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A chamada seguranca
alimentar no mercado externo
ganha cada vez mais
relevancia.

A boa noticia é que o Brasil ira
liderar essa nova disputa por
alimentos.

Nossa soja foi essencial no
passado, é no presente e sera
do futuro.

LUCAS EVARISTO
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O QUEE SEGURANCA ALIMENTAR?

Entendendo o conceito.

A disponibilidade dos alimentos, 0 acesso das pessoas aos mesmos e um
consumo adequado do ponto de vista nutricional sdo os trés pilares sobre
0S quais se baseiam a definicdo de seguranca alimentar. As mudancgas no
clima, a escassez de recursos hidricos, bem como a degradacdo dos solos
sdo algumas das ameacas que colocam em perigo a seguranca alimentar,
além dos atuais efeitos socioeconémicos da pandemia da COVID-19.

Este termo surgiu na Europa logo apds o fim da Primeira Guerra Mundial.
Com o conflito foi possivel entender que um pais poderia controlar o outro
desde que ele tivesse controle sobre o fluxo de seu abastecimento de
alimentos. Além disso, fazer esse controle foi uma estratégia importante,
especialmente quando aplicado por uma regido mais potente em rela¢do a
uma com menos potencial e que era incapaz de produzir quantidades de
alimentos necessarias para alimentar toda a sua populacgao.

Em contrapartida, o atual conceito de segurang¢a alimentar nasceu na
década de 70. Sua evolucdo, até a definicdo atual, incluiu diferentes variaveis
econbmicas e socioculturais. Conforme a FAO (Organizagdo para a
Alimentacdo e Agricultura), em uma definicdo estabelecida na Conferéncia
Mundial da Alimentacdo (CMA) de Roma em 1996, a seguranca alimentar
ocorre quando todas as pessoas tém acesso fisico, social e econdmico
permanente a alimentos seguros, nutritivos e em quantidade suficiente para
satisfazer suas necessidades nutricionais e preferéncias alimentares, tendo
assim uma vida ativa e saudavel.

Uma diferenciacdo basica: Qual a diferenca entre
seguranca dos alimentos e seguranca alimentar?

A seguranca dos alimentos esta vinculada as praticas que visam assegurar
que os alimentos ndo oferecam nenhum risco de contaminacdo aos seus
consumidores. Alias, pode ser aplicada em residéncias até niveis industriais.

Além disso, esse termo diz respeito a medida que permite o controle de
todos 0s agentes que possam vir a colocar em risco a saude de seus
consumidores. E importante disseminar a cultura da seguranca dos
alimentos assim como a de seguranca alimentar, pois, ambas afetam a vida
em coletividade.

Entretanto, a seguranca alimentar possui uma relacdo maior com politicas
publicas que visam garantir a qualidade nutricional a populacdo.




Seguranc¢a Alimentar: Seu Objetivo.

O seu objetivo tem bastante relacdo com a sua definicdo. No Brasil prop&e
assegurar a todos os individuos alimentos basilares de qualidade, em
quantidades satisfatorias permanentemente e sem afetar 0 acesso a outras
necessidades fundamentais com relagcdo as praticas alimentares saudaveis.
Sendo assim, 0 objetivo é ainda contribuir para uma vivéncia digna para um
desenvolvimento absoluto do individuo.

Contudo, além da disponibilidade, ainda é necessario que todos os cidadaos
tenham acesso aos alimentos, o que é um item essencial para a seguranca
alimentar.

Sobre a Disponibilidade: Onde a Ferrovia Nacional
entra.

O pais com maior produc¢do de soja em todo o mundo € o Brasil, atingindo
em 2020 cerca de 120 milhdes de toneladas, que representa
aproximadamente 36% da soja produzida no mundo. O estado que mais
colheu soja no Brasil em 2020 é Mato Grosso, com 354 milhdes de
toneladas, elevacao de 9,5% ante a safra 2018/2019.

Na segunda colocacdo aparece os Estados Unidos, que colheu 97 milhdes
de toneladas e responde por 29% da soja mundial, seguido da Argentina (65
mi/t e 16%). Juntos, os trés paises respondem por 81% da produc¢do da
oleaginosa.

O grande diferencial na logistica deste grande volume é o transporte de soja
através de ferrovias, como tem sido feito nos trés paises supracitados, Brasil,
EUA e Argentina. Com destaque, o Brasil vem montando uma linha logistica
ferroviaria horizontal sobre o mapa brasileiro, em evidéncia na pauta as
companhia Ferroeste e RUMO Logistica.

A RUMO Logistica lidera e bateu recentemente um
recorde de transporte de soja no Brasil

A Rumo vem batendo recordes de transporte da soja brasileira, sendo, via
de regra, descarregada no porto de Santos. Enquanto a pandemia tem
deixado diversos setores da economia em compasso de espera, outros
deslancham. E o caso dos negdcios de transporte da Rumo.

A empresa bateu recorde em maio de volume total embarcado no seu
terminal portuario em Santos (SP), que atingiu de 1,647 milhdo de toneladas,
11% a mais do que o recorde anterior, em setembro de 2017.



RUMO E RECORDE

Transporte e Porto de Santos - SP

Desse volume total em maio, 60% foi de acucar e 40% de soja. A empresa,
que acabou de conquistar a renovag¢do da Malha Paulista, tem no seu
caminho novos investimentos com O objetivo de elevar ainda mais sua
capacidade. Uma das metas € comecar a rodar nos proximos 10 meses com
trens de 120 vagBes na malha, contra 80 atualmente.

De acordo com o vice-presidente da Operacdo Norte da Rumo, Darlan Fabio
de David, o recorde alcancado pela empresa veio na esteira do dolar mais
valorizado e pregos mais remuneradores para as commodities agricolas.
“Além disso, a Rumo tem feito uma série de investimentos para melhorar
eficiéncia e capacidade. As manutencdes preventivas da empresa em Santos
foram feitas em janeiro, abrindo espac¢o para esse crescimento agora”, disse.

A operacao Norte da Rumo responde pelas concess8es ferroviarias da
Malha Norte e Malha Paulista, além dos terminais de transbordo localizados
nos estados do Mato Grosso e Sdo Paulo, e tem forte vocagdo para
commodities como soja, milho, farelo de soja e acucar.

A empresa bateu também o recorde de maior volume embarcado em 24
horas no terminal santista, com um total de 100,28 mil toneladas em 29 de
maio. O recorde anterior era de 99,21 mil toneladas, em 15 de setembro de
2018. O volume total recebido no més (rodovia + ferrovia) também foi o
maior da histoéria: 1,544 milhdo de toneladas, 9% a mais do que no recorde
anterior, de agosto de 2016.

O agronegdcio brasileiro tem trazido a sustenta¢do necessaria para a Rumo
mesmo durante o periodo de pandemia. “Quando tem uma crise, 0 agro € o
ultimo a sofrer.

O Brasil deve exportar 74 milhdes de toneladas de soja neste ano e 33
milhdes de milho. Somente Mato Grosso deve exportar 22 milhdes de
toneladas de milho e nds, em geral, respondemos por 50% dessa
exportacdo via Santos”, disse.

No primeiro trimestre, a companhia viu seu volume transportado recuar
7,6% na comparacdo com igual periodo de 2019, pressionado pela entrada
tardia da safra de soja, assim como um ataque hacker que comprometeu as
operacdes em meados de marco.




CHINA

A Exportacao.

A soja é o produto agricola mais importado na China, o que acaba
levantando uma série de ddvidas sobre os motivos de o palis asiatico
comprar uma guantia tdo grande da oleaginosa ao invés de produzi-la em
solo proprio. De acordo com o portal chinés ecns.cn, cerca de 90% de sua
soja € importada do mercado internacional e é usada principalmente em
petroleo e racdo animal. A produc¢do brasileira e a necessidade chinesa
fazem com que 0s paises sejam grandes parceiros comerciais.

Em 2017, a China importou um total de 95,53 milhdes de toneladas de soja,
das quais 32,58 milhdes vieram dos Estados Unidos e 50,93 milhdes de
toneladas foram importadas do Brasil. Em 2018, devido aos atritos
comerciais entre a China e os EUA, o pais adquiriu um pouco menos, mas
ainda alcangou mais de 82 milhdes de toneladas nos primeiros 11 meses.
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T—‘-‘-x-—-‘x Efeito COVID: o ritmo dos embarques e envio de soja do Brasil para a China
M se intensificou de forma bastante expressiva no ano de 2020 e mostra que o
=S pais se mantém como a principal origem da soja para a nacdo asiatica.
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<~ A projecao dos proximos trés meses do Brasil chega a 29 milhdes de
toneladas, e ndo s6 a vantagem cambial, mas a qualidade da soja nacional
mantém a concentracdo das compras chinesas no mercado brasileiro.

Estoque Vazio: Como consequéncia do alto volume de soja exportado e
também do crescimento da demando do mercado interno. Isso
normalmente acontece quando o grdo esta com um preco mais caro,
superior ao precos dos meses em que o Brasil exportou sua producao.

Dados da Linha do Tempo: De acordo com o estimado da Abiove
(Associacdo Brasileira da Industria de Oleos Vegetais), o volume importado
pelo Brasil deve chegar a cerca de um milhdo de toneladas em 2020, sete
vezes maior do que a quantidade do ano anterior. J& as exportacdes devem
ter alta de 10%, atingindo cerca 82 milhdes de toneladas.

Somente em outubro de 2020, o Brasil importou 71 mil toneladas , valor
muito maior do que o do mesmo periodo do ano passado, no qual importou
1,3 mil toneladas. Até o momento, em 2020, foram importadas 600 mil
toneladas de soja, representando 379% a mais que em 2019, de acordo com
a coluna Vaivem das Commodities, publicada pela Folha de Sdo Paulo.
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Artigo: Sobre Seguranca Ferroviaria (Segunda parte):

Esta é uma continuacdo do artigo supracitado, cuja
primeira parte estad disposta na edicdo anterior desta
revista.

Sobre acesso a via (casos especiais):

As vias operacionais, sejam elas de transporte de carga
ou de trens urbanos apresentam certo risco de
atropelamento e acidente de queda por tropeco de
funcionarios.

Ao acessar as vias operacionais, enquanto agentes de
apoio, devemos seguir basicamente os seguintes
passos:

e Solicitar autorizacdo ao responsavel pela linha no
local CCO ou CCP, seja para acesso as vias principais
ou secundarias;

e Informar seu nome e motivo de acesso a via;

e Estar equipado dos EPIs necessarios ( capacete,
botas, sinalizadores entre outros);

e Ao caminhar na via, em casos de vias dupla com
sentido Unico, sempre caminhar no sentido contrario ao
trafego de trens;

e Antes de sair da via verificar a existéncia de
equipamentos e pessoas;

e Ao sair definitivamente da via, comunicar a sua saida
ao CCO/CCP para a liberacdo e normalizacdo do
trafego de trens.

