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Editorial

Caro leitor,

Podemos comemorar os 170 anos de ferrovia
no Brasil? A resposta pode ser sim ou ndo. Tendo
em vista o histdrico e a evolu¢io do transporte em
nosso pais, devemos as ferrovias grande parte do
desenvolvimento ja alcancado - passando pela
economia cafeeira, pelo transporte de minérios e
produtos agricolas em geral e, principalmente pela
criagdo e fomento de cidades e industrias pelo pais.
Por outro lado, a concorréncia do modal rodovidrio,
particularmente a partir dos meados do século
passado, colocou o transporte ferrovidrio como
segunda opgdo. Pior ainda: levou os governos a
desacreditar os investimentos em ferrovias pelo pais

afora. Além do prejuizo ao transporte de cargas de
longa distancia foram desprezados os modais de
transporte sobre trilhos intercidades e os destinados
ao deslocamento de populagdes cada vez mais
densas nas grandes metrdpoles. Sobre este ultimo
aspecto, temos nesta edi¢do uma boa discussdo
sobre a adequagdo de subsidios a0 modal ferroviario
urbano, que hoje demonstra total desarmonia nos
varios sistemas em operagdo. A boa noticia vem
dos investimentos na estrutura do bonde do bairro
de Santa Teresa no Rio de Janeiro e da reativagdo do
trajeto. Boa leitura e até a proxima edigdo.

OS EDITORES

Palavra do Presidente

Prezado Associado,

Ja ultrapassamos a metade de 2025 e seguimos
firmes em nossas lutas, nutrindo a esperanca de
dias melhores e os mesmos anseios: impulsionar
o progresso do sistema ferrovidrio em nosso pais
e seguir em frente no trabalho de reestruturagao
economico-financeira da AENFER, de modo que
possamos executar, mesmo que ndo da maneira
que desejamos, a missdo que guia a Associagao.

Em 2024, destacamos com orgulho nossas
agdes em comemoragdo aos 170 anos de ferrovia
no Brasil. Encerramos esse ciclo em 30 de abril de
2025, no Dia da Ferrovia e do Ferroviario, com
a palestra do engenheiro Marcus Quintella, que
abordou aspectos estratégicos do transporte fer-
roviario para o pais.

Mais do que debater ideias, a missdo da
AENFER ¢ apontar caminhos e abracgar a causa
ferrovidria. Para isso, contamos com um time de
associados especialistas, comprometidos em es-
tudar e propor solugdes que projetem um futuro
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melhor.

Entre tantas metas, também voltamos nosso
olhar para dentro da instituicdo. Reformulamos
nosso estatuto, modernizando-o e ampliando as
possibilidades de participagao, tanto para a ad-
missdo de novos associados quanto para sua in-
clusdo no processo eleitoral da AENFER. Além
disso, firmamos novos convénios, oferecendo aos
nossos associados uma variedade de servigos com
condigoes especiais e descontos exclusivos.

Nosso compromisso é seguir em frente, bus-
cando constante modernizagdo e atualizagdo, para
oferecer um atendimento cada

vez melhor e continuar firmes
na luta pelo desenvolvimento
ferrovidrio nacional.

Eng. Marcelo Freire da Costa
Presidente da AENFER
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Noticias da AENFER

SEGUNDO CONCURSO AENFER DE FOTOGRAFIA

A AENFER realizou a entrega da premiagdo do Segundo
Concurso AENFER de Fotografia, aberto a fotografos
amadores ou profissionais, associados ou seus dependentes.

A cerimdnia aconteceu no dia, 26 de marco, data em que
a AENFER celebrou 33 anos. Todas as fotos contemplaram
o universo ferrovidrio. Esse ano, o tema foi “170 Anos de
Ferrovia No Brasil — Passado, Presente e Futuro”.

Foram concedidos aos trés primeiros colocados um troféu
e um livro de fotografia. Os demais classificados receberam
um livro sobre ferrovia. Participaram os associados Antonio
Pastori, Carlos Henrique Rabello, Francisco Antonio Lopes de

Ana Paula Vasconcelos de Albuquerque

Almeida, Luiz Fernando Dias Aguiar, Max da Paixdo Rezina, Osvaldo Barbosa, Renato Bahia,
Rogério Lavra, Wania de Barros Martins e Yara Guimardes Rezina

O 2° Concurso AENFER de Fotografia refor¢ou a conexdo dos associados com a histéria
ferroviaria do Brasil e de valorizar o setor e seus profissionais.

Terceiro Lugar:

Rogério Lavra de Oliveira,
com a fotografia: “Por do
Sol, Estagdo Jodo Felipe

— Metr6 de Fortaleza —

79

Ceard

Segundo Lugar:

Max da Paixdo Rezina,
com a fotografia:

“A Plenitude de

um Bonde que nédo
Envelhece — Santa
Teresa - Rio de
Janeiro”.

Primeiro Lugar:
Osvaldo Barbosa,

com a fotografia:

“Nos Trilhos do Futuro”
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I:\UDIENCIA Pl:l~BLICA REALIZADA NO DIA 31/01/2025 REFERENTE
A IMPLANTACAO DA FERROVIA EF-118

Estiveram representando a AENFER na Audiéncia Publica realizada no auditério da Federagdo das
Industrias do Rio de Janeiro o vice-presidente Helio Suévo e o assessor Joao Bosco Setti, que na ocasiao
apresentou um texto expondo a ligagao que potencialmente pode gerar um retorno bem mais rapido do que
a constru¢do da EF-118, constituindo o corredor entre Trés Rios, Além Paraiba e Campos dos Goytacazes
e assim interligando diretamente o Vale do Paraiba paulista e fluminense ao Porto do Agu, sem as grandes
restrigdes de capacidade e de gabarito impostas pela Serra do Mar entre Japeri e Barra do Pirai.

Tal ligagdo ndo visa substituir a EF-118, sendo importante lembrar que o Porto do Agu pode
expandir seu grande potencial se tiver uma liga¢do direta e desimpedida com os mercados do Vale
paulista e fluminense, somando-se a Minas Gerais através do “carrossel” da Linha do Centro com
a Ferrovia do Aco, atraindo todos os tipos de cargas gerais e a granel, inclusive com a utilizagdo de
contéineres em trens Double Stack, com mais potencial do que através do Espirito Santo, cuja rede
portudria prossegue em grande expansao, dificilmente deixando alguma sobra de carga.

Da cidade de Além Paraiba adiante, basta seguir a margem do Rio Paraiba do Sul, num relevo
suave, construindo-se uma vari-
ante e depois alargando-se a bito-
la da linha da antiga E. F. Leopol-
dina, ja abandonada pela FCA
até as proximidades de Campos
dos Goytacazes. Nesse ponto seria
encontrada a diretriz da futura
linha da EF-118 a ser construida,
ainda sem previsdo efetiva de
data, acessando o Porto do Agu,
e também servindo como trecho
inicial da futura EF-354 Sul.

Foto: Itamar Marques

EXPOSICAO DA AFPF EM VASSOURAS

Por iniciativa da Associagao Fluminense de Preservagao Ferrovidria, foi aberta em 13 de junho
na estagio de Vassouras uma exposi¢iao de
maquetes, locomotivas e quadros com tematica
ferrovidria do Vale do Café Fluminense.

A exposi¢do denominada “Entre Trilhos e
Memorias”, contando com obras dos artistas
Marcos Anténio da Silveira Mello (maquetes
e locomotivas), Wesley Monteiro (quadros)
e Carlos Sacchi (fotografia), foi montada em
parceria da AFPF com a Prefeitura de Vassouras.

Numa das fotos a Sra. Marcelle Sales,
presidente da AFPE, entrega a prefeita Rosilane
Piveti da Silva a medalha Bardo de Maua pela
iniciativa de preservagdo e valorizagio da
memoria ferrovidria na cidade de Vassouras.

Acervo AFPF
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AENFER PARTICIPA DE REUNIOES DA FRENTE PARLAMENTAR

A reunido em 24 de fevereiro

A primeira reunido ordindria da Frente Parlamentar Pré-Ferrovias Fluminense neste ano foi realizada
no dia 24 de fevereiro, contando com a presenca dos vice-presidentes da AENFER, Ernesto Roberto
e Sonia Vianna, que participaram ativamente das discussdes, contribuindo com suas experiéncias e
conhecimento sobre o setor ferroviario.

O objetivo do encontro foi debater questdes fundamentais para o transporte ferroviario do Estado
do Rio de Janeiro, destacando-se a Ferrovia EF-118; a concessdo da SuperVia e a eleicdo do secretario-
geral da Frente Parlamentar.

A segunda reunido e o destino da SuperVia

A segunda reunido aconteceu no dia 9 de maio, tendo como foco o debate sobre um novo modelo de
concessdo para o servico de transporte ferroviario de passageiros no Estado do Rio de Janeiro.

