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Resumo: O objetivo desse trabalho é realizar um estudo de caso avaliando os
impactos provocados pela passagem da ferrovia na area urbana de Catalao-GO.
Para tanto, efetuou-se a caracterizagdo de cada cruzamento apontando aqueles
mais criticos quanto a seguranca por estarem proximos a curvas da via férrea.
Foram coletados dados referentes ao ruido e impacto da vibragao e, junto as imo-
bilidrias, avaliada a desvalorizacdo de iméveis no trecho. Concluiu-se que sao 18
os cruzamentos rodoferroviarios, dos quais metade é potencialmente critico. Os
valores de ruidos sonoros estdo acima do normatizado e, somados as vibracoes
geradas, causam a desvaloriza¢iao de iméveis adjacentes aos trilhos na ordem de
20 a 30% do valor de venda se fossem situados distantes da ferrovia. As melho-
rias para aumentar a seguranc¢a no trecho sao relativamente simples: renovacao
da pintura e manutengio dos dispositivos de sinaliza¢io; manutencdo dos trilhos
e vias; e limpeza periddica na regido.
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Introducdo

No século XIX, o cenario mundial passava por um problema primordial:
a falta de meios de deslocamento rdpidos e eficazes. A expansao das estradas de
ferro surgiu como uma solugdo, se tornando uma revolugio para o transporte de
passageiros e cargas (BORGES, 2011).

Nos meados desse mesmo século, quando os trilhos comegavam a prosperar
em paises desenvolvidos, as ferrovias comegaram a despertar interesse no governo
brasileiro, pois, com a expansdo da economia exportadora de café no sudeste do
pais, era necessaria uma infraestrutura de transporte eficaz, criando meios eficien-
tes para o escoamento da producio (THOME, 1983).

A chegada das estradas de ferro potencializou o crescimento econémico das
regioes por onde passavam. Inclusive, por este motivo, muitas cidades surgiram
ao longo das vias construidas (BORGES, 1990). No entanto, ao atravessar as
cidades, as ferrovias trazem algumas desvantagens como, por exemplo, prejuizos
quanto a fluidez do transito, maior risco de acidentes e possivel desvalorizacdao
imobilidria (NASCIMENTO, 2003).

Dentre outros impactos causados, também podem ser citados os danos
ambientais, como a polui¢do sonora, através do barulho emitido pela buzina do
trem e pela movimentag¢ao da carga sobre os trilhos; do ar, devido a poeira da
carga transportada e das cargas que caem nos trilhos; e vibracdes decorrentes da
presenga da linha férrea, que trazem consequéncias como danos a estrutura das
construgoes adjacentes aos trilhos (SIMONELLI; AZEVEDO, 2009).

Em Goias, a implantagao de ferrovias foi realizada de forma lenta, mas, ape-
sar das poucas linhas no estado, houve o desenvolvimento de uma economia agra-
ria e cidades como Catalao, Ipameri e Pires do Rio puderam se desenvolver e se
tornarem economicamente competitivas (RODRIGUEZ, 2011). Porém, junto ao
progresso trazido pelas ferrovias surgiram efeitos na dindmica local.

E neste contexto que se insere a presente pesquisa, na qual se pretende abor-
dar as consequéncias provocadas pela passagem da estrada de ferro na area urbana
no municipio de Cataldo, Goids. Para isso, analisou-se o trecho que contempla a
Ferrovia Centro-Atlantica (FCA) efetuando o levantamento e caracterizagao de
cada cruzamento existente e apontando aqueles mais criticos quanto a seguranga
baseado na distancia em relagdo a curva da via férrea. Foram coletados, a partir
de aplicativos de celular e contato com a Secretaria Municipal de Meio Ambiente
de Catalio (SEMMAC), dados referentes ao ruido sonoro e impacto da vibra¢ao
provenientes da passagem do trem de ferro e, junto as imobiliarias, avaliada a
possivel desvalorizagdo de imédveis. Por fim, foram propostas alternativas para
mitigar e solucionar os impactos levantados.
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1 Contextualizacdo do tema

O transporte de cargas possui cinco modos: rodoviario, ferroviario, aéreo,
aquaviario e dutoviario; sendo que cada um apresenta suas particularidades, isto
é, vantagens e desvantagens, que o tornam mais ou menos apropriado para cada
produto e processo logistico.