Devemos ficar atentos ao liberar a via para o Centro de
Controle, ndo pode haver pessoas ou equipamentos
gque possam causar acidentes, importante fazer uma
varredura para ter certeza de que tudo estd em
perfeitas condicées de seguranca. A atuacido da
seguranca em atividades policiais nas vias exige muita
cautela, conforme vimos acima existem muitos
equipamentos que podem servir de obstaculos para o
deslocamento a pé, a exemplo, uma perseguicdao pode
ser algo bem arriscado, por isso devemos ser
cautelosos nesse tipo de acao.




CURSO DE
SEGURANCA
FERROVIARIA

CAPACITE-SE E REALIZE UM UPGRADE
EM SUA EQUIPE DE VIGILANTES

PROCESSO DE FORMACAO TOTALMENTE ON-
LINE, COM A OPCAO DE TREINAMENTO IN
COMPANY

Whatsapp para (32) 9 9907-9090 para informacdes:
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Artigo: CBTU (Belo Horizonte) - Historia e atualidade.

Criada em 1981, a Divisao Especial de Transporte
Metropolitano de Belo Horizonte - DEMETRO inserida na
Superintendéncia Regional 2 - SR 2 da extinta Rede
Ferroviaria Federal - RFFSA, tinha como objetivo principal a
gestao, administracao e operagao dos sistemas de transporte
ferroviario de passageiros operantes na Regiao Metropolitana
de Belo Horizonte - RMBH, conhecidos como Trens de
Suburbio. A época, a RMBH contava com trés sistemas de trens
de suburbio, sendo eles Belo Horizonte - Rio Acima, Belo
Horizonte - Betim e Horto Florestal - Berreiro.

O projeto do metropolitano de Belo Horizonte nasceu da
prerrogativa dos diversos problemas enfrentados pela SR 2 que
se incumbia da administracao de toda a malha em bitola
métrica secularmente herdadas das extintas Estrada de Ferro
Central do Brasil - EFCB e Rede Mineira de Viagao - RMV que
atravessavam BH. Um dos maiores problemas dessa ex-regional
da RFFSA devia-se a posicao geografica de Belo Horizonte
dentro da malha ferroviaria nacional. Em Belo horizonte ocorre
um dos maiores entroncamentos ferroviarios regionais do pais
(Nordeste / Sudeste / Centro-Oeste), através dos corredores de
exportacao Bahia - Minas - Espirito Santo, Goias — Minas -
Espirito Santo, Minas - Rio de Janeiro e Minas - Sao Paulo.
Antecessor a criagao da RFFSA em 1957, os gargalos para a
travessia da regiao central e urbana de Belo Horizonte ja eram
apontados como grandes entraves a circulacao eficiente de
trens, o que se acentuou de forma elevada nas décadas
seguintes com a consolidagao do processo metropolitano da
capital mineira.

"0S TRENS DE SUBURBIO QUE JA CIRCULAVAM

NA REGIAO DESDE A DECADA DE 1950,
DURANTE TODA A EXISTENCIA SOFRERAM
POUCAS MELHORIAS EM SEUS SISTEMAS,
COMO A ADOGAOD DE CARROS DE AGO CARBONO
E ADAPTACAD DAS PLATAFORMAS DE
EMBARQUE."

Estes compartilhavam o trafego com o transporte de carga e
passageiros de longa distancia e regionais, com prioridade de
terceira ordem sobre esses ultimos. As vias singelas em alguns
trechos e com auséncia de desvios para possibilitar a passagem
de outras composicoes aliadas a falta de recursos,
transfiguravam um dos entraves a operacao da SR 2. Além
disso a quantidade excessiva de passagens de nivel perigosas
no perimetro urbano abrangido pela ferrovia, os constantes
vandalismos e ocupagao das faixas de dominio da RFFSA
configuravam num grande desafio para a modernizagao dos
sistemas de Trens Suburbanos da RMBH.

Devido as dimensoes dos problemas enfrentados pela SR 2 e as
diretrizes de crescimento da capital mineira e seu entorno,
apontados pelo Plano de Gestao Metropolitana que projetava a
criacao de um segundo centro metropolitano em Betim, além
do de Belo Horizonte, e portanto, com a necessidade de
ligacoes expressas entre ambos, evidenciou-se entao, a
necessidade intrinseca de melhorias nos transportes de massa



de toda a RMBH onde o modal ferroviario, em segundo plano,
destacava-se como uma 6tima opgao por sua abrangéncia em
quase todos os municipios da RMBH a época - onde somente
Ribeirao das Neves, Lagoa Santa e Nova Lima nao eram
abrangidas pelos trilhos.

Dessa maneira, o transporte coletivo rodoviario que ja se
avultava pela capital e Grande BH, corria paralelo aos Trens de
Suburbio em alguns sistemas de forma nao integrada e,
portanto, deviam em primeiro plano terem o incentivo de
atendimento as necessidades de deslocamento da populacao e
gradualmente ceder essa demanda ao transporte ferroviario que
deveria ser modernizado.

Nesse interim, nasce a concepgao prematura do moderno Trem
de Suburbio que deveria cobrir os trechos de gargalo dos trens
de suburbio existentes, ou seja, nas delimitagdes municipais de
Belo Horizonte, em vias segregadas, exclusivas e
independentes, eletrificadas, com modernas estagées para
embarque e desembarque de usuarios, sistema de tarifacao
moderno, integrado aos outros sistemas de transporte de
massas operacional, fisica e econ6mico-financeira, elevadas
velocidade comercial e capacidade de transporte e com densa
frequéncia de trens.

Ao DEMETRO, coube a oficializacio, estudo e inicio do projeto
do moderno Trem de Suburbio, como moderna solugao para o
transporte de massas. Ja nas etapas iniciais, optou-se pelo uso
integral da faixa de dominio da SR 2/RFFSA devido as
facilidades de implantagao de novas linhas, das edificacoes das
estacoes e do custo reduzido com desapropriacoes. Como
vantagens pra SR 2, a concretizacao do projeto implicaria na
resolucao de um de seus maiores entraves relacionados a
quantidade elevada de passagens de nivel no perimetro urbano
da capital mineira, uma vez que a cidade crescera as margens
dos ftrilhos que a atravessam no sentido Oeste-Leste e em
relacdo a necessidade de criacao dos anéis ferroviarios que
tinham por objetivo, a retirada dos numerosos trens cargueiros
da regiao central da capital, onde devido a natureza dos
entroncamentos Nordeste/Sudeste/Centro-Oeste, circulam os
escoamentos da industria agricola, cimenteira, siderurgica e
mineral. Além disso, o desenvolvimento do projeto da ferrovia
do ago no qual contemplava uma ligacao entre Belo Horizonte e
Itabira, facilitando o escoamento dos polos produtores de
minério de ferro para Companhia Siderurgica Nacional — CSN e
aos portos fluminenses e paulistas, via na implantagao do
moderno Trem de Suburbio a solu¢ao para os problemas da
travessia da capital, uma vez que linhas exclusivas para o
transporte de massas resolviam o0s congestionamentos
ferroviarios e solucionava de uma vez os problemas com
passagens de nivel através da construgao de viadutos e
passarelas, fazendo os modernos Trens de Suburbio correrem
paralelos aos trens cargueiros sem concorréncia de espago na
via, 0 que solucionava o gargalo da travessia do trecho urbano
de Belo Horizonte sem a necessidade de constru¢cao do oneroso
e inviavel contorno ferroviario metropolitano.

Dado o rumo que a concepcao do projeto tomara,
principalmente em relacdao a caracteristica intrinseca de
segregacao e exclusividade das vias, logo a concepcao de trem
de suburbio fora abandonada em detrimento a definicao do
conceito metroviario e a sua consequente classificagao como
metrd de superficie. Assim nascia oficialmente o Metropolitano
de Belo Horizonte, projetando a ligacao entre Betim a
Matadouro, e um ramal entre Calafate e Barreiro com 57,5 km
de extensao ao todo, em duas faixas eletrificadas
completamente vedadas e exclusivas, transposicdes superiores
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e inferiores para pedestres e veiculos, 22 estagoes previstas, 25
Trens Unidade Elétricos - TUE’s, oficinas, patios, terminais de
integracao intermodal, instalagdes de apoio, além dos sistemas
de energia, supervisao, controle e telecomunicagoes.

O sub-ramal de Horto Florestal/Matadouro fora construido pela
Central do Brasil na década de 1920 para atendimento ao
matadouro municipal no Bairro Sao Paulo. Até o ano de 1969, a
populacao da regiao contava com o servico de Trem de
Suburbio que atendia até a Estacao Barreiro, descontinuado até
Horto Florestal nessa época, por ser considerado
antiecondmico no trecho de 7 km até Matadouro. Desde a
época da Central do Brasil, ja existia uma intencao em se
construir uma variante entre Matadouro e Capitao Eduardo no
municipio de Santa Luzia, como alternativa ao trecho do antigo
ramal de Belo Horizonte entre Horto Florestal e General
Carneiro, esse ultimo considerado um obstaculo devido as
péssimas condicoes técnicas devido ao tracado sinuoso e com
ocorréncia constante de rampas ingremes, para solucao dos
problemas de trafego na regiao. A variante entre Matadouro e
Capitao Eduardo seria construida em bitola larga (1,60 m) e
facilitaria o trafego dos trens cargueiros, principalmente
cimenteiros, que atravessavam o perimetro de Belo Horizonte,
além de facilitar o aceso as oficinas de Horto Florestal,
relegando o trecho de Horto Florestal a General Carneiro ao
trafego dos suburbanos que atendiam Sabara e Rio Acima e
outros trens de passageiros.

O sub-ramal de Horto Florestal a Matadouro encontrava-se
desativado pela RFFSA desde a década de 1970 por ser
considerado antiecondmico, porém a SR 2, sempre carente de
recursos e precisando otimizar o trafego no perimetro urbano
de Belo Horizonte, através da construcao da variante entre
Matadouro e Capitao Eduardo, via na implantacao do
Metropolitano até Matadouro a solugao para seus entraves e
falta de recursos. A capitalizagao de recursos para o
Metropolitano significava a facilidade de aportes necessarios a
construgao da variante até Capitdao Eduardo interligando os
chamados anéis ferroviarios, dando fluidez ao seu trafego.