O encontro contou com a participagdo da Central Logistica, vinculada a Secretaria Estadual de Trans-
portes. O presidente e o vice-presi-
dente da AENFER, Marcelo Freire
da Costa e Alexandre Almeida, re-
spectivamente, estiveram presentes
areunido, a convite do coordenador
da Frente Parlamentar Pré-Ferrovi-
as, deputado Luiz Paulo.

Durante o encontro, o presiden-
te da companhia, Fabricio Abilio,
destacou que o novo modelo de
concessdo podera ser mais vantajo-
SO para os usudrios.

Foto: Thiago Lontra / ALER]

Atualmente, a malha operada

pela SuperVia possui 270 quilometros de trilhos, distribuidos em oito ramais e 104 estagdes, atendendo
a capital e a outras 11 cidades da Regido Metropolitana.

LIVES AENFER

No dia 2 de abril, a AENFER realizou uma live no seu canal no Youtube com o tema “Brasil:
uma saida para o Pacifico”. O engenheiro Rafael d'Oliveira Mussi abordou a importancia de uma
ligacdo ferrovidria entre o Brasil e o Oceano Pacifico, destacando os desafios e as oportunidades
dessa conexdo no cenario geopolitico e econdmico.

A apresentagdo estd disponivel no canal da AENFER no Youtube, no link:

https://www.youtube.com/watch?v=7sPBu2n7GQc

Ja no dia 16 de abril, foi transmitida outra live com os engenheiros Jorge Braz Camilo
e Ricardo Muci, que discutiram o tema Sinaliza¢do Ferrovidria. Durante a conversa, os
especialistas destacaram a sinalizagdo como um elemento essencial para garantir a seguranca e
a fluidez das operagdes ferrovidrias.

A apresentagdo estd disponivel no canal da AENFER no Youtube, no link:

https://youtu.be/1L1qL10P2z0
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COMEMORACOES DOS

200 ANOS DE FERROVIA NO MIUNDO

Para iniciar o ciclo de palestras em comemoracdo aos 200 anos de Ferrovia no Mundo, a AENFER
convidou o engenheiro Alexandre Vacchiano de Almeida. Através da live transmitida pelo canal do

Youtube, o profissional falou sobre Inovagdes Tecnoldgicas no Setor Ferroviario, com destaque para o

papel da Inteligéncia Artificial (IA).
A apresentacio esta disponivel

no canal da AENFER no Youtube, no link:

https://youtu.be/YBVphoVyUMs

NT EXPO - NEGOCIOS NOS TRILHOS 2025

Aconteceu no dia 22 de abril, em Sao Paulo,
a 23* edi¢do da NT Expo - Negdcios nos
Trilhos. O evento, principal ponto de encontro
do setor ferroviario da América Latina, reuniu
por dois dias os maiores nomes da industria
metroferrovidria para discutir caminhos e
solucdes para o futuro do transporte sobre
trilhos no pais.

Com o tema “Trilhando o Futuro da Cadeia
de Transporte Ferroviario”, a edi¢do deste ano
destacou o papel estratégico da inovagdo e da
articulacdo institucional para o fortalecimento
do setor.

O vice-presidente da AENFER, Helio
Suévo Rodriguez esteve presente ao evento e
acompanhou as inovagdes. Na foto com o eng.
Wellington José Berganton, da Associagdo
de Engenheiros da Estrada de Ferro Santos a

A\

Jundiai — AEEFS].

Colegdo Helio Suévo Rodriguez

EXPRESSO RIOVERDENSE

Prosseguem os preparativos por parte da Prefeitura de Séo
Sebastido do Rio Verde, no Sul de Minas Gerais, para a implanta¢ao
efetiva do novo Trem Turistico e Cultural, destinado a ligar a
cidade a Sao Lourenco, por enquanto conhecido como “Expresso

Rioverdense”, que ja conta com o apoio técnico dos integrantes da
Associagdo Fluminense de Preserva¢ao Ferroviaria (AFPF).

Um dos mais ativos integrantes da equipe da AFPE o
associado e diretor recém-eleito da instituigdo, Wagner Barros,
infelizmente faleceu em 25 de marco ultimo, deixando uma
grande lacuna na luta pela preservagdo ferrovidria no Brasil.
Seu empenho havia sido decisivo para que o trem turistico de
Miguel Pereira voltasse a cruzar a cidade, levando emogéo e
histéria para moradores e visitantes.

Revista AENFER | Edicio n° 163 | Julho de 2025
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AENFER PARTICIPA DA 522 REUNIAO DO GPAA EM PORTO ALEGRE

A AENFER marcou presenca na 522 Reunido do Grupo Permanente de Autoajuda dos Ferrovidrios
(GPAA), um dos mais tradicionais e relevantes féoruns de discussdo sobre o setor ferroviario nacional.
O encontro foi realizado entre os dias 4 e 6 de junho, na cidade de Porto
Alegre, RS, e teve como foco
principal a abordagem de

Ta]

temas estratégicos voltados

ao desenvolvimento e a
REUNIAO DO

modernizagdo das ferrovias
mnpnﬂ brasileiras, incluindo uma

visita técnica a oficina da

Trensurb, anfitria do evento.
O vice-presidente Hélio Suévo integrou a mesa de
debates, contribuindo com reflexdes sobre os desafios

e perspectivas do setor. Também participaram
do evento o vice-presidente Ernesto Roberto, o
conselheiro Henrique Carou, a associada Roberta

Pereira e o assessor Jodo Bosco Setti.

A 522 edicdo do GPAA, anteriormente prevista para
maio de 2024 em Porto Alegre, havia sido cancelada
devido a ocorréncia das fortes inundagdes ocorridas
em grande parte do Estado do Rio Grande do Sul.

Apresencada AENFERrefor¢aseucompromisso

institucional com o fortalecimento do transporte  a Os participantes apés a visita a oficna da Trensurb.
ferrovidrio no Brasil. Foto: divulgagdo Trensurb

REINAUGURA(;AO DO BONDE NO RAMAL DE PAULA MATTOS
E AS OBRAS DE AMPLIACAO DA LINHA EM DIRECAO AO
SILVESTRE

Em margo de 2025 foi reinaugurado o servi¢o de bondes no ramal de Paula Mattos,
no bairro de Santa Teresa, entre o Largo dos Guimardes e o Largo das Neves, com a
substituicdo completa da via permanente e da rede aérea, ao longo de 1,7 km de extensdo.

Agora os bondes passam a operar de forma intercalada com aqueles da linha tronco
destinado desde o terminal da Carioca, transportando moradores do bairro e turistas.

Os passageiros e turistas interessados no passeio, ao adquirirem a passagem,
atualmente no valor de 20 Reais, tem direito a ida e volta, incluindo possibilidade de
reembarque, e os moradores do bairro (previamente cadastrados), estudantes da rede
publica uniformizados e com o cartdo escolar, pessoas acima de 65 anos e portadores do
Vale Social tém gratuidade garantida.

Com relagdo ao prolongamento da operagdo a partir do Largo Dois Irméaos em diregdo
ao Silvestre, as obras de recuperagido da via e da rede aérea prosseguem, com previsao
oficial de término durante o segundo semestre de 2025.
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Foto: Silmara Reis

Foto: Silmara Reis

170 ANOS DE FERROVIA NO BRASIL

AENFER encerra
celebracoes dos 170 anos
da ferrovia no Brasil com ,

- /N
palestra sobre mobilidade urbana Anos

1854 - 2024

m clima de celebragao e reflexdo, a Associa¢do de Engenheiros Ferroviarios (AENFER)
promoveu um evento marcante para encerrar as comemoragdes dos 170 anos da ferrovia

no Brasil, considerados oficialmente em 30 de abril — data que também homenageia o
Dia do Ferroviario.

O encontro, ao ser
realizado no auditério
da Associagao, reuniu
profissionais do setor,
associados e entusi-
astas do transporte
ferroviario para uma
palestra com o engen-
heiro Marcus Quin-
tella, uma das maiores

autoridades do setor
metroferrovidrio na-
cional.

Mais do que uma

comemoraqéo, o even-

to se consolidou como

— um espago de didlogo

\ LA !_l |
VRN "||' e construgdo coletiva,
reafirmando o papel

estratégico da ferro-

via na transformagio

da mobilidade urbana

brasileira.

