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OPERACIONAL

INTRODUCAO

O presente trabalho analisa como a Parceria Publico-Privada (PPP), alternativa adotada pelo
Governo do Estado de S3o Paulo para os investimentos necessarios na implantagao das
infraestruturas, especialmente no transporte sobre trilhos, envolve riscos tanto na

implantacdo do Projeto, quanto durante o periodo da prestacdo de servicos.

Face a magnitude e complexidade da operacdo da malha metroferroviaria na Regidao
Metropolitana de Sdo Paulo, sob a administracao e responsabilidade de multiplos
operadores, destaca-se, para uma operacao eficaz e segura do transporte, a importancia dos
processos de interface entre as diferentes linhas privadas e publicas, entre os diferentes
operadores e entre seus diversos usuarios. A operacdo de cada linha, embora autébnoma e
independente, necessita de um nivel de supervisdo e controle mais abrangente, para que o

sistema funcione com eficiéncia e principalmente com seguranca.

No processo de concessao da operacdo das linhas de Metrd, da CPTM e dos monotrilhos, em

S3o Paulo, é necessdrio monitorar a oferta de transporte, harmonizar a demanda, reduzir os



conflitos e prever e mitigar os eventuais problemas de Seguranca, tanto operacional quanto
publica. Para isso é necessdrio que se crie um agente Gestor da Operacdo Global da Rede
metroferrovidria, cuja ferramenta principal seria um Centro de Controle Operacional Global.

Nao substituiria de modo algum a Agéncia Reguladora, cuja caracteristica é mais focada no

longo prazo. Ele seria um complemento dindmico da Agéncia, para o curtissimo prazo.




DIAGNOSTICO

A PPP nos Sistemas metroferroviarios

A Parceria Publico-Privada (PPP) é a alternativa adotada no Brasil, em especial em Sado Paulo,
para os investimentos necessdrios na implantacao das infraestruturas, especialmente no
transporte sobre trilhos, face a falta de recursos financeiros disponiveis. A PPP, como se
sabe, é um contrato de longo prazo, entre o Poder Publico e a iniciativa privada, para o
fornecimento de servicos. E uma concessdo que, embora submetida a regime especifico,
obedece também as regras das concessdes tradicionais, onde o setor privado presta os
servicos "por sua conta e risco", mas com maior liberdade empresarial e com sua

remuneragao atrelada a seu desempenho.

A PPP é ferramenta de contratacdo publica de longo prazo, para o fornecimento de servigos
e ndo de bens. Combina capacidades do setor publico e privado e promove a alocagdo de

riscos e responsabilidades ao parceiro melhor capacitado para os suportar.

Foca-se no resultado esperado, nos outputs do projeto, e ndo nos seus inputs. Sua
estruturacao é a partir de financiamento privado com remuneracao do privado por
pagamentos com origem nas tarifas e/ou no parceiro publico. As vantagens da PPP é que
permitem ao setor publico a realizagcdo de Projetos com ganhos de eficiéncia sobre
alternativas desenvolvidas pelo setor publico e beneficiar-se das capacidades e experiéncia
dos privados no desenvolvimento e gestdo de projetos. Possibilita alavancar investimento

publico com fundos privados e estruturar atividades dos projetos desde uma perspectiva de
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longo prazo e concentrar as suas atividades no desenvolvimento de politicas, planejamento
e regulacdo. Por outro lado, os ganhos da PPP sdo diversos, como conseguir um desenho
otimizado do projeto e um forte incentivo a sua rapida operacionalizacdo. A gestdo é
baseada em racionalidade econdmica e permite um controle efetivo do desempenho, com o

aporte da capacidade de gestdo do setor privado.

Atualmente, o Brasil estd com novos projetos metroferrovidrios, alguns ja contratados,
grande parte concebidos ou tém sinalizacdo que estarao no regime de parceria publico-
privada (PPP). Alguns em execug¢ao, como o VLT em Cuiaba, o VLT em Goiania, a Linha 6-
Laranja do Metr6 de Sdo Paulo, a Linha 13-Jade da CPTM, os Monotrilhos da Linha 15-Prata e
da Linha 17-Ouro do Metr6 de Sao Paulo, o VLT da Baixada Santista, a Linha Leste do Metro
de Fortaleza, o VLT de Fortaleza, o Metr6 de Salvador, o VLT Rio (Porto Maravilha) e a Linha

4 do Metr6 do Rio .

A PPP ¢, alids, a alternativa preferida pelo Governo do Estado de S3o Paulo, para os
investimentos nos seus projetos metroferrovidrios. Comecou com a Linha 4-Amarela do
Metr6, hoje nas maos da Concessionaria Via Quatro. Foi o primeiro contrato de parceria
publico-privada assinado no Pais. A primeira fase da linha, com sete esta¢cdes em operacao,
transporta diariamente mais de 600 mil passageiros. Quando estiver totalmente pronta, a
Linha tera 12,8 km de extensdo, 11 estacdes, ligando a regido da Luz, no centro de Sdo

Paulo, ao bairro de Vila S6nia, na zona sudoeste.
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ViaQuatro, Linha 4-Amarela

A linha 6-Laranja esta sendo construida e sera operada pela Concessionaria Move Sdo Paulo.
Quando entrar em operagao em 2020, a expectativa é que a Linha transporte 633 mil
passageiros por dia. Ela estard integrada as linhas de metr6 (Linha 1-Azul e Linha 4-Amarela)

e a duas linhas de trem da CPTM (Linha 7-Rubi e Linha 8-Diamante).

