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RESUMO DAS PROPOSTAS PARA REATIVAÇÃO DA EFPGP- ESTRADA DE FERRO PRÍNCIPE DO GRÃO PARÁ.
Elaborado pelo GT-Trem do COMTUR/PMP – Conselho Municipal de Turismo da Cidade de Petrópolis/RJ.
1 -  INTRODUÇÃO
Existem muitas propostas para a reativação da primeira ferrovia do Brasil, a  E.F.M. – Estrada de Ferro Mauá
, e seu prolongamento ferroviário até Petrópolis, através de E.F.P.G.P - Estrada de Ferro Príncipe do Grão Pará 
. 
Porém, foi recentemente que surgiram estudos mais detalhados, fundamentados em consistentes bases técnicas e econômicas propondo a reativação dessa ferrovia.
Pelo menos 3 (três) desses projetos já chegaram ao conhecimento oficial do Sr. Prefeito Municipal de Petrópolis, alguns dos seus Secretários, Câmara de Vereadores de Petrópolis, e também do Secretário de Transportes do Estado do Rio, Dr. Julio Lopes, e do ilustre Deputado Estadual João Pedro – Presidente da Comissão de Turismo da ALERJ, sem contar com as inúmeras Entidades e Associações preservacionistas, ONG’s, Universidades,  sociedade em geral e boa parte da mídia impressa e televisa.


 Na folha a seguir encontra-se um mapa que indica a localização dos projetos e sua área de influência . Em seguida, têm-se um breve resumo dos projetos mais conhecidos, que tratam desse tema. Por fim, as demais folhas contêm, resumidamente, os principais aspectos exarados desses projetos.
2 – MAPA RESUMO
[image: image2.wmf]
3 – RESUMO DOS PROJETOS

O quadro a seguir apresenta um resumo dos principais projetos que visam a  reativação da ligação ferroviária Rio-Petrópolis, mediante o restabelecimento da Via Permanente em apenas 6 (seis) quilômetros que separam as localidades de Alto da Serra de Petrópolis à Estação Vila Inhomirim (Raiz da Serra), que está no final da linha métrica da SUPERVIA, que parte de da Estação Saracuruna, em Duque de Caxias/RJ.  
Interessante destacar o interesse que esse tema vem despertando nos últimos tempos. Existe um quarto projeto – em fase de elaboração – sendo elaborado por alunos da  ADESG/Petrópolis, sob o mesmo eixo.

Face às enormes sinergias, esses projetos foram dados a conhecer à SUPERVIA, que opera vários trens urbanos ligando o Centro do Rio à Baixada Fluminense, em particular à  região de interesse do Projeto. 

A EsFeCo- Estrada de Ferro Corcovado,  também tem conhecimento desses projetos.
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4-  PROPOSTA DE NOVA OPERAÇÃO FERROVIÁRIA
Para melhor entendimento, dividimos o percurso ferroviário de 55 Km entre Rio-Petrópolis em três subtrechos:
a) Subtrecho “A”: vai da Estação Barão de Mauá  ou Estação da Leopoldina (km 0) até a Estação Saracuruna, totalizando 34 km. O trecho encontra-se em razoáveis condições, com tráfego somente até Triagem (Km 4) para manutenção do material rodante. 
b) Subtrecho “B”: encontra-se em operação comercial de passageiros pela SUPERVIA, fazendo a ligação entre Saracuruna e Vila Inhomirim, com 15,3 Km de extensão. 

c) Subtrecho “C”: Compreende o trecho da Serra da Estrela, com 6 km em plano inclinado de 13%, em média, com alguns trechos chegando a 18%, que somente podem ser vencidos por meio de modernas locomotivas cremalheiras elétricas. O traçado antigo, cujos trilhos foram erradicados em 1964, permanece com algumas partes incólumes, apesar de ter sido asfaltado em alguns segmentos facilitando, assim, a ocupação da faixa lindeira por várias famílias, notadamente próximo ao Alto da Serra e no Meio da Serra. Algumas obras de arte (pontes, viadutos e bueiros) ainda estão em boas condições. 
O quadro a seguir  apresenta o perfil altimétrico do trecho completo:
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FIGURA 1 – PERFIL ALTIMÉTRICO DO TRECHO