No modo ferrovidrio, o transporte é realizado sobre trilhos de ferro e tem
como principal caracteristica o volume de carga, geralmente a longas distancias.
A maior dificuldade é a sua baixa flexibilidade, necessitando de outro modo para
a mercadoria chegar a porta do consumidor. Entre suas vantagens podem ser cita-
das, ainda, a alta eficiéncia energética, baixo custo de transporte e manutengao
e maior seguranca, porém o trafego é limitado aos trilhos de ferro e o custo de
implantagido é elevado (OLIVEIRA, 2012).

O governo brasileiro mostrou interesse pela construcdao de ferrovias na pri-
meira metade do século XIX, no periodo entre 1840 e 1889. Nessa fase, as fer-
rovias surgiram como uma alternativa para o escoamento da producdo de café
(BORGES, 1990) e foram responsaveis por um grande crescimento econémico,
possibilitando a ampliagao e surgimento de cidades (FICL, 2007).

O sistema ferroviario ainda padece com a falta de tecnologia, o que impede
que ele seja competitivo em relacdo a outros modos (AZEREDO, 2004). Entre-
tanto, o Brasil tem passado por um momento de retomada no transporte de cargas,
apesar da pouca extensio de trilhos quando comparado a outros paises, sendo o
sistema ferroviario brasileiro responsavel por 25% de toda a carga transportada
no pais. Contudo, o governo planeja investir para que a participagao deste modo
seja de 32% até o ano 2020 (DNIT, 2015).

A chegada das estradas de ferro gerou desenvolvimento econémico e, com
isso, muitas cidades cresceram em seu entorno, o que justifica as ferrovias que
ainda hoje atravessam os centros urbanos de cidades no pais. Neste contexto
surge a chamada passagem de nivel, isto é, o cruzamento entre uma via rodovia-
ria/urbana e uma linha férrea que se situam na mesma altura (nivel).

O Brasil possui cerca de 12.400 passagens de nivel, sendo 2.503 consideradas
criticas pelas empresas que as operam. Deste valor, 134 foram destacadas como
prioridades, uma vez que além das colisdes e atropelamentos, nesses locais os
trens sdao for¢ados a reduzir sua velocidade, contribuindo para a reduciao da com-
petitividade do transporte ferroviario (CARMO, 2006). Por esse motivo, Toma-
zela (2013) relata que no minimo 20 cidades no interior do estado de Sdo Paulo
enviaram ao Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte (DNIT)
pedidos de remocdo dos trilhos das areas urbanas com o intuito de eliminar os
riscos de acidentes nas areas densamente povoadas.
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Muitas cidades se dispdem a remover as ferrovias do seu interior com a justi-
ficativa de que estas causam transtornos e oferecem perigo aos habitantes. Porém,
para uma obra desse porte acontecer é necessario, além de mobilizacio, grande
investimento (Braga, 2002). Por isso, apesar de serem propostas discussoes e ques-
tionamentos do papel que a ferrovia exerce em dreas urbanas, poucas sdo as pro-
posi¢des que se tornam realidade. Empreendimentos ferroviarios que englobam
trens, metrds e bondes consomem altas quantias de dinheiro, tempo para elabo-
ragao dos projetos e incertezas, motivos pelo qual frequentemente sao abandona-
dos. No ambito municipal, ndo ha prefeitura que se atraia pela complexidade e
os riscos que uma obra desse porte acarreta, agravado pelo atual endividamento
e falta de técnicos, que sao grandes obstaculos de todo o processo (LUZ, 2006).

2 Metodologia

Inicialmente, realizou-se um levantamento de todas as passagens de nivel no
perimetro urbano de Cataldo. Esses cruzamentos foram enumerados a partir do
auxilio da ferramenta Google Earth ®. Definiu-se um ponto zero a partir do qual
foram pontuados os cruzamentos na cidade, totalizando 18 unidades. A listagem
foi encerrada no Distrito Minero Industrial de Catalao (DIMIC), considerado
uma area industrial, sendo contabilizados, portanto, apenas aqueles localizados
em centro urbano.