Linha 6-Laranja - Bravsilléndia - Sao Joaquim
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E também previsto um modelo de PPP para os dois monotrilhos em construgdo: Linha 17-
Ouro (implantacdo do trecho Aeroporto Congonhas-Morumbi) e Linha 15-Prata (implantacdo
do trecho Vila Prudente-lguatemi), como também para a Linha 2 do Metr6 (extensdo Vila
Prudente-Dutra) e para a futura Linha 18 de monotrilho, ligando Tamanduatei a Djalma

Dutra.

Monotrilho da Linha 15-Prata

A Rede da CPTM que transporta mais de 2,8 milhGes de usuarios por dia ja foi, alguns anos
atras, na sua totalidade, objeto de privatizacdo e dever3, no futuro, integrar também o plano

de concessdes do Governo no transporte publico sobre trilhos.


http://www.metrocptm.com.br/linha-17/
http://www.metrocptm.com.br/linha-17/

Trem da CPTM

Em paralelo a esses atuais e futuros concessiondrios privados, a Companhia do Metr6 opera,
alids com grande eficiéncia, as linhas 1, 2, 3, 4 e 5 (parcial), transportando por dia mais de

4,2 milhoes de passageiros.

Metré-SP, Linha 2-Verde



A Seguir é indicada a A REDE METROPOLITANA DE TRANSPORTE (Fonte STM)
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Riscos Operacionais nas PPPs

Embora a Parceria Publico-Privada (PPP) seja um modelo que viabiliza investimentos

necessarios na expansao do transporte sobre trilhos, ela apresenta riscos na consecucdo dos

projetos e na operacao das linhas metroferroviarias. Na contratacao

Contratada executa o servigo predefinido pelo Contratante, assumindo apenas o risco de
producdo. Na PPP de uma Obra Publica, a Concessionaria assume o risco de construcdo, da
gestdo da infraestrutura, como também do financiamento e dos eventuais upgrades. Na PPP

de Servico, a Concessionaria é responsavel pela gestdo do servi¢o, segundo os objetivos e

padrdes de qualidade definidos no contrato.
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A PPP é normalmente orientada para resultados e para as necessidades coletivas. Embora a
atividade passe a ser privada, o relacionamento com os clientes é distinto, pois existem
obrigacdes de servigos publicos que tém que ser respeitadas. Ela envolve relacdes de longo
prazo e, portanto, exige cuidados especiais. Por serem os Projetos de longo prazo com alto
custo de capital, com um comprometimento excessivo de investimentos, uma atencao
especial deve ser dada a celebracdo e gestdo dos contratos, porque envolvem riscos tanto na
implantagdao do Projeto como riscos na avaliagdo ambiental, nas desapropriagdes, riscos
geoldgicos e arquitetdnicos e riscos durante o periodo da prestacao de servigcos como a
demanda, o pagamento das contraprestagdes, além do risco politico. Além desses riscos
normalmente levados em consideracdo nos contratos de Concessao, ha outro que nem
sempre é lembrado nas PPPs dos sistemas sobre trilhos: o Risco Operacional, principalmente
na integracao entre diferentes modos, quando a operac¢ao das linhas é feita por

concessionarios diferentes.

A operacdo de uma linha metroferrovidria é complexa em funcdo da qualidade do servico

exigida (Disponibilidade, Seguranca, Confiabilidade, Conforto), da demanda

variavel, com picos acentuados, das interferéncias operacionais (internos e externos ao
sistema), do comportamento imprevisivel dos usuarios, do eventual vandalismo e invasdo
indevida das vias, do impacto operacional em condig¢des climaticas variaveis. Exige uma
gestdo de incidentes (com agentes internos e externos) e uma gestao de catastrofe, onde
decisGes rapidas tém que ser tomadas, instantaneamente a distancia e in loco. O pessoal

operacional esta distribuido tornando mais dificil a supervisao.



Em paralelo, exige uma manutenc¢do minuciosa e segura, complexa porque os ativos sdo
distribuidos, dificeis de alcancar e manter, além de diversificados e especializados com
durabilidade muito diversa. Numa Rede integrada com diversos operadores, diferentes
tecnologias, com equipamentos de idade muito diversa, esse panorama da operacdo e

manutengao torna-se muito problematico.

A atuacdo de cada operadora leva em conta seu préprio sistema ndo se preocupando,
muitas vezes, no que o seu sistema afeta a operagdo de outros operadores. E preciso,
portanto a atuag¢ao de um agente diferente que adote medidas imediatas para harmonizar a

Rede e garantir a continuidade operacional do sistema com eficiéncia e seguranga.