A SR 2, via em Matadouro também, a oportunidade de
expansao de seus Trens de Suburbio para outros municipios em
expansao no Vetor Norte da Grande BH, como Pedro Leopoldo,
Vespasiano e Santa Luzia. Além disso, o extinto Departamento
Nacional de Estradas de Ferro — DNEF, enxergava essa variante
juntamente com o sub-ramal Horto Florestal/Matadouro como
trecho inicial da ligacao entre Belo Horizonte - Itabira, projeto
da Ferrovia do Aco, e também, como alternativa para circulagao
dos trens cargueiros provenientes do ramal de Nova Era,
ligagao com Companhia Vale do Rio Doce - CVRD. Logo o
projeto do Metropolitano de Belo Horizonte, arrastava consigo
dois grandes projetos ferroviarios estritamente necessarios para
atender o desenvolvimento da regiao além do cunho social que
representava, uma vez que, interligando-se aos Trens de
Suburbio que historicamente transportaram as camadas
inferiores da sociedade, daria qualidade de vida aos usuarios
através da melhoria das condicoes de transporte e do tempo de
deslocamento.

A demolicao de um galpao utilizado pela Feira dos Produtores
no bairro Lagoinha em 1981 para dar lugar a edificavel Estacao
Lagoinha, marca o inicio das obras do Metropolitano de Belo
Horizonte, através do DEMETRO, no trecho considerado
prioritario, compreendido entre Lagoinha e Eldorado, dentre
toda a extensao do projeto. Uma vez que a eleicao de
prioridade dos trechos se deu em razao da constatagao de que
o crescimento demografico da Grande BH acentuara-se na



regiao ao norte da capital mineira (Venda Nova e Ribeirao das
Neves) e nao na regiao oeste (Contagem e Betim). Dessa forma,
diante da limitacao de recursos para a construgao do sistema,
determinou-se o ordenamento dos trechos a serem colocados
em operacao segundo a prioridade: de Eldorado a Lagoinha, de
Lagoinha a Central, de Central a Matadouro, de Calafate a
Barreiro e de Eldorado a Betim; o que permitiu posteriormente a
expansao do projeto até a regiao de Venda Nova em Belo
Horizonte e adiou por prazo indefinido a extensao do metr6 de
superficie até Betim.

O inicio das obras em 1981 com o cronograma para conclusao
em 1986, sob responsabilidade da RFFSA através da DEMETRO,
consorcio que contava com participacao acionaria da Empresa
Brasileira de Transportes Urbanos - EBTU, vigorou até fevereiro
de 1984 com a mudanca da razao social e objetivos da Empresa
de Engenharia Ferroviaria Sociedade Anonima - ENGEFER.
Nessa ocasiao nascia da ENGEFER a Companhia Brasileira de
Trens Urbanos - CBTU, substituindo a entdao Diretoria de
Transportes Metropolitanos - DTM da RFFSA, como uma
sociedade de economia mista, subsidiaria da RFFSA com o
objetivo de “modernizar, expandir e implantar sistemas de
transporte de passageiros sobre trilhos, visando ampliar a
mobilidade urbana e contribuir para o desenvolvimento dos
setores produtivos da sociedade e para a melhoria da qualidade
de vida nos centros urbanos.” Com a criagao da CBTU, sua
Superintendéncia de Trens Urbanos de Belo Horizonte -
STU/BH assumiu as funcdes do DEMETRO, ja em agosto de 1986
inaugurava-se a operagao comercial remunerada em todo o
primeiro trecho de Lagoinha a Eldorado e, em abril de 1987,
com a conclusao das obras da Estacao Central, inaugurava-se a
operagao comercial do segundo trecho com apenas cinco TUE’s
de 4 carros cada. A operacao integrada ao Trem de Suburbio de
Betim na Estacao Eldorado nunca foi efetivada e a ideia foi
abandonada logo da inauguragao do segundo trecho quando o
servico desse sistema foi completamente suspenso em 1° de
abril de 1987 pela SR 2, dois anos depois foi a vez do Suburbio
do Barreiro ver sua operagao suspensa, sobrevivendo somente o
Suburbio de Rio Acima até 1996 quando a SR 2 foi arrendada
pela Ferrovia Centro Atlantica - FCA.

Os recursos para implantacao do Metropolitano deveriam vir do
Plano de Mobilizagao Energética - PME e financiamentos do
Governo Francés para aquisicoes de equipamentos para 0s
sistemas de sinalizagao, telecomunicagdes, parte do material
rodante e energia, em contrapartida ao Governo Federal coube a
execucao das obras civis, superestrutura, infraestrutura,
montagens de trens e desapropriacdes. Os recursos franceses
foram recebidos dentro do prazo pré-estabelecido até 1986,
porém com o fim do PME e a caréncia de definicdes de novos
aportes, os recursos oriundos do Governo Federal cessaram e os
cronogramas das obras foram sucessivamente adiados até 1987
quando as frentes de servico se desmobilizaram, com operagao
parcial entre Central e Eldorado com 12,5 km de extensao, sete
estacoes e diversas obras por fazer. Apenas em 1991, através de
um apoio suprapartidario no Congresso Nacional, foi possivel
alocar recursos do Orcamento da Unidao e retomar as obras
paralisadas desde 1987 e a montagem dos outros 20 TUE’s
restantes. Nesse interim, progressivamente o trecho da
conhecida como Linha 1 do Metré de BH foi se expandindo até
a Estagao Sao Paulo (Antiga Matadouro e posteriormente
rebatizada de Sao Gabriel), assim as estagoes Santa Efigénia
(abril de 1992), Santa Tereza (dezembro de 1992), Horto
Florestal (dezembro de 1993), Santa Inés (dezembro de 1994),
José Candido da Silveira (abril de 1997), Vila Oeste e Minas
Shopping (julho de 1999) e Sao Gabriel (janeiro de 2002) foram

gradativamente sendo incorporadas e operadas pelo sistema.

Fatos curiosos aconteceram durante a conclusao do trecho de
Central a Sao Gabriel, primeiramente quando da construcao da
Estacao Santa Inés, onde iniciou-se a alteracao do padrao de
edificacao em ilha elaborado pela Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes — GEIPOT para o Metr6é de BH. A
partir de Santa Inés, as estacOes apresentariam design mais
leve e adaptado ao relevo de onde seriam edificadas, trocando-
se elevadores por rampas de inclinacdes suaves, perdendo a
configuragao de ilha para a configuragao de plataformas
laterais independentes e, portanto, sendo menos oneroso. A
Estacdo Santa Inés fora planejada inicialmente para além do
cruzamento da via metroviaria com a Rua Contagem,
importante via da regiao leste de BH que da acesso aos bairros
Santa Inés, Boa Vista, Nova Vista e ao bairro Ana Lucia no
municipio de Sabara. Um comprido pontilhao fora construido
sobre a Rua Conceicao do Para permitindo a expansao da linha
e o futuro projeto de implantagao da atual Via 710, uma
importante ligagao rodoviaria entre a Avenida dos Andradas e
Avenida Cristiano Machado que permitiria acesso facilitado do
municipio de Sabara para o Aeroporto Internacional Tancredo
Neves. Uma das subestacoes de tracao do sistema, a
Subestacao A - SE/A, seria entdao construida no cruzamento
entre a Rua Contagem e a Rua Conceicao do Para, a Estacao
Santa Inés para além do cruzamento dessas ruas em um trecho
mais plano da via, permitiria a transposicao superior ou
inferior da Via Permanente - VP pela Rua Contagem. Contudo
apos as obras de fundacgao ja concluidas e devido a faixa de
servidao de uma linha de transmissao ali existente e que
serviria de alimentagao a SE/A, seguindo no canteiro central da
rua contagem, houve um impasse com a concessionaria de
energia e a estacao teve de ser reconstruida na saida do
pontilhdao sobre a Rua Conceicao do Para no terreno da SE/A,
assim a prépria plataforma da estacao Santa Inés seccionou e
interrompeu o trecho da rua Contagem, sendo edificada em
curva e em aclive a partir do pontilhao.

Outra curiosidade se deu na Estacao Horto Florestal onde
chegou a ser construido um acesso da nova estacao do Metr6
para antiga Estacao Horto Florestal onde operava o Suburbio
de Rio Acima que jamais chegou a ser utilizado uma vez que o
Suburbio até sua erradicagdao em 1996 atendia até a Estacao
Belo Horizonte onde encontra-se a estacao Central do Metrd.
Na Estacao José Candido da Silveira, nao foi diferente, a
estagao fora construida sobre um brejo de aguas limpidas, com
um amplo patio externo onde futuramente seria construido um
amplo terminal rodoviario de integracao. Um grande tunel,
primeiro do trecho, foi construido sob a Avenida de mesmo
nome da estacao permitindo a extensao da via até a regiao do
Bairro Sao Paulo onde findaria o trecho. Paralelamente a via
do Metr6 eram iniciadas também as obras

de arte especiais do primeiro trecho da ligagao entre BH e
Itabira do projeto da Ferrovia do Ago, paralelo ao tunel do
Metr6, iniciou-se a constru¢ao de um segundo tunel para a
Ferrovia do Aco, ao lado da Estacao José Candido da Silveira
que jamais foi finalizado ou teve algum uso. Mais um fato
curioso se deu na Estacao Minas Shopping, onde devido a
existéncia do Minas Shopping desde 1991, a CBTU ja tinha a
intencao de construir uma estacao para atender a regiao sendo
o primeiro shopping da capital mineira a receber uma estagao
de Metré na porta, dessa maneira, foi acordado aos
empreendedores do estabelecimento a responsabilidade de
construcao da estacao, que acabou contando com trés
plataformas, logo o aporte monetario economizado pela
gestao da obra do Metr6 foi investido na construgao da






Estacao Vila Oeste entre as estacoes Gameleira e Cidade
Industrial do primeiro trecho Eldorado/Lagoinha, uma vitéria
dos requerimentos da populacao local e de algumas
articulagoes politicas.

Finalmente uma ultima curiosidade, ocorreu em relagao Estacao
Sao Gabriel, a qual fora batizada de Sao Paulo, porém acatando
sugestoes da Prefeitura de Belo Horizonte - PBH, acabou
adotando a nomenclatura atual. Inicialmente a estacao fora
construida em direcao ao Patio de Manutencao Sao Gabriel -
PSG, onde seriam instaladas todas as oficinas de manutenc¢ao do
sistema, nas imediacdes da estacao construiram também um
Terminal Rodoviario Integrado que receberia 0s usuarios
oriundos dos bairros das regioes Norte, Nordeste e Venda Nova,
além dos municipios de Santa Luzia, Caeté e Sabara. A partir
desse ponto, haveria a possibilidade da SR 2 operar Trens de
Suburbio para Pedro Leopoldo, Vespasiano e Santa Luzia
através da conclusao da variante até Capitao Eduardo. Todavia,
essa estacao jamais chegou a ser utilizada, uma vez que as
diretrizes de crescimento urbano de BH apontavam para a
grande demanda de transporte de massas nas regides Norte e
de Venda Nova, e assim foi decidida a extensao do projeto até a
Avenida Vilarinho, mudando a dire¢ao da estacao para o bairro
Primeiro de Maio, sendo a nova estrutura construida em curva e
sobrepondo-se sobre o Ribeirao do Onca e sob a MG-
020/Avenida Risoleta Tolentino Neves. Isso permitiu a
separacgao do terminal rodoviario em Municipal e Metropolitano,
que foi aproveitado pala PBH e pela Secretaria Estadual de
Transportes e Obras Publicas - SETOP/MG para implantagao do
Terminal S3ao Gabriel dos sistemas de Bus Rapid Transit -
BRT/MOVE Municipal e Metropolitano integrados ao Metr6 de
BH, fazendo dessa a terceira estacao mais movimentada do
sistema, com isso, a antiga estacao foi cedida a SETOP/MG para
abrigar plataformas de embarque de énibus.

