológicas

e ambientais, bem como sua viabilidade e

formatação financeira, serão avaliadas no

aprofundamento dos estudos.

Há cerca de urna década, foi realizado,

em âmbito federal, um estudo para ava-

liar o potencial da malha brasileira para

o transporte regional. A partir dele, foram

selecionados 64 trechos e, posteriormente,

classificados os 14 primeiros a serem ana-

lisados. Alguns já receberam recursos para

iniciar os estudos de viabilidade.

De acordo com o Ministério dos Trans-

portes, a implantação cio TAV não inviabiliza

os projetos de trens regionais, na medida

em que são classes diferentes de serviços,
que visam atingir públicos diferentes, em
áreas distintas, com preços diferenciados,
sendo, desta forma, considerados comple-
mentares.

Divulgação
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romóvel na cidade. A expansão da Linha 1. de

São Leopoldo a Novo Hamburgo, prevê mais

9,3 quilômetros de extensão. em via elevada,

e quatro novas estações com acessibilidade

universal. A obra alcançou 50% de execução

em junho. O investimento estimado é de R$

652 milhões. O projeto cio Aeromóvel prevê a

conexão da Estação Aeroporto ao Aeroporto

Internacional Salgado Filho. Trata-se de um

meio de transporte automatizado, em via ele-

vada, de concepção inteiramente nacional. A

Copa de 2014 é Um motivo a mais para a im-

plantação do sistema. já cicie existem
outros planos para a região, devido r,EzEg
ao evento. O custo aproximado da
obra é de R$ 23 milhões.

Rio de Janeiro - A Linha 4. con-

siderada a maior obra cio Metrô do
Rio de Janeiro, já está em curso.
Serão 14 quilômetros, ligando a
zona Sul à zona Oeste da cidade,

e seis novas estações: em Ipanema
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Acima, o projeto de remodelação da
zona portuária do Rio de Janeiro.

Ao lado, obra da estação Morumbi,
da Linha 4 - Amarela, do Metrô-SP

(duas), Leblon. Gávea, São Conrado

e Barra da Tijuca. Cerca de 240 mil

passageiros serão transportados

por dia. O orçamento previsto é de

RS 4 bilhões. A expectativa é de a

linha entrar em operação até de-

zembro de 2015.

A capital carioca, sede dos Jogos Olímpi-

cos de 2016, tem diversos projetos de trans-

porte direcionados ao evento. O principal é a

construção da Transolímpica, via expressa que

fará a ligação direta entre a Barra da Tijuca

e Deocloro, importantes polos de competição

dos jogos. Ela contará com t1111 corredor ex-

presso de ônibus BR', que fará integração

com a estação de trens Deodoro, da Supervia.

Esta e mais oito estações serão reformadas e

adaptadas a padrões internacionais de serviço

e acessibilidade. Elas já deverão ficar prontas

P,ANTACAO L.NHA 4 DO r.'ETR

Vicente Abate, presidente da Associação
Brasileira da Indústria Ferroviária

para a Copa de 2014. Também estão previstas

a aquisição e remodelação de trens, renova-

ção de dormentes e lastros. e outras moder-

nizações. Nos metrôs. a capacidade será du-

plicada, de 550 mil para mais de 1.1 milhão

de passageiros por dia, com a aquisição de

carros, extensão cias linhas, modernização de

estações, e outras adequações. O investimen-

to total em transportes para atender aos dois

eventos está previsto em RS 8 bilhões.

São Paulo - O Governo do Estado e a Prefei-

tura de São Paulo assinaram, em junho, um

convênio para a construção da Linha 17 —

Ouro, cio Metrô. O convênio estabelece as con-

dições para a atuação conjunta na obtenção

de financiamento e na execução das obras.
A nova linha terá cerca de 21,5 quilômetros

de extensão, 19 estações, e deverá beneficiar

300 mil pessoas por dia. Ligará a Estação Ja-

baquara ao Aeroporto de Congonhas. cruzará

as Linhas 5 — Lilás, do Metrô, e 9 — Esme-

ralda, da CPTM, passando pela re-

gião do Morumbi até atingir a Linha
4 — Amarela. Mesmo que o estádio
do Morumbi não abrigue a festa de

abertura da Copa de 2014, o gover-

nador de São Paulo, Alberto Gold-
man, afirmou recentemente que vai
manter as obras de infraestrutura na
região e garantiu a construção da
Linha 17 — Ouro. O orçamento es-
timado é de R$ 3 bilhões.

alouse.sw



MEMÓRIA. AÇÕES E PERSPECTIVAS

Duas décadas
de presença
Fur dada em 14 de setembro de 1990, a Associação de Engenheiros

e Arquitetos de Metrô (AEAMESP) — originalmente der ominada Associa-

ção ce Engenheiros e Arquitetos do Metrô de São Paulo — chega aos 20

Anos de atividades. Nesse período, em razão de suas ações, a AEAMESP

conseguiu se fixar entre as principais entidades de envergadu'a nacional

dedicadas à defesa, ao fortalecimento e desenvolvimento do setor metro-

ferroviário do País.

Neste documento editorial, seis ex-presidentes — os engenheiros José

Ricardo Fazzole Ferreira, Luiz Felipe Pacheco de Araújo Laerte Conceição

Mathias de Oliveira, Luiz Carlos de Alcântara, Emiliano Stanislau Affonso

Netto e Manoel da Silva Ferreira Filho — e o atual presidente, engenheiro

José Geraldo Baião, oferecem informações que ajudam a traçar um quadro

com alguns dos mais importantes e decisivos momentos da Associação até

aqui, e opinam sobre como poderá ser o seu futuro.

AEAMESP
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ANTECEDENTES E FUNDAÇAO

Ação decidida
Os registros mostram que a AEAMESP foi fundada em

setembro dei 990, após pouco mais de dois meses de

articulações e preparativos. Porém. a proposta de uma
entidade que reunisse profissionais da área tecnológica
que atuam na Companhia do Metropolitano de São Paulo-
Metrô era mais antiga.

"A ideia começou a se formar bem antes, ainda na pri-

meira metade dos anos 80. Lembro-me que cumpri um
comissionamento na antiga Fepasa (Ferrovia Paulista S/A),
durante o governo Franco Montoro — entre 1984 e 1987
— e, antes dessa época, já se havia tentado, mas não se
conseguir. organizar a Associação. Entre outros fatores,
porque hcuve resistência de profissionais de outras áreas
de formação, que se viam enciumados com o fato de en-
genheiros e arquitetos quererem realizar algo desse tipo",
conta o engenheiro Ricardo Fazzole, um dos fundadores da

AEAMESP e seu primeiro presidente.

Fazzole explica que, ao regressar da Fepasa, estava
mesmo disposto a tentar organizar a Associação. "Uma
coisa que eu gosto de fazer é reunir as pessoas. Na Fepa-
sa, tive a oportunidade de conviver por vários anos com a
Associação de Engenheiros dessa companhia. E aprendi
com eles que, para estruturar um associação do tipo que
queríamos, seria preciso agir firmemente. Eles me diziam
que eu seria chamado de corporativista e que teria de en-
carar isso e seguir em frente, mostrando que estava mes-
mo decidido".

Os colegas da Associação da Fepasa também disseram
a Fazzole que seria necessário ter uma bandeira forte.
"Em meados de 1990, com quase 16 anos de operação,
o Metrô-SP já estava naquela fase em que tinha o domí-
nio da operação, inclusive, havia conquistado no Exterior
a imagerr de um excelente metrô, na parte operacional,
de manutenção, obras, e outras. E muitos engenheiros do
Metrô-SP estavam transferindo conhecimento para outros
metrôs nc Brasil e no Exterior. Eu mesmo atuei em progra-
mações de treinamento de equipes do metrô de Recife e
de Belo Horizonte. E prestei assessoria para os metrôs de
Belo Horizonte, Brasília, Porto Alegre e Caracas. Ou seja, a
tecnologia seria a nossa bandeira."
A ideia, segundo o ex-presidente, era, inicialmente,

abrir um canal de participação para aqueles engenheiros
e arquitetos, reunir esses conhecimentos e experiências e,
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depois, encontrar formas de difundi-los. "O que a Associa-

ção teria de fazer? Teria de reunir os especialistas, dar um

espaço para que eles se manifestassem e, por outro lado,

criar as condições para outros que quisessem ouvir o reca-
do. Queríamos promover a troca de experiências, favorecer
um intercâmbio, ser uma equipe jogando junto".

Fazzole diz que uma de suas motivações pessoais em

relação à Associação está na necessidade de abrir possi-

bilidades para as novas gerações de profissionais. "O início
de minha carreira foi como trainee, trabalhei no Projeto
Trainee do Metrô-SP e acredito que precisamos preparar

as coisas para quem vem por aí. Ninguém é eterno. E a

gente que luta por algum ideal luta também pela continui-

dade. Temos orgulho disso".

O igualmente fundador e ex-presidente da AEAMESP,
Laerte Conceição Mathias de Oliveira, também registra as

resistências à criação da nova associação. "Ricardo Fa-
zzole havia tentado formar a associação de engenheiros
e arquitetos. mas outras categorias profissionais — talvez,

economistas, administradores, advogados — queriam tam-
bém participar. Contudo, essa participação não seria pos-
sível naquele momento, justamente porque a proposta era
de se criar uma entidade de profissionais da área tecnoló-

gica, exatamente para que houvesse o alinhamento com o
sistema CONFEA-CREA. Com essa resistência, embolou a
primeira tentativa".

Segundo Laerte Mathias, numa segunda tentativa, a re-
sistência foi do Sindicato dos Metroviários, que naquele
instante via na organização dos engenheiros e arquitetos
uma certa ameaça ao trabalho sindical da categoria majo-
ritária. "Então, houve a participação do engenheiro libira-
jara Tanuri Félix, que trabalhou no Metrô-SP, era diretor e,
mais tarde, chegaria a presidente do Sindicato dos Enge-
nheiros, conhecendo nossa atuação — minha e de outros
companheiros — no processo de organização da Associa-
ção Paulista de Engenheiros de Segurança do Trabalho.
Ele me pediu para falar com Ricardo Fazzole, então, chefe
do Departamento de Projetos de Sistemas. 'Ricardo tentou
fundar a Associação e teve problemas; vai lá, você conhe-
ce a parte da secretaria executiva, sabe todo o bê-á-bá,
conversa com ele que eu acho que vai dar um jogo bom',
disse Ubirajara".