O servigo publico de Transporte Coletivo, em especial, o transporte sobre trilhos, que seja
operado por Empresa publica ou privada, independentemente de seu nivel de integracao,
deve garantir um servico de qualidade que satisfaca as condi¢bes de regularidade,
continuidade, pontualidade, conforto, eficiéncia, seguranca, modernidade da tecnologia e
modicidade das tarifas. A prestacdo dos servicos deve ser feita com eficiéncia, eficacia e
efetividade, promovendo a acessibilidade universal e a seguranca da circulacdo urbana,
contribuindo assim para o desenvolvimento sustentavel da cidade e para sua gestdo
democratica. A integracdo entre os diferentes modais do sistema de transporte coletivo
deve contribuir para o aumento da adesdo da populacdo ao transporte publico sobre o
transporte privado, mitigar os custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos
de pessoas e incentivar o desenvolvimento e o uso de energias renovaveis e menos

poluentes.
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Para tal, cada operador deve empregar tdo somente pessoal devidamente capacitado e
habilitado, zelar pela seguranca e integridade fisica dos usuarios e trabalhadores do servico,
utilizar veiculos que preencham os requisitos de operacdo, promover a atualizacdo e o
desenvolvimento tecnoldgico das instalagdes, equipamentos e sistemas e executar os
servicos com rigoroso cumprimento de viagens e hordrios programados, caracteristicas de

frota, tarifas, itinerario, paradas e estacdes.

Cada concessiondrio deve permitir a integracdo com os demais modais de transporte publico
coletivo. Na ocorréncia de acidentes, sejam eles causados por problemas de seu sistema ou
por fendmenos externos, deve informar, ao érgao gestor, dos eventos, comunicando
também as providéncias adotadas e a assisténcia que for devida aos usudrios. Deve
estabelecer mecanismos de intervencgao rapida que possam atuar para corrigir os problemas
e prover os usuarios com informacdes atualizadas sobre as condi¢des de prestacao dos
servicos, especialmente em caso de incidente. Caso seja necessario, por razdes excepcionais,
operar temporariamente em desacordo com a versdo vigente das diretrizes operacionais, o
concessionadrio deve elaborar diretrizes especificas para serem adotadas nessas condi¢des de

operacdo excepcional e submeté-las a aprovacdo do mesmo.

A garantia operacional de um Sistema metroferrovidrio integrado é avaliada através de cinco

propriedades, definidas como RAMSI:

¢ (R) Reliability — Confiabilidade: Corresponde a continuidade do servico;
e Availability — Disponibilidade: E a possibilidade do sistema estar apto a fornecer o

servigo para o qual foi concebido;
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e (M) Maintainability — Manutibilidade: E a aptiddo do sistema a ser mantido em
condigao operacional;
e (S) Safety — Seguranca: E a garantia contra falhas e acidentes operacionais;

e Immunity — Imunidade: E a resisténcia do sistema a agressdes externas.

Essas Propriedades (RAMSI) exigem que cada uma das linhas que fazem parte do sistema
integrado tenha tido uma boa Engenharia de Projeto, uma especificacdo adequada dos
Equipamentos, uma implantagdo correta dos Sistemas, com testes rigidos tanto dos
equipamentos como testes integrados bem sucedidos, uma gestdao operacional boa tanto
em situa¢des normais quanto na gestao das ocorréncias e uma boa manutencdo preventiva,
com disponibilidade de pecas de reposicdao e uma boa logistica de reparo. Alguns indicadores
caracterizam a opera¢ao de cada um dos sistemas e podem refletir-se na operacao global da

Rede: os MTTF, MDT, MUT, MTBF.

e MTTF- O MTTF (Mean Time To Failure) — Tempo Médio até a Falha - é a duracao
média estimada entre a colocacdao em operacdo do sistema e o advento de uma
falha.

e MDT - é o tempo médio separando o advento de uma falha e a recolocacdo em

servico operacional do sistema. Ele se subdivide nas seguintes etapas:
- A duracdo da deteccdo da falha;
- A duracao do diagndstico da falha;
- A duracdo da intervencao até o inicio do reparo;

- A duracdo do reparo;
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- A duracdo da recolocag¢ao em servico do sistema.

e MUT-0 MUT é o tempo que separa a recolocagdo do servigco operacional do sistema
e o advento da falha seguinte.

e MTBF (Mean Time Between Failures) — Tempo Médio entre Falhas — é o tempo médio
que separa duas falhas consecutivas do sistema é a soma de MUT e MDT (MTBF =

MDT + MUT)

No risco operacional, em sistemas metroferrovidrios integrados, destaca-se a Seguranca,

tanto operacional quanto publica, que é possivel prever e mitigar.