4.1  – Proposta  sugerida para a SUPERVIA
Objetivo: restabelecer a ligação ferroviária expressa Rio-Petrópolis ligando o Alto da Serra, em Petrópolis, à Estação da Leopoldina (Barão de Mauá) no Centro do Rio de Janeiro, mediante a re-implantação de somente 6 km de trilhos no trecho da Serra permitindo, assim, a conexão com a atual Via Permanente de 49 Km, hoje operada pela SUPERVIA. 
4.1.1 – Nova Operação 

O trecho ferroviário Rio-Petrópolis, foi considerado antieconômico e desativado em 1964, pois a operação de subida dos trens a vapor pelos 6 km do plano inclinado da Serra da Estrela exigia considerável volume de mão de obra e um grande esforço de tração. Para ser viável, a futura operação ferroviária do trecho deverá contar com os seguintes pressupostos:

i) Maior produtividade na operação, VLT - Veículo Leve sobre Trilho, de média capacidade (2 carros com até 130 passageiros); 

ii) Baixo nível de investimento/km na via permanente (superestrutura e infra-estrutura);

iii) Tarifa ferroviária competitiva (igual ou menor) com a tarifa rodoviária;

iv) Custo cash operacional baixo; 

v) Baixo risco de demanda, com um fluxo regular de passageiros e em número suficiente para promover um retorno mínimo aos acionistas.
A operação na serra necessitará de modernos TUECr - Trens Unidades Elétrica Cremalheira 
, com capacidade para transportar até 130 passageiros sentados. 
O plano operacional consiste no seguinte:
a) Um trem expresso partirá do Km zero (Barão de Mauá) em direção à Vila Inhomirm, percorrendo os 49 Km em trecho plano em simples aderência, o que permitirá a composição realizar a viagem em torno de 1 hora, na velocidade média de 50 Km/h, podendo ser aumentada com o tempo e a demanda;
b) Nessa velocidade, permitirá que, futuramente, venham a ser estudadas algumas poucas paradas estratégicas nas Estações São Cristóvão, Maracanã, Duque de Caxias e Saracuruna; 

c) Em Vila Inhomirim a composição ficará aguardando a liberação da linha, pois o único desvio adiante na serra possível, será na localidade do Meio da Serra, onde haverá uma parada;
d) Chegando ao Alto da Serra, os passageiros desembarcam, é feita a limpeza do trem e em seguida o embarque poderá ser iniciado e a partida ocorrerá cerca de 30 minutos - ou em menos tempo-  após a chegada.
Supondo uma configuração simplista, com somente dois trens expressos operando - um em cada sentido - seria possível realizar 14 viagens/dia (7 em cada sentido) em um intervalo de 1,5 hora em cada um dos pontos de partida, conforme pode ser observado na tabela abaixo:
Quadro de horários diários.

	Saída de
	Chegada no
	Saída do
	Chegada em

	Petrópolis
	 Rio de Janeiro
	Rio de Janeiro
	Petrópolis

	7:00
	8:30
	7:30
	9:00

	9:30
	11:00
	9:00
	10:30

	11:00
	12:30
	11:30
	13:00

	13:30
	15:00
	13:00
	14:30

	15:00
	16:30
	15:30
	17:00

	17:30
	19:00
	17:00
	18:30

	19:00
	20:30
	19:30
	21:00


Obviamente, se a quantidade de trens for aumentada, a oferta de horário poderá aumentar.

Supondo-se quatorze viagens/dia, teremos 98/semana e 5.110/ano. Traduzindo-se para o equivalente em passageiros, as estimativas de Pastori são de que poderão ser transportados, diariamente, cerca de 1.500/pax; pouco mais de 10 mil/semana, e 500 mil/ano. Essa estimativa representa, grosso modo, menos da metade do fluxo anual de passageiros que se movimentam através do modal rodoviário Rio-Petrópolis (cerca de 1,3 milhão PAX/ano, só de ônibus). 

