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RESUMO

Este artigo, além de abordar a problematica dos conflitos entre as ferrovias e os centros urbanos, apresentando um
breve contexto histérico e identificando os principais agentes envolvidos e problemas recorrentes, (propde uma
alternativa para minimizar os efeitos negativos desta relacdo, que vai além das obras de engenharia comumente
apontadas como solucdo para os conflitos. Buscou-se mostrar como a falta de disponibilidade, de informacdes
sobre a ferrovia pode representar um entrave para uma interacdo positiva entre os,gestores e administragcdes
ferrovidrias e a comunidade geral. Para tentar suprir esta lacuna propds-se uma aplica¢cdo:que disponibiliza acesso
a informacdes georreferenciadas sobre a malha ferrovidria, permitindo a localiza¢do precisa de um ponto. Esta
ferramenta pode ser utilizada para registro de ocorréncias e demandas por«seus-usudrios, bem como para
recebimento de orienta¢des de posturas corretas relativas a faixa de dominio ferrovidria. As possibilidades de
funcionalidades sdo amplas e podem ser incorporadas gradativamente, aumentando cada vez mais o nivel de
interacdo entre os afetados pelos conflitos urbanos da ferrovia, com potencial para se tornar uma plataforma de
gestdo compartilhada de sua faixa de dominio.

ABSTRACT

This article, besides addressing the problem of conflicts between railways and urban centers, presenting a brief
historical context and identifying the main agents involved and recurrent problems, proposes an alternative to
minimize the negative effects of this relationship, which goes beyond the engineering works commonly cited as a
solution to conflicts. The aim was to show how the lack of availability of information about the railway can
represent a barrier to a positive interaction between railway managers and administrations and the general
community. To try to fill this gap, an application has been proposed that provides access to georeferenced
information about the rail network, allowing the precise location of a point. This tool can be used to record
occurrences and demands by its users, as well as to receive orientation of correct behaviors related to the railway
domain. The possibilities for functionality are broad and can be incorporated gradually, increasing the level of
interaction between those affected by urban rail conflicts, with the potential to become a shared management
platform of its domain.

1. INTRODUCAO

A travessia dos centros urbanos pelas ferrovias apresenta-se atualmente marcada por conflitos
que resultam em efeitos deletérios para todos os envolvidos, colocando, frequentemente, em
posicdes. antagdnicas os operadores ferroviarios e as comunidades limitrofes da via férrea.

O ineremento da participacdo da modalidade ferrovidria na matriz de transporte de cargas no
Brasil € condicdo imperativa para reducdo dos custos logisticos de transportes e,
consequentemente, para o aumento da competitividade dos produtos brasileiros no mercado
internacional. Dessa forma, torna-se fundamental a eliminacdo de gargalos logisticos, sendo a
transposicdo dos centros urbanos pelas estradas de ferro um dos principais entraves a expansao
do transporte ferroviario, além de interferir negativamente no cotidiano dos municipios e
oferecer grandes riscos a seguranca da populagao.

Além das solugdes para eliminacio ou mitigagdo dos conflitos por meio de medidas fisicas, que
geralmente envolvem obras com custos elevados, é importante atuar na forma como os entes
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envolvidos se relacionam no gerenciamento dos problemas, propondo alternativas para uma
convivéncia mais harmoniosa. Dessa forma, é apresentada uma proposta para fomentar a
interacdo entre as administracdes ferrovidrias e as comunidades atravessadas pelas vias férreas,

sobretudo nos centros urbanos.

2. OS CONFLITOS ENTRE AS FERROVIAS E CENTROS URBANOS

As primeiras ferrovias no Brasil surgiram em meados do século XIX e foram
predominantemente implantadas no meio rural. A ampliagdo da malha ferrovidria nacional
estava intimamente associada a expansao da atividade cafeeira que se concentrou na regiao
sudeste do pais. Assim, de acordo com Lima e Pasin (1999), como consequéncia, a malha
ferroviaria brasileira apresenta maior amplitude e capilaridade nesta regido, onde atualmente se
concentram os principais centros urbanos do pais.