Segundo a Associacdo dos Metros latino-americana - ALAMYS, a “Seguranca“ na sua
amplitude é considerada um dos pilares fundamentais nas atividades dos metros e trens
metropolitanos, devendo estar presente nos aspectos relacionados com o
Contingenciamento de Riscos Operacionais, Seguranca na Circulacdo, Seguranca Publica,
Prevencdo ao Terrorismo, Protecdo Civil, Prevencdo de Riscos Laborais, Saude Ocupacional,
Seguranca na Construcdo e Seguranca do Meio Ambiente”. Nesse sentido, as

recomendacdes da Unido Internacional de Transportes Publicos — UITP sdo muito claras.

Devido as suas caracteristicas, o transporte metroferroviario comporta riscos especiais e
exige solucdes especificas. Tais riscos sdo devidos, essencialmente, ao trafego pesado de
trens, a grande afluéncia de usuarios e as condi¢des especiais de transporte em tunel, ao
confinamento em recintos fechados com evacuacgdes dificeis e a riscos de invasdo das rotas

de fuga por gas toxico e fumaca espessa.
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Nas redes mais antigas, além destes riscos ha aqueles relacionados com a coabitacao de
instalagdes e equipamentos, com idade e condigao bem variadas. Estes riscos sao diferentes
daqueles em outros modos de transporte, como o transporte rodoviario e ferroviario de
carga: Nos metro0s, as viagens sao curtas, intercaladas por estacdes que podem ser usados
para evacuar os passageiros e receber o socorro. Ndo cruzam vias publicas fonte de
acidentes. A unidade de comando pelo Centro de Controle operacional favorece a formacao
e a organizac¢do do socorro. Nesse sentido nao da para aplicar, no transporte
metroferroviario, as regras que se aplicam no transporte rodoviario ou ferroviario de carga.
Ele exige a aplicacao de regras especificas o que ndo impede que possa tirar licdes dos
acidentes e desastres em outros modos, especialmente no que se refere a evitar o ndo

funcionamento adequado dos sistemas de socorro.

A seguranca contra incéndio em linhas de metro é vital. Os objetivos devem ser definidos em
conjunto com as autoridades publicas e com os érgaos especializados (corpo de bombeiros
entre outros) e avaliados tendo em conta os diferentes aspectos do problema, ndo podendo
de modo algum ser definidos apenas pelos gestores destas linhas. E preciso desenvolver
para todas as linhas da Rede, um conceito de seguranca abrangente que indique como se
prevenir de incéndios e como evitar fogos de partida, como detecta-los e como confinar o
fogo protegendo os pontos vulnerdveis e enfim garantir a seguranca dos passageiros,
operadores e instalacdes. Este conceito de seguranca pode se utilizar de solugdes técnicas
gue variam de uma rede a outra, de um operador a outro, dependendo de suas

caracteristicas técnicas, do seu ambiente, de suas restricdes, do seu equipamento, mas deve
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ser baseado em principios comuns que levem em conta todos os componentes do sistema
de transporte (tunel, via, cabo, material circulante, pessoa, viajante...). A andlise de perigos e
riscos operacionais deve ser integrada no projeto das linhas metroferroviarias e na sua
manutencdo e operacdo. A analise continua dos perigos de incéndio é a base para a sua
prevencdao. Comeca na concepc¢ao do equipamento e dos sistemas para evitar o inicio do
fogo e conter sua expansdo reduzindo, por exemplo, as cargas calorificas dos materiais
utilizados e os procedimentos de manutencdo e operagao. Isso leva a reavaliar, por exemplo,
as fun¢des que a normalizagdo negligencia, tais como a limpeza regular das vias ou dos

materiais.

As relagdes e agcdes com agentes externos (policia, bombeiros, servicos de saude...) devem
ser cuidadosamente preparadas e coordenadas de comum acordo. Em caso de incéndio,
muitos atores, fora do sistema metroferrovidrio, sdo chamados a intervir para facilitar a
evacuacgao de pessoas e lidar com o fogo e as suas consequéncias. Os canais de comunicagao
devem ser claramente definidos. Os funcionarios chamados a intervir devem ser treinados
para este tipo de acdo. Eles devem conhecer os lugares, possuir o plano de instalagdes,
disporem de equipamentos compativeis com os utilizados pela rede. Todas estas

informacgdes devem existir nos planos de intervencdo em eventos de seguranca.

A seguranca é um assunto da responsabilidade de todos, agentes operativos, pessoal de
manutencdo e também os usuarios que devem estar associados com a politica de seguranca.
As reacOes dos funciondrios e passageiros nos primeiros momentos de um acidente sao
decisivas. Muitos desastres sao agravados por mas decisdes: usuarios desorientados, se

acotovelando, que ndo descobrem a via de fuga, acabam sendo pisoteados. A sinalizagao
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clara e a qualidade das informacdes sdo fundamentais. Da mesma forma, as decisdes e acoes
dos agentes operacionais e de seguranga nos primeiros momentos do acidente sao
determinantes. Para isso, procedimentos claros devem ser estabelecidos e exercicios

regulares realizados.