Vale registrar que o fluxo de Turistas que advém a Petrópolis é superior a 1,5 milhão/ano, segundo estimativas da Prefeitura de Petrópolis. Supondo-se que a tarifa do trem fique em R$ 15,00 (praticamente idêntica a do ônibus), a vantagem do menor tempo de deslocamento garante a demanda para o Trem Expresso.

4.1.2 - Estimativa da Demanda de Passageiros 

A estimativa da demanda de passageiros que poderia ser supostamente absorvida pelo trem tomou como referencial o universo que representa a estimativa da demanda de passageiros no modal rodoviário que são servidos por ônibus regulares nos seguintes e principais percursos, chegando a mais de 1,3 milhão de passageiros/ano. 
.

Afora esses números, corrobora para fortalecer a existência de uma demanda garantida para o trem, a pesquisa que foi realizada por alunos da FGV com 105 usuários, na qual se constatou, dentre outras, as seguintes afirmações:

i. A quase totalidade dos usuários reclama da baixa qualidade dos serviços prestados pelo Monopólio Única/Fácil;

ii. A grande maioria reclama da demora da viagem nos horários de pico, por volta de duas horas, ou até mais;
iii. 70% trocariam o ônibus por um outro modal que lhe oferecesse conforto, segurança, e rapidez e a facilidade de integração com outros modais (ônibus, metrô e trem).
iv. 85% são simpáticos à volta do trem.

Em resumo: da demanda estimada em 1,3 milhão de PAX/ano no ônibus, o trem poderá absorver pouco mais de 40%; ou seja, 530 a 600 mil PAX/ano. 

5 - ESTIMATIVA DOS INVESTIMENTOS 
Os principais investimentos foram estimados com base nos Estudos de Pastori e ABPF, e foram atualizados com base em valores recentes fornecidos por operadora ferroviária de carga (ALL) e pela EsFeCo-Estrada de Ferro Corcovado. Os valores abaixo correspondem a uma estimativa conservadora, podendo ser substancialmente reduzidos graças às sinergias com a SUPERVIA,  Gov. do Estado do Rio e, quiçá, uma saudável parceria com a E. F. Corcovado, que opera 3,8 km de linhas no sistema de cremalheira, transportando mais de 600 mil turistas/ano.
O quadro resumo encontra-se abaixo:
	Investimentos 
	 R$ mil 
	 

	Trecho Barão de Mauá-Saracuruna (34Km)
	 
	 

	Reforma de parte da gare da Estação Leopoldina
	           700 
	1,0%

	Substituição de trilhos e dormentes
	        4.900 
	7,0%

	Eletrificação de 34km do trecho
	        4.200 
	6,0%

	Ampliação/reformas das oficinas em Triagem
	           500 
	0,7%

	 
	     10.300 
	14,6%

	Saracuruna-Vila Inhomirim (15 km)
	 
	 

	Reforma da Estação Vila Inhomirim (PRODETUR)
	 
	 

	Eletrificação
	        2.100 
	3,0%

	Substituição de 15 km de trilhos e dormentes
	        2.100 
	3,0%

	Fechamento da Via
	        4.000 
	5,7%

	 
	       8.200 
	11,6%

	Vila Inhomirm-Alto da Serra (6 km)
	 
	 

	Terraplenagem:
	        1.500 
	2,1%

	Implantar 6 Km de Trilhos para cremalheira
	      12.000 
	17,0%

	Eletrificação
	        1.500 
	2,1%

	Obras de Arte
	      20.000 
	28,4%

	 
	     35.000 
	49,7%

	 
	 
	 

	Outros Investimentos
	 
	 

	Material rodante: 3 TUE’s cremalheira importados
	      12.000 
	17,0%

	CCO, Bilhetagem, segurança, comunicação etc
	        1.600 
	2,3%

	Subtotal
	      67.100 
	95,2%

	Reserva Técnica/Margem de segurança/Imprevistos (5%)
	        3.355 
	4,8%

	 
	 
	 

	TOTAL GERAL
	     70.455 
	100,0%


Obs: Estimativas atualizadas por Pastori
Convém lembrar mais uma vez que promovendo-se um pequeno montante de investimentos para apenas seis quilômetros de via permanente, viabiliza-se uma ferrovia para transporte de passageiros de 55 km.