Também a partir do Google Earth ® e de visitas in loco foi registrada a
existéncia de curvas nos trechos de ferrovia proximos aos cruzamentos. Além
disso, foram caracterizadas todas as passagens de nivel, assim como verificada a
existéncia de dispositivos de protecdo e sinalizac¢do, presenca de lixo, situagio das
calcadas e vegetacdo existente no local.

A partir do levantamento de dados, foi feita uma analise superficial do pro-
jeto geométrico por meio da distancia entre as curvas horizontais circulares da via
férrea e os cruzamentos proximos, apontando aqueles potencialmente perigosos,
devido a falta de visibilidade, para os dois sentidos de circulacio da composi-
¢do. Para isso, novamente com o auxilio do Google Earth ®, foram identificadas
as curvas proximas a cada cruzamento sendo suas imagens exportadas para o
software AutoCad ®, no qual foi desenhado um circulo sobre a curva, obtendo,
assim, a distancia do final da curva ao inicio do cruzamento, bem como o préprio
raio da curva, como apresentado na Figura 19.1.

Dessa forma foi possivel calcular o tempo necessario para que a locomotiva
alcance o inicio do cruzamento (t), sendo, entao, definida a distancia a partir da
qual a composi¢ao se torna visivel ao condutor parado no cruzamento (d). Essa
medida foi obtida tracando uma linha reta do ponto de parada obrigatério em
direcdo a curva desviando de obstaculos visiveis na imagem. O ponto de encontro
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dessa reta com a via férrea foi definido como a posicdo na qual o condutor avista o
trem, sendo a distancia percorrida até o cruzamento (d) o valor usado para deter-
minar o tempo disponivel para travessia desse motorista (t). Este, por sua vez, foi
obtido pela razio entre a distancia percorrida (d) e a velocidade média que o trem
de ferro percorre o perimetro urbano de Catalao, informagao obtida pela empresa
que administra o trecho (15 a 30 km/h), sendo empregado o valor mais critico.

Figura 19.1 Exemplo de cdlculo da distancia da curva ao cruzamento e valor do raio.
Fonte: Adaptado de GOOGLE EARTH (2016).

A fim de obter dados que quantifiquem a intensidade dos ruidos sonoros e
o impacto da vibracdo no meio urbano foi realizado um levantamento das dis-
tancias entre a linha férrea e as edificacbes mais proximas, sendo feitas medi¢oes
manuais utilizando trena de 30,00 metros (m). Com a coleta desses dados foram
obtidas as distancias das faixas non aedificandi, que compdem a chamada faixa
de dominio, ao longo das margens da linha férrea e definidos os trés pontos nos
quais foram realizadas as mensurag¢des: mais distante, com 21,38 m (Cruzamento
9); mais proximo da linha do trem, com 10,36 m (Cruzamento 17) e um valor
intermediario, com 15,00 m (Cruzamento 07).

A mensurag¢ao do ruido ambiental foi feita a partir de um aplicativo gratuito
de celular nomeado Decibel 10th ®, que gera valores do ruido sonoro, em dB, em
relagdo ao tempo e os envia por e-mail. Posteriormente, os maiores valores foram
comparados as regulamentacdes da NBR 10.151: “Acustica - Avaliagdo do ruido
em dareas habitadas, visando o conforto da comunidade - Procedimento”. Para a
medi¢ao da vibragio foi utilizado o aplicativo gratuito de celular Vibrometer ®,
que utiliza os sensores do proprio aparelho para medir a vibra¢do. Foram solici-
tados dados a SEMMAC de forma a complementar a mensuragio sobre o ruido e
vibrag¢do provenientes do trem de ferro.
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Ao final, buscando levantar dados que quantifiquem a possivel desvaloriza-
¢do dos imoveis lindeiros a via férrea, foram realizadas visitas a quatro imobilia-
rias em Cataldo, nas quais foram entrevistados corretores de imoveis responsaveis
pelo ramo de vendas e/ou aluguéis de propriedades na regido de interesse.