Mas é fundamental que haja em qualquer acidente grave que afete a rede como um todo,
uma autoridade Unica a coordenar e decidir as agdes. Também é necessario organizar um
feedback sistemdtico das experiéncias havidas. A experiéncia mostra que os eventos na
origem de catdstrofes em geral, tém tido precedentes. Cada incidente deve ter uma andlise

completa que lida com as causas e consequéncias e propde recomendacdes.

A Integracao dos Transportes

A Integracdo das Redes de Transporte, fisica, operacional e tarifaria, tem como efeito a
atratividade do transporte publico face ao transporte individual. E uma vantagem para o
operador por aumentar a sua receita, e para o usuario por reduzir o tempo de sua viagem.
Sem integracdo se estabelece uma concorréncia entre operadores, ameacando o resultado
de cada um deles. A integracdo das redes é, portanto uma ferramenta para a eficacia

econOmica.

A Integracdo dos transportes se desenvolve em 3 niveis de agdo que correspondem a trés

perspectivas temporais diferentes, podendo ser da responsabilidade de érgaos especificos:

16



- NIVEL ESTRATEGICO: onde se formula a politica e os objetivos desejados. Nele é levado em
consideracdo o desenvolvimento urbano da Regido e é estabelecida a Politica de mobilidade.
E definida a regidio atingida, a populacdo servida, a qualidade de servico, a acessibilidade
necessaria, a compensacao para os operadores, etc. Neste nivel o que se procura é
racionalizar a organizacdo dos modos, promover na cadeia dos deslocamentos o transporte
coletivo, os deslocamentos a pé e com bicicletas, dando a Cidade melhor qualidade de vida.
E estabelecida também a regulamentacdo do transporte publico, com a defini¢do da
qualidade do servigco. O ator que, na RMSP, intervém nesse nivel, é como veremos adiante, a

Secretaria Metropolitana de Transporte, através de seus setores técnicos.

- NIVEL TATICO onde se estabelecem as solu¢des necessdrias para atingir esses objetivos,
como as linhas, as tarifas, os horarios, a frequéncia, etc. E nesse nivel que s3o definidas as
caracteristicas técnicas da oferta de transporte, atendendo aos objetivos especificados no
nivel estratégico. Este nivel é da responsabilidade do agente publico responsavel pelo
Transporte. E neste nivel que cabe ao Orgdo Gestor zelar pela boa qualidade dos servicos,
promover a operacdo integrada do Servico Publico de Transporte de Passageiros entre todos
os modais de transporte, implantar mecanismos de fiscalizagcdo sobre os servicos prestados
para verificar o cumprimento das condicGes estabelecidas no contrato de concessao,
promover auditorias técnicas e operacionais, incluindo os relatdrios e informes sobre os
passageiros transportados, fazer cumprir as normas para a integragao fisica, operacional e
tarifaria dos servicos, verificar as medidas adotadas pelo concessiondrio para inibir a evasado

de receitas e o cumprimento das gratuidades e descontos das tarifas definidos pelo Poder
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Publico e quando solicitado pelo concessiondrio, disponibilizar apoio necessario, para
garantir a prestacdo do servico e o pagamento das tarifas pelos usuarios. O ator que, na
RMSP, intervém nesse nivel, € como veremos adiante, a Comissdo de Monitoramento das
Concessdes e Permissdes dos Sistemas de Transportes de Passageiros, vinculada a Secretaria

dos Transportes Metropolitanos, futura Agéncia Reguladora do transporte Publico.

- NiVEL OPERACIONAL: onde s3o definidos os meios praticos e adequados para a realizacdo
das solucdes de transporte definidas no nivel tatico. E efetivamente a oferta do servico
onde se realiza a gestdo do pessoal operativo, a circulagao dos veiculos, o comando e
controle dos equipamentos fixos, etc. O ator que, na RMSP, a nivel global da Rede
metroferrovidria interviria nesse nivel, atualmente nao existe. O que se propde como
veremos adiante, seria um agente Gestor da Operac¢ao Global da Rede metroferroviaria, cuja

ferramenta principal seria um Centro de Controle Operacional Global.

Atores na Integragao dos Transportes

Trés atores intervém na definicdo da integracdo dos transportes: O Poder Publico, os
Operadores e a Agéncia Reguladora. Nos exemplos constatados no mundo, a Agéncia
Reguladora tem diferentes tipos de atuacdo. Em alguns casos, sua responsabilidade fica no
nivel estratégico, confiando a outro organismo as competéncias taticas; em outros, relne os
niveis estratégico e tatico. Ela pode ser um érgao de um Poder Publico ja existente ou pode
ser uma entidade criada especificamente, reunindo no seu Conselho de Administragao todos
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os atores envolvidos no transporte como as municipalidades, os operadores e até uma
representacdo dos usudrios. Sua competéncia em alguns lugares se limita a regulacdo do

transporte publico e a sua organizacdo, em outros a a¢des ligadas a mobilidade.