E importante também destacar o papel das ferrovias como indutoras da. urbanizacio no pais. A
histéria das cidades sempre esteve associada a mobilidade, e, portanto, 'a evolucdo dos meios
de transportes. Segundo Silva (2005), conceitualmente, associa-se mobilidade e trafego ao
encontro das pessoas, o que determina a troca de bens, a prestacdo de servigos e o intercambio
de informacdes. Assim, as estradas de ferro, modo de transporte dominante desde as ultimas
décadas do século XIX até o periodo que antecedeu a 2* Guerra Mundial,

além de funcionarem como agentes de povoamento e de ocupagdo do espago
de vdrias maneiras, atrairam,| junto as suas margens ou em seus dominios,
estabelecimentos e atividades com uma relagdo funcional que, ndo raro, provocava
a associagdo geogrdfica e financeira dos mesmos (Silva, 2005).

Da mesma forma como a atividade ferroviaria induziu a formacao de varios centros urbanos, sua
decadéncia a partir da década de 50 foi determinante para o declinio econdmico de muitos municipios.
Quando deixaram de ofertar.grande parte do transporte de passageiros de média e longa
distancia, sobretudo em fun¢do-da concorréncia com o transporte rodoviario de passageiros, as
ferrovias perderam boa parte.de seu carater de promotora do encontro de pessoas e intercambio
de bens, servicos e informacdes nas cidades.

Além disso, o processo de concessao da malha ferroviaria, que se consolidou no final da década de 90,
teve como objeto_principal o transporte ferroviario de cargas. Desde entdo, “a malha ferroviaria
brasileira.passa, por um processo de especializacdo que se afirma com a formacdo de corredores
destinados. a0 transporte de commodities minerais e agricolas para a exportagcdo” (Castorino, 2014).
Assimy estes corredores ferroviarios se assemelham a verdadeiras correias transportadoras cortando as
cidades rumo aos portos e interferindo negativamente no seu cotidiano. Contudo, o importante papel
daferrovia na formacgdo de centros urbanos nao pode ser ignorado, e hoje, ironicamente, muitos
municipios, que intensificaram seu crescimento sob o dominio do transporte rodoviario,
rejeitam as ferrovias que cortam suas expandidas malhas urbanas.

Dessa forma, diferente das ferrovias brasileiras na primeira metade do século XX, onde, além
dos incomodos inerentes a operagao ferroviaria, havia uma interagcdo positiva com os lugares
por onde passavam, a relagdo das ferrovias com os centros urbanos no contexto atual mostra-se
predominantemente conflituosa. As cidades ndo tém mais uma identificagdo com as ferrovias,
mas estas afetam drasticamente a sua rotina e, por outro lado, a eficiéncia do transporte
ferroviario de cargas € diretamente afetada pela dinamica das cidades que atravessam. A faixa
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de dominio ferroviaria tornou-se palco de grandes conflitos, descasos e elemento de segregacao
dentro das cidades. Tornou-se um nao lugar.

Ferreira da Luz (2007) assim descreveu a relagcdo conflituosa entre ferrovia € o meio urbano:

Trilhos e trens se fizeram necessdrios por seus servicos e tiveram o entorno
ocupado pela populacdo, resultando em cidades por vezes divididas,
fragmentadas. Atualmente, o nivel de conflito e de incomodo nas cidades
atingido pela presenca da ferrovia em suas dreas urbanas torna-se critico,
seja pela crescente necessidade de servicos e infraestruturas. vidrias.
(FERREIRA DA LUZ, 2007, p. 9-23).

Ainda de acordo com Ferreira da Luz (2007), a ferrovia envolta pelos centros urbanos que ajudou a
desenvolver é, paradoxalmente, rejeitada pelos mesmos e o desafio que se apresenta so parece ter duas
vertentes: encarar a ferrovia que cortam as cidades como uma oportunidade para um futuro mais
organizado ou erradicé-la de vez para resolver, momentaneamente, seus problemas de circulacdo.

Na mesma linha Castorino (2014) admite que as cidades cresceram impulsionadas pelos transportes
rodovidrios e a ferrovia, de solugdo logistica, tornou-se um grande problema para a Unido, Estados e
Municipios.

Dentre os graves problemas estruturais das ferrovias, herdados em grande parte do periodo pré-
desestatizacdo, destacam-se o excesso de passagens em nivel, inclusive clandestinas, agravado
pela falta de seguranga nestes cruzamentos, e-as ocupagdes irregulares na faixa de dominio
ferroviaria. Destes conflitos decorrem 0s maiores incOmodos e riscos a seguranca das
comunidades lindeiras a via férrea, interferindo na condicio de ir e vir dos centros urbanos. Ao
mesmo tempo, estes problemas causam grandes prejuizos ao transporte ferroviario, gerando

ineficiéncia, comprometimento da capacidade operacional e redu¢do de produtividade.