Laerte e Fazzole tiveram um encontro em junho de 1990



no Edifício Metrô-2, na Rua Luiz Coelho, esquina com a
Rua Augusta — um prédio que serviu ao Metrô-SP por
muitos anos. Depois de ouvir o que Fazzole tinha a di-
zer, Laerte propôs: "Ricardo, você faz a parte da costura
aí por cima e deixa que a parte operacional eu faço, pois
já tenho a experiência da criação de três associações. Nós
vamos fundar a Associação em dois meses, vai ser rápido.
Vamos reunir um representante de cada área, mas você
decide quais serão esses representantes, justamente por
que você tem os contatos com as áreas". Essa receita foi
seguida e, logo, se montou uma Comissão Organizadora,
com um representante de cada uma das maiores gerên-
cias e representação dos arquitetos.
O trabalho seguiu, com Ricardo Fazzole coordenando

essa Comissão Organizadora e Laerte Mathias fazendo a
secretaria-executiva. "De fato, em dois meses consegui-
mos estudar os estatutos das Associações de Engenheiros
da CESP. Telesp e outras estatais paulistas. Também fize-
mos rapidamente urna compilação e adequação, e tínha-
mos uma proposta", contou Laerte.

Fazzole diz que, inicialmente, a ideia foi centrar esforços
para angariar apoio junto aos engenheiros e arquitetos que
estavam em postos intermediários no Metrô-SP, mas essa
diretriz não se consolidou. Em contato com os dirigentes
das associações de engenheiros de outras grandes esta-
tais paulistas — CESP, Eletropaulo, CPFL, Comgás, Fepasa
e Sabesp —, a recomendação foi buscar apoio entre os
chefes de departamento, que eram fortes na Companhia
do Metrô. Uni dos caminhos adotados foi exatamente esse.

Ainda de acordo com Fazzole, nesse processo de pre-
paração, além de conversar com as outras estatais, foi
preciso trabalhar também dentro da própria Companhia.
"Foi necessário executar uma costura interna. É que havia
pouca convivência entre o pessoal de obras e o pesso-
al operacional. São profissionais de áreas de excelência
diferentes na empresa, Construção e Operação. Portanto,
havia um distanciamento, e isso teve de ser superado.
Com nosso trabalho, começamos a nos aproximar".
Mas havia ainda a resistência do sindicato majoritário.

E houve uma reunião com os representantes do Sindicato
dos Metroviários na sede do Sindicato dos Engenheiros.
Participaram o presidente do Sindicato dos Metroviários,

Wagner Gomes; Ubirajara Tanuri Félix, Ricardo Fazzole, La-
erte Mathias e Esdras Magalhães dos Santos Filho, que era
o presidente do Sindicato dos Engenheiros, entre outros.
Laerte conta: "Wagner Gomes levou até lá membros de
sua diretoria e falou: 'se a associação não atrapalhar os
trabalhos do Sindicato dos Metroviários, pode ir em fren-
te, mas se atrapalhar, vamos ter problemas, e tal'. Ele foi
muito duro. E nós explicamos que faríamos um trabalho de
desenvolvimento tecnológico. Dissemos que o Metrô-SP é
uma empresa de tecnologia de ponta e que precisaríamos
manter isso, que trabalharíamos nesse linha. E também,
lógico, buscando a organização e o congraçamento dos
associados".

Fazzole destaca que outra forma de trabalho no sentido
de construir a nova entidade foi perguntar para os poten-
ciais associados o que eles achavam da ideia. "Eu, pes-
soalmente, conversei com mais de 200 colegas. Alguns
achavam que seria difícil, que haveria resistência, mas no
geral, havia uma receptividade à proposta. Diante disso,
fizemos uma avaliação: somos mais ou menos 500 pro-
fissionais, se conseguirmos começar com uns 250, estará
ótimo! Saímos então para pegar algumas assinaturas. Até
hoje, tenho uma lista guardada".
O bom andamento da coleta de assinaturas foi mostran-

do que realmente seria possível convocar uma assembleia
de fundação. Mas em que data? Foi sugerida a data de
aniversário de início de operação do Metrô-SP, 14 de se-
tembro. Nesse dia, em 1974, entrou em operação o pri-
meiro trecho do Metrô-SP, entre Jabaquara e Vila Mariana.
Todos aceitaram a ideia.

"Marcamos a assembleia para o Pátio Jabaquara. Era
uma noite muito fria. Estava fazendo uns 13 graus centí-
grados, mas lá no pátio, a sensação de frio era ainda pior.
De todo modo, reunimos mais de 100 pessoas. Fizemos a
fundação, elegemos o presidente, a Diretoria e estávamos
prontos para começar a trabalhar", disse Fazzole.
Em seguida, teve início o processo. "Publicamos a ata

de fundação, levamos aos outros e fomos conseguindo
as adesões. Chegamos a mais de 500 associados, o que
passava dos 90%; talvez, chegasse aos 95% do número
de engenheiros e arquitetos que compunham a equipe do
Metrô-SP", conclui o primeiro presidente da AEAMESP.

COMISSÃO ORGANIZADORA — José Ricardo Fazzole (Coordenador), Cláudio Jorge Ruman (Membro), Ivan Ge-

neroso (Membro), José Carlos Ganzarolli (Membro), Junia Rodrigues Bio (Membro), Laerte Conceição Mathias
de Oliveira (Membro). Junia representava os arquitetos; todos os outros membros são engenheiros.
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Organizar
a casa

Foi relativamente curta a primeira gestão da AEAMESP

— cuja diretoria havia sido eleita por aclamação na assem-

bleia de fundação e teve pouco mais de um ano para tra-

balhar. Segundo os relatos de quem viveu aqueles meses,

essa gestão teve como pontos significativos a definição

de uma sede, o esforço para organizar a nova entidade,

o início ce urna participação institucional no conjunto das

Associações de Engenheiros de empresas estatais paulis-

tas, a busca pela consolidação e o fortalecimento da ban-

deira da tecnologia como eixo de ação, e a preparação da

transiçãc para urna Diretoria eleita pelo voto.

Diretor 10 Secretário na gestão inaugural, Laerte Concei-

ção Matl- ias de Oliveira conta que, num primeiro momento,

a entidade não tinha propriamente uma sede. "Nossa As-

sociação existiu meio solta. Ricardo Fazzole despachava

na mesa dele. Mas rapidamente, conseguimos uma sala,

já no mesmo prédio onde a AEAMESP funciona até hoje —

na Rua do Paraíso, 67. Foi na base do empréstimo e nós

fomos ficando... Era unia salinha só, e depois consegui-

mos um espaço maior, montamos o auditório...".

O primeiro presidente, Ricardo Fazzole, assinala que

esse foi um período de consolidar as bandeiras levantadas

quando do processo de fundação da AEAMESP. "Reafir-

mamos aquilo que garantimos ao Sindicato dos Metro-

viários: iríamos atuar na área técnica, cuidando do lado

profissio-ial; não iríamos cuidar do lado trabalhista. Até ha-

via alguns engenheiros que nutriam a expectativa de que

pudesse -nos atuar também no campo das reivindicações

trabalhistas; por terem brigado com o pessoal do Sindica-

to dos IV etroviários, esperavam que fizéssemos isso. Mas

dissemos a eles: não é esse nosso objetivo! E, passados

estes virte anos, conseguimos vencer, simplesmente com

a bandeira da tecnologia".

Fazzole deixa clara a importância de ancorar a AEAMESP

em uma base tecnológica: isso deu lastro às atividades da

Associação e permitiu a aproximação com outros segmen-

tos profissionais, sobretudo, dentro do Metrô-SP. "Eviden-

temente que além da tecnologia, existe o lado social, o

esportivo, a convivência. E tem também o fato de estarmos

organizados para qualquer problema maior que envolva os

engenheiros e arquitetos da área metroferroviária. Além

disso, outros profissionais vêm se aproximando de nós.
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Abrimos essa aproximação no momento oportuno. Porque

se isso tivesse acontecido lá atrás, poderia ter arrebentado

com a nossa entidade".

No entender de Laerte Mathias, naquela primeira ges-

tão, a AEAMESP contou com o apoio de todo o corpo ge-

rencial. -Um ou outro diretor poderia ter uni pouco de 'pé

atrás", pensando, sei lá, numa questão mais política, mas

de modo geral tivemos apoio do corpo gerencial. Fazzole

fez essa interface. Com os engenheiros de base, tive a

oportunidade de fazer esse trabalho, e a aceitação era total

também. Então, acho que tivemos apoio total para conso-

lidar a Associação".

Mais um aspecto salientado por Laerte Mathias foi o fato

de a AEAMESP ter participado da estruturação do Fórum

das Associações de Engenheiros da Estatais. "Foi muito

importante essa atividade. Naquela oportunidade, havia

12 Associações que representavam cerca de 6 mil en-

genheiros". Outro ex-presidente, nas gestões sucessivas

de 1997/1998 e 1999/2000, Luiz Carlos de Alcântara,

lembra que esse Fórum chegou a ter uma reunião com o

governador, apresentando reivindicações, numa prova de

força e organização.

Outro porto de significativa importância ao final da pri-

meira gestão foi a preparação da primeira eleição na AE-

AMESP e a realização de um pleito em que duas chapas

disputaram, voto a voto, o direito de comandar a entidade.

De um lado. estava o grupo liderado pelo diretor 10 Se-

cretário, Laerte Mathias, e, de outro, o grupo encabeçado

por Luiz Felipe Pacheco de Araújo. A chapa de Luiz Felipe

venceu por 17 votos.

DIRETORIA E CONSELHOS 1990/1992

DIRETORIA EXECUTIVA — José Ricardo Fazzole Ferreira

(Presidente), Cláudio Jorge Ruman (Vice-Presidente de

Assuntos Associativos). Luis Sérgio de Campos Vilarinho

(Vice- Presidente de Assuntos Técnicos), Arnaldo Pinto

Coelho (1° Diretor Tesoureiro), Mansueto Henrique Lunardi

(2° Diretor Tesoureiro), Laerte C. Mathias de Oliveira (1°

Diretor Secretário). Eicio Carlo Nogueira Colzi (2° Diretor

Secretário).

CONSELHO DELIBERATIVO — Ivan Generoso, José Carlos



Ganzarolli, Domingos Guariglia, Mário Gallo, Carlos Edu-
ardo de Paula Gomes, Ricardo Figueiredo do Nascimento,
Fernando Andrade B. de Gusmão, Paulo Sérgio Moco, An-
tonio dos Santos Andrade, Luiz Felipe Pacheco de Araújo,

João Yoritoshi Toraiwa e Jinsuke Naiki.

CONSELHO FISCAL — Coaraci Oliveira P. de Camargo.
Douglas de Oliveira e Sérgio Corrêa Brasil.

O portal do Metrô-SP aponta nove registros referentes a acontecimentos marcantes nos anos de 1990 e 1991. Eis
alguns deles: em março de 1990, o Metrô-SP ultrapassou cinco bilhões de passageiros transportados. e em agosto do
mesmo ano. promoveu a viagem inaugural no trecho Paulista da Linha 2 — Verde, entre as estações Paraíso e Trianon-
Masp: em janeiro de 1991, a operação da Linha 2 — Verde alcançaria a estação Consolação. Em dezembro de 1991, a
demanda do Metrô ultrapassaria pela primeira vez a marca de 2,5 milhões de passageiros transportados por dia.