6 – PRINCIPAIS VANTAGENS, MÉRITOS & BENEFÍCIOS
6.1 – Segundo Estudo da ABPF

1. Recuperação do trecho mais importante da mais antiga ferrovia do Brasil.

2. Incorporação ao já tradicional conjunto de pontos turísticos culturais de Petrópolis de mais um produto turístico, constituindo-se na segunda atração turística ferroviária do Estado do Rio de Janeiro (a 1ª é a EsFeCo – E.F Corcovado).
3. Geração de, aproximadamente, 400 empregos diretos, e 1.200 indiretos durante construção, fabricação, montagem e instalação da ferrovia, sendo que em torno de 80 % destes postos de trabalho para moradores do Município de Petrópolis e Magé.

4. Criação de 40 empregos diretos e 80 indiretos na fase de operação, para atender ao cenário inicial de operação turística.
5. Recuperação de importante área da Reserva Biológica da Mata Atlântica, com a eliminação das ocupações atualmente existentes. 
6. Implementação de outros empreendimentos turísticos associados à ferrovia com a conseqüente geração de emprego e renda.
7. Criação de alternativa de acesso à Petrópolis distinta do modal rodoviário.
8. Integração modal, numa fase posterior, com a SUPERVIA, ligando o centro do Rio de Janeiro ao centro de Petrópolis.
9. Assimilação da tecnologia de contratação, construção, operação e terceirização e fiscalização do transporte ferroviário, o que poderá induzir a uma futura implantação de um Sistema de Veículo Leve sobre Trilhos – VLT, fazendo a ligação entre bairros e distritos do Município de Petrópolis.
6.2 – Segundo os Estudos de Pastori e FGV
1. Baixo nível de investimento/km e boa perspectiva de retorno aos investidores privados.
2. Demanda garantida.
3. Forte apelo Turístico derivado do Rico Patrimônio Histórico e Natural: Casario da Cidade Imperial de Petrópolis, Estrada Real, Ruínas na Bacia do Rio Inhomirim, na Raiz, e no Meio da Serra. 

4. Atrativos comerciais: Compras na Rua Teresa. 

5. Aumento da mobilidade urbana para o dia-à-dia, facilitando os deslocamentos por ocasião da Copa do Mundo 2014, Olimpíadas 2016, Carnaval, festivais, etc.

6. Meio de transporte ambientalmente correto.
7. Integração com demais modais (Metrô, Supervia e TAV), e com o Arco Rodoviário do Rio e COMPERJ.
8. Trata-se de uma excelente alternativa para aqueles que não querem se deslocar até a Rodoviária no Bingen. Do Alto da Serra pode-se acessar facilmente diversos bairros da Região: Centro, Morim, Siméria, Cascatinha, e muitos outros. A Cidade terá mais uma alternativa de ligação com o Rio, ficando menos dependente da Rodovia BR-040, única saída.

9. Atrativos financeiros do Projeto: “Novo Negócio” com forte tendência mundial, possibilitando expansão futura do negócio, e viabilizando outros: reativação do Trem da Serra de Teresópolis, Friburgo, e o Trem E. F. Mauá. 
10. Integração, via ônibus, com a E. F. Corcovado, transportando mais turistas.
11. Recuperação ambiental do trecho da Serra, que vem sendo degradado ano a ano, através do Ecoturismo.
12. Geração de Emprego/Renda para população do Meio da Serra. 
13. Revitalização da Rua Tereza e dos imóveis da Região.
14. Esse modal é mais rápido e confiável: a viagem poderá ser feita em 1,5 hora, pois o trem trafegará em via própria e estará livre dos congestionamentos que os ônibus sofrem;

15. É mais seguro: os acidentes com trens são infinitamente menores que aqueles com ônibus e aviões.
16. É mais charmoso: é o resgate da memória nacional e memória petropolitana, pois o Imperador Pedro II, os Nobres do Império, os Presidentes da República, personalidades e artistas, vinham para Petrópolis de trem.
17. Baixo índice de poluição devido ao baixo consumo de combustível, além do que, cada trem elimina até cem carros da rua ou 2,5 ônibus lotados. Se a tração for elétrica, a emissão de poluentes será zero.
7 - CONCLUSÃO
A - Em resumo, temos o seguinte quadro com os principais indicadores do projeto:

	Resumo
	 

	Passageiros/ano na operação comercial
	600 mil/ano

	Receita Bruta média
	R$ 9,0 milhões/ano

	Lucro Líquido médio
	R$ 1,8 milhão/ano

	Caixa médio/ano R$ mil
	R$ 4,7 milhões/ano

	Caixa acumulado em 30 anos 
	R$ 132 milhões

	Investimentos 100% Supervia (R$ mil)
	R$ 70 milhões

	TIR - Taxa Interna de Retorno real
	4,4% a.a.