Além disso, estes conflitos refletem diretamente nas estatisticas de acidentes ferroviarios, que
segundo o art. 2° da Resolucdo n. ° 1.431 da ANTT sao definidos como “ocorréncia que, com a
participacao direta de veiculo ferroviario, provocarem danos a este, a pessoas, a outros veiculos,
a instalagdes, a obras-de-arte, a via permanente, a0 meio ambiente e, desde que ocorra
paralisacdo do trafego, a animais” (ANTT, 2006). De acordo com o Anuério Estatistico do Setor
Ferroviario (ANTT, 2019), do total de acidentes ferroviarios ocorridos no Brasil entre 2006 e
2018, pelo. menos 26% deles foram ocasionados por interferéncia de terceiros, totalizando 2.197
acidentes, conforme ilustrado na Figura 1.

Nos..dados deste Anuéario, disponibilizados em planilha eletronica, os acidentes foram
agrupados em 10 (dez) causas diferentes: “falha humana”, “material rodante”, “sinalizacio tele
eletro”, “via permanente”, “atos de vandalismo”, “casos fortuitos ou de forca maior”, “forca
maior”, “infraestrutura”, “interferéncia de terceiro”, e “outras causas”. Para melhor apresentar
o efeito da “interferéncia de terceiros” nos acidentes, optou-se por somar as ocorréncias de
“forca maior” a “casos furtuitos ou de forca maior”, e somar as causas “atos de vandalismo”,
“sinalizagdo tele eletro” e “infraestrutura”, que somam 1,4%, com “outras causas”, totalizando

10,4%.
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Numero e Percentual de acidentes (2006-2018)

Falha Humana; 462 ;
6%

Material Rodante; 649 ;
8%

Via Permanente; 2.236;

Outras Causas; 868; 27%

10%

C. Fortuitos ou de F. Maior; 1.905;

Interferéncia de Terceiro;.2.197;
23%

26%
Figura 1: Grafico de causas dos acidentes ferroviarios (2006 a 2018).

Além da expressiva participacdo da interferéncia de terceiros.nos acidentes, o que chama a
atencdo € o elevado percentual de 23% de causas atribuidas a easos fortuitos ou for¢a maior.
Estes conceitos sdo bastante controversos e merecem uma melhor investigacao e interpretagao.
Contudo, ndo parece razoavel haver tantas ocorréncias com efeitos imprevisiveis, ndo possiveis
de evitar ou de impedir, o que é bem dificil de se comprovar nos acidentes ferroviarios. Numa
investigacdo mais profunda ou mudanca de interpretacae muitos desses casos podem inclusive
se somar aqueles atribuidos a interferéncias deterceiros.

A ocorréncia de acidentes envolvendo terceiros impacta ainda no cumprimento das metas de
seguranca pelas Concessiondrias ferroviarias, conforme previsto nos contratos de concessao e
na Resolucdo n. ©3.696 (ANTT, 2011).

Além dos conflitos relacionados as travessias em nivel e invasdes, a faixa de dominio
ferroviaria € cenario de muitos-outros problemas dentro dos centros urbanos: despejo de lixo e
entulho, falta de saneamento.vegetal nos terrenos da ferrovia, polui¢do sonora, especialmente
pelo apito dos trens,roubo de cargas, atos de sabotagem e vandalismo contra as composicoes
ferroviarias, restri¢des a circulacdo de trens, etc. Muitas destas questdes afetam inclusive a
saude e seguran¢a publica.

As solucdes frequentemente apontadas para eliminar ou mitigar os conflitos urbanos da ferrovia
sao intervengdes fisicas, por meio de obras de transposi¢des, contornos ferroviarios, vedagdes
de faixa'de dominio, etc. Nesta linha, Castorino (2014) elenca algumas destas obras propondo uma
metodologia de priorizacdo de projetos nos principais corredores de transporte ferroviario.

Contudo, enquanto estes projetos ndo se viabilizam, ¢ importante buscar outras formas de
estabelecer uma convivéncia mais harmoniosa entre a ferrovia e as fungdes urbanas.