G S AO 992 994

Primeiros
tempos

A segunda gestão da AEAMESP nasce de uma disputa
eleitoral intensa, com dois grupos buscando, voto a voto,
a preferência do corpo associativo; a vitória foi do gru-
po liderado por Luiz Felipe Pacheco de Araújo. 0 que se
identifica é que, em vez de rachar a Associação, a disputa

eleitoral serviu para consolidar a democracia interna, um
bem preservado em sua integridade até hoje. Foi também
um período em que se procurou dar continuidade à con-
solidação da Associação e em que se implantou o primeiro
jornal.

Luiz Felipe Pacheco de Araújo assinala "As dificulda-
des nessa segunda gestão foram grandes. O que levou os
engenheiros e os arquitetos do Metrô-SP a se envolverem
muito no seu trabalho foram as obras, porém, em nossa
gestão, tivemos uma época em que não havia absoluta-
mente nenhuma obra. Os engenheiros e arquitetos asso-
ciados não estavam satisfeitos profissionalmente. A nossa
gestão foi difícil!"

Sobre o processo de consolidação da Associação, o ex-
presidente salienta que a AEAMESP buscava acentuar sua
participação nos principais acontecimentos que interessa-
vam à sociedade de um modo geral e ao setor especifica-
mente. Um exemplo disso aconteceu durante as eleições
de 1994. as primeiras que seriam realizadas sob o impacto
do recém-instituído Plano Real. "Nessas eleições para go-
vernador, nós, da AEAMESP, juntamente com o Instituto de

Engenharia e com todas as outras Associações de Enge-
nheiros das estatais paulistas, fizemos um debate com os
candidatos a governador", diz o ex-presidente. A maioria
enviou representantes, mas, de todo modo, o setor pode
ouvir sobre os planos dos candidatos". Essa forma de par-
ticipação foi repetida em outras ocasiões.
A Associação avançou também com a organização de

eventos de aproximação entre os associados, com encon-
tros sociais. "Naquele momento, tivemos também a ini-
ciativa de produzir o primeiro jornal da AEAMESP. Saíram
cinco ou seis números, publicados a cada dois meses, se
não me engano. O jornal começou muito incipiente e foi
melhorando". As gestões posteriores desenvolveram ou-
tras experiências de comunicação, algumas das quais per-
maneceram e foram se modificando e se aperfeiçoando.

DIRETORIA E CONSELHOS 1992/1994
DIRETORIA EXECUTIVA — Luiz Felipe Pacheco de Araújo
(Presidente), Paulo Sérgio Moco (Vice-Presidente de As-
suntos Associativos), Paulo Roberto Soares Domingues
(Vice-Presidente de Assuntos Técnicos), Douglas de Oli-
veira (10 Diretor Tesoureiro), Flávio Erbolato (20 Diretor Te-
soureiro), José Istenes Eses Filho (1° Diretor Secretário).
Dóris Lemos de C. Vasconcelos (2° Diretor Secretário).

CONSELHO DELIBERATIVO — Luis Sérgio de Campos Vila-
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unho, Joã) Yoritoshi Toraiwa, José Nicodemos Paz Barreto, son Nagy Lopretto.

José Ricardo Fazzole Ferreira, Arnaldo Pinto Coelho, Alfre-

do Nery Filho, Cláudio Jorge Ruman, Mério Gallo, Mário CONSELHO FISCAL — Jinsuke Naiki, Carlos Eduardc Cheide

Fioratti Filho, Elio de Andrade, Paulo Carvalho Ferragi, Wil- da Graça e George Antonio Thamer.

De acordo com o portal do Metrô-SP, há seis registros referentes a acontecimentos marcantes nos anos de 1992 e

1993: eis alguns deles: Em setembro 1992, houve a inauguração das estações Ana Rosa e Clínicas, ampliando para

4.7 km a extensão da Linha 2 —Verde: na mesma ocasião houve o início da operação comercial, também aos sábados,

domingos e feriados. Em outubro de 1993. houve a mudança dos nomes das linhas do Metrô, de Linha Norte-Sul para

Linha 1 — Azul, de Linha Vila Madalena-Sacomã para Linha 2— Verde, e de Linha Leste-Oeste para Linha 3-Vermelha.

GESTA() 1994/1996

Surge a
"Semana"

A terceira gestão da AEAMESP resultou de certa compo-

sição das forças que haviam estado em lados opostos na

eleição anterior. Àquela altura, ainda havia duas grandes

questões a serem resolvidas: como promover um maior

debate de questões tecnológicas e o anseio de grande par-

te dos associados por contarem com uma representação

sindical. Associados ligados às duas chapas que haviam

disputado a eleição anterior acreditavam que Laerte Ma-

thias seria um bom comandante para aquele momento e

trabalhavam por sua candidatura, numa composição com

a chapa de situação, o que acabou acontecendo. Além dis-

so, foi lançada uma segunda chapa. No final, a chapa da

qual participavam Laerte Mathias como presidente e Luiz

Felipe corno vice obteve 90% dos votos.

Laerte fala sobre aquele momento: "Sob o ponto de vista

da política interna, foi muito tranquilo, porque a minha ges-

tão contou com o ex-presidente Luiz Felipe, que era vice-

presidente; ele cuidou da parte social com tranquilidade,

pois havia acumulado experiência na gestão dele. Junto com

Luiz Carlos de Alcântara, que depois me sucederia, e com

Manoel da Silva Ferreira Filho. toquei a parte tecnológica".

Houve uma questão que teve de ser enfrentada. "Era o

lado da representação trabalhista, sindical. Muitos enge-

nheiros achavam que a Associação teria de resolver essa

questão, mas a Associação não iria resolver isso, porque

levaria a Jr11 confronto com a empresa, e não era esse o

papel da entidade", afirma o ex-presidente, acrescentando

que essa esfera de ação pertencia às entidades sindicais e
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que havia dois sindicatos reivindicando a representação dos

engenheiros do Metrô-SP: o Sindicato dos Metroviários e o

Sindicato dos Engenheiros. A direção da AEAMESP convocou

uma discussão sobre o assunto, ao final da qual, cerca de

300 engenheiros assinaram um documento, afirma-ido que

queriam ser representados pelo Sindicato dos Engenheiros.

Mais ou menos nessa época, uma decisão judicial foi ao

encontro dessa vontade expressa pelos engenheiros no do-

cumento com as assinaturas. Em 1996, ocorreu a primeira

participação do Sindicato dos Engenheiros na negociação

trabalhista com a Companhia do Metropolitano.

Segundo Laerte Mathias, na primeira gestão. de Ricardo

Fazzole, a Associação buscou se organizar em aspectos

essenciais e básicos, e esse foi um momento de estrutu-

ração. Na segunda gestão, Luiz Felipe Pacheco de Araújo

prosseguiu com o trabalho de estruturação e iniciou o de-

senvolvimento de urna série de eventos sociais, com chur-

rascos e ações de congraçamento. "Mas quando terminou

essa gestão de Luiz Felipe, estávamos com uma crise

de identidade na AEAMESP. Muitos associados estavam

querendo sair. Eles diziam: 'Não! Só para fazer churrasco,

não precisamos ter uma Associação! Precisamos ter uma

atividade mais incisiva, mais criativa'. Quando assumi, o

grande desafio era justamente essa crise de identidade

pela qual a AEAMESP passava".

Nessa ocasião, surgiu a ideia de organizar um evento de

natureza técnica, que acompanhava a bandeira original da

Associação, definida na época da fundação da entidade.



"Propusemos criar a Semana de Tecnologia Metro-
viária, para dar vazão a essa parte técnica. Havia

muitos projetos dos engenheiros e dos arquitetos nas

gavetas, porque eles não tinham como apresentá-los

e discuti-los. Não havia obras, não ocorria expansão.
então, tudo isso ficava engavetado. Era uma tremen-
do problema, porque os engenheiros e arquitetos
se sentiam desestimulados. Acreditávamos que a

Semana de Tecnologia serviria para desengavetar

os projetos, de modo que fossem apreciados pela
comunidade tecnológica. Tínhamos razão, e isso foi

muito importante naquele momento", assinala Laerte

Math ias.

Ele explica que antes de promover a Semana de Tec-
nologia propriamente dita, foram organizadas algumas

edições de um evento técnico chamado de AEAMESP Debate.

"Queríamos discutir temas que eram do setor, até como forma
de aquecimento para ser apresentado lá na Semana". O título
AEAMESP Debate se manteve após aqueles primeiros mo-

mentos e, ocasionalmente, é utilizado em eventos técnicos de

curta duração e com foco em um tema específico.

Segundo Mathias, a intenção com a Semana de Tec-
nologia era que ela permitisse o intercâmbio, não apenas
dentro da Companhia do Metropolitano de São Paulo, mas
também com todo o setor metroferroviário, e que servisse
como uma alavanca de luta para a expansão do sistema. E

essa meta foi sendo conquistada gradativamente. Sobre a

montagem da primeira edição da Semana de Tecnologia, o

ex-presidente assinala que a Diretoria da AEAMESP contou

com muitas contribuições importantes, mas não quis men-

cionar nomes, pois há sempre o risco de que alguém seja
injustamente esquecido. O importante é que esse espírito

de cooperação persiste desde aqueles primeiros tempos

e sempre há quem se disponha a trabalhar pela Semana
de Tecnologia. Houve apoio do Sindicato dos Engenheiros,

que arcou com os custos do auditório, e também o apoio

da Companhia do Metropolitano e da Secretaria de Trans-

portes Metropolitanos, cujos dirigentes compareceram a

sessões do encontro.
Laerte Mathias assinala que a primeira edição da Sema-

na de Tecnologia foi relativamente pequena, se comparada
com a mobilização que há em torno dela atualmente, con-

tudo, o evento já nasceu forte e com personalidade. "Nós

trouxemos o presidente da Assembleia Legislativa do Estado
de São Paulo e o presidente da Comissão de Viação de Trans-
porte daquela Casa, acreditando que o legislativo paulista
deveria compreender melhor a importância de haver conti-
nuidade de investimentos no Metrô-SP. Trouxemos também
representantes do BNDES, da esfera federal". Ele acrescenta,
concluindo: "Assim, desde o início, com a Semana, promove-

mos o intercâmbio com outras operadoras e com os fornece-
dores, e trouxemos para nosso grande encontro representan-

tes da classe política e da esfera econômica".