Autor da Logo dos 170
Anos de Ferrovia no Brasil:

webdesign Jodo Dias
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ALBERONI E ARRUDA

SERVICOS DE ENGENHARIA

SUA PRIMEIRA ESCOLHA
EM SERVICOS DE ENGENHARIA METROFERROVIARIA

Saiba mais em www.alberoniearruda.com.br

m falberoniearnuda
falberoniearmuda

2301-5117
contato@alberoniearruda.com.br

O NOVO CODIGO DE ETICA DO PROFISSIONAL DA ENGENHARIA, DA AGRONOMIA,
DA GEOLOGIA, DA GEOGRAFIA E DA METEROLOGIA

Em sua nova 152 edicao,

| de 2024
onencems, Acesse os sites do
on ceoLoan Sistema CONFEA - CREA
DR KT ROt oA para baixar o arquivo

em PDF



A
RIA

 k
¥,

AMV
OTRILHO

PAI
N
EN

¥
N\

)

O

ES
M
- Jrl-.\lT

JRMENT
AENTES
PARA C

EM CONCRETO

7
b

C
||
\

Bl
INC
A NI

(

N
AC
El

C
1.; J"\.-
M

AT
NTE

RME

)0

O 2
= T
—~ ~ w
x '
& B
il
e
=] & o
—~ = L)




() turismo nao

e levado

Savio Neves*

epois de um curto e bem-sucedido
periodo experimental de 6 anos, de
2019 a 2025, o Governo Brasileiro
vai voltar atrds e passar a exigir novamente
o visto de entrada no Brasil, para cidaddos
norte-americanos, canadenses, australianos e
japoneses, a partir de 10 de abril deste ano.
Esse retrocesso prejudica de forma direta
todo o esforco feito para atrair turistas.
Por conta da grande populagdo, com alto

2 Serio

poder aquisitivo e padrdo econémico, os EUA é o
principal emissor de turistas para o mundo todo
e, aqui no Brasil, representa o pais no topo do
ranking de maior emissor de turistas, perdendo
apenas da vizinha Argentina.

Em 2024, com o Sistema de Isen¢ao de Vistos,
vieram ao Brasil mais de 720 mil americanos que,
estimulados pela facilidade do acesso, gastaram
seus ddlares em hotéis, bares, atragdes turisticas,
locagdo de carros, lojas etc.

VY Trem do Corcovado, Rio de Janeiro, R]. Foto: divulgagdo Trem do Corcovado.



A mesma boa performance aconteceu com o0s
canadenses e australianos, apesar dalonga distancia.

Essa medida teve um impacto positivo e
significativo no turismo brasileiro. De acordo
com um estudo da USP, houve um aumento de
80 mil turistas internacionais e R$ 328 milhoes
na receita turistica internacional de junho de
2019 a fevereiro de 2020.

Além disso, as estimativas do estudo indicam
que, se ndo houvesse a pandemia, o Brasil poderia
ter recebido 200 mil turistas a mais e uma receita
adicional de R$ 800 milhdes.

O atual Governo do Brasil justifica essa
decisdo retrograda usando o discutivel “Principio
da Reciprocidade”

Aqui ndo se trata de Conceito de Soberania
Nacional. Estamos tratando de economia,
geragdo de divisas, criagdo de empregos,
distribui¢do de renda, fortalecimento da vocagao
econdmica do Brasil, que é o Turismo.

Diversas entidades, inclusive a bicentenaria
Associagdo Comercial do Rio de Janeiro,
junto com o TRADE TURISTICO, que retne
os agentes privados que operam no imenso
universo do Turismo, e que contempla mais
de 50 diferentes atividades econdmicas, desde
a construgdo civil até operadora de telefonia,
passando pelos operadores de cartio de
crédito, transportadores, agentes de viagem...
,enfim, todos unidos, trabalharam muito
para convencer, com ndmeros, as autoridades
federais do Executivo, e também o Congresso
Nacional, da importidncia do Brasil isentar
determinados paises da necessidade de Visto
de Entrada, para estimular a vinda dessas
populagdes estrangeiras.

Foi uma ardua batalha até que em margo de
2019, o Governo baixou o Decreto 9.731. Foi
uma grande vitéria da mobilizagdo do Setor e
da razdo!

Osresultados vieram. E continuam chegando
com forga.

Em que pese que tivemos nesta curta
jornada de 6 anos da experiéncia sem exigéncia
de vistos, um grande periodo de pandemia que

provocou o lockdown no Brasil - e no mundo
todo - paulatinamente os numeros de visitantes
vindos desses paises vem organicamente
crescendo, com campanhas promocionais
especificas para esses publicos.

No Rio de Janeiro, muito especificamente, a
Secretaria Estadual de Turismo langou no final
de 2022, um inédito Plano Estratégico Decenal
que, a partir do diagnéstico do Turismo
Fluminense, projetou importantes metas,
dentre elas o aumento significativo de turistas
estrangeiros no RJ. Ja como parte do resultado
desse competente trabalho realizado nos tltimos
anos pela SETUR, nos dois primeiros meses
deste ano de 2025, o Rio recebeu o numero
recorde de 500 mil turistas estrangeiros, marca
historica que devemos comemorar e trabalhar
para esse sucesso se estender aos demais meses
do ano.

Portanto, voltar a exigir visto de americanos,
canadenses e australianos é perder todo o
trabalho realizado, investimento feito e ignorar
os primeiros e auspiciosos resultados que ja
comegam a aparecer, pulverizando velhos
numeros e estatisticas que teimavam durante
décadas a se perpetuar no Brasil, como os
miticos 6 milhdes de turistas estrangeiros que
visitam o Brasil a cada ano.

Voltar a exigir vistos em nome de uma
desigual reciprocidade, daqueles que s6
vem ao Brasil para gastar divisas, que ndo
significam qualquer risco de imigracédo ilegal,
¢ um flagrante retrocesso e perda de grande
oportunidade de ajudar o pais a se desenvolver,
mantendo e gerando milhdes de empregos
alinhados 4 atividade turistica.,

*Savio Neves Filho é
engenheiro mecanico,
diretor da Estrada de
Ferro do Corcovado,
conselheiro da AENFER
e presidente do
Conselho Empresarial
de Turismo da ACRJ.
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Ferrovia Paranagua - Curitiba
completa 140 anos

Joao Bosco Setti*

este ano de 2025 a ferrovia entre
Paranagua e Curitiba completou 140
anos de existéncia.

Inaugurada em 2 de fevereiro de 1885, com
o objetivo inicial de escoar a produg¢do de erva-
mate, constitui hoje um dos principais corredores
logisticos do pais, além de se consolidar como um
dos passeios ferrovidrios mais belos do mundo.

Em 10 de janeiro de 1871, foi concedido o
privilégio inicial a um grupo de engenheiros,
Francisco Antonio Monteiro Tourinho e
Mauricio Schwartz, liderados por Antdnio
Pereira Rebougas Filho para construgdo de uma
ferrovia entre Antonina e Curitiba.

A época, havia uma disputa entre as cidades de
Antonina e Paranagud, cada uma reivindicando
ser o ponto de partida da nova estrada de ferro,
mas o Decreto Imperial nimero 5.912,de 1°de
maio de 1875 pos fim ao litigio, estabelecendo
o Porto Dom Pedro II, em Paranagua como
ponto inicial da ferrovia.

Posteriormente, ambas as concessoes

(Antonina a Curitiba e Paranagud a
Morretes) foram transferidas para a
Compagnie Génerale des Chemins
de Fer Brésiliens, de origem
francesa, que iniciou as obras
efetivamente em 5 de junho

de 1880, apds uma rapida cerimonia, que durou
apenas quinze minutos, quando o imperador
Dom Pedro II langou a pedra fundamental da
futura estacdo em Paranagua.

Inicialmente, os trabalhos de construgio
foram chefiados pelo Engenheiro italiano
Comendador Antdnio Ferrucci, que trabalhouaté
fins de 1881. A partir de 20 de janeiro de 1882,
o representante da Companhia Construtora
“Dyle et Bacalan”, no Brasil, Engenheiro
Francisco Pereira Passos, entregou
a chefia das obras ao engenheiro
brasileiro Jodo Teixeira Soares, que

levou a termo a construgdo do

trecho ferrovidrio, sendo o seu
r
i :

primeiro Diretor.



A Ferrovia havia sido dividida em trés secgdes
distintas, a primeira de Paranagua a Morretes, a
segunda na Serra do Mar, e a terceira até Curitiba.

A primeira sec¢do, com 42 km, foi numa
planicie de terreno alagadico, insalubre e
cheio de manguezais, e sua inauguragdo ao
trafego regular ocorreu a 17 de novembro de
1883, data em que a Compagnie Générale de
Chemins de Fer Brésiliens passou a considerar
como inicio das atividades, ja que apresentava
uma pequena arrecadagio.

A segunda sec¢do, com 38 km, de Morretes
a Roca Nova, era considerada a mais dificil,
exigindo a construgido de grande numero de
taneis, pontes e viadutos, até alcangar ponto mais
elevado da linha, localizado na entrada oeste do
tunel de Roca Nova, na altitude de 955 metros
sobre o nivel do mar, sendo o mais baixo, na
Esta¢do do Porto Dom Pedro II, em Paranagua,
com 5,19 metros.