3 Discussao e Resultados

3.1 Caracterizacdo dos cruzamentos

Foram contabilizadas 18 passagens de nivel existentes na area urbana do muni-
cipio de Cataldo, conforme apresentado na Figura 19.2. O trecho total da linha fér-
rea que cruza a cidade possui, entre o Ponto 0 e o Cruzamento 18, uma extensao de
aproximadamente 7,3 km, sendo a maior distancia aquela entre os Cruzamentos 02
e 03 (1.049,90 m) e a menor entre os Cruzamentos 13 e 14 (46,70 m).

Google
C

Data das ima /2013 1 altitude do ponto

Figura 19.2 Passagens de nivel contabilizadas na drea urbana de Catalio.
Fonte: Adaptado de GOOGLE EARTH (2016).

Na Tabela 1 é apresentado o resumo das caracteristicas dos cruzamentos
analisados. Em relacdo ao asfalto e calcadas dos cruzamentos, percebe-se que
principalmente na regido central as condi¢des sdo boas, ndo apresentando bura-
cos nem desgastes significativos. Ja os cruzamentos situados em pontos mais peri-
féricos apresentaram pior estado de conservacdo, constatando que nas regides
mais centrais (dreas comerciais) a manutencao € realizada com maior frequéncia.
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Como exce¢ao, o Cruzamento 18, apesar de estar afastado do bairro Centro, tam-
bém possui bom estado de conservacdo, o que pode ser justificado por se tratar
de uma importante rota para o DIMIC, regido de importincia econémica para
Cataldo. Entre esses cruzamentos, naqueles nos quais ha um fluxo frequente de
veiculos pesados, percebeu-se um maior desgaste das vias.

Nota-se também que a presenca de lixo foi constatada em todos os cruzamen-
tos, porém de tipos e quantidades diferentes. Nos cruzamentos do bairro Centro e
nos proximos a ele, foi detectada menor quantidade em relacdo aos demais, sendo
em sua maioria embalagens plasticas e papel. Ja nos outros cruzamentos, o lixo se
encontrava em maior quantidade e de tipos variados, como destrogos de moveis.

A sinalizagao ferroviaria dos cruzamentos varia, principalmente, quanto ao
estado de conservacdo sendo que mesmo aquelas situadas em regides com maior
fluxo de veiculos apresentaram desgaste, como no Cruzamento 07, situado no
bairro Centro. Os dispositivos de protecdo ferroviaria implantados nos cruza-
mentos sdo, em sua maioria, do tipo 1b (prote¢io simples com sinalizacao de
adverténcia), exceto nos Cruzamentos 09 e 10, que sdo do tipo 3b (sinais lumino-
sos com controle manual). Nos Cruzamentos 05 a 13 (situados no setor central)
e Cruzamento 17 (importante acesso a bairros populosos), foi adicionado ao dis-
positivo de sinalizagdo do tipo 1b o sinal luminoso. Os modelos de sinaliza¢ao
citados estao apresentados na Figura 19.3.
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Figura 19.3 Equipamentos de proteco ferrovidria fipo Tb (a) e 3b (b) com dimensdes em centimetros.
Fonte: ABNT (2011).
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Quando comparado aos cruzamentos que possuem sinal luminoso, o Cru-
zamento 04 apresenta caracteristicas semelhantes de trafego (maior volume de
veiculos leves e caminhdes), mas seus dispositivos de sinalizagao sio mais simples.
Assim, buscando aumentar a aten¢do do condutor e, consequentemente, a segu-
ranga no cruzamento, conclui-se que a implanta¢do do sinal luminoso seria uma
eficiente alternativa.

A Placa A-41, Cruz de Santo André, apresentada na Figura 19.4(a), e a placa
A-17, Pista Irregular, na Figura 19.4(b), foram encontradas na maioria dos cru-
zamentos, sendo que no primeiro caso foi observado o simbolo inscrito no pavi-
mento em diversos pontos.