3. OS AGENTES ENVOLVIDOS E OS IMPACTADOS PELA FERROVIA

Os agentes envolvidos nos conflitos ferroviarios urbanos, ao mesmo tempo que afetam, sao
afetados pelas posturas dos demais relativamente a faixa de dominio ferroviaria. Para analisar
as formas como interagem, cabe inicialmente identifica-los.
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As ferrovias sdo operadas pelas empresas que receberam por intermédio da Unido a concessao
para exploracdo do servico ferrovidrio de cargas. De acordo com Lima e Pasin (1999) o
processo de privatizagdo das ferrovias no final da década de 90 dividiu a malha ferroviaria
brasileira em cinco lotes, com suas respectivas concessiondrias, a saber: Sul (FSA), Oeste
(Novoeste), Leste (FCA) e Nordeste (CFN) e Sudeste (MRS). Além desses, houve um leildo
especifico para o trecho isolado Tereza Cristina (FTC), em Santa Catarina e a Fepasa
(FERROBAN) teve sua malha licitada de forma integrada. Destacam-se ainda as ferrovias
privatizadas junto a companhia Vale do Rio Doce, a Estrada de Ferro Vitéria — Minas (EFVM)
e Estrada de Ferro Carajas (EFC). Os trechos urbanos onde operava transporte ferroviario de
passageiros ficaram a cargo da CBTU e CPTM. Atualmente, com as remodelacdes e novos
trechos, existem 15 concessOes ferroviarias.

Dentre as obrigacdes contratuais das concessiondrias estdo as de manter as condicdes de
seguranca operacional da ferrovia e de prestar servico adequado ao.pleno atendimento dos
usudrios, atendendo as condi¢cdes de regularidade, continuidade; eficiéncia, seguranca,
atualidade, generalidade, cortesia e modicidade das tarifas.

Lidar com tantas Concessiondrias ja parece, por si sO, um desafio para a ANTT, que foi
instituida em 2001 pela Lei n. ° 10.233, como 6rgao regulador da atividade de exploracdo da
infraestrutura ferrovidria e rodovidria federal, e dalatividade de prestacdo de servicos de
transportes terrestres, sob regime autarquico especial (BRASIL, 2001).

A seguir sdo destacados os principais artigos deste texto legal, que evidenciam o papel da ANTT
na regulacio do transporte ferroviario, com énfase no tratamento das questdes relacionadas aos
conflitos urbanos.

Dentre os objetivos de criacdo da ANTT estdo: regular ou supervisionar as atividades de
prestacao de servigos e de exploracdo da infraestrutura de transportes exercidas por terceiros,
visando, neste caso, garantir-a movimentagdo de pessoas e bens e harmonizar os objetivos dos
agentes do setor, arbitrando conflitos e prevenindo condutas anticoncorrenciais e infracdes a
ordem econdmica (BRASIL, 2001).

O paragrafo 2° de.artigo 22 prevé que a ANTT harmonizard sua esfera de atuacdo com a de
orgdos dos Estades, do Distrito Federal e dos Municipios encarregados do gerenciamento de
seus sisteémas viarios e das operacdes de transporte intermunicipal e urbano (BRASIL, 2001).

Estaatribuicdo foi internalizada pela Agéncia por meio da Resolugdo n°® 5.810, que aprova seu
Regimento Interno, e que em seu art. 42 relaciona como uma das competéncias da
Superintendéncia de Infraestrutura e Servicos de Transporte Ferrovidrio de Cargas, a de “[...]
XVIII - propor medidas para mitigar conflitos entre a ferrovia e os centros urbanos em
articulacdo com entidades publicas e de governo envolvidas; [...]” (ANTT, 2018).

De acordo com Castorino (2014) a Unido, por meio da atuacdo da ANTT no dmbito da mediacao
de conflitos ferroviérios urbanos, tem como objetivos principais garantir a seguranga do trafego,
a incolumidade das populagdes lindeiras, a preservacdo das faixas de dominio e a convivéncia
pacifica entre a ferrovia e os centros urbanos.

anpet



| [/ C
33° Congresso de Pesquisa e Ensino em Transporte da ANPET P
Balneario Camborid-SC, 10 de Novembro a 14 de Novembro de 2019 oiéAdNI:ET
[ — e

Ainda segundo o autor: “A Agéncia deve, assim, por determinacio legal, buscar junto aos
demais 6rgdos a solucdo para os problemas que decorram do gerenciamento, ou da falta dele,
da malha viaria concedida com os sistemas vidrios estaduais e municipais. Exige-se, pois, da
Agéncia, uma atua¢do mediadora e propositiva” (Castorino, 2014).