A A ponte Sdo Jodo, com 112 metros de extensdo e 55 metros de
altura é a maior e mais alta da ferrovia. Foi projetada no Brasil
e construida na Bélgica, tendo suas partes transportadas para o
Brasil e montadas no local. Foto: Arthur Wischral.

Como obras de arte a destacar no trecho
da Serra do Mar, se a Ponte S3o Jodo, a mais
importante, com altura de 55 metros sobre o
fundo da grota, e o Viaduto Carvalho, ligado
ao tunel do Rochedo e assentado sobre 5 pilares
de alvenaria, na encosta da propria rocha, o que
provoca, no viajante, a incrivel sensagdo de uma
viagem no espago.

A terceira sec¢do, com 30 km, era de fracos
declives e curvas de raios superiores a 100 metros,

O engenheiro Rebougas

Antonio PereiraRebougas Filho, 0 grande
pioneiro da Ferrovia no Parana, nasceu em
13 de junho de 1839, em Cachoeira, Bahia.

Era filho do advogado Antonio Pereira
filho e tinha como irméos os também
engenheiros André Pereira Rebougas e José
Pereira Rebougas.

Obteve notoriedade, junto a dois
socios, ao reformar a ligacdo de Antonina
a Curitiba, conhecida como Estrada da
Graciosa, e ao liderar um grupo de outros
engenheiros a obten¢do do privilégio inicial
para constru¢do de uma ferrovia entre
Antonina e Curitiba, definindo sua diretriz
de tracado na transposicido da Serra do Mar.

Faleceu em 24 de maio de 1974 em
Sao Paulo, vitima de maldria, quando
conduzia a constru¢do da ferrovia entre
Campinas e Rio Claro.

<« Automotriz Budd da RFFSA sobre o Viaduto Carvalho, um dos pontos mais impressionantes da ferrovia, onde os passageiros tem a sensagdo de flutuar no
ar. O viaduto em curva foi construido sobre pilares de pedra com vigas de ago contornando a encosta da montanha. Foto: acervo RFFSA.
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abandonando o alto da serra no divisor das 4guas do
Rio Caiguava, afluente do Piraquara, até Curitiba.

A linha até Curitiba foi inaugurada em 5 de
fevereiro de 1885.

A ampliagdo da ferrovia prosseguiu, e pelo
Decreto Imperial n® 10.152, de janeiro de
1889, foram autorizadas as construgdes do
prolongamento de Curitiba a Porto Amazonas,
as margens do Rio Iguagu, e mais os ramais de
Antonina, concluido em 1892, e de Rio Negro,
concluido em 1895.

No periodo republicano, pelo Decreto n° 907,
de 18 de outubro de 1890, assinado pelo presidente
Deodoro da Fonseca, foi concedido a Compagnie
Générale de Chemins de Fer Brésiliens um novo
privilégio para construgdo e gozo durante 30 anos
do prolongamento de Porto Amazonas a Ponta
Grossa, alcancada em 1894.

A empresa francesa foi encampada pelo
Governo Federal em 1904, vindo mais adiante,
juntamente com outras ferrovias paranaenses a
integrar, em 25 de setembro de 1942, na RVPSC
- Rede de Viagédo Parana - Santa Catarina.

Com a criagdo da RFFSA, em 30 de setembro
de 1957, foram reunidas 22 ferrovias, dentre elas
a RVPSC, com 2.666 km de extensdo. Em 1969
a RFFSA agrupou suas ferrovias em sistemas
regionais, sendo a Rede de Viagdo Parana -
Santa Catarina renomeada 112 Divisdo Parana
- Santa Catarina.

A O emblema da RVPSC, oficializado em 9 de outubro de 1944,
pela Portaria 49-D, assinada pelo coronel Durival Brito e
Silva, entdo diretor da Rede de Viagdo Parand Santa Catarina.
Acervo histérico RVPSC.

Quando, no inicio da década de 1990, o
governo federal incluiu a RFFSA no processo
de desestatizagdo, as SR 5 e SR 6, antiga VFRGS,
passaram a constituir a Malha Sul, sendo leiloada no
dia 13 de dezembro de 1996. A vencedora do leilao
foi a FSA - Ferrovia Sul Atlantico S. A., que iniciou
sua operagdo em 1 de margo do ano seguinte.

A FSA em 30 de agosto de 1999 alterou
a denominagdo para ALL - América Latina
Logistica S. A., que acabaria adquirindo em
2006 o controle aciondrio da Brasil Ferrovias,
transformando as linhas nos estados do Parana,
Santa Catarina e Rio Grande do Sul conhecidas

A A estagdo de Curitiba com seu movimentado pdtio ferrovidrio em um registro da década de 1950.
Foto: arquivos da RFFSA.
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como Malha Sul.

Em 2015 a Rumo
Logistica S.A., j4 fundada
em 2008, pela Cosan,
como brago logistico das
operagdes do grupo e
atuando no segmento de
transporte  multimodal
de cargas, absorveu a
América Latina Logistica
em um processo de troca
de agdes, incorporando
12.900 quildmetros de
linhas ferrovidrias, nela
incluindo a Malha Sul.



A O trem de passageiros “Gralha Azul”, mais tarde renomeado
como “Marumbi” percorreu o trajeto durante muito anos na fase
RFFSA. Neste flagrante da década de 1970, liderado pela locomotiva
U12B 1205, ele cruza o Viaduto Boa Vista. Foto: acervo RFFSA.

Atualmente a Rumo Logistica mantem
negociagbes com o governo federal para a
renovagdo antecipada da atual concessdo
origindria da FCA referente a Malha Sul, que tem
o término previsto para 2027.

A Um trem de carga da ALL apds concluir a subida da Serra do
Mar, ja se aproximando da regido de Curitiba. As locomotivas G22U,
fabricadas pela Macosa da Espanha, sob licenca da General Motors
/ EMD, foram adquiridas nos anos 70 pela RFFSA especialmente
pensadas para tracionar os trens no trecho Paranagud-Curitiba, onde
operaram por décadas. Foto: divulgagio ALL.

A Serra Verde Express

Desde 1997, a Serra Verde Express ¢
responsavel pela opera¢do turistica da ferrovia
herdada do tempo da RFFSA, mantendo viva a
experiéncia ferrovidria para milhares de visitantes
todos os anos. A empresa investe continuamente
na preservagdo do trajeto, na modernizagao das
composigoes e na criagdo de novas experiéncias
a bordo.

Para o servico, sdo operados um trem
convencional com tra¢do diesel cedida sob
contrato pela Rumo, e automotrizes Budd,
atraindo turistas brasileiros e do todas as partes
do mundo, ja somando mais de 4,5 milhdes de
visitantes nos ultimos 27 anos, consolidando-
se como um dos atrativos turisticos mais

importantes do Parana.

A Trem de passageiros da Serra Verde Express, empresa que
opera os trens turisticos na ferrovia no trecho entre Morretes e
Curitiba. Foto: divulgagdo Serra Verde Express.

Nossos agradecimentos a Sra. Francielli Xavier
pelas informagoes cedidas.

Revista AENFER | Edicio n° 163 | Julho de 2025



O transporte urbano sobre trilhos
nao se sustenta sem subsidios

Marcus Quintella*

cada dia que passa, o problema da mobi-

lidade das grandes cidades brasileiras se

agrava e os congestionamentos aumentam
espantosamente, cujas consequéncias recaem sobre
os impotentes cidaddos dessas cidades, que sofrem
impiedosamente os maleficios irrecuperaveis da
falta de transporte urbano de qualidade.

Nao ha davida alguma de que apenas o transporte
urbano sobre trilhos, em grande escala, podera
solucionar esses eternos problemas de mobilidade
nas grandes cidades do pais. Nao obstante, enquanto
os investimentos em trens e metrds ndo chegam,
seja por motivos politicos, seja por escassez de
recursos or¢ amentarios, as populagdes das
metropoles brasileiras precisam continuar sendo
transportadas, mesmo sobre pneus.