N, o
o7 Ty

(a) (b)

Figura 19.4 Placa A-41, Cruz de Santo André (a), e Placa A-17, Pista Irregular (b).
Fonte: ABNT (2011).

De modo geral, pode-se dizer que os cruzamentos criticos foram o Cruza-
mento 02, no aspecto de grande volume de trafego de veiculos pesados e degra-
dagio da via; o Cruzamento 09, em relacdo ao trafego intenso de pedestres e
veiculos leves; e os Cruzamentos 15 e 16 quanto a falta de limpeza urbana.
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E possivel concluir que existe a preocupagio por parte da concessionaria
com as passagens de nivel no trecho urbano analisado. Contudo, sdo necessa-
rias manutencdes nas estruturas fisicas dos equipamentos de sinalizacdo atuais,
bem como a instalacdo, em alguns casos, de dispositivos adicionais de forma a
aumentar a seguranca no local, além da realiza¢ao de limpeza periédica nas vias,
principalmente nas areas dos trilhos.

3.2 Andlise da existéncia de curvas

Além de expor os condutores a riscos, as curvas na via férrea oferecem peri-
gos também aos pedestres. Segundo Prado (2003), um idoso caminha com velo-
cidade média de 0,4 metros por segundo (m/s). Dessa forma, considerando uma
largura média de 7,00 m, seriam necessarios no minimo 18 s para realizar a tra-
vessia dos cruzamentos avaliados com seguranca. Esse tempo, por ser obtido a
partir da caminhada de um idoso, seria a situa¢io mais critica entre pedestres.

Em relacdo a travessia de veiculos no cruzamento, é necessario um periodo
de tempo minimo para que este, partindo do tempo zero (parado) possa cruzar
a via férrea com seguranca, o que permite uma comparacdo com valores estipu-
lados para estudos de semaforos, sendo os valores usualmente utilizados aqueles
entre 10 e 20 s (DENATRAN, 2014). Assim, serdo esses os referenciais emprega-
dos partindo do principio que, da mesma forma que nos semaforos, o veiculo que
deseja atravessar o cruzamento férreo deve, na pior das hipdteses, parar e reiniciar
o movimento a fim de fazer a travessia.

A andlise da geometria foi realizada somente nos Cruzamentos 05, 08, 09,
12,13, 14, 15 e 18, os quais estdo localizados proximos a curvas horizontais cir-
culares na via férrea, conforme apresentado na Tabela 2.

Tabela 19.2 Resumo dos cruzamentos criticos no trecho ferrovidrio de Cataldo.

Condutor visualiza a
Cruza- composicéo Travessia do | Travessia do
mento condutor pedestre
Distancia (m) Tempo (s)

05 113,70 13 0K X

08 44,00 5 X X

09 58,00 7 X X

12 72,00 8 X X

13 38,00 4 X X

Continua
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Tabela 19.2 Resumo dos cruzamentos crificos no trecho ferrovidrio de Cataldo. (Continuacdo)

Condutor visualiza a . .
Cruza- composicéio Travessia do | Travessia do
mento — condutor pedestre
Distancia (m) Tempo (s)
14 39,00 4 X X
15 86,00 10 0K X
18 205,00 24 0K 0K

Fonte: Autoria prépria.

Ap0s a analise, percebe-se que a existéncia de curvas proximas aos cruzamen-
tos os torna potencialmente criticos, oferecendo riscos a seguranca dos condutores
dos veiculos, locomotivas e pedestres. Os cruzamentos analisados anteriormente,
exceto o Cruzamento 18, apresentaram tempos restritos para que a locomotiva,
apos ser avistada pelo condutor, alcance a passagem de nivel. O menor tempo
foi de 4 s, nos Cruzamentos 13 e 14, sendo que os demais ndo ultrapassaram o
tempo de 13 s. Assim, podem ser considerados criticos uma vez que sio menores
ou muito préoximos ao limite inferior (10 s) estipulado por Denatran (2014) para
que um veiculo faga a travessia com seguranga.