Fonte: Estudos de Pastori e FGV, atualizados

Importante destacar mais uma vez que todos os indicadores acima podem ser melhorados com o ingresso da SUPERVIA, EsFeCo e Governo do Estado do Rio.

B - Assim, a nova operação ferroviária Rio-Petrópolis - além de reunir uma enorme gama de benefícios diretos e indiretos - mostra-se viável do ponto de vista técnico, econômico e financeiro, pois:

i) Haverá maior produtividade na operação graças à inclusão de noderno material rodante, mais rápido, seguro, confortável, confiável e com eficiência superior aos equipamentos utilizados na época do vapor;

ii) Foi requerido um baixo nível de investimento/km na via permanente (superestrutura e infra-estrutura), levando-se em conta a linha de 55 km;

iii) A tarifa ferroviária é competitiva: R$ 15,00 para os passageiros do trem, ligeiramente menor que a tarifa rodoviária;

iv) O custo cash operacional representa, em média, 60% da tarifa, podendo ser reduzido pela sinergia com a SUPERVIA e com a EsFeCo; 

v) O risco de demanda foi mitigado através da estimativa de que existe um fluxo anual de passageiros no corredor Rio-Petrópolis superior a 2,0 milhões de pax/ano que se deslocam por via rodoviária; e que seria necessário uma taxa de transferência próxima a 1/3 (33,3%) para viabilizar o projeto, o que equivale a 600 mil/pax ano para o trem se tornar viável, e finalmente
vi) Petrópolis, sendo um dos 65 Destinos Indutores do Brasil, estará contribuindo para o desenvolvimento turístico regional.
“Ou reativamos essa ferrovia, ou retiramos os trilhos do Brasão de Petrópolis” A. Pastori.
ANEXOS

A) GT-TREM (GRUPO DE TRABALHO DA E. F. PRÍNCIPE GRÃO-PARÁ)
1. ALERJ – Deputado João Pedro Figueira
2. CMP – Vereador Albano Filho

3. MUSEU IMPERIAL – Isabela Verleun (coordenadora)

4. FIRJAN – Jonny Klemperer (vice-coordenador)

5. SECRETARIA DE PLANEJAMENTO/PMP – Silvia Guedon 
6. CASA D’ITÁLIA – Pasquale Cutrupi e José Luiz d’Amico

7. CDL – Luiz Carlos Gomes

8. CPTrans – Iza Machado

9. FCTP – Vivian Leidenfrost

10. IPHAN – Laura Bahia

11. PCVB – Marcelo Scistowicz

12. UCP – Giovane Quadrelli
13. GAPe – Osmar Cabral e  Issac Kayat
14. MPF (Movimento de Preservação Ferroviária) – Antônio Pastori
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� Trata-se da E.F. Petrópolis, mais conhecida por Estrada de Ferro Mauá, inaugurada em 1854, com 14,5 km,  e paralizada em 1926. Ligava a localidade de Guia de Pacobaiba - um cais no fundo da Baia de Guanabara -, à localidade de Fragoso, ambas no Distrito de Magé/RJ.


� A Grão Pará foi a sucessora da E.F.M., que em 1883 expandiu sua linha chegando até Petrópolis/RJ, após implantar 6 km de trilhos para cremalheira na Serra da Estrela. Após passar ao controle da Leopoldina Railway Co. (final do século XIX) e, posteriormente, à RFFSA (1957), os 6km de trilhos da serra foram totalmente erradicados em 1964.