Além da ANTT, outros 6rgdos publicos federais podem figurar nas questdes afetas a gestdo da
malha ferroviéria, tendo em vista que a Lei n. °11.483 (BRASIL, 2007), que dispde sobre a
revitalizagdo do setor ferroviario, transferiu a eles a propriedade dos bens da ferrovia, inclusive
da propria faixa de dominio. Assim, o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
— DNIT, ficou principalmente com a propriedade dos bens imdveis que foram arrendados as
concessiondrias; a Secretaria de Patrimonio da Unido — SPU, ficou basicamente com bens que
ndo integraram as concessdes e o Instituto do Patrimdnio Histdrico e Artistico Nacional —
IPHAN, passou a ter prerrogativa pelos bens ferroviérios de valor artistico, historico e cultural.

Os usudrios do servigo de transporte ferroviario, que tipicamente sdo grupos empresariais que
embarcam seus produtos pela ferrovia sdo diretamente afetados pelos.conflitos urbanos, tendo
em vista que a travessia das cidades é considerada como um gargalologistico, pois aumentam
o tempo das viagens e, consequentemente, os custos de transportes.

Além destes agentes relacionados a ferrovia, existem/ os. terceiros a atividade ferroviaria:
cidaddos, municipios, estados e outros 6rgdos com jurisdicdo sobre vias rodovidrias dos
cruzamentos, 6rgaos ligados ao meio ambiente e.até do poder judiciario, como o Ministério
Publico, que recebem demandas relacionadas a esta questao.

Destes se destacam os municipios, que t€m um importante papel no ordenamento territorial do
espaco urbano no entorno da ferrovia, e.seus municipes, que interferem mais diretamente na
ferrovia e sdo, da mesma forma, mais‘afetados por ela em seu cotidiano.

Assim a situacdo se agrava com-o desconhecimento e falta de conscientiza¢do por parte da
populacdo e, sobretudo, das autoridades municipais, de seu papel, responsabilidades e
limitagdes relativas a faixa de dominio ferrovidria. As prefeituras, por exemplo, ao permitirem
o crescimento desordenado das cidades, sobretudo as margens da ferrovia, ao pressionarem pela
abertura de vias com-cruzamentos em nivel, sem observancia dos procedimentos e parametros
técnicos adequados,-exacerbam tais problemas.

Dessa forma; a falta de interagcdo entre os agentes envolvidos nos conflitos ferroviarios urbanos
contribui para aumentar a rejei¢ao das ferrovias nos centros urbanos e a segregacao das cidades
pelas ferrovias, além de agravar os riscos de seguranca para populacdo e operacdo ferroviaria.

Para Ferreira da Luz (2007), por exemplo, um dos desafios dessa relacdo conflituosa entre a
ferrovia e os municipios € a falta de sucesso relatada por estes tltimos em identificar e acionar
interlocutores e responsdveis pela ferrovia e conhecer projetos.

De fato, diante de tantas concessiondrias e gestores da faixa de dominio ferroviaria fica dificil
para os municipios e cidaddos identificarem os interlocutores para direcionar suas demandas e

até mesmo, conhecer suas responsabilidades e limitacdes frente a estes conflitos.

Assim, diante da influéncia reciproca cada vez maior que se verifica entre os afetados pela
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operacdo ferroviaria, faz-se necessario que a ANTT, no uso de suas atribui¢des, fomente a
aproximacdo dos diferentes atores envolvidos, sobretudo populagdo, prefeituras e
concessiondrias ferroviarias, na busca de solucdes para os conflitos que porventura venham a
surgir de sua interacdo, mormente em areas urbanas.

De acordo com Castorino (2014) a malha ferroviaria brasileira ocupa mais de 28.276 km,
atravessando dezenas de estados e centenas de municipios, o que torna a mediagdo de conflitos
entre a ferrovia e os centros urbanos um desafio de propor¢des continentais que, por forca das
determinacdes legais e regimentais, a ANTT deve empreender.

Em que pese a importincia das propostas de intervengdes fisicas, solugdes para mitigar estes
conflitos implicam necessariamente no gerenciamento dos problemas com maior empatia,
comunicacdo e coordenacao de acdes e posturas de todos os agentes envolvidos.

Dessa forma, este artigo visa, além de trazer esta reflexdo, propor uma ferramenta que permita
uma interag¢ao positiva entre operadores e gestores do transporte ferroviario e terceiros afetados
pela operacdo ferrovidria, de forma a harmonizar os conflitos deinteresses. Acredita-se que esta
aproximacao € importante para que os envolvidos deixem de assumir posi¢cdes antagbnicas e
passem a atuar de forma mais cooperativa na busca de solugdes que possam beneficia-los
conjuntamente, tendo em vista que os problemas afetam @ todos.