A decisao da extensao do Metrd até a regido de Venda Nova,
implicou em algumas alteragoes sistematicas em todo o projeto
do Metr6. Durante a construgao do trecho Central a Sao Gabriel,
paralelamente, haviam frentes de mobilizagao para a construgao
do ramal Calafate a Barreiro, tanto que as obras de
infraestrutura da via permanente, como terraplanagem,
estabilizacao de subleito e até algumas obras de superestrutura,
como o lastreamento de alguns pontos do trecho foram
realizadas, além de algumas obras de arte especiais como
passarelas e fundacoes de viadutos e de um desvio vivo
construido ao lado da via 2 na Estacao Calafate para permitir as
injecoes de trens no ramal para o Barreiro. Os dormentes em
concreto protendido para o trecho, chegaram a ser posicionados
ao lado da via de trens de carga, onde a o ramal entroncar-se-ia
emY alinha 1, estre as estacoes Calafate e Gameleira.

A Cabine Il de Seccionamento e Paralelismo da rede aérea,
localizada ap6s a estacao Calafate em direcao a Gameleira, foi
construida com espago para alocacao de 6 disjuntores de 3
quilovolts e corrente continua (tensao da rede aérea de
alimentacao dos TUE’s — 3 kVcc), dois pra via 1 de Eldorado a
Sao Gabriel, 2 pra via 2 de Sao Gabriel a Eldorado até entao e
mais 2, um para cada via do ramal Calafate a Barreiro. No
projeto original, previa-se uma subestacao de tracao com
apenas dois grupos de transformagao em Ferrugem, seria
batizada de Subestacao D - SE/D, antes da Estacao Terminal
Barreiro, e complementaria o sistema com as outras
subestagoes A, B e C.

Como decidida a marcha do Metré em direcao a Venda Nova,
num trecho de pouco mais de 6,0 km a partir da Estagao Sao
Gabriel, frente aos 10,5 km do ramal Calafate a Barreiro, o novo
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trecho provar-se-ia menos oneroso na construgao.

Porém a vitéria da populagcao das regionais Norte e Venda
Nova implicaria em prejuizos para a regiao do Barreiro, que
teria mais uma vez suas obras paralisadas em 2004 por tempo
indeterminado. A nova extensao contaria com mais 4 estagoes
a partir de Sao Gabriel, paulatinamente Primeiro de Maio
(abril de 2002), Waldomiro Lobo e Floramar (julho de 2002) e
Vilarinho (setembro de 2002) passaram a integrar o sistema,
sendo que em setembro de 2002 ja iniciar-se-ia a operagao
assistida, em via singela entre Primeiro de Maio e Vilarinho, e
em 7 de novembro de 2005 era iniciada a operagao comercial
plena entre Vilarinho e Eldorado. Para o novo trecho foi
projetada mais uma subestacao de tracao batizada de
Subestacao F - SE/F, construida préxima a Estagao Vilarinho
com apenas dois grupos de transformacao e retificagao da
tensao alternada, essa subestacao foi construida com os
equipamentos e modulos que seriam da Subestacao D, vindos
no pacote de construcao original do Metr6, armazenados nos
almoxarifados da CBTU desde a década de 1980, onde ainda é
possivel encontrar os painéis elétricos nomeados como
Ferrugem por exemplo. O trecho de Sao Gabriel a Vilarinho
fora construido com curvas de raio minimo de 200 m, porém a
inclinagao do trecho entre Floramar e Vilarinho foi elevada
em relagao ao projeto original o que causa patinagao das
rodas dos TUE’s principalmente nos dias chuvosos. Além
disso, o trecho em questao, conta com um grande viaduto em
concreto protendido e formato de uma ponte pénsil sobre
uma das pistas da Avenida Cristiano Machado, proxima a
cabeceira do Aeroporto Carlos Drummond Andrade/Pampulha,
fazendo os trilhos correrem no canteiro central dessa avenida
até a trincheira de entroncamento do inicio da Avenida
Vilarinho e com dois tuneis, o primeiro entre as estacoes Sao
Gabriel e Primeiro de Maio, e o segundo, 0 mais extenso do
sistema, entre as Estagdes Waldomiro Lobo e Floramar sob as
Avenidas Waldomiro Lobo e Saramenha. Inicialmente a
Estacdo Waldomiro Lobo seria subterranea, a Unica no
sistema, porém um abatimento do solo sobre o grande tunel
durante a escavagao acabou por frustrar os planos de uma
estacao subterranea que acabou sendo construida na boca do
tunel, em uma trincheira abaixo do nivel da Avenida Cristiano
Machado.

O Metré operando de Eldorado a Vilarinho desde 2005, tinha
inicialmente velocidade de projeto estabelecida em 80 km/h o
que permitia viagens pela extensao de 28,1 km da entao
chamada Linha 1 em apenas 45 minutos aproximadamente,
tornando-se a época um dos sistemas metroviarios brasileiros
mais pontuais e com melhor indice de frequéncia, operando
com headway minimo (tempo entre trens) de 4 minutos nos
horarios de pico e maximo de 12 minutos nos horarios de
vale. Porém essa condicao que dava competitividade elevada
ao sistema durara pouco, por volta de 2012 e 2013, foram
aprimorados os sistemas de freios fisicos de baixa velocidade
das composicoes e isso, aliada a falta de treinamento
adequando aos condutores nao implementados pela CBTU
devido a constante falta de recursos, acabou acarretando na
decisao de redugao da velocidade maxima do sistema para 60
km/h e diversas alteracdoes das superelevacdes das curvas,
principalmente no trecho mais sinuoso compreendido entre as
estacoes Lagoinha e Santa Efigénia, tomada pelo setor de
Planejamento e Engenharia de Manuten¢ao da empresa. Essa
decisao baseava-se na condicao de aceleragao que
demandava frenagens por distancias maiores para parada nas
estacoes, porém o novo sistema de frenagem fisica precisava
de velocidades abaixo de 40 km/h para operar eficientemente
sem sobreaquecimento excessivo dos rodeiros, 0 que nao



acontecia efetivamente, causando aquecimento excessivo dos
mesmos, 0 que poderia alterar a témpera da liga metalica
compositora causando deformacao, fissuramento e até ruptura,
acentuando o risco de acidentes. Essa alteracao sistémica aliada
a densidade elevada de wusuarios do sistema devido
principalmente a tarifa de R$ 1,80 praticada por cerca de 13
anos até 2019, acabou por elevar em quase 60 minutos o tempo
das viagens entre os dois extremos e superlotar ainda mais as
composigoes.

O Metr6 de BH fora construido com sistema de sinalizagao
baseado em bondes de impedancia nos circuitos de via e logica
baseada em relés, porém os circuitos de via apresentam
distancia elevada entre si e isso torna-se um empecilho para
que o Centro de Controle e Operagao - CCO consiga operar
mais que 23 TUE’s em todo o percurso de 28,1 km o que impede
a reducao do headway minimo nos horarios de pico colaborando
com a ocorréncia constante de viagens superlotadas. Os 25
TUE’s de 4 carros da chamada série 900, foram projetados na
década de 1960 e, portanto, nao dispéem de tamanhas
comodidades como ar condicionado por exemplo. Devido a
crescente e elevada densidade de usuarios do sistema, ja no
inicio da década de 2010, o CCO demandava constantemente do
ndmero maximo de TUE’s operando e essa condicao estava
impossibilitando a parada dos mesmos para 0s reparos e
manutencao.

Logo, os desgastados TUE'’s, alguns operando desde a década de
1980, estavam “morrendo” nos patios de manutencdo sem pecas
ou condicdes de reparo adequado para que voltassem a
operagao. Assim, devido a um plano de modernizagao anunciado
para a CBTU em ambito nacional que nao comtemplava a
STU/BH para o recebimento de material rodante novo, obrigou o
entao Superintendente Regional a época, a fazer um apelo a
presidéncia da empresa de parar a operacao em Belo Horizonte
caso a STU/BH nao recebesse novos TUE’s, uma vez que os 25
da série 900 ja estavam incapazes de atender as demandas do
sistema. Com isso, 10 TUE’s também de 4 carros da espanhola
CAF que originalmente iriam para unidade de Recife, foram
especificados para a STU/BH.

Adquiridos, os 10 novos TUE's foram entregues desmontados
por carretas no PSG em 2013 por causa do inferior valor
cobrado em relagao ao cobrado pelas concessionarias
ferroviarias do pais (MRS e FCA) ao contrario dos TUE’s da série
900 que vieram todos rebocados de Sao Paulo pela RFFSA. Em
2014, apos diversas correcoes no gabarito da via e nas
plataformas realizadas pela CBTU, os 10 novos trens entraram
em operagao de teste e posteriormente comegaram a circular
regularmente compondo a frota de TUE's da STU/BH que
passara a contar com 35 composicdes de 4 carros. A partir desse
alivio em sua frota, em 2017 a CBTU comegou a testar a
operagao com o acoplamento de 2 trens da série 900,
totalizando 8 carros, nos horarios de pico. Os testes provaram-
se eficientes, sem sobrecargas das subestacdes de tracao, e com
isso, em 2018, a empresa estabeleceu a circulagao conjunta de
alguns trens acoplados entre unidades unicas das 6:00 as 9:30 e
das 16 as 19:30, permitindo maior conforto dos usuarios nas
viagens.