Na Regido Metropolitana de S3ao Paulo, a Secretaria de Transportes Metropolitanos —STM
tem como uma de suas atribuicdes desenvolver e articular o planejamento estratégico do
transporte metropolitano publico de passageiros das Regides Metropolitanas do Estado de
Sdo Paulo. A relagdo contratual entre o Poder Publico e os operadores publicos, é
estabelecida atualmente por uma Comissao de Monitoramento das Concessdes e
PermissGes dos Sistemas de Transportes de Passageiros, vinculada a Secretaria dos
Transportes Metropolitanos. A Comissdo tem carater temporario. Além de monitorar as
concessOes e permissdes, hoje em curso no transporte metropolitano, ela tem como
objetivo realizar estudos para a criagdao da Agéncia Reguladora do transporte Publico. A
Agéncia Reguladora do transporte Publico, esta sim, tera como fun¢ao garantir a qualidade
de servico estabelecida nos contratos de concessdo e tera, portanto um carater de

supervisdo contratual e de arbitragem em caso de conflito.

Cabe ao Orgdo Gestor zelar pela boa qualidade dos servicos, promover a operacdo integrada
do Servico Publico de Transporte de Passageiros entre todos os modais de transporte com
normas para a integracao fisica, operacional e tarifaria dos servicos. Implantar mecanismos
de fiscaliza¢do sobre os servigos prestados para verificar o cumprimento das condi¢Ges
estabelecidas no contrato de concessao, promover auditorias técnicas e operacionais,
incluindo os relatérios e informes sobre os passageiros transportados, verificar as medidas

adotadas pelo concessiondrio para inibir a evasao de receitas e o cumprimento das
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gratuidades e descontos das tarifas definidos pelo Poder Publico. Quando solicitado pelo
concessionadrio, disponibilizar apoio necessdrio, para garantir a prestacdo do servico e o

pagamento das tarifas pelos usuarios.

Observa-se com clareza que a relacdo entre o poder publico representado pelo érgado gestor
e as operadoras de transporte, sejam elas empresas publicas ou privadas, se da nos niveis
estratégico e tatico. Para a inter-relacdo direta, pratica, “on-line”, entre os préprios
operadores, é necessaria a existéncia de um outro organismo, técnico, mais agil que possa
atuar de imediato em caso de conflito ou de uma anormalidade no sistema, por exemplo um

evento grave ndo previsto, tipo catdstrofe.

E necessdrio, portanto, a nivel Operacional, criar um Agente parecido ao Centro Nacional de
Operacgao do Sistema de Energia, com visdo abrangente de toda a Rede de Transporte
Metroferroviaria, com informacdes fornecidas pelos diferentes operadores através de seus
centros de controle, para, de forma continua e “on line”, assegurar a oferta de servico com
seguranca, qualidade e economicidade do transporte publico. Este Ator, eu chamaria de

Gestor da Operacdo Global da Rede metroferrovidria.

O que na realidade é defendida, é a necessidade de uma abordagem integrada para a
operacao e seguranca operacional, incluindo a protecdo das pessoas (passageiros,
funcionarios e residentes nas proximidades), a protecdo dos ativos e bens e a preservacao
do meio ambiente. Isto inclui todas as medidas técnicas e organizacionais e todas as

precaucdes a serem tomadas para evitar por em perigo as pessoas, 0s equipamentos e as
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instalacGes, cobrindo a totalidade das instalagdes subterraneas, o material rodante e a
infraestrutura (tuneis, estacOes, patios e terminais). Inclui também os procedimentos de
organizacao operacionais e de preventivas e corretivas. A protecdo é preventiva quando se
trata de prevenir acidentes, incéndios, propagacao de chamas, etc. A protecdo é corretiva
guando o evento ocorreu e que é preciso proteger as pessoas, lutar contra o fogo e fumacga,

ou eventualmente enchentes, desabamentos ou descarrilamentos.

Ha muitas normas nacionais, internacionais ou préprias dos operadores que foram
desenvolvidas, para casos de falhas e acidentes. Especialmente para casos de incéndios,
impondo regras para a construgao, instalagdes, operagao, equipamentos e materiais. Essas
normas, no entanto, se restringem ao pessoal e procedimentos de uma determinada linha e
ndo tém, a nivel operacional, uma abordagem integrada, que contemple, em eventos

notaveis, a Rede como um todo.

No Sistema Interligado Nacional — SIN de producgédo, transmissdo e distribuicdo de energia
elétrica, formado por varios agentes das diferentes regides do Brasil, e constituido de
diferentes geradores e distribuidores de Energia e multiplos proprietarios, a abordagem
global e integrada, é considerada. O Operador Nacional do Sistema Elétrico — ONS assegura
sua coordenacdo, com vistas a assegurar ganhos sinérgicos para o conjunto da sociedade
brasileira, ou seja: que a energia chegue a todos os consumidores com seguranca, de forma

continua, com qualidade e a precos médicos.
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A operacdo feita pelo ONS tem por objetivo basico a gestdo dos recursos energéticos. A
partir dela, o ONS assegura o atendimento presente e futuro (seguranca no suprimento) e
busca a operacdo ao menor custo (otimizacdo econdmica), sempre fazendo uso de critérios
técnicos descritos nos Procedimentos de Rede. Estes sdo documentos de carater normativo
elaborados pelo ONS — com participacdo dos Agentes — e homologados pela ANEEL. Eles
definem os procedimentos e requisitos necessarios a realizacdo das atividades de
planejamento da operacdo eletro-energética, administracdo da transmissao, programacao

da operacdo e operagao em tempo real no ambito do SIN.