4. DISPONIBILIDADE DE INFORMACOES ' SOBRE A MALHA FERROVIARIA

Além das dificuldades para identificar responsaveis pela ferrovia, conforme relatado no item
anterior, outro obstaculo que se verifica ho gerenciamento dos conflitos urbanos € falta de
disponibilidade de informag¢des que permitam a localizacdo precisa de um ponto dentro da
malha ferroviaria.

A malha ferroviaria, diferentemente da rodoviaria, possui uma infraestrutura de uso privativo e
ndo pode ser usada livremente pelas pessoas. Verifica-se, contudo que informagdes sobre a
malha ferroviaria sdo de interesse publico e ndo necessariamente precisam ser restritas, mas na
pratica s3o menos acessiveis que as informagdes sobre a malha viaria. Estas inclusive sdo
exploradas por aplicagdes que permitem navegacdo por satélite, permitindo acessibilidade
digital das informag®es sobre vias rodoviérias.

Acredita-se, portanto, que um passo importante para diminuir a distancia entre as ferrovias e
seus impactados € melhorar a acessibilidade de informacdes sobre a malha ferrovidria,
permitindo o reconhecimento de seu tracado como um elemento vivo e integrante do tecido
urbano.

A nossa cultura ferroviaria utiliza como referéncia de localizacado a posicao quilométrica e esta
informacdo atualmente ndo estd disponivel de forma ampla, principalmente para terceiros a
operacdo ferroviaria. No entanto, a posicao quilométrica € de fundamental importancia para
identificar, por exemplo, pontos de acidentes e potenciais conflitos dentro da malha ferroviéria,
sobretudo quando se localizam fora dos cruzamentos com vias rodoviérias.

Alguns mapas ferroviarios estdo disponiveis na internet, trazendo informacdes como o tragado
da malha de cada concessionéria, algumas estagdes, pontos de conexao, etc. Contudo, ndo se
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tratam de um sistema de informacdes geograficas e, portanto, ndo permitem o acesso a
informacdes georreferenciadas sobre a malha ferrovidria ou qualquer outra forma de
interatividade com o usuério do mapa.

Por outro lado, identificou-se a preocupacdo de entidades internacionais em disponibilizar
informacdes para o grande publico relativas a localizagdo geografica de pontos relevantes da
sua malha ferrovidria. Como exemplo, pode ser citado o caso da Network Rail, empresa
proprietaria e operadora da malha ferroviaria do Reino Unido. Em seu sitio eletronico (Network
Rail, 2019) € possivel encontrar um mapa com informagdes sobre todos os cruzamentos em
nivel, sua localizacdo georreferenciada e caracteristicas como tipo, nimero de trens por dia,
velocidade da linha e avaliacdes de risco. As Figuras 2 e 3 apresentam capturas de telado sitio
eletronico da Network Rail.

No Brasil, € possivel obter uma base de informacdes de localizacdo georreferenciada da malha
ferroviaria, pois as coordenadas geograficas ja sdo amplamente utilizadas nos sistemas de
licenciamentos de trens pelas Concessionarias. Além disso, a propria’ ANTT institui sistemas
informatizados na drea ferrovidria, que utilizam informacdes georreferenciadas a exemplo do
SAFF - Sistema de Acompanhamento e Fiscaliza¢dao do Transporte Ferroviario (ANTT, 2007).
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Figura 2: Mapa dos cruzamentos ferroviarios
em nivel disponivel no sitio da Network Rail.

Figura 3: Informacdes exibidas ao clicar
sobre um dos cruzamentos ferroviarios.

As proprias concessiondrias tentam alguns recursos frente a esta dificuldade, a exemplo da
Figura 4; que traz uma fotografia extraida as margens da EFVM, onde a empresa informa ao
cidadao que transita pelo local a posicao quilométrica de uma passagem em nivel e o seu canal
de.comunicacao.

Dessa forma, por mais desenvolvidos e acessiveis que estejam os canais de comunica¢ao com
os cidaddos e os setores de relagdes institucionais das concessionarias e da propria ANTT,
constata-se que suas demandas relativas as ferrovias podem ser prejudicadas pela imprecisao
de informagdes, sobretudo quanto a localizagdo de um ponto na malha ferroviaria.
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Figura 4: Fotograia de placa inforativa em passagem em nivel na EEVM

5. PROPOSTA DE FERRAMENTA DE INTERACAO COM IMPACTADOS PELA
FERROVIA

Com objetivo de buscar alternativas as propostas tradicionais«para mitigar os conflitos
ferroviarios urbanos, diminuindo a distancia entre os agentes envolvidos e promovendo maior
acessibilidade de informacOes sobre as ferrovias, propde-se o desenvolvimento de uma
aplicacdo, voltada especialmente para plataformas mdveis, que permita a interacdo dos
operadores e gestores ferrovidrios com usudrios e impactados pela atividade ferroviaria.