No caso do Cruzamento 18, o tempo encontrado foi de 24 s, periodo signi-
ficativamente maior que os demais; no entanto, podera se tornar potencialmente
perigoso quando o bairro local estiver totalmente ocupado, pois as novas edifica-
¢oes se tornarao barreiras visuais ao condutor.

Em todas as passagens de nivel, exceto do Cruzamento 18, o tempo disponivel
para travessia, no caso de pedestres, é insuficiente. Nos Cruzamentos 13 e 14, os mais
criticos, um idoso teria menos de um quarto do periodo necessario para fazé-lo.

Com isso, nota-se a importancia do acionamento da buzina ser realizado a
distancias adequadas dos cruzamentos, além da periodicidade de realizaciao de
podas nas arvores proximas a via férrea, o que melhora visibilidade; e de manu-
tencdo adequada da sinalizacao das passagens de nivel.

3.3 Andlise da poluigdo sonora e vibragdo

Os valores de ruidos sonoros obtidos estao apresentados na Tabela 4, sendo
que, entre eles, o maior resultado dimensionado ocorreu no Cruzamento 17, o
mais proximo entre os trés avaliados, o que era esperado, uma vez que a distan-
cia do eixo da ferrovia ao receptor influencia no nivel sonoro obtido, sendo que,
quanto mais distante da locomotiva, menor o nivel de ruido registrado.
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A drea a que cada cruzamento pertence foi classificada segundo a
NBR 10.151, que vigora quando o municipio ndo possui lei propria. Na Tabela
4 estd a classificagdo, com os seus respectivos indices aceitaveis, juntamente com
o maior e menor valores de nivel sonoro registrados no levantamento realizado.

Tabela 19.3 Tipo de drea na qual a passagem de nivel avaliada neste quesito se enquadra e valores de ruidos
sonoros, conforme a NBR 10.151, e valores obtidos em campo.

Cruza- . . Nivel sonoro (dB)
Tipos de areas - -
mento Aceitavel* | Maior** | Menor**
17 Area mista, predominantemente residencial 55/50 99,1 80,0
07 rea mista, predominantemente residencial 55/50 98,4 83,6
09 irea mista, com vocactio comercial administrativa 60/55 95,7 79,8

* Valores diurno/noturno conforme NBR10.151.
** Valores obtidos na presente pesquisa.
Fonte: Autoria prépria.

Verificou-se que tanto os maiores quanto os menores valores obtidos estdo
acima dos limites especificados pelas normativas existentes, mesmo nos Cru-
zamentos 07 e 09, os quais possuem faixa non aedificandi dentro da exigéncia
legal, igual a 15,00 m. No Cruzamento 17, o maior valor de nivel sonoro esta
80% acima do permitido, ja o menor estd 45,5% acima. No caso do Cruzamento
07, que pertence ao mesmo tipo de area que o anterior, os valores sio proxi-
mos aos do Cruzamento 17, obtendo uma porcentagem de 78,9% para o maior
nivel sonoro e 52% para o menor. O Cruzamento 09, por pertencer a uma area
mista, com vocagado comercial administrativa, permite um nivel sonoro maior,
no entanto os niveis mensurados também permaneceram acima do estabelecido
por norma, sendo 59,5% e 33% excedidos do maior e do menor niveis de ruido,
respectivamente.

Para afericio dos dados de vibragdo, o aplicativo ndo detectou valores
devido a falta de precisio do mesmo. Contudo, apesar de nio ter sido detectada
pelo dispositivo, a vibragiao pdde ser percebida pela observacio do comporta-
mento da estrutura das constru¢oes durante a passagem do trem, como o baru-
lho das esquadrias.

Segundo o Relatorio de Fiscalizacao 014/2014 da SEMMAC, alguns mora-
dores de construgdes lindeiras a via férrea afirmaram que a passagem do trem
provoca rachaduras nas paredes e danos no telhado. Outros relataram que perce-
bem as telhas vibrando e que, inclusive, sio quebradas, necessitando de reposicdo.
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Por outro lado, outros moradores nio relataram a presenca de trincas ou racha-
duras em suas residéncias. Contudo, apesar dos relatos, a SEMMAC constatou
que a estrutura das casas que possuem rachaduras e trincas é antiga, logo, esses
danos podem ser devido ao tempo e falta de manutencao.