Promessas, projetos, esperangas e revoltas sempre pontuaram o
desenvolvimento do Metr6 de BH. A intencao de regionalizacao

do sistema, tal como acontecera em Sao Paulo, no Rio de
Janeiro e em Salvador, sempre fora pauta de interesse do
Governo de Minas Gerais e da PBH, chegando a ser criada até
mesmo uma empresa, chamada METROMINAS para a
administragao estadual do sistema, porém tal cessao nunca fora
efetivada e o Metro se arrasta pelos trilhos, sem expansao
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desde 2002, sendo o ultimo investimento na aquisicao dos
TUE’s da CAF em 2013. Em 2000, a propria STU/BH elaborara
um projeto de viabilidade da Linha 2 entre Barreiro e Santa
Tereza, que seguiria em superficie até a edificavel Estacao
Nova Suica conectada também a Linha 1, e a partir de ai
tornar-se-ia subterranea sob os leitos das Avenidas Amazonas,
Afonso Pena, Carandai e Brasil, inserindo-se no centro de BH,
submergindo em Santa Tereza, seu ponto terminal conectado
a Linha 1, sem a concorréncia e degradagao da Linha 1
através da operagcao em Y proposta pelo Plano Diretor de
transporte Sobre Trilhos da RMBH - PDTT. Além desse
trajeto, foi projetada também a Linha 3 - Savassi a Pampulha,
subterrdnea sob os leitos das Avenidas Cristovao Colombo,
Afonso Pena e Antdnio Carlos.

Em 2013, o Governo Federal estimulando as obras para a
Copa do Mundo de 2014, anunciara recursos na ordem de
mais R$ 3 bilhdes, para expansdo e modernizacao de toda a
Linha 1 e construgcao das outras linhas projetadas. Para tal
previa-se a expansao da Linha 1 até Justindpolis em Ribeirao
das Neves e até a Avenida Joao Cesar de Oliveira em
Contagem, seguindo o projeto elaborado pelo Governo do
Estado. Esse projeto contemplara também a construcao da
Linha 2 de Barreiro a Nova Suica, entroncando-se a Linha 1,
do Primeiro trecho subterraneo da Linha 3 entre a Savassi e a
Estacao Lagoinha, entroncando-se também a Linha 1, e por
ultimo, a criacao de um VLT entre a Avenida Joao Cesar de
Oliveira e Betim, incluindo o trecho abandonado do projeto
original de Eldorado a Betim, em VLT devido as caracteristicas
de deslocamento da regiao.

Esse aporte do Governo Federal jamais chegou para Metrd, o
que simbolizou vitéria para o transporte rodoviario de
passageiros com a decisao da construcao dos corredores do
BRT nas Avenidas Antbénio Carlos, Dom Pedro I, Cristiano
Machado, Vilarinho e Amazonas, sendo o da Avenida
Amazonas nao construido.

Em 2019 mais uma vez o Metr6 de BH veio a pauta de
investimentos do Governo Federal, com a CBTU ja colocada
no Plano Nacional de Desestatizacao do mesmo. Esse
anunciou investimento de R$ 1,2 bilhdes para financiar a
construcao da Linha 2 de Barreiro a Nova Suica e promessa de
cessao da operacao da mesma a iniciativa privada, com
recursos oriundos de uma indenizacao paga pela Ferrovia
Centro Atlantica como maneira de retrocedé-lo em beneficios
para a populacao da Capital Mineira.

Porém, mais uma vez, as prestacoes ja pagas pela FCA foram
direto para o tesouro da Unidao e nao chegaram a Belo
Horizonte como definia a proposta de criagao de uma conta
bancaria em nome do Estado de Minas no Banco Nacional de
Desenvolvimento - BNDES, encarregado da administracao
financeira do projeto.

Somados a todos os estraves histéricos, politicos, interesse
dos mais variados e incompatibilidade fisica e tecnologica de
alguns sistemas da STU/BH e dos a ela integrados e
agregados, a falta de recursos, de empenho e da celeridade no
cumprimento de promessas contribuem para os descaminhos
e estagnacao do Metr6 de BH. A STU/BH abandonada a
propria sorte agoniza, tirando “leite de pedra” para conseguir
manter operando um sistema deficitario e tao essencial para o
desenvolvimento de toda a Regidao Metropolitana de Belo
Horizonte, enquanto aguarda as decisdes dos sequentes e
prejudiciais embates politicos que assolam a Nagao Brasileira.
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PAPO
TECNICO

COM LUCAS EVARISTO

Vocé sabe o que é headway?

O papo técnico dessa edicao fara uma pequena
parada em um termo operacional muito
importante logisticamente para uma operagao.
Vamos falar sobre o Headway!

Headway é o intervalo de tempo entre trens em
uma Operacao Ferroviaria. Este parametro € dado
em segundos (originalmente) e esta
proporcionalmente ligado a performance
operacional de uma linha de metrd, trem de
suburbio ou trem de carga.

Quanto menor € o valor do "headway”, melhor é
o desempenho da linha, maior o nivel de
transporte de cargas (Em TKU).

Em contrapartida, exige uma quantidade maior
de trens rodando nesta linha e maior velocidade
dos mesmos para atingir o headway especificado.
Quanto menor o headway, ou seja, quanto mais
trens rodando no mesmo trilho, maior deve ser a
velocidade deles e maior a tecnologia envolvida,
pois o risco de colisao se torna maior.

Quanto maior o "headway", maior disponibilidade
operacional a via tera, permitindo desta forma
mais manutencoes.

Cabera ao gestor da programacao de rotas
mensurar corretamente a emissao ou langamento
de trens de ambas as extremidades do trecho. O
investimento em uma operagao segura, veloz e
assertiva € o segredo do sucesso em uma
ferrovia.




NOVAS FERRAMENTAS DE MANUTENCAO DE VIA
QUE UTILIZAM ENERGIA ELETRICA (EM BATERIAS)
CHEGAM AO MERCADO BRITANICO

Imagem: Divulgagao

A Focused Technology Solutions,
fabricante de ferramentas de

manutencao de trilhos com base em

Nova Jersey (EUA), esta em
negociacoes com potenciais
parceiros estratégicos para o)

lancamento de seus produtos no
mercado britanico durante o primeiro
trimestre de 2021.

Concebida como um substituto mais
econdmico, ecologico e produtivo
para ferramentas hidraulicas, a linha
inclui a broca dormente DrillEase, o
insersor e removedor de parafuso

LagEase e o extrator de ponta do tipo

SpikeEase. O spike driver
SpikeForce e o insersor/removedor
de fixacao de trilho e-clip EclipEase
devem ser lancados no segundo
trimestre de 2021.

“Ha uma grande oportunidade para
Nnds no mercado ferroviario do
Reino Unido e este parece ser o
momento perfeito para a imersao’,
disse o presidente da empresa,
Peter Bartek. "Nossas ferramentas
tém sido um grande sucesso Nnos
EUA, Canada, Australia e México, e
esperamos que o Reino Unido nao

seja diferente.”
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SOLUCAO EM CONTAINERS NA RUSSIA

A Russian Railways iniciou a exportacao regular de carvao em contéineres de Krasnokamensk e
Priargunsk para a China, através da passagem de fronteira de Zabaikalsk, com o uso de
contéineres open-top de 20 pés simplificando o transbordo no intervalo de bitola.

Cada contéiner de 20 pés possui capacidade de até 34 toneladas de carvao, e até 128
contéineres podem ser transportados por trem de bitola de 1 520 mm. A conteinerizacao
reduziu o tempo necessario para as operacoes de fronteira de 4 h para menos de meio hora.

“Esta solu¢do também é do interesse de nossos colegas chineses,
que estdo trabalhando duro na conteinerizagdo de remessas.
Esperamos que tal servico seja do interesse dos clientes que
enviam outras cargas inertes."

Também aumentou a rotatividade dos vagoes ao resolver o problema de congelamento do
carvao, que anteriormente poderia resultar em vagoes parados inativos por varios dias. “Junto
com nossos parceiros, oferecemos aos nossos clientes uma maneira de simplificar e agilizar o
processo de envio de carvao para exportacao”, disse Aleksey Shilo, Diretor Geral Adjunto das
Ferrovias Russas e Chefe do Centro de Servicos de Transporte Corporativo.

Divulgacao CRRC







Oportunidade de Capacitacao

Se capacite para evoluir ainda mais
em sua carreira na ferrovia!

CURSO DE MANUTENCAO CURSO DE OPERACAO
DE VIA PERMANENTE (EAD) FERROVIARIA (EAD)

Com Com

FE RROVIACURS( )S

R$ 297.90 - Em Até R$ 147,90 - Em
12 Vezes Até 12 Meses

Curso sobre Regulamento de Controlador de Tréfego
Operacoes Ferroviarias

(ROF) (EAD) Ferroviario (EAD)

Com Com

FE RROVIALURS( )S FE RROVIALURS( )S

R$ 345,00 - Em Atée 12
Meses

R$ 86,90 - Em Até 12
\ISES

Para conhecer mais



https://www.brasilferroviario.com.br/cursos-online/
https://www.brasilferroviario.com.br/cursos-online/
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ALSTOM CONCLUI AQUISICAD DA
BOMBARDIER TRANSPORTATION PARA
CRIAR 'UM LIDER GLOBAL EM MOBILIDADE’

INSTITUCIONAL FINACEIRO AMBIENTAL

O grupo combinado emprega 75.000 O preco de referéncia foi estabelecido em € 5,5 Estratégias de investimento publico e
pessoas em 70 paises, tem receitas de bilhdes, no minimo da faixa de € 5,5 bilhdes a € um impulso mundial para transportes
cerca de €157 bilhdes. 5,9 bilhdes anunciada em 16 de setembro mais verdes e digitalizados.
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"Este € um momento unico para a Alstom e o setor
de mobilidade em todo o mundo, com a criacao de
um novo lider global centrado em mobilidade
inteligente e sustentavel”, disse o Presidente e CEO
da Alstom, Henri Poupart-Lafarge, quando a
aquisicao da Bombardier Transportation foi
concluida em 29 de janeiro de 2021. A Alstom disse
que a integracao da Bombardier Transportation
fortaleceria sua posicao de lideranca no setor de
transporte, ampliando seu portfélio e fornecendo
escala critica.

O grupo combinado emprega 75.000 pessoas em
70 paises, tem receitas de cerca de € 15,7 bilhdes,
uma carteira de € 71,1 bilhdes, capacidades de
P&D 'incomparaveis’, uma base instalada de
150.000 veiculos e o segundo maior negécio de
sinalizacao por receita. Tem "alcance comercial
incomparavel” em todas as regides, com a base de
clientes estabelecida da Alstom na Franga, Italia,
Espanha, india, sudeste da Asia, norte da Africa e
Brasil, sendo ainda expandida pela presenca da
Bombardier Transportation em mercados como o
Reino Unido, Alemanha, regiao nérdica, China e
Ameérica do Norte. Isso fornecera a Alstom recursos
"muito fortes" na Europa e na América do Norte,
que, segundo ela, representam 75% do mercado
acessivel.