Com base em informacgdes georreferenciadas da-malha ferroviaria este soffware permitiria a
localizacdo exata de qualquer ponto da ferrovia, por meio de coordenadas geogréaficas e sua
correlagdo com a respectiva posicao quilométrica, utilizada pelas concessionarias.

Assim seria possivel, em seu uso mais basico, registrar qualquer dentncia ou ocorréncia sobre
um ponto de localizacdo precisa, obter informacdes prévias, como por exemplo, a
concessiondria responsavel pelo. trecho, seus canais de comunicagdo e interlocutores de acordo
com o assunto da demanda, orientagdes sobre os procedimentos e normas relacionados a
questdo, etc. O software.poderia permitir ainda a inclusdo de fotos pelos usuarios, com
metadados e marca d“agua‘de localizagdo, data e hora da captura da imagem, conferindo maior
confiabilidade aos. registros. Assim, a aplicacdo poderia permitir tanto a consulta de
informacdes como a criagdo de contetddos pelos usudrios. Na Figura 5 € mostrado um modelo
de interface para esta aplicacdo com algumas funcionalidades.

Quanto as. passagens em nivel, a exemplo da Network Rail, pode ser disponibilizada a
localizag@o de todos os pontos de cruzamento e suas caracteristicas, inclusive com orientagdes
educativas sobre posturas de seguranca ao atravessar as vias férreas. Em uma versdo mais
desenvolvida, € possivel inclusive utilizar as informac¢des de localizagao do usuério em tempo
real e fornecer avisos sobre sua aproximagdo com a via férrea. Esta funcionalidade poderia
contribuir para reducdo de acidentes envolvendo terceiros, sobretudo daqueles que tém por
causa a ndo detec¢do dos cruzamentos ferroviarios ou a distracdo do motorista ou pedestre,
motivo cada vez mais comum nos tempos atuais, com o uso mais amplo de dispositivos mdveis.
Assim, o que hoje pode representar uma ameaca por causar distracdo, o uso de dispositivos
moveis nos deslocamentos pode se transformar em uma potencialidade, se estiver disponivel,
por exemplo, recurso capaz de emitir avisos em segundo plano da aproximagdo do usuério com
a linha férrea.
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Figura 4: Modelo de aplicacdo com algumas funcionalidades de interacdo com usuérios

Outras informagdes sobre a malha ferrovidria também podem ser disponibilizadas
geograficamente por meio da aplicagdo, tais como velocidades maximas autorizadas e
frequéncias de trens por trechos, limites.da faixa de dominio ferroviaria, etc.

Apesar de ndo constituir foco deste projeto a simulagcdo de rotas de transporte, a aplicagdo
beneficiaria inclusive potenciais:usudrios do transporte ferroviario de cargas, que poderiam ter
acesso a informacdes mais‘precisas da malha ferroviéria existente e projetada, seus pontos de
intercambio e conexdes com outras malhas.

A disponibiliza¢de-de informagdes a terceiros de forma instantanea também ajudaria a suprir a
lacuna de informacdes sobre interlocutores e responsaveis pela ferrovia, em todas as esferas de
atuacdo, bem como despertar a atenc¢io e consciéncia da populagdo, dos 6rgaos executivos e
legislativos/municipais, sobre suas responsabilidades, posturas corretas e limitagcdes relativas a
faixa de. dominio ferroviaria, por meio da exibi¢do de conteidos como leis, manuais,
orientacdes, etc.

Acredita-se que estes recursos poderiam contribuir para uma aproximacao das ferrovias com as
fun¢des urbanas, diminuindo sua rejei¢do pelas comunidades e fomentando parcerias no
gerenciamento de problemas decorrentes das interferéncias reciprocas que sofrem e na busca
de solucdes que possam beneficid-las conjuntamente. Com esta ferramenta os cidaddos
poderiam, por exemplo, denunciar atos de vandalismos, invasdes, despejos de lixos e entulhos,
registrar riscos iminentes, etc., de uma forma mais acessivel e precisa.