� O equipamento mais indicado é de procedência Suíça, fabricado pela firma Stadler Bussang AG, sendo semelhantes aos que atualmente são utilizados em estradas de ferro nos Alpes Suíços, que possuem trechos idênticos ao da Serra da Estrela, com grandes inclinações. Essas indicações foram colhidas junto ao Sr. Sávio Neves, Diretor Presidente da E. F. Corcovado, no Rio de Janeiro, que é usuária de equipamentos semelhantes deste fabricante.
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no

Rio

de

Janeiro

após

a

reimplantação

de

somente

6km de trillhos na Serra da Estrela.

Dissertação

de

Mestrado

objeti-

vando

comprovar

a

Viabilidade

Econômico-financeira

de

um

trem

expresso

operando

diariamente,

em

escala

comercial,

no

trecho

de

serra

(6km)

em

conexão

com

um

trecho

plano

de

49

Km,

que

já

é

operado

pela 

SUPERVIA

.

Boas

estimativas

dos

investimentos

para

obras

na

Serra:

via

permanente,

oficínas,

sinalização,

segu-rança,

reforma

de

pontes

e

estações,

material

rodante,

desapropriações, etc.

R$ 48 milhões 

(só o trecho de 

6 km da Serra 

Reativação do Trem da 

Serra da Estrela 

(Projetos 1 + 2 do 

Mapa)

Alunos da 

FGV - 

Campus 

Petrópolis

Restabelecer

a

ligação

ferroviária

comercial

do

Alto

da

Serra

de

Petrópolis

até

a

Estação

Barão

de

Mauá

(55km),

no

Rio

de

Janeiro

após

a

reimplantação

de

somente

6km de trillhos na Serra da Estrela.

Estudo

complementar

ao

de

A>

Pastori,

sob

a

forma

de

um

Business

Plan,



enfocando

aspectos

Administrativos,

Comer-ciais,

Financeiros

e

Estratégicos

do

negócio .

Repete

os

valores

apresentados

no

Estudo de A. Pastori

R$ 48 milhões 

(só o trecho de 

6 km da Serra 

Reativação da Estrada 

de Ferro Mauá       

(Projeto 3-A  do Mapa)

AFPF- Helio 

Suevo 

Rodrigues/ 

Luiz Octávio

Restablecer

os

14

km

da

ligação

ferroviária

da

E.F

Mauá,

religando

Guia

de

Pacobaiba

à

Raiz

da

Serra,

para fins Turísticos e Culturais

Pequeno

estudo

de

viés

técnico,

contendo

orçamento

para

obras

no

trecho,

material

rodante,

estações,

reforma de pontes, etc.

Ante-Projeto

de

viés

técnico,

contendo

orçamento

para

obras

no

trecho,

material

rodante,

estações,

reforma de pontes, etc.

R$ 18 milhões

Venha a Petrópolis 

como vinha o 

Imperador (Projeto 3-B 

no Mapa)

AFPF

Restabelecer

a

Ligação

Marítima

entre

a

Praça

XV

e

Guia

de

Pacobaiba,

integrando-se

com

a

E.F. Mauá.

Existem

somente

alguns

estudos

isolados

e

de

pouca

densidade

técnica

Desconhecido

n/d

E.F.Mauá - O trem do 

Desenvolvimento 

Urbando de Magé 

(Projeto 3-A do Mapa)

Isabel 

Cristina dos 

Reis Lima e 

Silva

Estudo

objetivando

o

restablecimento

da

1a.

Ferrovia

do

Brasil,

que

ligava

Guia

de

Pacobaiba

a

Piabeta,

e

seus

impactos

na

Região

da

Bacia

do

Rio Inhomirim, em Magé/RJ.

Estudo

com

grande

viés

sócio-

ambiental,

enfocando

o

grande

potencial

Turístico

e

Cultural

da

Região

que

poderia

ser

explorado

através

do

trem,

gerando

emprego,

renda

e

proteção

ao

degradado

meio ambiente da Região.

Não

fornece

valores

mais

sim

uma

pesquisa

histórica

com

fotos

de

ruínas

abandonadas

e

esboços

e

desenhos

para

a

construção

de

Complexos

Turísticos/Estações

ao

longo do leito.

n/d

_1169910360.unknown