DIRETORIA E CONSELHOS 1994/1996
DIRETORIA EXECUTIVA — Laerte Conceição Mathias de
Oliveira (Presidente), Luiz Felipe Pacheco de Araújo (Vice-

Presidente de Assuntos Associativos), Luiz Carlos de Al-

cântara (Vice-Presidente de Assuntos técnicos), Douglas
de Oliveira (1° Diretor Tesoureiro), Arnaldo Luiz Borges (2°
Diretor Tesoureiro), Lauro Jorri Neto (1° Diretor Secretário),
Manoel da Silva Ferreira Filho (2° Diretor Secretário).

CONSELHO DELIBERATIVO — Flávio Erbolato, José Ricardo
Fazzole Ferreira, Arco Hadlich Filho, Mohamed Choucair,
Mansueto Henrique Lunardi, Carlos Raul Andrade Caldas,

Eduardo Curiati, Eduardo Egisto Rombolli, Paulo Mendonza

Negrão, Dóris Lemos de C. Vasconcelos, José lstenes Eses
Filho, Manoel Santiago da Silva Leite.

CONSELHO FISCAL — Massaru Salto, Jinsuke Naiki, Paulo
Sérgio Moco.

Numa demonstração de que o período era de poucos fatos concretos, o portal do Metrô-SP apresenta apenas dois
registros referentes a acontecimentos marcantes no biênio 1994 e 1995. No ano de 1994, o Metrô de São Paulo en-
trou para o Guinness Book como o metrô com maior demanda por quilômetro de linha. Em novembro de 1995, houve
a ampliação do horário da operação comercial da Linha 2 — Verde para o período das 5 h as 24 h.

Dirigentes
da AEAMESP
em encontro com
a Presidência
do Metrô-SP
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Luiz Carlos
de Alcântara,
e o secretário
de Transportes
Metropolitanos

à época, Cláudio de
Senna Frederico

GESTA() 1996/1198

Seguir
em frente
0 presidente ra quarta gestão da AEAMESP, Luiz Carlos

de Alcântara. ass nala como um dos pontos de destaque em

sua gestão a cortinuiclade e a consolidação da Semana de

Tecnologia Metro- erroviaria. "Antes de falar da minha época,

sempre preciso recordar o período em que fui vice-presidente.

na gestão presidida por Laerte Mathias. Foi quando nós idea-

lizamos e concret zamos a Semana de Tecnologia. A primeira

edição acontecer no Instituto de Engenharia. timidamente,

ainda. Depois, fizemos a segunda edição e já viemos para

auditórios na Avenida Paulista".

O ex-president?, sugere que a Semana de Tecnologia fun-

cionava como uma espécie de farol para os navegantes de

um período mut difícil. ''Tínhamos um cenário horroroso,

um momento em que não havia obras, o Metrô-SP havia es-

tagnado. Não tínr amos recursos. O Estado não dispunha de

recursos. Buscavam-se alternativas privadas de financiamen-

to", diz, explicando que, naquele momento, se falava muito

em BOT, sigla pari Build Operate Transfer, sistemática em que

investidores privados recebem, dentro de condições predefi-

nidas, licença púk lice para implantar com financiamento pró-

prio e operar por - empo determinado certa infraestrutura. que

depois deve ser t ansferida para a esfera pública. Mas essas

tentativas não frutificaram naquele instante.

Outro ponto salientado por Luiz Carlos de Alcântara é a

maior presença da AEAMESP diante da Companhia do Me-

tropolitano de São Paulo, durante o governo Mário Covas.

"Ainda na gestão de Laerte Mathias, tivemos uma entre-

vista com o presidente do Metrô-SP. Paulo Goldschmiclt,

que estava chegando. Naquela reunião. nos posicionamos

como unia entidade que estava ali para colaborar e partici-

par, mas, ao mesmo tempo, queríamos saber das novida-

des". De acordo com Alcântara, esse esforço resultou num

melhor conhecimento da AEAMESP por parte da Secreta-

ria de Transportes Metropolitanos. O secretário Cláudio de

Senna Frederico, uni metroviário, inaugurou uma tradição

de participação na Semana de Tecnologia; as sessões de

encerramento eram especialmente aguardadas, exata-

mente pela perspectiva de haver informações sobre os

novos passos previstos para o Metrô-SP.

No entender de Alcântara, as gestões que se sucederam

buscaram, a seu modo, e diante das circunstâncias que en-

contravam, fortalecer a Semana de Tecnologia. "Levamos a

Semana de Tecnologia para um hotel cinco estrelas na re-

gião da Avenida Paulista. E em 1997, nosso principal evento

se tornou internacional, com a participação de

representantes dos Metrôs de Buenos Aires,

Caracas e Paris".

Luiz Carlos de Alcântara avalia a conjuntura

da segunda metade dos anos de 1990. "Nós

tínhamos um corpo gerencial muito mais forte.

a Companhia era mais corporativista. Dispú-

nhamos de um quadro técnico muito mais jo-

vem. Nós mesmos, obviamente, éramos mais

jovens. Nós todos que dirigimos a AEAMESP

éramos presidentes jovens. Tínhamos cerca

de quinze anos a menos e já éramos líderes, e

contávamos com uma equipe. Creio que tive-

mos unia participação intensa nesse período,

justamente porque as circunstâncias exigiam.

As dificuldades geraram unia situação em que
os profissionais têm de se unir para vencer."
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DIRETORIA E CONSELHOS 1996/1998

DIRETORIA EXECUTIVA — Luiz Carlos de Alcântara (Presi-

dente). Wilson Nagy Lopretto (Vice-Presidente de Assuntos

Associativos), Massaru Salto (Vice-Presidente de Assuntos

Técnicos), Arnaldo Luiz Borges (1° Diretor Tesoureiro), José

Carlos Ganzarolli (2° Diretor Tesoureiro), Marcelo Basso (1°

Diretor Secretário), Jelson Antonio Sayeg de Siqueira (2°

Diretor Secretário).

CONSELHO DELIBERATIVO — Antonio Accurso Neto, Al-

fredo Nery Filho, Amo Hadlich Filho. Douglas de Oliveira.

Eduardo Curiati, Eduardo Maggi, Flávio Erbolato, Laerte C.

Mathias de Oliveira, Manoel da Silva Ferreira Filho, Mo-

hamed Choucair, Maria Beatriz Pestana Barbosa, Silvia

Cristina Silva.

CONSELHO FISCAL — Eduardo Egisto Rombolli, Odécio

Braga de Louredo Filho, Rubens Pimentel Scaff Júnior

O portal do Metrô-SP registra também poucos acontecimentos marcantes no biênio 1996 e 1997. No ano de 1996. o
Metrô de São Paulo entrou novamente para o Guinness Book. por ter a estação mais movimentada (Estação Sé). e a linha
mais extensa cio País (Linha 3 —Vermelha). Em outubro de 1997, ocorre a inauguração do Shopping Metrô Tatuapé. e no mês
seguinte, o Metrô-SP ultrapassa a marca de 10 bilhões de passageiros transportados desde o início da operação comercial.

GESTÃO 1998/2000

Manter
a sintonia
Comandando urna diretoria quase integralmente reno-

vada, Luiz Carlos de Alcântara assumiu um segundo man-

dato à frente da AEAMESP. A situação na Companhia do

Metrô-SP não havia se alterado tanto, apesar das inaugu-

rações — resultantes de investimentos muito anteriores — e

do anúncio da construção da Linha 5 — Lilás, obra que, de

fato, seria tocada pela CPTM.

Luiz Carlos de Alcântara conta que sua gestão negociou

com a Companhia do Metropolitano a cessão em comoda-

to de terreno existente ao lado do prédio da sede, com o

objetivo de que ali fosse erguida a sede própria da Entida-

de. "Deixamos um projeto aprovado na Prefeitura, mas a

iniciativa acabou não tendo sequência".

Sobre o momento vivido pelo setor, explica que, naquele

instante, a indústria ferroviária estava apenas começan-

do um processo de recuperação que, lastreado, sobretu-

do, na privatização do setor de cargas, viria obter êxito

na primeira metade da década de 2000. Alcântara lembra

que a AEAMESP, na segunda metade dos anos 90, parti-

cipou do movimento pela recuperação industrial do setor,

lado a lado com outras entidades. "Nós participamos de

um movimento chamado 'Brasil Trem Jeito'. Fomos para

as ruas, na região de Santo Amaro, usando camisetas do

movimento. Havia o setor empresarial e o setor trabalhista,

juntos, do mesmo lado, porque a proposta era justamente

a volta da indústria metroferroviária, que estava sucatea-

da, parada. Seria preciso uma retomada industrial, por que

existia certa tendência de se trazer o material rodante do

Exterior. Apoiávamos a retomada da produção no Brasil,

pela indústria nacional".

No seu segundo mandato, Luiz Carlos de Alcântara

prosseguiu com a política de reforçar a presença da AEA-

MESP diante da Secretaria de Transportes Metropolitanos

e da Companhia do Metrô. "Nós acompanhamos o Pla-

no de Demissão Voluntária, o PDV. Convidei o presidente

do Metrô-SP, à época, Caetano Janini Neto, para falar a

respeito desse plano". Mas Alcântara também reconhe-

ce que nem todas as iniciativas no sentido de colocar a

AEAMESP em trabalho sintonizado com a Companhia do

Metrô-SP tiveram êxito. Ele conta que propôs ao presiden-

te Paulo Goldschmidt a realização de um fórum que, em

termos essenciais, significaria discutir o Metrô-SP dentro

da AEAMESP. Ele obteve de Goldschmidt concordância e

apoio para que os gerentes participassem e prestassem
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Éformações. "Mas havia no Metrô-SP um corpo gerencial

forte e, em resumo, essa iniciativa não saiu da primeira

reunião", disse.

De todo modo, o ex-presidente acredita que a AEAMESP

deva buscar permanentemente o diálogo com o centro das

decisões. "A Associação deve se inserir no plano de expansão
do próximo governo. Vamos trazer o governador aqui e apre-
sentar a ele uma pauta de reivindicações e de sugestões (...).

Acredito que o atual secretário de Transportes Metropolitanos,
José Luís Podella Pereira, sem críticas, aproveitou pouco a

AEAMESP. Ou nós é que fomos pouco até ele".

DIRETORIA E CONSELHOS 1998/2000
DIRETORIA EXECUTIVA — Luiz Carlos de Alcântara (Presi-

dente), Peter Ludwig Alouche (Vice-Presidente de Assuntos

Associativos), Eduardo Maggi (Vice-Presidente de Assun-

tos Técnicos), Arnaldo Luiz Borges (1° Diretor Tesoureiro),

Eduardo Curiati (2° Diretor Tesoureiro), Milton Carlos de C.
Vergani (1° Diretor Secretário), José lstenes Eses Filho (2°
Diretor Secretário).