Detalhes financeiros:

O preco de referéncia foi estabelecido em € 5,5
bilhoes, no minimo da faixa de € 5,5 bilhoes a € 5,9
bilhoées anunciada em 16 de setembro. As receitas
foram estabelecidas em € 4,4 mil milhoes, menos
do que as estimativas anteriores devido as
condicoes de mercado desfavoraveis, bem como
desacordos em relagcao a certos ajustes que a
Bombardier Inc. disse que pretende contestar. A
Bombardier Inc espera receitas liquidas de
aproximadamente US $ 3,6 bilhoes, incluindo US $
600 milhoes de agdes da Alstom monetizaveis a
partir do final de abril. A cia. pretende aplicar os
recursos disponiveis para o pagamento da divida.

"Com esta transacao agora concluida, a Bombardier
inicia um novo capitulo empolgante focado
exclusivamente no  projeto, constru¢cao e
manutencao dos melhores jatos executivos do
mundo”, disse Eric Martel, presidente e CEO da
Bombardier Inc.A Caisse de Dépo6t et Placement du
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Québec € agora o principal acionista da Alstom
com 17,5% do capital social e esta comprometida
com uma abordagem de longo prazo. Bouygues
detém aproximadamente 6%.A aquisicao foi
financiada por meio da emissao de direitos de
cerca de € 2 bilhdes concluida em 7 de dezembro
de 2020, parte da emissao de bdnus sénior de €
750 milhdes concluida em 11 de janeiro de 2021,
e por aumentos de capital reservados em
beneficio de filiais da CDPQ e da Bombardier Inc
de € 2,6 bilhoes e € 500 milhoes.

A Alstom confirmou seu objetivo de gerar € 400
milhoes em sinergias de custos com base na taxa
anual de execucao do quarto ao quinto ano e
restaurar a margem da Bombardier Transportation
para um nivel padrao no médio prazo. Espera-se
que a transagao aumente EPS de dois digitos a
partir do sequndo ano e preserve o perfil de
crédito da Alstom com um rating Baa2. A Alstom
planeja finalizar as vendas de certos ativos em
linha com os requisitos da Comissao Europeia para
a aprovacao da aquisicao.

Transicao ambiental e social

A Alstom disse que o mercado ferroviario foi
apoiado por motores de crescimento
fundamentais, incluindo urbanizacao, estratégias
de investimento publico e um impulso mundial
para transportes mais verdes e digitalizados.

Apesar da pandemia, recentes anuncios de
estimulo confirmam que a ferrovia é uma
prioridade de longo prazo para o desenvolvimento
sustentavel.

"Mais do que nunca, 0 mundo deve se envolver em
uma profunda transicao ambiental e social para

poder enfrentar os grandes desafios da
urbanizacao, oportunidades iguais para o0
desenvolvimento econémico e as mudangas

climaticas”, disse Poupart-Lafarge.”

O transporte, essencial para a vida profissional e
social, mas com grande impacto ambiental, esta
no centro desta transicao. Nossa responsabilidade,
junto com as 75.000 pessoas da Alstom hoje, é
transformar nosso conjunto unico de ativos criado
por essa transagao no capacitador dessa
transformacao necessaria."
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EM PAUTA NO
CONGRESSO:
CONHECA O
PROJETO DE
LElI 261/2018

O Ministério da Infraestrutura, na
figura de Tarcisio de Freitas, se
prepara para encampar uma pauta de
projetos que deve ser levada aos
novos presidentes da Camara, Arthur
Lira (PP-AL) e do Senado, Rodrigo
Pacheco (DEM-MG).

A aprovacao do novo marco legal das
ferrovias esta no topo das
prioridades.

O projeto de lei 261, enviado ao
Senado em 2018, prevé que a
construcao de novas ferrovias seja
feita por meio de simples autorizacao,
a partir da manifestacao de interesse
de qualquer empreendedor privado.

Hoje, as ferrovias sao construidas no
Brasil apenas por meio de modelo de
concessao publica, no qual o governo
elabora o projeto de engenharia e
realiza uma licitacao publica, para que
interessados possam concorrer pela
construcao e exploracao do trecho.

No modelo de autorizacdo, a empresa
passa a ser dona de toda a ferrovia,

gue nao retorna para a Unido.
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MARCU LE GAL O empresdrio tem uma regulacdo mais
flexivel, tem mais liberdade de operar com
seu ativo e o tempo que for para amortizar o

FER. (PL 261/2018] capital”, disse ao Estaddo o ministro da

Infraestrutura, Tarcisio de Freitas.

“E um projeto importante para nds, porque avanca,
facilita e desburocratiza. Vocé permite que alguém
que esta disposto a tomar o risco de engenharia,
possa fazer isso, com beneficios regulatorios. governo emite autorizacao para empresas

erguerem suas estruturas e tocarem a

O modelo proposto ja é aplicado hoje nos
terminais privados dos portos, onde o

operagao.

Apesar de ser uma autorizagao, o0s
empreendimentos estao sujeitos ao mesmo
processo de licenciamento ambiental

imposto aos processos de concessao publica.

A avaliacao do governo € que ha dezenas de
projetos de interesse privado que poderiam
ser tocados no setor ferroviario, por estarem
atrelados a interesses especificos de

empresas.

De autoria do senador José Serra (PSDB/SP),
o projeto de lei ja estd pronto para ser
colocado em votacao, segundo seu relator, o

senador Jean Paul Prates (PT-RN).

O texto prevé que a Uniao deve fiscalizar e
penalizar operadoras ferroviarias sobre falhas
técnicas, operacionais, ambientais e

econdmicas, mas prevé livre concorréncia e

liberdade de precos.




“APL 261/2018
TEM O POTENCIAL
DE ALTERARO
RUMO DAS
FERROVIAS NO
BRASIL.”

—RAPHAEL MACEDO
DIRETOR DE OPINIAO
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TOP 10: VIAGENS DE TREM
PARA TURISMO E
MOBILIDADE NO BRASIL
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APESAR DE POUCO EXPLORADO, ALGUNS DESTINOS TURISTICOS PARA
PASSEIOS EM TRENS ESTAO DISPONIVEIS EM BOA PARTE DO TERRITORIO
BRASILEIRO. A HERANGA DOS TRILHOS CONSEGUEM ARRASTAR UMA BOA
QUANTIDADE DE FERREOFAS E FERROVIARIOS DA ATIVA QUE MESMO FORA
DE SERVIGO NAO CONSEGUEM FICAR LONGE DA FERROVIA.

NESTE COMPILADO TRAREMOS 10 GRANDES MOTIVOS PARA FAZER AS
MALAS E CONHECER BONS DESTINOS DE TURISMO FERROVIARIO NO
BRASIL.



1. Trem Republicano
- Itu a Salto

O projeto turistico "Republicano” que foi
iniciado ha 15 (quinze) anos, cumpre uma rota
de 7,6 km entre as cidades de Itu e Salto em
Sao Paulo, numa viagem que dura

aproximadamente uma hora:

O projeto foi inaugurado recentemente, com a
primeira composicdo, uma locomotiva e um
vagio que chegaram a Itu em novembro de
2020.

Em dezembro de 2020, outros dois vagodes
foram desembarcados para completar a frota.
Os trés vagbes tém capacidade para
transportar até 140 (cento e quarenta)
passageiros, que inclusive podem levar seus

pets para o passeio.

“E com muito orgulho que apresentamos esse
novo passeio turistico, que marca uma rota de
extrema importancia na histéria do Pais”, disse
o diretor presidente da Serra Verde Express,
Adonai Aires de Arruda.

Ele garante que a empresa impds um rigoroso
protocolo de saude e adotou medidas
previstas pelas autoridades sanitarias no
sentido de reduzir riscos a turistas e
colaboradores. “Como um grupo empresarial
que tem a sua origem na area de facilities,
contamos com um processo de desinfeccao
por névoas, o que garante eficiéncia completa

por até 72 horas nos vagoes”, afirma o diretor.
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CAMPINAS -
JAGUARIUNA

Este € um tradicional passeio de trem, operado pela ABPF -
Regional Campinas desde 0 ano de 1984.

Durante esta viagem de trem ¢é possivel adquirir
"lembrancas" da viagem no interior do trem, bem como vocé
também pode realizar seu aniversario ou festa no trem
(combinado com antecedéncia).

O trem também conta com possibilidade de alimentacao no
vagao restaurante, bem como uma recepg¢ado muito
agradavel pelas "ferromocas".

CAMPOS DO JORDAO -
PINDAMONHANGABA

Por 47 (quarenta e sete) km de ferrovia, entre a Estacdo de
Piracuama, em Pindamonhangaba e a Vila Capivari (Campos
do Jordao). A viagem dura cerca de duas horas e possui
bilhetes a partir de R$ 13,00.

SADO PAULD A
PARANAPIACABA

Disponivel apenas aos domingos, com taxa de R$ 50,00
(cinquenta reais), a viagem permite viajar em uma
locomotiva dos anos 50 (cinquenta) entre a Estacdo da Luz,
em Sao Paulo, e a Estacao Celso Daniel, em Santo André.

OURO PRETO -
MARIANA

Para que a ferrovia chegasse a Ouro Preto e Mariana, foram
necessarios anos de espera e prodigiosas obras de
engenharia.

A historia da construcao da ferrovia de Ouro Preto, iniciada
em 1883, e depois do seu prolongamento até Mariana,
concluido somente em 1914, é capitulo importante na
trajetoria das duas cidades.

Com o advento da ferrovia se delineou o novo rumo do
desenvolvimento econdmico da regiao, tanto em relacao a
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industrializacdo quanto ao aproveitamento das suas riquezas
minerais.

De 2004 a 2006, a Vale revitalizou a antiga ferrovia construida
em 1883 com 18 km de extensao, entre Ouro Preto e Mariana.
A Vale também foi responsavel pela restauracao das quatro
estacoes do percurso.

Além disso, os carros e a locomotiva também foram
artesanalmente reformados, conservando as suas
caracteristicas originais.

Em Mariana, vocé pode conhecer a Loco 201, que esta
exposta ao lado da Estacao Ferroviaria. Ela foi fabricada pela
Skoda, da Republica Tcheca, em 1949 e se movimentava a
velocidade maxima de 60 quildbmetros por hora (km/h).

A Loco operou no trecho entre Ouro Preto e Mariana a partir de
2006, logo apos a sua restauracao para fins turisticos, até 2010
quando deu lugar a locomotiva G12, movida a diesel.

Na Estacao de Ouro Preto, estd exposta outra locomotiva: a
Brigardier, também conhecida como Maquina 3.

TIRADENTES - SAO
JOAO DEL REY

Sao 12 km de travessia por uma belissima diversidade
ecologica e paisagens que ainda preservam a arquitetura do
século XIX. Tudo isso a bordo da Maria-Fumaca mais antiga em
operacao no Brasil.