Héa décadas, muitos paises vém utilizando o
transporte urbano sobre trilhos como solugao para

os graves problemas de mobilidade em suas cidades

Hlm\\\]\

de médio e grande porte, ainda mais que existe um
consenso entre os especialistas de que o modo
metroferrovidrio produz magnificos beneficios,
tangiveis e intangiveis, desde que bem planejado e
integrado com os demais modos de transporte.
Existem muitos estudos comprobatorios
da viabilidade socioeconémica e ambiental
dos projetos metroferroviarios, que mostram
claramente que sdo gerados beneficios suficientes
para superar os investimentos publicos realizados.
Os beneficios tangiveis mais conhecidos e
mensurados monetariamente sdo as redugdes de
acidentes de transito, diminui¢do dos tempos de
viagem, redugdo do consumo de combustiveis,
eliminagdo de congestionamentos, redugdo das
poluigdes atmosférica e sonora, valorizagdo
imobiliaria, redugdo dos custos de manuten¢iao
e operacdo das vias urbanas, redu¢do dos
custos operacionais dos.veiculos e aumento de

T

.
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Foto: Roberto Soares Gomes



Comparacdo de Subsidios no Mundo
Taxa de

Cobertura
Tarifaria

Subsidio

Operacional

Taxe Versement Mobilité (contribuigao obrigatéria para empresas com

Paris (RATF) 6% 4% de 11 funciondrios) e tributos nacionais, além de passes sociais.
Londres (TfL) 55% 45% Gobra_nl;.a de taafas para clrcu_!at;.éo de carros em .Iéreals oentra'ls E.
financiamento direto de prefeituras, governos regionais e nacionais.
Madrid (Metro Madrid) 60% 40% Tarifas sub5|d|_adas pgm integrar areae_» matru!:ollwnals com parte do
orgamento regional @ impostos sobre circulagdo e veiculos.
Imposto sobre a folha de pagamento (Payroll Mobility Tax), impostos
MNova York (MTA) 51% 49% sobre vendas e uso, taxas sobre transacdes imobilidrias, imposto sobre

combustiveis, taxas corporativas e contribuigbes da cidade de NY.

Téquio (JR East,

QOrgamento pablico local & nacional, receita imobiliaria (Land Value

Tokyo Metro)* <10% Q0% - 95% Capture ) com shoppings e hotéis e exploragdo comercial direta.
Receita imabilidria (modelo MT R), exploracao comercial intensiva.
Flong: Ko (MER) jo% ik Modelo considerado benchmark mundial de autofinanciamento.
Sao Paulo (Metrd) 20% - 25% 70% - 80% QOrgamentos estadual e federal parciais para cobrir parte das

gratuidades e déficit.

* quase autossustentivel

arrecadagdo tributaria. Além disso, sdo gerados
beneficios intangiveis como conforto, seguranga,
tranquilidade e qualidade de vida.

Uma questdo importante que precisa ser
abordada é a solu¢ao para o problema da falta de
modicidade tarifaria, que restringe a mobilidade
da populagdo. O problema da carestia das
tarifas do transporte publico é decorrente da
falta de integragdo, bem como dos irrisérios
investimentos e dos restritos subsidios e
incentivos oferecidos ao setor.

O modelo europeu ndo privilegia o automavel,
ou seja, o transporte individual, visto que existe
pesado subsidio ao transporte publico (tabela
abaixo), fortissima taxacdo para a gasolina e
altas tarifas para estacionamento nos centros das
cidades. Nas capitais europeias, cerca de 70%
das pessoas utilizam o transporte publico para o
trajeto casa-trabalho-casa, independentemente
da classe social, pois ndo ha outra op¢do mais
racional e econémica.

Os subsidios sdo recursos publicos usados
para cobrir parcialmente os custos operacionais,
de construcdes e de expansdes de sistemas de
transporte de passageiros sobre trilhos (parcial
ou totalmente, no caso da tarifa zero), com o
objetivo fundamental de garantir tarifas mais
baixas para seus usudrios. Por conseguinte, o
subsidio é uma intervencdo direta do poder

Fonte: pesquisa na Intermet (abal/2025)

publico para garantir a modicidade tarifaria e, ao
mesmo tempo, compensar 0s custos operacionais
das empresas operadoras de transporte publico.

O transporte urbano sobre trilhos necessita
de subsidios porque seus custos de capital e
de custeio sdo muito altos e as tarifas publicas
cobradasdosusuariosnao podem ser equiparadas
as tarifas técnicas ou de remuneragdo dos
operadores dos sistemas, sob pena de tornar
inviavel financeiramente para as pessoas o acesso
aos trens, metros, monotrilhos e VLTs.

A falta dos subsidios acarreta tarifas publi-
cas altas, menor demanda de passageiros nos
sistemas, piora dos servi¢os ofertados, estimulo
ao transporte individual, mais congestionamen-
tos nas ruas e todos os maleficios causados pelo
transporte sobre pneus. Algumas grandes ci-
dades brasileiras estdo avangando na implemen-
tacdo de politicas publicas de subsidios e inte-
gragOes tarifarias, mas a maioria ainda enfrenta
dificuldades significativas para conseguir fontes
de financiamento sustentdveis e eficazes.

Séo Paulo vem se tornando um bom exemplo
de aplicagdo de subsidios para os seus sistemas
metroferrovidrios. Paralelamente, a Prefeitura de
Séo Paulo vem subsidiando o sistema de 6nibus
municipal, que proporciona um grande avango
na integragdo tarifiria subsidiada entre Onibus
e metrd/trem. Recife e Porto Alegre tém os seus

Revista AENFER | Edicio n° 163 | Julho de 2025 2 |



Foto: Fernando da Silva Rodrigues

metrds operados pela CBTU, ha mais de 40 anos,
sempre com a pratica dos subsidios operacionais,
tarifarios e de investimentos. O mesmo ocorre
com os sistemas de trens urbanos de Natal, Jodo
Pessoa e Macei6, também operados pela CBTU,
com subsidios federais.

O metrd de Belo Horizonte, concedido a
iniciativa privada em 2022, também foi operado
com subsidios da Unido por 38 anos, por meio da
CBTU. Atualmente, o seu modelo de concessao
prevé investimentos e a operacdo do sistema
por parte da concessionaria, com subsidios e
investimentos publicos complementares do
governo mineiro. Em Salvador, o metrd recebe
subsidiosdo governo estadual. O metrd de Brasilia
recebe subsidios operacionais e investimentos do
Governo do Distrito Federal para manter suas
operagdes e promover melhorias no sistema.

O caso do Rio deJaneiro é diferente, visto que o
metrd e o trem de suburbio operam sem subsidios
operacionais diretos do governo estadual,
situacao que os torna excegdes entre os sistemas
metroferrovidrios brasileiros. Essa auséncia de
subsidios resulta em tarifas mais elevadas para os
usudrios, que arcam integralmente com os custos
de operagio e manutengdo do sistema. Para
mitigar o impacto das tarifas elevadas, o governo
estadual implementou a Tarifa Social, que reduz
o valor da passagem em cerca de 37%, mas atinge
apenas em torno de 1,4 milhdo de pessoas e
representa um subsidio focalizado, diferente do
modelo universal adotado em outras capitais.
Dessa forma, as tarifas publicas do MetroRio e da
SuperVia sdo consideradas as mais caras do pais,
quando, na realidade, sdo equivalentes as tarifas
de remuneracdo das concessionarias.

Lamentavelmente, ndo existem dados
disponiveis padronizados sobre os custos
operacionais reais, nem informagoes claras dos
subsidios tarifarios, dos servicos metroferroviarios
de passageiros em nosso pais. Na Europa e Asia,
existem leis especificas que obrigam as operadoras
e autoridades publicas a divulgarem anualmente
os custos reais dos servicos e os valores dos
subsidios correspondentes. No Brasil, cada sistema
metroferroviario, publico ou privado, divulga

suas informagdes de forma ndo padronizada,
sem detalhamentos sobre receitas, custos,
investimentos e subsidios, apesar da existéncia
da Lei de Acesso a Informagdo. Sdo Paulo tem
um modelo de informacdes relativamente bem
documentado de seu sistema metroferroviario,
tanto para as linhas estaduais, como para as linhas
concedidas a iniciativa privada. O Rio de Janeiro
ndo possui um modelo claro de informagdes
sobre os subsidios repassados ao MetroRio e a
SuperVia. Salvador apresenta informagdes mais
transparentes sobre a tarifa publica mantida
por subsidios estaduais. Os sistemas federais
da CBTU e Trensurb publicam relatérios sem
detalhamentos precisos e com dados dispersos.
Brasilia ndo divulga a tarifa técnica praticada.

Em suma, sabe-se que os sistemas
metroferrovidrios brasileiros recebem subsidios
tarifarios, mas os dados sdo parciais, pouco
transparentes e, em muitos casos, ndo compardveis
entre si. Apesar disso, foi possivel a elaboragdo da
tabela abaixo, com estimativas feitas com base em
dados difusos pesquisados na internet, apenas
para que possamos comparar as tarifas publicas
com as tarifas técnicas.

De um modo geral, em mobilidade urbana,
seja para o transporte sobre trilhos ou sobre pneus,
o subsidio ndo pode ser tratado como um custo,
visto que, notadamente, é um comprovado inves-
timento em qualidade de vida, desenvolvimento
e futuro das cidades. Entretanto, os poderes pu-
blicos responsaveis por subsidiar o transporte pu-
blico tém como grande desafio a sustentabilidade
financeira, pois os custos da modicidade tarifaria

para os usudrios, na maioria das vezes, excedem
as suas capacidades de finan- .
ciamento, situagdo que pode
levar a déficits orcamentari-
0s e pressdes para aumentar
impostos ou cortar outros
servicos publicos.