CONSELHO DELIBERATIVO — Flávio Erbolato, Massaru

Saito, José Nicodemos Paz Barreto, Silvia Cristina Silva,
Mohamed Choucair, Rubens Pimentel Scaff Júnior. Mário

Gallo, Eliete Mariani, Odécio Braga de Louredo Filho, Mar-
celo Basso, Marco Antonio Trauzzola, Jelson Antonio Sayeg

de Siqueira.

CONSELHO FISCAL — Nestor Soares Tupinambá. Ricardo
Cerquiaro da Silva e Mário Giuriati.

As inaugurações reaparecem no período entre 1998 e 1999, segundo o portal do Metrô-SP. Em março de 1998, houve
o início das obras para a construção da Linha 5 — Lilás pela Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM), no mês
seguinte, foram inauguradas as estações Jardim São Paulo, Parada Inglesa e Tucuruvi, ampliando para 20,2 km a extensão
da Linha 1 — Azul. Em novembro de 1998, foram inauguradas as estações Sumaré e Vila Madalena, ampliando para 7 km a
extensão da Linha 2 —Verde. Em 14 de setembro de 1999. o Metrô-SP comemora 25 Anos de Operação Comercial e inicia o
processo de modernização do Centro de Controle Operacional (CCO). Foram adquiridos e entraram em operação, no período.
11 novos trens — frota Milênio — na Linha 2 — Verde. que. até então, funcionava com trens cedidos das frotas das Linhas 1 —
Azul e 3 —Vermelha.

3ESTÃO 2000/2002

Novas
alianças
A sexta gestão da AEAMESP iniciou após um pleito com

disputa entre dois grupos. O presidente nessa gestão, Emi-
iano Stanislau Affonso Netto, conta: "Na época em que
assumimos a gestão da AEAMESP, o Metrô-SP estava sem
obras e saia de um Plano de Demissão Voluntária, um PDV,
de 'êxito', que tomou muitos dos nossos técnicos: mais de
0% dos engenheiros. Como se não bastasse, estava em

construção a Linha 5— Lilás, sem a participação do Metrô e
enraizada a concepção de que o Estado brasileiro não tinha
condições de construir novas linhas de metrô e buscava a
participação privada através do sistema 'BOI'. Estávamos
sem perspectivas de crescimento e com um futuro sombrio.
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Vínhamos de uma disputa em que a nossa chapa não era
da situação e, portanto, não contava com o apoio nem da
Companhia do Metrô-SP nem da Secretaria de Transportes
Metropolitanos, mas que teve apoio de praticamente todos
os ex-presidentes, Laerte, Fazzole e Felipe, e também de
boa parte do corpo gerencial do Metrô-SP. E também preci-
sávamos equilibrar as contas".

Emiliano prossegue: "A eleição não tinha sido fácil. Pro-
curamos agregar todos os associados e manter a unidade.
Com atenção ao equilíbrio financeiro, procuramos conter
as despesas e equilibrar as contas. O setor metroviário
estava parando! Buscamos estreitar os laços com o se-



tor produtivo e técnico e agregar esforços no

nosso principal evento, a Semana de Tecno-

logia Metroviária. que naquele ano teria a sua

sétima edição; demos um salto. Nós fazíamos

os encontros em locais bons, aqui na região

da Avenida Paulista. Bons, mas pequenos".

Surgiu uma oportunidade para que a Se-

mana ganhasse um ambiente mais amplo.

"Minha esposa trabalhava em uma empresa

de consultoria imobiliária que estava dando

assessoria na implantação do Shopping Frei

Caneca, perto da sede do Metrô-SP, e que

teria um centro de convenções; ela abriu

o contato e o engenheiro Ayres Rodrigues

Goncalves, diretor da AEAMESP, negociou as

condições. Tivemos um tratamento diferen-

ciado e conseguimos fazer nossa 7i Semana no Centro de

Convenções Frei Caneca, que estava sendo inaugurado, e

continuamos lá até agora", diz Emiliano.

O ex-presidente prossegue: "Montamos um grupo para

propor os temas, trocamos ideias com o secretário, com

nossos parceiros e com a diretoria, e também com o cor-

po gerencial e técnico do Metrô-SP. Os metroviários têm

muito relacionamento no Exterior e têm também conhe-

cimento de experiências de êxito em outros países, que

poderiam ser utilizadas em nosso Estado. Estreitamos os

contatos e passamos a trazer experiências internacionais

para serem apresentadas na Semana de Tecnologia. Nosso

evento cresceu em dimensões, público e renda".

E além da tecnologia, passou a tratar de problemas do

setor e a ser um espaço para que plantássemos ideias.

"Após a Semana, trabalhamos essas experiências com os

envolvidos, as divulgamos na imprensa, nos meios técni-

cos, políticos e para a sociedade civil, de modo que elas

agregassem apoio, força, e crescessem ao longo do ano".
Emiliano lembra um pouco o processo em que o Brasil

mergulhou nas duas décadas anteriores para oferecer um

quadro da situação naquela virada de milênio: "Após a cri-

se internacional dos anos 70, o País, endividado, não tinha

condições de pagar seus compromissos e quase parou, di-

minuindo os recursos para o Metrô-SP e para o transporte

público de uni modo geral. No final dos anos 90 e começo

do ano 2000, existia no governo uma visão muito clara:

'O transporte metroviário é caro. É caro para países em
desenvolvimento como o Brasil e é caro para uni Estado
como São Paulo. Não é só caro para construir como é caro

para manter'. Mas nunca aceitamos essas colocações".

Não havia recursos suficientes para nenhum tipo de
transporte público, mas havia urna concorrência velada
entre os trilhos e os pneus, e urna tendência de certos

setores de não olhar o conjunto dos sistemas de transporte

e a importância de haver integração e racionalizaç '1[). "Nós

questionávams aqueles que promoviam divisões io setor

de transporte público, porque essas divisões tendilm a se

aprofundar caia vez mais. Muitos diziam não haver dinheiro

para fazer meTrô, mas que poderia haver para os ccrredores
de ônibus; e afirmavam que os corredores de ônibuE; dariam

um atendimento igual ao do metrô por um custo m iito me-

nor. Tivemos c ue começar a desmistificar tudo isso'.

A AEAMESF já tinha participado de mobilizações ',off] ou-
tras entidades em defesa do setor, como a do Bril Trem

Jeito, e resolvemos retomar essas lutas agregando 'orça.

"Nessa ocasião, começamos a envolver outras elidades,

o Sindicato dos Engenheiros se colocou ao nosso lado. A
Associação B-asileira da Indústria Ferroviária (Abier) e o

sindicato em-esarial do setor, Simefre, também se posicio-
naram. Iniciou-se um movimento na Semana de Tecnologia.

Encomendamos trabalhos técnicos e trouxemos pElestran-
tes do Exterior para consol dar nossas propostas. Pr cisáva-

mos agregar não somente o sistema metroviário, mas todo
setor metroferroviário; a AEAMESP, a ABIFER e fadicantes
passaram a qarticipar da Comissão Metroferrov ária da

ANTP, que, CDM o apoio de seu presidente, passou a agre-
gar nosso movimento. Era preciso expandir ainda rris para
não ficarmos somente entre nós. Era preciso alcançar ou-

tros sistemas de transporte corno, por exemplo, os ônibus.

No Metrô-SP, cerca de 70% dos passageiros transportados
vêm do sistema sobre pneus. Então, não adiantava estarmos
numa disputa, devemos ser aliados".
O movimento pelos recursos da Contribuição ce Inter-

venção no Ccimínio Económico — CIDE/Combustk.eis, em
2001, serviu de amálgama nesse processo. "Trata■.a-se de
uma proposta de emenda constitucional, em aprovação no
Congresso Nacional, para a criação de uma conribuição
sobre derivados de petróleo para uso, entre outras coisas,
na infraestrutura de transporte. A proposta em ancamento
não contemplava recursos para o transporte coletivo urba-

Emiliano Affonso
concede entrevista
à Rede Globo
durante 7 Semana
de Tecnologia.
Ele falou sobre a
importância do
barateamento das
tarifas e necessidade
de fortalecimento do
transporte público
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no dos Estados e municípios. Começou a haver ações — e

a AEAMESP foi uma das cabeças dessa ação — para que

parte dos recursos viesse para os Estados e Municípios.

E nós conseguimos. Este movimento propiciou o envolvi-

mento e a parceria de diversas forças, entre elas, a NTU,

a Secretaria de Transportes Metropolitanos e a Secretaria

Municipal de Transportes de São Paulo, que tinham como

secretários, respectivamente, o engenheiro, Juranciir Fer-

nandes, e o metroviário, Carlos Zarattini, que muito contri-

buíram para o sucesso", diz Emiliano.

Laerte Mathias opina sobre a questão da CIDE/Com-

bustívels, mostrando o que falta ainda. "Não conseguimos

evoluir com o controle social em cima desse projeto que

a gente lutou muito para conseguir instituir. Foi uma briga

que carreou recursos do governo federal, da CIDE/Com-

bustíveis, para o Estado de São Paulo e para os outros

Estados; no primeiro ano, conseguimos acompanhar, mas

depois perdemos esse controle social. Aí, volto a destacar

a importância para o futuro da AEAMESP, de atuar, junto

com todos os outros segmentos, para que haja, cada vez

mais, a participação e o controle social".

O movimento que obteve as conquistas em torno da

CIDE/Combustíveis acabou gerando o Grupo de Apoio ao

Transporte (GAT), como conta Emiliano: "0 GAT foi lança-

do na 8' Semana de Tecnologia, em 2002, e tinha parti-

cipação sindical dos trabalhadores, com o Sindicato dos

Metroviários e o Sindicato dos Engenheiros, e participação
patronal, com o Sirnefre e a A.BIFER, que representam as

indústrias. Também reunia uma série de entidades, incluin-

do a Associação Nacional das Empresas de Transporte Ur-
bano (NTU), que congrega os empresários transportado-
res de ônibus urbanos, o Fórum Nacional dos Secretários

de Transportes e a Comissão Metroferroviária da ANTP, o

Metrô-SP, e foi crescendo, até que, uni ano mais tarde se
transformou no Movimento Nacional pelo Direito ao Trans-

porte Publico de Qualidade para Todos (MDT). No mesmo

processo, criamos em Brasília a Frente Parlamentar do
Transporte Público, que nasceu com cerca de 150 parla-

mentares, entre deputados e senadores".
Emiliano Affonso recorda que o MDT foi lançado na 9'

Semana de Tecnologia, em 2003, "O MDT conta com uma

participação ainda mais ampliada do que o GAT, pois a

ele se agregaram os grandes movimentos sociais. Preci-

samos observar a importância de o MDT levar a discussão

do transporte para dentro de todas as organizações desses

movimentos sociais. Todos esses movimentos têm como

foco a moradia. E o que aconteceu? Programou-se no MDT

uma série de reuniões, inclusive. eu, como presidente da

AEAMESP, apresentei palestras para lideranças desses

movimentos, mostrando que a questão do transporte é

fundamental para você morar bem. Não adianta haver uma

moradia distante, que custe apenas 40 reais por mês, mas

que seja difícil sair dela para trabalhar, estudar, passear.