3.4 Andlise do valor imobiliério

Com as visitas feitas as imobilidrias, foi possivel perceber que ocorre desva-
lorizacao dos iméveis por serem situados proximos aos trilhos de ferro. Dentre
os principais motivos estao o barulho, proveniente da buzina do trem, e possiveis
problemas relacionados a vibracao, como fissuras e trincas nas residéncias. O
valor da desvalorizagido foi consensual entre os corretores entrevistados, ocor-
rendo na ordem de 20% a 30% do valor de venda do imdvel caso este fosse
situado distante da ferrovia.

Consideracoes finais

S3o 18 cruzamentos rodoferroviarios no trecho urbano, dos quais metade
(Cruzamentos 02, 05, 08, 09, 12, 13, 14, 15 e 17) foram considerados potencial-
mente perigosos devido a existéncia de curvas na via férrea.

Dos impactos analisados, os ruidos sonoros se demonstraram preocupan-
tes, estando em valores acima do normatizado. Além disso, apesar de nido ter
sido quantificada a vibracdo, houve relatos de danos as edificacées por parte dos
moradores da regido. Devido a esses fatores, os imoveis proximos a ferrovia no
trecho urbano sofrem desvalorizacio na ordem de 20 a 30% em rela¢do a sua
venda se estes fossem localizados em outra regido.

Depois de analisados todos os impactos provenientes da passagem do trem na
area urbana, foi concluido que é possivel realizar mudangas em diversos aspectos,
melhorando a qualidade de vida da populag¢ao da regido proxima aos trilhos. Uma
primeira acdo seria a limpeza das areas e a manuten¢ao das vias adjacentes a ferrovia.

A melhoria na sinalizacdo dos cruzamentos é necessaria em varios locais,
pois alguns apresentam sinais luminosos quebrados, desgastes na pintura das pla-
cas e do pavimento. Além disso, deve-se considerar a instalacao de sinal luminoso
em todas as passagens de nivel, a fim de reforcar a seguranca, e cancelas nos cru-
zamentos mais criticos (Cruzamentos 08, 09 e 17).

E necessaria, também, a intensificagio de campanhas que exponham reco-
mendacdes que garantam uma convivéncia harmonica entre comunidade e fer-
rovia, entre elas: respeitar a sinaliza¢do do trem, ficar atento ao ouvir a buzina,
prestar aten¢dao nos cruzamentos e nao permanecer sobre a linha férrea.
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Refletindo o cendrio semelhante em outras cidades do pais, uma possivel
solucdo (de forma definitiva) para os impactos provenientes do trem de ferro na
area urbana, principalmente em relacdo a seguranga no transito, seria a mudanga
do tracado do trecho ferroviario de Cataldo, alocando-o paralelamente a BR-050,
rodovia que margeia a cidade. Na area desativada poderiam ser estudadas mudan-
cas positivas na paisagem, como parques e calcaddes. O novo tragado teria cerca
de 6,0 km (o atual possui 7,3 km) e seria, além de mais curto, mais retilineo
(Figura 19.5), o que possibilitaria uma velocidade operacional maior das compo-
si¢oes e reduziria os custos adicionais existentes devido a manuteng¢io das passa-
gens de nivel.

i
Tracado  Atuall =
Tracado junto a BR:050

Figura 19.5 Tracado atual e tragado junto d BR-050 do trecho ferrovidrio de Cataldo.
Fonte: Adaptado de GOOGLE EARTH (2016).

No entanto, uma construgao desse porte necessita de grande mobilizagio e
alto investimento: Franca (2016) cita que custa R$ 4.800.000,00 a construcio de
um quilémetro de ferrovia. Contudo, a verificagdo da real viabilidade nos ambitos
ambiental, técnico, operacional e financeiro dessa sugestido exige estudos apro-
fundados, principalmente considerando que existe um projeto de duplicaciao da
rodovia em questdo, o que poderia diluir os custos de construgio da via férrea.
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