Como ja vimos que é
invidvel para o transporte
publico sobreviver somente
com a propria arrecadacgdo
tarifaria, uma alternativa
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e de investimento publico para
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ledea das cidades, sendo também uma
mpresa : 5
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para a utilizacdo exclusiva de recursos publicos
para bancar os subsidios seria a busca por receitas
extratarifarias que possam financiar o custeio das
prestagdes de servigos de transporte de passageiros,
de forma permanente e sustentavel. Como acontece
na Europa e Asia, e em menor escala no Brasil, as
principais fontes extratarifarias de financiamento
do transporte publico podem ser as seguintes:
pedagios urbanos; estacionamentos publicos;
fundos publicos de mobilidade; tributagdo sobre
veiculos individuais; mais-valia urbana decorrente
da valorizacdo - imobilidria;~venda “de espaco

publicitario; e concessdes comerciais nas estagdes.

M Ml AmA tAaa s

ambientais, o transporte urbano
sobre trilhos sempre serd viavel
e benéfico para a qualidade de
vida da populagdo, desempenhando um papel
vital na conectividade urbana e no acesso as
oportunidades, mas ndo tem sustentagio sem
a figura do subsidio e, por conseguinte, ¢ justo
que seja apoiado financeiramente pela sociedade
como um todo. &

Marcus Quintella é Doutor em Engenharia de Produgéo,
pela COPPE/UFR], Mestre em Transportes, pelo IME,

e Engenheiro Civil, pela
Universidade Veiga de Almeida.
E Diretor da FGV Transportes

e coordenador do Comité de
Regulagao Ferrovidria da FGV
Direito Rio. Anteriormente,

foi Diretor de Engenharia de
Transportes da Odebrecht
TransPort S.A. e de Diretor
Técnico da CBTU.
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Modal Hibrido de Transporte e Turismo
A Reinvencao do Bonde de

Santa Teresa

Fabricio Abilio*

Bonde de Santa Teresa, em atividade

desde o século XIX, é um patrimonio

vivo do Rio de Janeiro que representa
um modal hibrido de transporte publico e
turistico. Atende simultaneamente a moradores
e visitantes, combinando mobilidade funcional
e experiéncia cultural. Depois de passar por um
processo de recuperagdo em 2012, com 0 apoio
da Carris de Lisboa, o sistema foi modernizado
e ganhou novos ares, sem perder sua esséncia
histérica. Hoje, o bonde é reconhecido como um
exemplo de mobilidade sustentavel, inovagédo e
preservagdo do patrimdnio urbano.

Neste artigo, vocé vai conhecer mais
sobre a trajetéoria do bonde, suas principais
caracteristicas, a colaboragdo internacional
que marcou sua retomada e o que se espera

para o futuro desse icone carioca — que
mostra como tradi¢do e modernidade podem
caminhar juntas em prol de uma cidade mais
integrada e sustentavel.

O Bonde de Santa Teresa: Patrimonio

em Movimento

Para os moradores de Santa Teresa, o
bondinho é um meio de transporte cotidiano,
acessivel e funcional, capaz de enfrentar as
ladeiras ingremes e as ruas sinuosas do bairro.
Ja para os visitantes, um passeio que combina
histéria com cendrios Gnicos — um passeio
sobre trilhos que oferece vistas deslumbrantes da
cidade, ao som do rangido metalico e dos sinos
caracteristicos que ecoam entre os casardes e
ateliés centendrios. O bonde, portanto, conecta
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nio apenas lugares, mas também tempos e
publicos distintos, tornando-se um elo entre o
Rio que foi e 0 que ainda estd por vir.

O trajeto, que parte da Estacdo Carioca e
serpenteia pelas ruas do bairro até o Largo do
Curvelo, passa por pontos como o Largo dos
Guimaréaes e o Parque das Ruinas. A paisagem
combina vegetagdo da Mata Atlantica, mirantes
urbanos e expressdes artisticas, compondo
um cendrio que integra cultura, natureza e
urbanidade. Essa ambienta¢do confere ao bonde
um cardter turistico unico, sem descaracterizar
sua fun¢ao de transporte publico.

Administrado pela Central Logistica, vinculada
a Secretaria de Estado de Transporte e Mobilidade
Urbana, o sistema vem passando por melhorias
desde a paralisagio ocorrida em 2011. Desde
entdo, foram realizados investimentos expressivos
em infraestrutura, seguranga e reestruturagio
técnica. Como resultado, em 2024, o bonde
alcangou a marca histérica de 500 mil embarques
anuais. Somente no més de julho de 2024, foram
registrados 67.730 embarques, com um recorde
didrio de 3.126 usudrios. Esse marco reflete nao
apenas a eficacia do modelo de gestdo adotado,
mas também o valor simbdlico e funcional do
bonde como ferramenta de politica publica.

O projeto de revitalizagdo do sistema de bondes,
que prevé a retomada do trajeto original até o ramal
Silvestre — com entrega prevista para 2025 — vai
ampliar ainda mais o alcance do transporte, ligando
Santa Teresa ao Corcovado. Com a integragdo ao
Cristo Redentor, um dos pontos turisticos mais
visitados do mundo, o bonde ganha ainda mais for¢a
como op¢ao de mobilidade urbana e de turismo
sustentavel, criando uma conexdo poderosa entre
cidade e turismo.

Desde abril do ano passado, a equipe também
foi reforcada com 34 novos profissionais —
sendo 16 motorneiros, 16 auxiliares e dois
supervisores. Com mais gente no time, foi
possivel reduzir o intervalo entre as viagens.
E ndo parou por ai: o nimero de bondes em
operagdo também aumentou, passando para oito
veiculos em circulagio.

Com essas melhorias, cerca de 40 mil pessoas

serdo beneficiadas, consolidando o bonde como
uma alternativa moderna, eficiente e ecoldgica
para se locomover pela cidade.

O Bonde de Santa Teresa, resiste ao tempo ndo
apenas como memoria viva da cidade, mas como
agente transformador do presente. Ele segue
trilhos de ago e de afeto, conectando trajetos
e trajetérias — e reafirmando que tradigdo e
inovagdo podem, sim, andar lado a lado.

Conexoes Atlanticas: A Influéncia da

Carris no Bonde de Santa Teresa

Poucos sabem que o Bonde de Santa Teresa
tem uma conexdo direta com Lisboa, através da
Carris — Companhia Carris de Ferro de Lisboa -,
responsavel pelos tradicionais elétricos (bondes)
que percorrem as ladeiras da capital portuguesa.
Essa relagdo luso-brasileira ganhou forga em
2011, apds a paralisacdo total do sistema carioca.
Diante da urgéncia de reabilitar o servigo e de
preservar esse patrimonio urbano centendrio, a
Central Logistica criou um Grupo de Trabalho
com a missdo de buscar referéncias técnicas e
operacionais em sistemas semelhantes.

Lisboa foi escolhida por apresentar seme-
lhangas geogréficas e operacionais, como ladei-
ras ingremes, ruas estreitas e convivéncia com
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o trafego urbano. Técnicos brasileiros
foram enviados a capital portuguesa
para acompanhar de perto o funciona-
mento dos elétricos, seus métodos de
manutencao, seguranca e gestdo. Essa
troca foi essencial para a revitalizagdo
do bonde, permitindo a incorpora¢io
de solugdes tecnologicas que elevaram
os padrdes de eficiéncia, confiabilidade
e conforto do sistema carioca.

O Acordo de Cooperagdo com
a Carris resultou em melhorias
estruturais e operacionais:

A Modernizagio dos bondes, com
reforgo estrutural e novos sistemas de tragdo e
frenagem;
A Substitui¢do dos trilhos por modelos
bilabiados, mais seguros e estaveis;
N Instalagdo de sistemas antivibratdrios para
minimizar impactos urbanos;
N Reforma da rede aérea e projeto para uma
nova subestagdo elétrica;
N Projeto de reestruturagdo das oficinas,
melhorando a manutencdo preventiva e corretiva.
As obras iniciadas em 2013 marcaram uma
nova fase para o bonde. A renova¢ao da malha
ferrovidria e a chegada de novos veiculos,
que preservam a identidade visual historica
conforme o tombamento de 1988 pelo INEPAC,
fortaleceram a memoria afetiva dos cariocas.
A cooperacdo com Lisboa provou que a troca
internacional de experiéncias pode ser um
catalisador de inovacdo, mesmo em modais
tradicionais. Além da modernizacio técnica, a
reativacdo do sistema trouxe impactos positivos
ao bairro: atraiu turistas e impulsionou o
comeércio local.