Com a distância e sem transporte adequado, não se con-

segue emprego, porque é caro para o vale-transporte e

porque o trabalhador rende menos no seu trabalho. em ra-

zão do cansaço acumulado em longas viagens cotidianas".

A partir do trabalho do MDT, com forte contribuição da AE-
AMESP, os movimentos nacionais por moradia passaram a

incorporar em suas plataformas reivindicações quanto ao

transporte público, fortalecendo as reivindicações do setor.

DIRETORIA E CONSELHOS 2000/2002
DIRETORIA EXECUTIVA — Emiliano Stanislau Affonso Netto

(Presidente), Ivan Lubarino Piccoli dos Santos (Vice-Presi-

dente de Assuntos Associativos), Sérgio Henrique da Silva

Neves (Vice-Presidente de Assuntos Técnicos), Mário de

Mieri (1° Diretor Tesoureiro). Ayres Rodrigues Goncalves (20

Diretor Tesoureiro), Ivan Finimundi (1° Diretor Secretário).

Eliete Mariani (2° Diretora Secretária).

CONSELHO DELIBERATIVO — Antonio Carlos Cechi, Edu-

ardo Maggi, Douglas de Oliveira, Eduardo Egisto Rombolli,
José dos Anjos Gaia Júnior, Iria Aparecida Hissnauer Assef,
Alberto Pinto Horta Neto, Arnaldo Luiz Borges, Carlos Au-
gusto Rossi. Manoel cla Silva Ferreira Filho, Massaru Salto,
Manoel Santiago da Silva Leite.

CONSELHO FISCAL — Paulo Donini, Odécio Braga de Lou-
reci° Filho e Jelson Antonio Sayeg de Siqueira.

De acordo com o portal do Metrô-SP. houve nove acontecimentos marcantes no sistema, nos anos de 2000 e 2001. Eis
alguns deles: em maio de 2000. a Linha 3 —Vermelha passou a operar às 4:40 horas, e houve o início da integração gratuita
cio Metrô-SP com a CPTM nas estações Brás e Barra Funda dessa linha; em dezembro de 2000. teria inicio a integração
gratuita cio Metrô-SP com a CPTM na Estação Luz da Linha 1— Azul. Em março de 2001, foi inaugurado o Boulevard São
Bento, e em novembro desse mesmo ano, o Shopping Santa Cruz.

92 ANUAil0 METHOFEHROVIARIO



GESTA() 2002/2004

Envergadura
nacional
Um dos fatos mais significativos da segunda gestão de

Emiliano Affonso aconteceu no início de 2004: com a apro-

vação de mais 2/3 dos associados, foi alterado o Estatuto

da AEAMESP. A mudança visava adequar o Estatuto ao

novo Código Civil, que entrara em vigor em 10 de janeiro

de 2003 e estabelecera o prazo de um ano para que as as-

sociações fizessem as adaptações necessárias. O trabalho

visando à redação do novo Estatuto teve a coordenação de

José Geraldo Baião.

A mudança do Estatuto compreendeu a alteração da

vigência do ano fiscal, que passou de setembro para no-

vembro. Essa medida possibilitou, sobretudo, a mudança

das datas de eleições, que passaram a ser realizadas em

novembro, portanto, num período em que não há interferên-

cia na organização das atividades da Semana de Tecnologia

nem do aniversário da Associação, eventos desenvolvidos

tradicionalmente nos meses de agosto e setembro.

Com o novo Estatuto, se buscou também ampliar o nú-

mero de associados, de forma a permitir que AEAMESP

agregasse profissionais de nível superior do Metrô-SP,

que muito contribuíram para o sucesso da AEAMESP, e

da área de transporte metroferroviário de uma região ge-

ográfica maior. Desse modo, a Associação pode ampliar a

sua contribuição técnica para colegas de outras áreas do

País. Passou a haver quatro categorias de sócios: Titular,

Agregado, Colaborador e Benemérito.

Pelo fato de fazer com que a AEAMESP deixasse de

congregar somente associados de urna única empresa, a

mudança estatutária possibilitou que a entidade pudesse

pensar em se registrar no Conselho Regional de Engenha-

ria, Arquitetura e Agronomia de São Paulo (CREA-SP) e in-

dicar, nessa entidade, conselheiros representantes para as

Câmaras de Engenharia e para a Câmara de Arouitetura,

e também a participar, como entidade de envergadura na-

cional, do Conselho Nacional de Cidades.

Emiliano Affonso avalia a mudança estatutária. "Inicialmen-

te, éramos uma Associação de urna empresa — na verdade,

uma associação de parte dos funcionários de um empresa

—, mas que, ao mesmo tempo, por sua condição, tinha uma

estratégia de lutas em cima de questões nacionais, que inter-

feriam no nosso dia a dia. Sentíamos a necessidade de atuar
nacionalmente para poder alavancar nosso crescimento, e ser

urna Associação de uma empresa era um empecilho".

O processo de mudança estatutária exigiu ampla dis-

cussão. Inicialmente, a Diretoria alcançou um consenso. e

depois, o Conselho Deliberativo também chegou a ele. "A

obtenção de um consenso na direção não encerrou o pro-

cesso. Como a mudança estatutária requeria a assinatura

de dois terços dos associados, tivemos de conversar com

muitos associados".

Emiliano reforça que a mudança estatutária foi um gran-

de benefício. "Primeiro, foi possível abrir a AEAMESP para

colegas de fora do Metrô-SP, de outras operadoras do se-

tor metroferroviário de todo o País. E mais ainda: aprovei-

tamos para agregar aqueles outros profissionais de nível

superior do Metrô-SP que gostariam de ter participado de

unia associação, sendo que a AEAMESP vetava essa parti-

cipação. E na prática, a tecnologia rnetroferroviária é feita

com pessoas que não têm CREA também. Era justo que

eles viessem a nos ajudar. Pois, para erguer a AEAMESP,

muita gente nos ajudou".

É também preciso salientar que, por conta das mudan-

ças no Estatuto da AEAMESP e da abertura no escopo da

Associação. a Semana de Tecnologia Metroviária teve seu

nome oficialmente alterado para Semana de Tecnologia

Metroferroviária.

O ex-presidente avalia: "Durante estes dois anos, conso-

lidamos a participação da AEAMESP no nível nacional e as

Semanas de Tecnologia como pólo de discussão das ques-

tões nacionais de transporte público. Estreitamos os laços

com a SIM, a diretoria do Metrô e com as demais empresas

metroferroviárias. Participamos e ajudamos movimentos

que solicitavam mais metrô em São Paulo. como o do Metrô

na Vila Prudente e o do Metrô na Freguesia do Ó".

Para Emiliano, é preciso ressaltar ainda: 'Ajudamos a

criar o Grupo de Transporte no Sindicato dos Engenheiros

e participamos como conselheiros nas reuniões municipal,

estadual e nacional do Conselho das Cidades. Estreita-

mos os laços com o Ministério das Cidades e ajudamos

a formular diretrizes para o transporte público. Passamos

a fazer parte do Conselho Diretor da ANTE'. Estreitamos os

laços com a Comissão de Viação e Transporte da Câmara

Federal, com a Comissão de Transporte da Assembleia,

com a Frente Parlamentar de Transporte em Brasília. Fo-

ram feitas palestras em congressos, entidades, universi-

dades, associações de moradores, na Câmara Federal,

Assembleia Legislativa, Câmara Municipal, em reuniões

do Fórum de Secretários de Transporte. Tivemos reuniões
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com Ministros. BNDES; participamos de grupos de traba-

lho sobre transporte. Ajudamos a desmistificar a tese de

que investir em metrô é caro e não proporciona retorno
econômico, e que construir unia rede metroferroviária ne-

cessária às metrópoles é fator determinante para o seu de-

senvolvimento econômico e social. Deixamos a AEAMESP
institucioral e economicamen:e sólida".

Emiliano Affonso conclui, falando sobre como sentiu seu

período de gestão: "Foram quatro anos de muito trabalho

e sucesso, o que só foi conseguido graças ao empenho
de todos os membros da diretoria e conselho, e de muitos
metroferroyiários que, sendo sócios ou não, se desdobra-
ram e contribuíram para esse sucesso. Nestes quatro anos,
conheci pessoas admiráveis e fortaleci uma crença de que
nada se constrói sozinho; para termos sucesso precisamos
de equipe e do envolvimento das pessoas. O trabalho da AE-
AMESP é voluntário; dedicamos nosso tempo de lazer e até
da família, e para isso precisamos ter harmonia, princípios,
envolvimento com as metas e a vontade de avançar. Fui um
felizardo, lz parte de uma equipe fenomenal, fortaleci laços
de amizade e aumentei o orgulho de trabalhar no Metrô de

São Paulo e de pertencer à família metroferroviária".

DIRETORIA E CONSELHOS 2002/2004
DIRETORIA EXECUTIVA — Emiliano Stanislau Affonso Net-
to (Presidente), José Geraldo Baião (Vice-Presidente de
Assuntos Associativos), Ivan Lubarino Piccoli dos Santos
(Vice-Presidente de Assuntos Técnicos), Ayres Rodrigues
Gonçalves (1° Diretor Tesoureiro), Mário de Mieri (2° Dire-

tor Tesoureiro), Manoel da Silva Ferreira Filho (1° Diretor

Secretário), Manoel Santiago da Silva Leite (2° Diretor Se-
cretário).

CONSELHO DELIBERATIVO — Eduardo Curiati, Iria Apareci-
da Hissnauer Assef, Eduardo Maggi, Antonio Marcio Barros
Silva, José Nicodemos Paz Barreto, Arnaldo Luiz Borges,
Carlos Augusto Rossi, Ivan Finimundi, Nestor Soares Tu-
einambá, Marcos Figueiredo Vicentini, Odéclo Braga ce
Louredo Filho, Milton Carlos de C. Vergani.

CONSELHO FISCAL — Paulo Donini, Antonio Luciano Videira
Costa e Jelson Antonio Sayeg de Siqueira.

O poTal do Metrô-SP regis:ra mais 30 acontecimentos marcantes no biênio 2002 e 2003.
Muitos desses registros se referem a etapas da entrada em operação da Linha 5 — Lilás, que em fevereiro de 2002 teve a

responsabilidade de sua operação transferido da CPTM, que construiu a linha, para o Metrô-SP. Há destaques também para
a extensão do horário de serviço em várias linhas, a conquista de certificações internacionais de qualidade, início de serviços
de integração com ônibus e a introdução de medidas ou equipamentos de acessibilidade.