De forma geral, as vantagens para o transporte ferroviario advindas de uma convivéncia mais
harmoniosa com os centros urbanos incluem ganhos operacionais e comerciais, maior
seguranca da operacdo ferrovidria, melhoria na imagem das Concessionarias para as
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comunidades, diminuicdo de demandas judiciais, etc. Para a comunidade, acredita-se que
poderia trazer melhoria nas questdes de mobilidade, satide e seguranca relacionadas a presenca
das ferrovias em seu meio urbano. Entre os gestores e administracdes ferrovidrias esta ferramenta
poderia contribuir para direcionar e gerenciar as demandas, bem como coordenar as a¢cdes na busca de
solugdes para os conflitos.

Além da inovacdo nos canais de comunica¢do com os cidaddos por meio de acessibilidade
digital, facilitando inclusive a difusdo de companhas educativas, a ferramenta esta alinhada com
uma tendéncia atual da administracdo publica de lancar maiores esfor¢cos na busca pela
transparéncia e publicidade de informacdes de interesse publico.

As possibilidades de recursos sdo enormes e dependerao do nivel de regulacao_que se pretende
alcancar por meio da ferramenta. O objetivo inicial seria de criar uma base para incorporagcdo
gradual de funcionalidades de interacdo com os usudrios e maior democratizacao da producao
de conteddo, acompanhando a evolucdo da prépria web. Assim, vislumbra-se que o software
poderia ser alimentado e utilizado por todos os atores, funcionande como uma ferramenta de
gestdo compartilhada dos conflitos da faixa de dominio ferrovidria.

5. CONSIDERACOES FINAIS

Grande parte da movimentacdo de cargas ferroviarias no Brasil ocorre em direcdo as capitais,
regides metropolitanas e grandes cidades, exigindo.solu¢des para harmonizar os conflitos entre
as ferrovias e as fungOes urbanas.

Frequentemente sdo apontadas solu¢des de engenharia para tratar as questdes dos conflitos
urbanos, geralmente envolvendo obras vultosas como contornos ferroviarios, viadutos, etc.
Estas obras tém a caracteristica de buscar a segregacdo da faixa de dominio ferroviaria da
interferéncia das comunidades./O cendrio de crise no pais, no entanto, afetou a capacidade de
investimento do Estado, tornando ainda mais relevante a busca de alternativas para uma
convivéncia mais harmoniosa entre as ferrovias e as cidades.

Vale pontuar que mesmo intervencdes fisicas quando isoladas de outras medidas podem ndo ter
a eficicia esperada:, Nao sdo incomuns as obras de contornos ferroviarios alcancadas
novamente, dentro“de poucos anos, pelo tecido urbano, ou obras de passarelas recém-
inauguradas concerrendo com passagens em nivel de pedestres clandestinas no mesmo local.

Neste sentido, este artigo, além de abordar a problematica dos conflitos entre as ferrovias e os
centros.urbanos, identificando os principais agentes envolvidos e problemas mais recorrentes,
propde uma ferramenta para minimizar as interferéncias negativas reciprocas que eles sofrem.

Identificou-se uma caréncia de informagdes sobre a malha ferroviaria disponibilizadas para a
comunidade geral, o que se acredita representar um obstaculo para uma intera¢cao mais positiva
com a ferrovia. As principais dificuldades neste sentido seriam de obter uma localizacao precisa
de um ponto na via férrea e de identificar interlocutores para direcionar demandas.

Assim, para preencher estas lacunas de informagdes e criar uma plataforma de interacdo entre

a ferrovia e seus impactados € apresentada uma proposta de aplicacdo que utiliza base
georreferenciada da malha ferrovidria, permitindo registros sobre um ponto preciso na ferrovia.
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As possibilidades de utilizagcdo sdo amplas e crescentes.

Acredita-se que o aspecto mais importante desta proposta é o de conferir aos moradores e
administracdes de centros urbanos atravessados pelas ferrovias ferramentas para cooperar com
a fiscalizacdo da malha ferrovidria e, a0 mesmo tempo, receber orientacdes sobre as posturas
adequadas relativamente a estas 4reas. A medida que se desenvolve, a aplicacdo tem potencial
para constituir uma plataforma de gestdo compartilhada da faixa de dominio ferroviaria, onde
interagem todos os entes envolvidos nos conflitos ferroviarios urbanos.

Por fim, verifica-se que, ao contrario das obras de engenharia que buscam aumentar a
segregacdo da ferrovia para eliminar os conflitos com os centros urbanos, esta’ferramenta
propde uma maior aproximagao entre eles visando uma convivéncia mais harmoniosa, tendo
em vista seu potencial catalisador para mediacao e solu¢do de conflitos.
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