Tarifas:

- Inteira ida: R$ 70,00

- Inteira ida e volta: R$ 80,00
- Meia ida: R$ 35,00

- Meia ida e volta: R$ 40,00

m CURITIBA - MORRETES

Um belissimo passeio de Trem pela Serra do Mar ate a cidade
historica de Morretes, viajando pela maior area preservada de
Mata Atlantica do Brasil e por uma estrada de ferro com mais
de 128 anos de historia

A viagem tem inicio em Curitiba, as 08h30min, e dura cerca de
4h15min. O valor da viagem é de R$ 135,00 (cento e trinta e
cinco reais).

Baixa Temporada: Sexta 8 Domingo
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Média Temporada: Quinta 8 Domingo
Alta Temporada: Periodo de férias e feriados, todos os dias.

VITORIA A BELO
HORIZONTE

Todos os dias as 7h, um trem parte de Cariacica, na regiao
metropolitana de Vitoria, Espirito Santo, e chega a Belo
Horizonte, Minas Gerais, por volta de 20h10; no sentido
inverso, um trem parte da capital mineira as 7h30 e encerra a

viagem as 20h30. /

Ha também um trem adicional que faz o percurso entre Itabira
e Nova Era, ambas em Minas Gerais.

A tarfida é variavel de acordo com o local de embarque.

ESTRADA DE FERRO
SANTA CATARINA

O passeio se da no trecho reimplantado do antigo leito da
extinta EFSC, que funcionou de 1909 a 1971. Essa ferrovia
teve sua construcao iniciada com capital e tecnologia alema,
vindo a ser a unica no Brasil construida pelos alemaes.

Sao 45 minutos para percorrer 2,5 km. A vaigem tem inicio no
centro de Subida, em Apiun, oe o trem cruza tuneis e o
viaduto de pedra, em meio & Mata Atlantica.

SERRA GAUCHA

Na Serra Gaucha é possivel percorrer 23km, em 1h e 30min,
entre Bento Goncalves, Garibaldi e Carlos Barbosa.

Durante o trecho é oferecido aos viajantes degustacdo de
vinho, espumante e suco de uva.
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Universidade Federal do Para
apoiara implantacao de ferrovia

A Ferrograo tera, quando concluida, 933 quilometros de extensao, ligando o municipio de Sinop (MT) ao porto de

Miritituba (PA):

Uma parceria entre o Ministério do Desenvolvimento Regional e a Universidade Federal do Oeste do Para (UFOPA) foi

firmada para analisar e diagnosticar a capacidade da regiao que recebera a estrada de ferro Ferrograo e dos municipios

proximos ao territoério.

A ferrovia, que ligara a cidade de Sinop, no Mato Grosso, ao Porto de Miritituba, no Para, contara com 930 quilometros
de estrada de ferro, proxima a BR-163/MT, para escoar a producao de graos pelo norte do pais.

O estudo sera feito nos municipios de Aveiro, Itaituba, Jacareacanga, Novo Progresso, Rurépolis e Trairao, todos no Para

e proximos a BR-163. Essa area é conhecida como regiao do Tapajos.

Desenvolvimento:  Segundo a diretora, a parceria do
Governo Federal com a UFOPA faz parte do processo de
implementacao do Programa de Fortalecimento das
Capacidades Federativas dos Entes Municipais e também da
estratégia de elaboracao do Plano de Ordenamento do

Territério do Entorno da BR-163 e da Ferrograo.

“Nds sabemos que a implantacdo da BR-163 e da Ferrograo
nos estados do Mato Grosso e do Para pode trazer ai
oportunidades de desenvolvimento bastante significativas”,
ressaltou. “Esses subsidios serdo fornecidos por quem esta
la no territério, que é a universidade, e sera alimentado pela
realidade municipal com o envolvimento direto dos
afetados por

construcao”, acrescentou Adriana Alves.

municipios essas infraestruturas nessa

Ferrograo: A Ferrograo, conforme ja destacou o ministro da
Infraestrutura, Tarcisio Gomes de Freitas, deve impulsionar
0 agronegocio do Mato Grosso e criar uma competicao com
todo o sistema que leva cargas aos portos do Sul. Por meio
dessa ferrovia, sera possivel reduzir o valor do frete e,
consequentemente, do custo Brasil.A Ferrograo, também
chamada de EF-170, foi qualificada no Programa de
Parcerias de Investimentos (PPI).

Segundo o Ministério da Infraestrutura, o leilao da
concessao tem previsao de publicacao para este ano. Os
estudos de viabilidade e as minutas de edital e contrato
estao em avaliacao no Tribunal de Contas da Uniao (TCU).

S3o previstos cerca de R$ 21,5 bilhdes em investimentos.
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Coluna da
Tecnologia

recebe

Elétrica
certificacao para operar na Europa:

Locomotiva Chinesa

O teste para aprovacao do modelo esta prestes
a comecar com um prototipo de locomotiva
elétrica de linha principal que a CRRC Zhuzhou
projetou e construiu de acordo com as
especificacoes da subsidiaria da Ferrovia
Federal Austriaca, a Rail Cargo Hungaria.

Os testes estaticos e dinamicos serao
realizados pela DB Systemtechnik em Minden,
na Alemanha, inicialmente em um trecho de
testes antes dos testes na rede ferroviaria
nacional alema, que ocorrera a partir do final de
maio de 2021.

Ha Quatro prototipos. Em setembro de 2019, a
RCH concedeu a CRRC Zhuzhou um contrato
para fornecer duas locomotivas elétricas de
linha principal e duas locomotivas com bateria
eletrica de manobra, a serem projetadas e
certificadas para uso na Hungria e
internacionalmente as custas do fabricante.

por quatro anos em um negocio que também
inclui manutencado total. Tem opcoes de
prorrogar o aluguel ou comprar as locomotivas
se estiver satisfeito com o seu desempenho, e
fazer o pedido de mais 20 locomotivas de cada
tipo. A locomotiva da linha principal de quatro



"ESSE AVANCO DOS PRODUTOS
FERROVIARIOS CHINESES SOBRE O
MERCADO DO CHAMADO "MUNDO
DESENVOLVIDO" REQUER UM
ACOMPANHAMENTO ATENCIOSO
PARA EVITAR MONOPOLIOS E A
QUEBRA DE EMPRESAS NACIONAIS
JA ESTABELECIDAS NA UE."

— YGOR MARTINS
DIRETOR DE CONTEUDO
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eixos pode operar de 15 kV 16,7 Hz e 25 kV 50 Hz com uma velocidade maxima de 140 km/h e
capacidade continua de 5,6 MW. Supercapacitores fornecem capacidade de 350 kW com um alcance
de pelo menos 10 km. As locomotivas sao destinadas ao uso na Hungria, Croacia, Sérvia, Roménia,
Macedonia do Norte, Grécia e Bulgaria.

0S TESTES DEVEM TOTALIZAR 1.750 HORAS DE
OPERACAO E DURANTE 0S TESTES DINAMICOS A
LOCOMOTIVA DEVE TRANSPORTAR UM TREM POR PELO
MENOS 500 KM. DURANTE 0S TESTES DE RESISTENCIA,
A LOCOMOTIVA DEVE COBRIR 1.570 KM.

A RCH disse que a complexidade do processo de aprovacao do modelo foi aumentada por nao haver
experiéncia em aprovar locomotivas chinesas na Uniao Europeia, € ndo ha nenhum precedente para a
interpretacao dos requisitos no "Quarto Pacote Ferroviario".

Historico: Em 2011, a EVR Cargo da Esténia fez um pedido para a China Northern para fornecer 16
locomotivas de manobra a diesel DF7G-E. Os dois primeiros foram entregues e estdo em uso, mas o
pedido dos demais foi cancelado pois nao houve demanda.
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LUCAS EVARISTO: A IMPORTANCIA DE SE FALAR
SOBRE DIVERSIDADE E RESPEITO NO AMBIENTE
CORPORATIVO

Toda empresa tem um papel social importante, ndo € mesmo? Em uma sociedade com
tamanha multiplicidade cultural, € importante que as organizagcoes desenvolvam uma postura
madura para encarar as diferencas. A diversidade no ambiente de trabalho ¢ um fator que
merece bastante atencao e que pode gerar uma série beneficios, se vocé desenvolver uma
boa abordagem da questao.

O que significa a diversidade no ambiente de trabalho?

Nossa sociedade é altamente diversificada. Sao varias etnias, pessoas com deficiéncia,
grupos LGBTQ, homens e mulheres. Assim, nao é possivel fechar os olhos para essas
variedades. E preciso aceitar os profissionais como eles sao e favorecer o aprendizado com as
diferencas. A diversidade no ambiente de trabalho significa o desenvolvimento, por parte da
organizacgao, de uma postura madura diante da pluralidade da nossa sociedade. Isso significa
acolher os colaboradores nas suas diferencas e apoiar a inclusdo e a tolerancia com as
multiplicidades culturais.

Qual aimportancia da diversidade nas organizac6es?

A diversidade no ambiente de trabalho € um fator que desenvolve respeito e humanidade.
Como a diversidade pode fazer a companhia obter melhores resultados:

A diversidade nas organizacées contribui para que a equipe alcance resultados mais

positivos. Isso acontece porque o ambiente de trabalho € cooperativo independente das
diferencas.
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MULHERES MAQUINISTAS: A PRESENCA DE MULHERES NO SETOR
FERROVIARIO AINDA E UM DESAFIO

Nesta edicao a Coluna Rosa traz alguns dados sobre a empregabilidade das
mulheres na ferrovia e conta com a presenca de Bruna Daniele Vieira da
Cruz, maquinista ha 7 anos e meio.

Existe uma grande discrepancia na empregabilidade das mulheres na
ferrovia, o que pode ser observado e o leitor conferir custos de referencia
de mao de obra como salarios, encargos sociais, encargos complementares
e encargos adicionais do ultimo Manual de custos referenciais ferroviarios
SICFER volume 4 (mao de obra), publicado em 2019, em sua primeira
edicao, no site ANTT. Os salarios tém as referencias obtida através do
Cadastro Geral de Empregados e Desempregados (CAGED) e base de dados
extraidas da Classificacao Brasileira de Ocupacoes (CBO) e CNAE
(Classificacao da atividade econ6mica) nas unidades da Federacao.

A Coluna Rosa € direciona aos fatos voltados as mulheres na ferrovia
alguns dados divulgados atraiu a atencao do colunista. Na tabela 13 do
manual, divulgada, observamos que existe uma discrepancia muito grande
Nos encargos sociais entre homens e mulheres, o que mostra a baixa
empregabilidade das mulheres em todas categorias. Essas categorias
divulgadas sao exclusivas da ANTT, grupo obras e nao ha referencia a
diferenca salarial das categorias profissionais por género.