GESTÃO 2004/2006

Desafios
e conquistas

Manoel da Silva Ferreira Filho dirigiu a AEAMESP em duas
gestões sucessivas. "Na minha primeira gestão, nós, da Di-
retoria, btscamos dar continuidade ao trabalho desenvolvi-
do nas gestões imediatamente anteriores, comandadas por
Emiliano Affonso. Com relação a isso, destaco o fato de ter-
mos buscado, e conseguido, manter o equilíbrio econômico
e financei-o da AEAMESP. fato que nos tem dado segurança
e autonomia para empreender novas iniciativas".

Ele assinala que houve foco na discussão tecnológica, no
empenho em promover palestras e debates na entidade, e
na busca de sempre melhorar o principal evento da Asso-
ciação, a Semana de Tecnologia, que se transformou em
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referência nacional no enfoque de ternas do setor. "Nosso
relacionamento com a Companhia do Metrô e demais enti-
dades e organizações do setor foi proveitoso e deu resulta-
dos positivos. Juntos, promovemos discussões e propostas
que foram encaminhadas para os poderes Legislativos e
Executivos, nas diversas esferas de governo: Federal, Es-
tadual e Municipal. Essas propostas, muitas lideradas pela
AEAMESP, redundaram em benefícios e ações concretas
para o setor metroferroviário".

Administrativamente, a AEAMESP obteve oficialmente o
espaço para a nossa sede, por meio de um contrato com a
Companhia do Metropolitano de São Paulo — Metrô-SP de



cessão de uso do imóvel em que a Associação está instala-

da. ''Em decorrência disso, pudemos fazer uma reforma ge-

ral, melhorando as instalações da entidade, que ganharam

maior funcionalidade e espaços confortáveis, equipados,

que vêm sendo utilizados por nossos associados em ativida-

des como treinamentos, palestras e debates, e também em

comemorações e confraternizações". Ele também destaca

a ampliação do acervo técnico, constituído, essencialmen-

te, por livros e publicações sobre o setor metroferroviário, e

pela crescente coleção de trabalhos apresentados nas dife-

rentes edições da Semana de Tecnologia Metroferroviária.

"Esse material está à disposição dos associados".

O ex-presidente frisa que, como em gestões anteriores, sua

gestão também atribuiu atenção ao desenvolvimento de ativi-

dades esportivas, recreativas e sociais, com uma a novidade

muito aplaudida: a instituição do Jantar Dançante da AEA-

MESP, para marcar o transcurso no aniversário da Associação.

Segundo Manoel da Silva Ferreira Filho, a AEAMESP de-

senvolve um papel, ao mesmo tempo, técnico e político.

"Neste início do Século XXI, tem ficado cada vez mais claro

o peso que tem a AEAMESP no processo de fortalecimento

do transporte público urbano como um todo e, de modo

especial, no desenvolvimento do setor metroferroviário. Te-

mos sido perseverantes, convictos e claros na apresenta-

ção de nossas teses, e isso vem ajudando nossos aliados,

em diferentes frentes, a obter avanços", diz.

Por conta disso, a diretoria procurou também fortalecer

a comunicação da Associação com os seus públicos, por

meio de publicações impressas, do boletim jornalístico via

e-mail e do portal na Internet. E inaugurou um trabalho de

relacionamento com a imprensa, incluindo um até então

inédito curso para jornalistas. "Com a assessoria de im-

prensa, a ideia foi ampliar a visibilidade da Semana de

Tecnologia Metroferroviária, buscando também amplificar,

via mídia, as mensagens da nossa Associação.

DIRETORIA E CONSELHOS 2004/2006

DIRETORIA EXECUTIVA — Manoel da Silva Ferreira Filho (Pre-

sidente), Ayres Rodrigues Goncalves (Vice-Presidente de As-

suntos Associativos), Jayme Domingo Filho (Vice-Presidente

de Atividades Técnicas), Sérgio Henrique da Silva Neves (1°

Diretor Tesoureiro), Antonio Marcio Barros Silva (2° Diretor

Tesoureiro), Antonio Luciano Videira Costa (1° Diretor Secre-

Nas comemorações dos 15 Anos da
Aeamesp, Laerte Mathias, Emiliano
Alfonso, Manoel da Silva Ferreira

Filho, t4í1z Felipe de Avalio, Ricardo
Fazz e e s de Alcântara

tárid,i, Carlos Augusto Rossi (2 Diretor Secretáriw.

CONSELHO DELIBERATIVO — Eduardo Curiati, Nestor So-

ares Tupinambá, José Carlos Ganzarolli, Mario Gallo, Ar-

gimiro Alvarez Ferreira, Maria Beatriz Pestana Barbosa

José Alberto Horta Pimenta, _uiz Roberto Hiroshi Narata,

Roberto Torres Rodrigues, Yosnihide Uemura, Paulo Donini

Antonio Fioravanti.

CONSELHO FISCAL — José lstenes Eses Filho, Manoel San-

tiago da Silva Leite e Ivan Finimundi.

CONSELHO CONSULTIVO — José Ricardo Fazzole Ferreira, Luiz

Felipe Pacheco de Araújo, Laerte C. Mathias de Oliveira. LLIi7

Carlos de Alcântara, Emiliano Stanislau Affonso Nen.

DIRETORIA ADJUNTA— Fábio de Oliveira Soares (Esportes).

José Alberto Horta Pimenta (Informática), Emiliano Stanis-

lau Affonso Netto (Relações Metroferroviárias), Luis Gui-

lherme Kolle (Sociocultu-al), _uiz Antonio Cortez Ferreira

(Tecnologia e Meio Ambiente).

O portal do Metrô-SP registra 20 acontecimentos relevantes nos anos de 2004 e 2005. Dois cesses acontecimentos se
combinam para gerar um terceiro, surpreendente, após longo período sem obras significalvas voltadas para a expansão
do sistema: em abril de 2004 houve o início das obras de expansão da Linha 2 —Verde, cem setembro do mesmo ano, o
início das obras do Pátio Vila Sônia, da Linha 4 —Amarela. Em 14 de setembro de 2004, c Metrô-SP completou 30 anos
de operação comercial.
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GESTÃO 2006/2008

A hora
mais amarga
A mais grave ocorrência em toda a história do Metrô-

SP — o acidente de 12 de janeiro de 2007 nas obras da
estação Pinheiros, Linha 4 — Amarela —, marcou o início da
segunda gestão de Manoel da Silva Ferreira Filho à frente
da AEAMESP. A sensação naquele momento foi de que o
setor havia atingido um ponto do qual não teria retorno:
dali em diante, tudo seria diferente na vida da Companhia
e da comunidade metroferroviária brasileira. Ficou a cer-
teza de que seria preciso muita determinação para que
aquela hora difícil pudesse ser transformada no ponto de
partida de novas conquistas.
O ex-presidente se recorda daqueles fatos: "Os instan-

tes iniciais foram de surpresa, de quase incredulidade.
A AEAMESP lastimou o acidente e o registro de vítimas,
e mostrou como esse fato abalou a população e deixou
consternadas as comunidades técnicas de engenharia, se-
gurança, saúde e meio ambiente".
Em diferentes manifestações, desde os primeiros dias, a

AEAMESP pregou a serenidade, manifestando sua confian-
ça de que as investigações técnicas mostrariam a verdade.
Ao mesmo tempo, repudiou as especulações ou ilações
precipitadas, e aplaudiu a escolha do Instituto de Pesqui-
sas Tecnológicas de São Paulo — IPT para conduzir as in-
vestigações cio acidente. Também se COIOCOLI à disposição
para ajudar, assegurando que trabalharia para difundir e
debater os resultados da perícia, de modo que o amplo
conhecimento das causas encontradas passasse a evitar a
repetição dos problemas identificados.
"O acidente na Estação Pinheiros da Linha 4 —Amarela trou-

xe à tona discussões sobre a participação da engenharia na
administração, execução. fiscalização e no controle das obras
de metrô. Foi desgastante para nós. técnicos, e para todos do
setor metroferroviário. Porém, sempre nesses eventos temos
de aprender e corrigir rumos para um bom desenvolvimento
técnico e profissional", disse Manoel cla Silva Ferreira Filho.

Ele acrescenta: "A verdade é que superamos essa etapa e
iniciamos um processo de expansão da rede. liderado pela Se-
cretaria de Transportes Metropolitanos, no qual houve, em con-
junto com o crescimento econômico do período, uma expecta-
tiva de trabalho e perspectivas de desenvolvimento tecnológico
muito promissoras. Esperamos colher os frutos em curto prazo,
beneficiando a população da Região Metropolitana".

Durante a segunda gestão de Manoel Ferreira, a AEAMESP
esteve presente no Comitê Técn,co de Transporte do Conselho
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das Cidades, e, quando convidada, participou de debates em
Universidades, no Legislativo — nos âmbitos municipal, estadual
e federal —, e em eventos e debates promovidos por outras or-
ganizações técnicas e profissionais. "Em todas essas situações,
ensinamos muito e também muito aprendemos. Essa interação
é uma grande riqueza e nos fortalece como Associação".
A AEAMESP se dispôs a apoiar as comunidades de

bairro e associações de classe, orientando-as sobre a
importância do transporte público metroferroviário para o
desenvolvimento da cidade, para a qualidade de vida dos
moradores e para a preservação cio meio ambiente. 'Ao
fazer isso, tomamos parte de uma conquista histórica,
capitaneada pelo Fórum Pró-Metrô da Freguesia do Ó: a
garantia da implantação e, depois, da ampliação da Linha
6 — Laranja, anunciadas pelo governo estadual".

DIRETORIA E CONSELHOS 2006/2008
DIRETORIA EXECUTIVA — Manoel da Silva Ferreira Filho (Pre-
sidente), Emiliano Stanislau Affonso Netto (Vice-Presidente
de Assuntos Associativos), Luiz Antonio Cortez Ferreira
(Vice-Presidente de Assuntos Técnicos), Sérgio Henrique da
Silva Neves (1° Diretor Tesoureiro), Ayres Rodrigues Goncal-
ves (2° Diretor Tesoureiro), Jayme Domingo Filho (1° Diretor
Secretário), Carlos Augusto Rossi (2° Diretor Secretário),

CONSELHO DELIBERATIVO — Eduardo Curiati. Nestor Soa-
res Tupinambá, José Nicodemos Paz Barreto, José Alberto
Horta Pimenta, Mohameci Choucair, Mara Silvana Siquei-
ra, Antonio Luciano Videira Costa, Ivan Finimundi, Antonio
Fioravanti, José Henrique Z. de Freitas, Carlos Alberto de
Oliveira Carvalho, Paulo Donini.

CONSELHO FISCAL — Manoel Santiago da Silva Leite, An-
tonio Márcio Barros Silva, Odécio Braga de Louredo Filho.