Na avaliagdo de curto prazo da operagao, os estudos de seguranga operacional visam a
manter e aumentar a capacidade do SIN de suportar contingéncias extremas, originadas por
defeitos multiplos. Envolvem a concepg¢ao de medidas automaticas para prevenir e
minimizar a ocorréncia de grandes perturbacdes, evitar sua propagacao e reduzir o tempo
de restabelecimento do sistema, sao as diretrizes basicas desses estudos. Os estudos de
planejamento operativo de curto prazo servem de base para a definicdo das metas e
diretrizes que sdo seguidas na programacdo diaria e na operacdo em tempo real. Para
coordenar a operacao do SIN, o ONS conta com 5 Centros de Operacao, que realizam,
ininterruptamente, a coordenacado, supervisdo e controle de toda a rede de operacao do SIN,

para as diferentes regioes.

O Centro Nacional de Operacdo do Sistema (CNOS), em Brasilia (DF) com visdo abrangente
de todo o SIN, e com base nas informacgdes fornecidas pelos Centros do ONS e pelos
Agentes, o CNOS toma as decisGes necessdrias para que o suprimento energético em todo o

pais se dé de forma continua, com seguranca, qualidade e economicidade.
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Centro Nacional de Operacdo do Sistema (Foto da ONS)

Na malha metroferroviaria da Regido Metropolitana de S3o Paulo, a interface que existe
entre as diferentes infraestruturas e a inter- relacdo pratica entre os multiplos operadores,
face a magnitude e complexidade da operacao da Rede, exige, a semelhanca do Sistema
Interligado Nacional — SIN de energia elétrica, também uma abordagem global e integrada,
por parte do Poder Publico e das diferentes operadoras. Ha, portanto uma necessidade
desses agentes se organizarem e unirem os diferentes sistemas de comando e controle, para
que se possibilite uma gestdo global, Unica, que possa tomar decisdes rapidas, coordenadas

e eficazes, principalmente em situacdes de excepcionalidade.

Este seria o papel do agente Gestor da Operacdao Global da Rede metroferroviaria, cuja

ferramenta principal seria um Centro de Controle Operacional Global.

Fungao dos diversos CCOs das Operadoras

O Centro de Controle Operacional (CCO) de uma operadora de Metré tem como principal

objetivo controlar a operagdao comercial de uma Linha ou da Rede da Operadora, tanto nas
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situagdes de normalidade quanto nas de anormalidade. Quando da ocorréncia de eventos
que interferem direta ou indiretamente na Operacao, os operadores do CCO adotam

estratégias de contorno visando manter o desempenho das linhas, conforme programado.

CCO do Metr6 da MBTA (Foto de Steve Annear)

O CCO de uma operadora é responsavel pela supervisdo e controle das operacées de
movimentacao dos trens, de distribuicdo de energia elétrica de tracdo e para as estacdes, do
fluxo de passageiros nas estacdes e dos equipamentos auxiliares como ventilagdo das
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estacdes e tuneis, bombas de dgua de consumo, de esgoto e de incéndio, deteccdo de

incéndio e Sistema de arrecadacao (bilhetagem).

A arquitetura dos Centros de Controle modernos, adotados tanto no Metr6 de Sdo Paulo
guanto no Rio de Janeiro e na CPTM, é baseada em conceitos de sistemas distribuidos, com
estacOes de trabalho em tecnologia RISC executando funcdes especificas e se comunicando
através de redes de dados digitais. A utilizacdo de painéis retroprojetados e monitores que
contemplem interfaces graficas permitem ao sistema a flexibilidade de alteracdo das telas. A
operacgao amigdvel decorrente do uso de interfaces graficas, para comunica¢cdo com os

operadores, facilita a operacao das diversas linhas, além de reduzir o tempo de treinamento.

Desde o final da década de 1990, para fazer frente a uma nova situacdo de ocorréncias de
seguranca publica, como atentados terroristas, roubos armados as bilheterias, agressdes a
usuarios, depredagdes e tumultos provocados por torcidas organizadas de futebol, o CCO
inclui na questao da seguranca publica, novo modelo de supervisdo, criando um posto
especial de Controle da Seguranca Publica, um espaco com recursos tecnolégicos de ultima
geracao composto por console de seguranca, onde os operadores de mesa acompanham a
circulacdo dos usudrios nas estacdes e nos trens através de monitores e um sistema de
comunicacao a disposicdo para contatos reciprocos entre o Metro, a Central de Operacdes
da Policia Militar, o Servico de Atendimento Madvel de Urgéncia (SAMU). Central de

Operacdes de Bombeiros.
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Centro de Supervisdo da Seguranca Publica - Metr6 de Sdo Paulo

ANALISE DOS RESULTADOS

Centro de Controle Operacional Global

De que difere o Centro de Controle Operacional Global proposto, dos Centros operacionais

das diversas operadoras?