No assunto abordado, nesta edicao pela coluna, as mulheres maquinistas
representam apenas 1,58 % no cenario nacional. Um indice muito aquém
do universo feminino que deveria ser empregado no setor.

Sabe-se que existem campanhas de concessionarias, industrias e
prestadoras de servico do setor ferroviario incentivando o aumento da
empregabilidade das mulheres na ferrovia, contudo tém que ser mais
efetivas e transparentes e € o que vai incentivar cada vez mais mulheres a
se qualificarem para desempenhar atividades na ferrovia.

O problema nao é falta de ambicao. Mao de obra feminina qualificada nas
categorias profissionais discriminadas existe.
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X

H Mulh Demissdo Sem Justa| T Médio d
Categoria Profissional Unid. Homens omens-em Mulheres u ere? em m empo‘ R 0 ‘e
Idade Fértil Idade Fértil Causa Permanéncia (més)
Maguinista h 98,42% 80,23% 1,58% 100% 100% 130,64
Operador de Equipamentos h 96,76% 85,23% 3,24% 92,83% 100% 23,15
Leve 1
Operador de Equipamentos h 591,39% 91,45% 8,061% 93,37% 100% 47,68
Leve 2
0] dor de Equi T
perador de Equipamento h 85,34% 91,18% 14,66% 98,20% 100% 26,46
Rodoferroviario
Auliar Tecnico d? I_nﬂalames h 596,55% 89,33% 3,45% 57,14% 100% 92,42
Eletromecéanicas
Auxiliar Técnico Eletrdnico h B89,63% 93,98% 10,37% 97,23% 100% 43,07
Técnico em Eletrotécnica h 92,47% 92,22% 7,53% 97,58% 100% 38,91
Técnico em Telecomunicagdes h 96,55% 89,33% 3,45% 97,14% 100% 92,42
Ajudante de Eletricista h 96,80% 94,43% 3,20% 98,61% 100% 34,9
Ajudante de Fi_ePa:ador h 599,21% 89,60% 0,79% 591,28% 100% 27,16
(Telecomunicagies)
Ajudante de Reparador h 99,21% 29,60% 0,79% 91,28% 100% 27,16
(Telecomunicag@es)
Manohrador de Ferrovia h 99,01% 96,77% 0,99% 100% 100% 27,06
Auxiliar Técnico de Mecanica h 98,21% 89,78% 1,79% 94,74% 100% 33,27
Auxiliar Técnico de F)lstnbmg;ao h 96,47% 82,33% 3,53% 97,73% 1 53,55
de Energia
Auxiliar Técnico de Eletricidade h 88,06% 94,49% 11,94% 100,00% 100% 40,96
Auxiliar Técnico de Metalurgia h 99,33% 93,98% 0,67% 95,16% 100% 30,67
Dperador_ de Eqmp_a‘n’.lento h B84,23% 86,36% 15,77% 593,69% 100% 31,67%
Especial Ferroviario

ENGENHARIA

NOSSA MISSAD E PESSOAL.
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Pois nota-se a presenca cada vez maior de mulheres em escolas de
formacao profissional, Institutos Federais e Universidades em cursos que ha
anos eram taxados como capacidades masculinas, o que vém mudando ao
longo dos anos.

Contemplando a presenca feminina em nossa coluna, trazemos nessa
edicao a Bruna Daniele Vieira da Cruz, maquinista ha 7 anos e meio e que
nos conta um pouco sobre a sua atividade cotidiana.

Ola Bruna, é um enorme prazer té-la como entrevistada na sequnda edicao
da Revista Ferrovia em Foco, na coluna Rosa. Conte-nos um pouco sobre
VOCé.

- Ola! Sou maquinista desde 2012, quando iniciei, sou neta de ferroviario,
meu avo era ferroviario, mas era da via permanente e tenho um irmao que
entrou de auxiliar e hoje também € maquinista.

Como e quando surgiu o interesse pela ferrovia?

- Quando meu irmao iniciou na ferrovia, eu trabalhava na Vale como
motorista, dirigindo caminhao, ai surgiu uma oportunidade, em uma
concessionaria, para o cargo de auxiliar. Me inscrevi, fiz uma entrevista em
2010, passei em tudo: na prova escrita, dinamicas, psicotécnico, em todo o
processo. Na entrevista final, me informaram que ainda nao tinham a
estrutura para estarem recebendo mulheres, para rodar na area da FCA. As
locomotivas eram as SD 40, entao nao tinham banheiro né... s tinham
aquele vao la do banheiro, mas nao tinham estrutura apropriada para
mulheres... 0 banheiro mesmo nao havia.

Entao Bruna, diante desse banho de agua fria ao receber essa noticia na
entrevista final e da sua persisténcia em chegar onde vocé esta hoje, vocé
pensou em desistir?

- Raphael, sempre fui determinada em conquistar meus objetivos, em 2012,
me inscrevi novamente em um processo de selecao, passei em tudo
novamente, fiz o curso de formacao em Juiz de Fora, na unidade do
SESI/SENAI CDI Luiz Adelar Scheuer onde fiquei 1 més em treinamento,
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ficando como auxiliar por 2 anos e meio.
Como foi esse curso de formacao, havia outras mulheres cursando?

- Em uma turma de 35 alunos, éramos cinco mulheres, 0s cinco primeiros
auxiliares a praticarem eram mulheres, sendo eu uma delas e foi ai que
comecei a me apaixonar pela carreira sabe, influenciada também por fotos
gque meu irmao me mostrava em locomotivas, da via permanente, entrada
de tuneis, paisagens. Causos e experiéncias que ele vivia na ferrovia e ai fui
me apaixonando pela profissao.

Houve algum fato durante o periodo em que trabalha como maquinista que
mudou sua rotina?

- Quando entrei na ferrovia eu nao tinha filho, em 2016, ja era maquinista
na MRS, ai engravidei e hoje tenho minha filha, que vai fazer cinco anos
nesse ano, em julho. Quando acabei de ganhar ela, consegui ficar um ano
no patio do Horto, em Belo Horizonte, Horto florestal, que é um patio de
manobra. Entao, toda noite estava em casa; na hora do almoco ia para casa
almocgar para ficar com ela mais um pouco e saia uma hora mais cedo,
durante seis meses foi assim. Depois sai da MRS e entrei em outra
concessionaria, onde também trabalho como maquinista.

E como é sua vida diaria, entre profissao e familia?

- Entao, hoje trabalho normalmente, tem pernoite, trabalhamos de dia, de
noite, finais de semana, feriados, e tem hora que é complicado, tem hora
que vou trabalhar e minha filha pede pra nao ir e ficar com ela e nao ir; tem
hora que vé um trem e € o trem da mamae, sabe, mas preciso trabalhar, de
la que dou o sustento para ela, gracas a Deus e tenho muito orgulho do que
faco, nao é tao simples a profissao, muita responsabilidade e necessidade
de constante qualificacao, agradeco pelo salario, que podia ser melhor
(risos), pelos beneficios que me da condi¢oes de proporcionar uma vida de
qualidade para eu e minha filha, com minha profissao e salario.

Bruna, quando vocé nao esta trabalhando vocé gosta de?
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- Gosto de passear, estar junto de minha filha, quando eu posso, e como
disse trabalhar em escala, vocé nao tem sabado, nao tem domingo ou
feriado. Quando estou em casa, é o dia que quero passear com ela, além
dos dias normais de curtir ela. Gragas a Deus minha mae e a madrinha de
minha filha me ajudam muito, sao 0s meus dois anjos que me ajudam
muito com ela que suprem as vezes minha auséncia e que também me
apoiam muito, pois sabem que essa distancia é para prover o bem estar de
minha filha.

Que legal Bruna, é muito bom falar sobre o que nos motiva a encarar nossas
dificuldades e nos dar coragem a prosseguir com nossas vidas buscando
nossas satisfacoes.

Vou te fazer umas perguntas, para vocé responder com respostas rapidas
sobre curiosidades e opinioes. Ok?

- Sim

Local de trabalho?

-Belo horizonte

Possui Hobby?

- Passear

Uma marca...

- Adidas

A estilo roupa que gosto?

- Casual

Aos fins de semana eu ... gosto ...?

- De estar com a familia
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Quais sao seus desejos para o setor ferroviario nos préoximos anos?

- Crescimento no transporte e que mais mulheres possam fazer parte da
area operacional.

Bruna, gostaria de agradecer por estar presente na coluna Rosa, e mostrar a
necessidade de transpor barreiras, ser persistente, buscar oportunidades e
conhecimento para almejar ascensao na carreira, ocupar 0 cargo ou a
funcao desejada e abrir portas. Sabemos que a tarefa nao é facil, mas com
determinacgao cada pessoa consegue chegar onde deseja.

Uma consideragao final Bruna:

A partir de novembro de 2020, passei a trabalhar na unidade Horto, em
Belo Horizonte, no corredor centro leste, sendo a primeira maquinista do
corredor, motivo de muito orgulho para mim porque através de mim, outras
mulheres poderao se adentrar na profissao e fazer parte desse time
maravilhoso.

“0 LEGADO QUE IREI DEIXAR PARA AS
MULHERES QUE CHEGARAO E NAO SE
INTIMIDAREM DIANTE DAS ADVERSIDADES 0
IMPORTANTE E SEGUIR NOSSOS SONHOS,
FAZER A DIFERENGA E CONQUISTAR CADA VEZ
MAIS NOSSO LUGAR.”

Vim para somar no nosso negodcio, gerar mais valor, transportando 0s
produtos de nossos clientes e fazer o crescimento que tanto buscamos.

Aproveitando que nossa edicao contempla os trés meses seguintes, nao
poderiamos deixar de homenagear a todas as mulheres em comemoragao
ao dia Internacional da Mulher, comemorado nos dias 8 de marco e reforcar
que todo dia € seu dia, e que a pe¢a mais forte do xadrez é a DAMA.

Um forte abraco a vocé e todas as mulheres que estao presentes ou
almejam estar no setor ferroviario.




DESEJA QUE SUA
MARCA, PRODUTO QU
SERVICO SE TORNE
REFERENCIA?

CLICK AQUI

O EMERGENTE
MERCADO
FERROVIARIO
BRASILEIRO PRECISA
DE VOCE.

AMPLIE AS VENDAS
OTIMIZE A IMAGEM
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Conecte-se conosco:
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FACEBOOK TWITTER INSTAGRAM
FB.com/revferroviaemfoco/ @RevFerroviaEmFoco @RevFerroviaEmFoco

ENDERECO PARA CORRESPONDENCIA

Juiz de Fora, MG, 1157-B
CEP 36016-510/36016-450

E-MAIL
evaristo@revistaferroviaemfoco.com

TELEFONE / WPP
(32) 9 9907-9090



https://www.instagram.com/brasil_ferroviario/