O Bonde como Futuro: Mobilidade,

Memoria e Turismo Sustentavel

Com operagdo alinhada aos Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS), o Bonde
de Santa Teresa se destaca como modal limpo,
eficiente e integrado a cidade. A comparagdo
com os elétricos de Lisboa é inevitdvel — ambos
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equilibram tradi¢do e inovagdo, preservando
valor histérico com funcionalidade. O Elétrico
28 e 0 Bonde de Santa Teresa compartilham néo
apenas trilhos e paisagens, mas um papel vital na
identidade cultural de seus territorios.

Mais do que transporte, o bonde impulsiona o
comeércio local, estimula a economia criativa e atrai
novos investimentos. Esse dinamismo é amplificado
com a conquista do selo Empresa Carbono Neutro,
alcangado gracas a redu¢do de 43% nas emissoes
de gases de efeito estufa, mesmo com o aumento
no numero de passageiros. Essa certificagdo foi
possivel por meio de agdes como a otimizagdo
dos equipamentos, o uso de energia elétrica
proveniente de fontes renovaveis, a instalagiao de
rampas e sinalizacOes para acessibilidade universal,
0 monitoramento continuo das emissdes e a
capacitagdo ambiental de colaboradores.

A conquista do selo elevou a imagem do
bonde como simbolo de inovagdo verde, gerando
reconhecimento institucional e fortalecendo a
confianc¢a da populagdo no servico. A percep¢ao
publica tem sido positiva, com aumento na adesdo
de passageiros conscientes e valorizagdo do
transporte como bem coletivo. O Bonde de Santa
Teresa segue, assim, como um trilho entre tradigdo
e futuro, conectando cultura, meio ambiente e
mobilidade com propésito, inovagio e identidade.

A experiéncia do Bonde de Santa Teresa
demonstra a viabilidade de modais hibridos
que conciliam eficiéncia operacional com a
preservagdo da identidade cultural em contextos
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urbanos historicos. A cooperagdo técnica entre
Brasile Portugal, por meio da parceriacoma Carris,
evidencia a relevancia das parcerias internacionais
na formula¢do de solugdes inovadoras para os
desafios da mobilidade urbana. A compara¢io
com o Elétrico 28, em Lisboa, destaca similitudes
na topografia, operagao e simbolismo, indicando
que este modelo pode ser replicado ou adaptado a
outras cidades que possuem patrimdnios urbanos
de valor cultural.

Além de promover a requalificagdo do sistema
de transporte, a revitalizagdo do Bonde de Santa
Teresa refor¢a a importancia de investimentos
integrados em  patriménio  histérico e
mobilidade urbana, gerando impactos positivos
na valorizagdo turistica e no fortalecimento
da coesdo social local. O projeto foi marcado
ndo apenas por intervengdes fisicas, mas por
um resgate da memdria coletiva, ampliando o
sentimento de pertencimento da comunidade ao
seu territdrio.

Atualmente, o Bonde de Santa Teresa
transcende a fun¢do de mero meio de transporte,
configurando-se como uma experiéncia urbana
singular, um elemento central da identidade
local e um vetor de desenvolvimento sustentavel.
A contribuigdo da Carris foi decisiva para a
retomada das operagdes com elevados padroes

de seguranca e qualidade. A perspectiva da
integragdo futura ao Cristo Redentor aponta
para um modelo de mobilidade que respeita o
patrimonio histérico e, simultaneamente, projeta
solugdes para o futuro. Assim, o fortalecimento
desse modal podera ser para outras cidades na
reavaliacdo e modernizagdo de seus sistemas
de transporte, com foco na integra¢ao, inclusdo
social e valorizagdo cultural &
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Qual a bitola padrao

no Brasil?

Jodo Bosco Setti*

escolha das bitolas de 1,676 m para

a Estrada de Ferro Maua e de 1,60 m

para as demais ferrovias pioneiras
no Brasil sempre foi um mistério e objeto de
muita discussdo, e talvez a melhor explicacdo
seja simplesmente a influéncia dos engenheiros
europeus que chegaram ao Brasil para construir
as primeiras ferrovias.

Estas bitolas ja vinham sendo adotadas pelas
ferrovias europeias e norte americanas, pois na
época os interesses eram meramente locais, ndo
havendo ainda a ideia de integracdo. E sem a
concorréncia rodovidria, as poucas e eventuais
baldeagbes eram comuns, com os custos ja
embutidos no transporte.

Apos a construgdo da E. E Unido Valenciana,
inaugurada em 1871 na entdo Provincia do Rio
de Janeiro como a primeira ferrovia em bitola
de 1,10 m, tornou-se crescente a utilizacdo
das bitolas estreitas, em grande parte sob o
argumento de que seriam de construgdo mais
econdmica, ao exigir condi¢gdes geométricas
mais simples, tornando-se mais comum a bitola
métrica, numa economia que décadas depois se
mostraria equivocada.

Uma explicagdo para a origem da bitola de
1,60 m, conhecida como “Irlandesa”, que além
da Estrada de Ferro Dom Pedro II, também foi
adotada inicialmente nas ferrovias pioneiras
na Bahia e em Pernambuco, é muito bem
apresentada a seguir pelo gedgrafo e pesquisador
ferroviario Nicholas Burman:

“A escolha da bitola de 5’3” para a Irlanda
foi fruto de um célculo matematico. As trés
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primeiras ferrovias neste pais (Ulster Railway,
Dublin & Drogheda e Dublin & Kingstown)
foram construidas em datas diferentes com
bitolas diferentes a partir de origens diferentes.
Quando se aventou a proposta de unir as duas
primeiras ferrovias para formar o tronco Dublin-
Belfast, houve a necessidade de se arbitrar a
bitola. O Departamento de Comércio Briténico,
apds consultar-se com outros especialistas,
determinou que a bitola seria a média aritmética
das trés bitolas existentes, isto é, 5°3”, equivalendo
a exatos 1.600,2 mm.”

Ao final do século XIX no Brasil, como
exce¢do, apenas da Sdo Paulo Railway e da
Companhia Paulista seguiram a Central (antiga
E. E Dom Pedro II), praticamente todas as
demais ferrovias foram construidas em bitola
meétrica, em busca da alegada economia, e tendo
como nova excec¢do a E. E do Amapd, construida
na década de 1950 em bitola normal de 1,435 m,
mas totalmente isolada na Amazonia.

Gragas a integracao das linhas promovida
pela RFFSA, varias ligagoes foram construidas
entre as ferrovias originais, criando uma rede
que, em tese, permitiria que um trem partindo
por exemplo do Rio de Janeiro, chegasse a Sdo
Luiz, MA, e também a Rio Grande, RS, além de
alcangar as fronteiras de alguns paises no Sul e no
Centro-Oeste do Brasil.

A situagdo era tal que a bitola larga, de 1,60
m, ja acrescida da Estrada de Ferro Araraquara,
constitufa quase que uma interrup¢do na malha,
obrigando os trens de bitola métrica a longos
desvio derota. E entdo se poderia dizer que a bitola



padrdo brasileira era a métrica.

Mas tudo comegou a mudar a
partir do inicio de construgdo da
E. E Carajés e da Ferrovia Norte-
Sul, ambas na década de 1980,
e principalmente pela onda de
abandono de muitas linhas de bi-
tola métrica nesta ultima década,
a ponto de se interromper a rede
integrada tdo arduamente con-
struida nos tempos da RFFSA,
com a desculpa de inexisténcia de
demanda, que talvez nio tivesse
sido buscada de forma compe-
tente, ja que varios clientes eram
sumariamente abandonados ao
lado de rodovias cada vez mais
lotadas de caminhdes.

Com a entrega ao trafego na
Norte-Sul entre Porto Nacional,
TO, e Estrela D'Oeste, SP, o Brasil
voltou a ter uma rede de integragdo
ferroviaria, agora em bitola de 1,60
m, até com melhores condi¢oes

[: I

m— Linhas em bitola larga ou mista
w— Linhas em bitols miétrica

Wem todns as finhas o cldades mosieades

técnicas especialmente no tocante a
gabarito e capacidade de carga.

O mapa esquematico do sistema ferrovidrio
mostra bem esta situa¢do, com imensas extensoes
de linhas abandonadas, em sua maioria de bitola
métrica, e um evidente eixo de integracdo em
larga, a ser ampliado pelas novas ferrovias em
construgdo em bitola larga, ainda ndo mostradas
no mapa por ndo estarem concluidas.

Para que se permita o efetivo desenvolvi-
mento do sistema ferroviario em atendimento
a logistica brasileira, ¢ fundamental que se
construam novas ligagdes em bitola larga e se re-
cuperem outras linhas com alargamento da bito-
la, inclusive avancando em territdrios de paises
vizinhos como integragdes internacionais, espe-
cialmente em dire¢do ao Oceano Pacifico.