CONSELHO CONSULTIVO — Emiliano Stanislau Affonso Netto,
José Ricardo Fazzole Ferreira, Luiz Felipe Pacheco de Araújo.
Laerte C. Mathias de Oliveira, LliZ Carlos de Alcântara.

DIRETORIA ADJUNTA — Mara Silvana Siqueira, Ariovaldo
Ferraz de Arruda Veiga, Pedro Armante Carneiro Machado,
Cacilda Bastos Pereira da Silva, Edson Guilherme Raimun-
do. José Alberto Horta Pimenta, Cybele Azevedo de Vas-
concellos, Osvaldo dos Santos Souza.



O portal do Metrô-SP registra 27 acontecimentos relevantes nos anos de 2006 e 2007. Eis alguns deles: houve, em

março de 2006, a Implantação do Bilhete Único na Linha 1 — Azul, e em abril do mesmo ano, a Implantação do Bilhete

Único na Linha 3 — Vermelha. Em maio de 2006 houve o início da operação comercial da Estação Chácara Klaltin. E em

fevereiro de 2007, foi liberada a entrada de bicicletas no sistema aos sábados. domingos e feriados. em certos horários.

Em maio de 2007, ocorreu a primeira viagem entre as estações Imigrantes e Alto do Ipiranga, e em novembro foi inaugu-

rado o Shopping Metrô ltaquera.

GESTAO 2008/2010

Uma nova amplitude
Houve disputa eleitoral para definir o grupo que coman-

daria a décima gestão da AEAMESP. No pleito. foi eleita a

chapa presidida por José Geraldo Baião. Esta gestão está

ainda em desenvolvimento, mas uma de suas característi-

cas mais marcantes está bem delineada e será valorizada

na 16a Semana de Tecnologia Metroferroviária. Trata-se de

urna aproximação com todos os segmentos do setor que

contribuam para o transporte sobre trilhos, de pessoas e

de mercadoria no Brasil: as operadoras de passageiros e

de cargas, a indústria, fornecedores de produtos e servi-

ços, consultores. professores e pesquisadores e todos os

diferentes segmentos profissionais especializados, além

da imprensa. Baião tem falado e escrito sobre este tema,

assinalando que tal postura busca a sinergia entre todos

aqueles atores, facilitando diálogos e soluções, e buscando

fortalecer ainda mais o setor, mantendo-o economicamente

ativo, dentro da ideia de equilibrar mais a matriz de trans-

porte, com maior força para os trilhos, não apenas na escala

urbana e metropolitana, mas também regional e nacional.

Ainda na esfera do relacionamento institucional, uni tra-

balho firme e sistemático que vem sendo desenvolvido pela

atual gestão da AEAMESP diz respeito à busca do registro da

entidade no sistema CREA-SP. "O registro no Conselho Re-

gional de Engenharia. Arquitetura e Agronomia de São Paulo

é um dos nossos objetivos. Isso nos permitirá indicar repre-

sentantes para o Plenário do Conselho e ter participação nas

diversas Câmaras Especializadas de Engenharia e Arquite-

tura. Além disso, nos propiciará outra fonte de receitas, pelo

percentual a que as entidades de classe têm direto quando

do recolhimento da Anotação de Responsabilidade Técnica

(ART)". Baião explica que a mais recente revisão promovida

no Estatuto da AEAMESP, em 2010, criou condições mais

favoráveis para a entidade

obter o registro.

Em 23 de junho de 2010,

o último dia da 4a Conferên-

cia Nacional das Cidades, em

Brasília, a AEAMESP con-

quistou urna vaga no Conse-

lho das Cidades para o triênio

2011/2013: o primeiro ano

que passa a ter gestão de

três anos, no segmento Entidades Profissionais, Acadêmicas

e de Pesquisa e Conselhos de Classe, o que Baião considerou

uma conquista estratégica. "Nos dois últimos dias da 4a Con-

ferência, surgiu a oportunidade de lançarmos a candidatura

da AEAMESP e, então, trabalhamos nesse sentido. É preciso

ter em conta que o Conselho das Cidades é o órgão assessor

do Ministério das Cidades, que discute a implementação de

política urbana para todo o País, com o objetivo de construir

cidades mais justas, democráticas e sustentáveis".

Baião avaliou positivamente a atuação da AEAMESP.

"Concluímos a nossa participação na 4a Conferência com

bastante sucesso. Além de obtermos a vaga no Conselho

das Cidades, durante os trabalhos, apresentamos e defen-

demos as nossas propostas de solução para os problemas

de mobilidade nos grandes centros urbanos, incluindo a

maior participação do governo federal nos investimentos em

transporte público coletivo, principalmente, sobre trilhos".

O ex-presidente, Laerte Mathias, um dos estimuladores

da participação da AEAMESP em todo o processo que leva

à participação no Conselho Nacional das Cidades, parabe-

nizou a atual gestão pela conquista e destacou que esse

resultado também decorre da perseverança das gestões

Discurso de posse
de José Geraldo
Baião como
presidente
da AEAMESP
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anteriores de Emiliano Affonso e de Manoel da Silva Ferrei-
ra Filho. Laerte sublinhou que, no mesmo processo, a AEA-
MESP obteve vaga de titular no Comitê Técnico Nacional de
Mobilidade Urbana, instância preparatória dos debates do

Conselho Nacional das Cidades.

Baião assinala que as vagas no Conselho das Cidades e no

Comitê Técnico serão utilizadas na defesa das nossas propos-

tas de solução para os problemas de mobilidade nos grandes
centros. A AEAMESP defende investimentos públicos e priva-
dos permanentes e uma política que privilegie a implantação e
expansão da rede de transporte coletivo sobre trilhos integra-
da com todos os demais modos. com vistas ao aumento cons-
tante da mobilidade na cidade, ampliando, assim, o mercado
de atuação dos profissionais cio setor e a competitividade da
metrópole. "Nesta 16a Semana, vamos também debater as
políticas públicas e a integração entre elas dentro do municí-
pio, nas Regiões Metropolitanas e nos Estados, bem como o
papel que cabe a cada esfera governamental, em termos de
participação e de financiamento.

A atual gestão prossegue no esforço que tradicionalmente
a AEAMESP tem feito para valorizar os profissionais da área
tecnológica e promover a defesa do setor metroferroviário.
"Além disso, um dos objetivos da presente gestão tem sido
ampliar ainda mais nosso quadro associativo. É certo que
temos um espaço grande para captar novos associados",
assinalou o presidente.
Ao assumir, a Diretoria presidida por Baião estava ciente

de que estes últimos aros têm sido os melhores em ter-
mos de investimentos no setor, sobretudo, em razão da
ampliação da malha do Metrô de São Paulo e do recondi-
cionamento e modernização da rede da Companhia Pau-
lista de Trens Metropolitanos (CPTM) — R$ 23 bilhões até
2011, conforme o plano Expansão-SP, do governo paulista.
"Investimentos sólidos e planejados com qualidade podem
fomentar e vitalizar a atividade em todos os segmentos do
setor metroferroviário — dos projetos técnicos à indústria,
passando por obras civis, sistemas, material rodante e o

serviço de transporte em si. Mas não podemos nos esque-
cer de que há a preocupação com o prosseguimento des-
se processo virtuoso. A AEAMESP entende que os futuros

governantes, independentemente de partidos, precisam
firmar um compromisso claro com a sociedade quanto à

continuidade dos projetos de mobilidade sobre trilhos nos
nossos grandes pólos urbanos.

DIRETORIA E CONSELHOS 2008/2010
DIRETORIA EXECUTIVA — José Geraldo Baião (Presidente),
Carlos Augusto Rossi (Vice-Presidente de Assuntos Associa-
tivos), Jayme Domingo Filho (Vice-Presidente de Assuntos
Técnicos), Manoel Santiago da Silva Leite (1° Diretor Tesou-
reiro), Arnaldo Pinto Coelho (2° Diretor Tesoureiro). Pedro
Armante Carneiro Machado (1° Diretor Secretário). Nestor
Soares Tupinambá (2° Diretor Secretário).

CONSELHO DELIBERATIVO — José Arnaldo Macedo Catuta,
Odécio Braga de Louredo Filho, Rolando José Santoro Neto,
Eliete Mariani, Helcio Kyoiti Suguiyama, José Alberto Horta Pi-
menta, Victor Manuel de A. S. de Vasconcelos, Luiz Eduardo Ar-
genton, Ana Paula Di Sessa Martins Lagosta, Antonio Fioravanti,
Antonio Luciano Videira Costa, Mara Silvana Siqueira.

CONSELHO FISCAL — Iria Aparecida Hissnauer Assef, Anto-
30 Barros Silva, Sérgio Antunes de Oliveira E Souza.

CONSELHO CONSULTIVO — Manoel da Silva Ferreira Filho,
Emiliano Stanislau Affonso Netto, José Ricardo Fazzole Fer-
reira, Luiz Felipe Pacheco de Araújo, Laerte C. Mathias de
Oliveira, Luiz Carlos de Alcântara.

DIRETORIA ADJUNTA — José Henrique Z. de Freitas, Elenilson
José Limberti, Valter Belapetravicius, Domingos Altobello Neto,
Marcelo Basso. Maria Toshiko Yamawaki, André Mazzucatto,
Percival de Azevedo Silva, Luis Guilherme Kolle, Ana Paula Di
Sessa Martins Lagosta, Sidney Assis Da Silva Jr.

O po-tal do Metrô-SP registra cerca de 30 acontecimentos relevantes no período compreendido entre 2008 e 2010. Em
jtilho cie 2009, várias estações do Metrô-SP passaram a receber usuários provenientes dos ônibus fretados devido à nova
regulamentação para esse modo de transporte na cidade de São Paulo. Em 14 de setembro de 2009, o Metrô de São Paulo
completou 35 anos de operação. Em 2010, houve as inaugurações das estações Sacomã e Vila Prudente. na Linha 2 —
Verde, e a inauguração cio trecho Faria Lima-Paulista da Linha 4 —Amarela. Foram adquiririas e entraram em operação, no
período, 16 novos trens Alstor. na Linha 2 —Verde que, somados ao onze já existentes, completaram a frota necessária para
operar de Vila Madalena a Vila Prudente. Foram adquiridos 17 novos trens CAF. sendo que 7 operarão na Linha 1 —Azul. e
10, na Linha 3 — Vermelha.
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Seja qual for seu negócio, você vai precisar da melhor linha de lubrificantes e graxas.

A Petrobras Distribuidora tem uma linha completa de produtos para sua empresa. Com tecnologia de ponta, a linha de

lubrificantes e graxas atende a todos os tipos de máquinas e grande parte dos equipamentos e motores. E o melhor é que

você encontra toda essa qualidade no Brasil inteiro.

www.br.com.br • SAC 0800 78 9001
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