Outro interessante mapa mostra a diversi-
dade de bitolas que existiam nos Estados unidos
e no Canada em 1861, antes da grande unifi-
cagdo naquele século para a bitola de 1,435 m. O

A Mapa das bitolas da malha ferrovidria brasileira.

mesmo ocorria na Gra-Bretanha e no restante da
Europa. Mas eles fizeram o “trabalho de casa” no
momento certo, e o Brasil ndo.

Como agora tal grande unificagdo ndo seria
mais vidvel, a bitola de 1,60 m passou a ser
considerada como a bitola padrio no Brasil,
tornando quaisquer outras obras em bitola
diferente, inclusive em linhas isoladas, mesmo em
sistemas metroferroviarios, pouco adequadas, até
pelos aspectos de logistica de manutengao.
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Trajetoria profissional
de um ferroviario

Engenheiro Rubem Eduardo Ladeira, natural
do Rio de Janeiro.

Graduado em Engenharia Mecanica pela
Universidade do Estado da Guanabara (UEG).

Suas atividades profissionais na RFFSA
foram desenvolvidas no periodo de 1971 a
1998, onde atuou na area de manuten¢do do
Material Rodante na antiga 6 Divisao Central.
Na Oficina de Reparagdo de Carros e Vagdes de
Horto Florestal, em Belo Horizonte, coordenou
os servicos de reparacdo e manutengdo de
carros de passageiros e vagoes, e depois
na manutencdo das instalacoes
industriais e da seguranga
patrimonial do Complexo da

Locomog¢do de Engenho de

Dentro. No Departamento \
Regional de Mecanica,

elaborou e acompanhou os

programas de manuten¢io .
e reparagdo de toda a frota : \
de carros de passageiros
e vagbes da 6* Divisdo
Central, Na Administragdo
Geral da RFFSA, foi chefe do
Departamento Geral de Material
Rodante, coordenando o programa
de manutengéo da frota de vagdes e carros

de passageiros da RFFSA.

Como Chefe da Divisdo de Mecénica,
da Superintendéncia de Operagdes, foi
responsavel pela normatizagdo da manutengdo
de locomotivas diesel-elétricas, elétricas, carros
de passageiros e vagdes; pela normatizagdo
das oficinas e postos de manuten¢do; pelo
desenvolvimento das especificagdes de novos
equipamentos; pelo acompanhamento e
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analise dos indices de imobilizagdo do material
rodante. Na Superintendéncia de Patrimdnio,
foi responsavel pela montagem do trem a
vapor, no qual o presidente Fernando Henrique
Cardoso inaugurou o contorno ferroviario da
cidade de Curvelo, em Minas Gerais.
Participou em entidades diversas, sendo
diretor da ABPF e da Associagdo de Amigos
do Museu do Trem do Rio de Janeiro -
AMUTREM/RJ.
Na Associagdo de Engenheiros da Estrada
de Ferro Central do Brasil - AECB, atual
AENFER, foi conselheiro, diretor em

diversos mandatos e presidente
no periodo de 1994 a 1996.

Na AECB/AENFER, foi
responsavel pela publicagdo
dos dois ultimos numeros
da RAE - Revista da
Associagdo de Engenheiros,
pela publicagdo do Jornal
da AENFER, pela realizagdo
do evento comemorativo aos

50 anos da implanta¢do da

locomotiva Diesel Elétrica na

EFCB, responsavel pelo evento

de comemorac¢do dos 140 anos da

EF Central do Brasil, criou o Projeto
Cultural da AENFER, com os projetos, dentre
eles: Histéria Oral (depoimentos sobre a
ferrovia), criagdo do Centro de Documentagio
da AENFER. Junto com outras entidades
de preservacdo, trabalha pela recuperagdo
da Estrada de Ferro Maud, também tendo
participado do Estudo sobre a transferéncia do
Museu do Trem do Engenho de Dentro para o

Complexo Barao de Mau4. &



om o objetivo de levar

as operadoras ferrovi-

arias o que ha de mais

moderno no mercado,
a lron Train atua priorizando a
necessidade do seu cliente, que
busca agilidade e exceléncia. Ja
sdo 16 anos construindo a marca,
que tornou-se referéncia por con-
seguir atender as demandas rapi-
damente, com prego competitivo
e, inclusive, importando pecas de
toda a Europa.

Para Sidney Santos, diretor da
Iron Train, ndo se trata apenas de
oferecer o melhor, mas manter
todo o padrao de qualidade e ex-
celéncia do inicio ao fim do aten-
dimento. "Temos uma estrutura
completa para que o cliente nao
se preocupe com mais nada além
do transporte. Nos levamos nossas
equipes para todo o pais, assim
economizamos tempo resolvendo

o problema no local”, explica.
Marcas lideres do mercado es-
colheram a empresa para prestar
servicos de manutengao em suas
maquinas. Com um espago de
dois mil metros quadrados, a Iron,

Ll Jmanutencdo
de equipamentos

metroferrovidrios

ainda, faz parte da vida de 100 fa-
milias, com geragao de emprego
e renda. “Investimos na capaci-
tagao dos nossos colaboradores,
que ja ultrapassam a marca de
100 contratados vestindo a camisa
da empresa que comegou comigo
e, agora, terd a continuidade com
meus filhos”", conta Sidney.

O diretor explica, ainda, que a
Iron atua com todo tipo de mate-
rial rodante como socadoras, regu-
ladoras, locotratores, caminhdes
de linha, vagoes e carros de pas-
sageiros se destacando sempre
quando o assunto € qualidade e
agilidade a preco justo, muitas ve-
zes até menor que a tabela do fa-
bricante. "A estrutura é completa, a
mao de obra altamente qualifica-
da e a confianga do nosso cliente
é fator inegociavel, por isso, traba-
Ilhamos todos os dias para oferecer
sempre o melhor do modal”.

Parceria - N3o a toa, com
toda sua experiéncia, € re-
presentante técnica exclusi-
va da Trackmobile e Zephir
no Brasil, comercializando
vendas de equipamentos e
pegas e atua, ainda, repre-
sentando as empresas Air-
tec e Mobil. Por sua solidez
e transparéncia, a lron ain-
da tem autorizagao da em-
presa Matisa para comprar
pecas e atender os clientes com
estes equipamentos no pais. “Em-
barquei por uma volta ao mun-
do criando parcerias com varios
players fora do Brasil e hoje a Iron
pode garantir pegas originais com

INFORME PUBLICITARIO

prazo adequado para
que os equipamentos continuem
a fazer os nossos trens rodarem
com velocidade e seguranga”,
conta Santos.

Servigos - Com um parque in-
dustrial completo, com estrutura
de ponta e maquinaric de ulti-
ma geragao consegue desenvol-
ver pegas e equipamentos ou até
mesmo executar um projeto for-
necido pelo seu cliente. Também
disponibiliza equipamentos me-
troferroviarios para locagdao como
caminhdo auto de linha, guindas-
te ferroviario com munck de 45 to-
neladas, empilhadeiras, socadoras
€ Mmuitos outros.

Destaque - Sempre atenta as
necessidades do mercado, a em-
presa estard na |nnotrans, em
setembro, no stand Zephir Boot
42170 e, no préoximo ano, ja é
presenca confirmada na NT Expo,
no stand A30, que acontecera em
Sao Paulo.

Para o futuro, Sidney é certei-
ro nas palavras: “vamos crescer
cada dia mais, porque amamos
oferecer o melhor e temos a meta
de chegar no patamar de 100%
de pecgas originais, importando
das empresas de alto padréo in-
ternacional. Nossa missdo é ser a
primeira escolha dos clientes em
manutencao e locacao de equipa-
mentos ferrovidrios”, conclui.

Conheca a lron Train:
www.irontrain.com.br

(21) 3264-6404
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O programa Matua Mulher tem
a missao de promover acoes
para reduzir a discriminagao e a

falta de oportunidades
enfrentadas por mulheres.

Em plena sintonia com os 17
Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel (ODS) da ONU,
o Mitua Mulher tem como foco
a promogao da igualdade de
oportunidades, garantindo que todos
os profissionais, independentemente
de género, tenham as mesmas
chances de desenvolvimento e
SUCesso em sSuas carreiras.

- -
EMPREENDER AUXILIO AUXILIO
MULHER MATERNIDADE CRECHE
Para associadas que desejam Ajuda de custo a associada Auxilio financeiro as maes que
comecar ou expandir seus negdcios. sem renda, durante o periodo necessitam de apoio ao retornarem
da licenga maternidade. as suas atividades laborais.
L ]
@ mutua.com.br mutuadeassistencia ) tvmutua IN mutuadeassistencia

2 MuCua

Calxa de Assisténcla dos Profissionals do Crea