O Centro de Controle Operacional Global Integrado teria uma fun¢ao mais abrangente que
os centros operacionais das diferentes operadoras. Nao substituiria os centros de controle
das diferentes linhas, mas seria uma ferramenta para comandar a¢des mitigadoras dos
efeitos que um acidente ou um evento extraordindrio numa linha, possa causar em toda a
rede sobre trilhos. Ele seria focado principalmente no gerenciamento da integracao das
diferentes linhas e daria uma atencao especial a seguranca operacional e a ordem publica,

como acontece na aviacdo e no sistema elétrico nacional. Funcionaria em rede, apoiado
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pelos outros Centros de Controles dos diferentes operadores. A paralizacdo de uma linha
qualquer, por acidente ou falha, a interdicdo de uma estacdo, uma ameaca de atos de
vandalismo ou terrorismo, sdo eventos de repercussao imediata em toda a rede. Medidas
isoladas tomadas pelos operadores individualmente, podem ser equivocadas para o
conjunto do transporte e podem até agravar a situacdo, ndo sé em termos de oferta do
servico, mas principalmente em termos de seguranca operacional e publica. O sistema
PAESE de socorros mutuos para o transporte ja existente na rede metroferroviaria da RMSP,
€ uma ferramenta necessaria, mas absolutamente insuficiente e demasiadamente lenta.
Uma estratégia global deve ser estabelecida de imediato para minimizar os efeitos danosos

ao transporte.

Sdo muitos os eventos (incidentes ou acidentes) que, ocorrendo numa linha podem afetar

toda a rede:

e Inundacdo na via, no tunel ou numa estacao;

e [ncéndio na via, num trem, numa estrutura elevada, num tunel ou numa
estacao;

e Intempérie, tipo furacdo, ventos fortes;

e Ameacas de bomba ou detonacdo de bombas;

e Desligamento total ou parcial do sistema de energia;

e A agitacdo publica;

e Atos terroristas, com sequestros, reféns, perigos bio-quimicos;

e Pessoa ndo autorizada no controle de um trem;

e Ataque cibernético a computadores de controle;
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e Descarrilamentos;

e Evacuacdo de passageiros, trens;

e (Queda de rede aérea;

e Situagao de emergéncia local, estadual ou federal;
e Emergéncia (agéncia / local / estadual / federal);
e Colisdo de Trem;

e Defeito no Sistema de sinalizacao;

e Quebra de trilho;

e etc.

De que difere este Centro Global Integrado, dos Centros operacionais das diversas

operadoras?

Ele teria uma funcdao mais abrangente. Seria focado principalmente no gerenciamento da
seguranca operacional, como na aviacdo. Funcionaria em rede, apoiado pelos outros Centros
de Controles dos diferentes operadores, subordinados a ele em caso de incidentes notaveis,
gue afetam mais de um operador, principalmente os que dizem respeito a seguranca do

transporte e a ordem publica.
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O Supervisor da Operacdo Global da rede metroferrovidria, com seu Centro de Controle
Operacional Global, ndo substituiria de modo algum a Agéncia Reguladora, cuja
caracteristica é mais focada no médio e longo prazo. Ele seria um complemento dindmico de
curtissimo prazo. Também ndo substituiria os centros de controle das diferentes linhas, mas
seria uma ferramenta para comandar a¢des mitigadoras dos efeitos que um incidente ou
acidente numa linha qualquer da Rede, possa causar em outras linhas ou mesmo em toda a

rede sobre trilhos.

Este Centro de Monitoramento e de Gestao Global existe em redes de muitas metrépoles do

mundo, como Londres, Paris, Lausanne, Shangai, Hong Kong, etc.
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S6 a titulo de exemplo, citaria o Centro de Gestdo da Operac¢do do Metrd de Shanghai que
assume a coordenacdo da operacao, gestdo da informacdo e de comando de emergéncia da
rede global do Metr6 urbano e suburbano de Shanghai. Na operacdo didria do sistema
metroferrovidrio, o Centro de Gestdo global é responsdvel pela coordenacdo de cada centro
de controle e dos setores funcionais correspondentes, supervisionando em tempo real os
servicos de trens, as alteracdes no fluxo de passageiros, e o estado das instalacdes e
equipamentos em toda a rede, harmonizando a capacidade de transporte e a rede de
metroferrovidrio com o transito urbano, e adotando medidas de otimizacao, intervindo
quando necessario. Aproveitando os recursos de rede e o suporte técnico de que dispde, o
centro se encarrega 24 horas por dia, 7 dias por semana, da coleta, classificacao, verificacdo
e emissdo das mais variadas informacgdes operacionais, com a rapida transmissao de
informacgdes operacionais ao publico por meio de website, tela de informacgdes, TV mével,
Radio e blog do Metro. A Rede metrovidria de Shangai, que foi inaugurado em 2010, tem
atualmente 12 linhas, com 233 estacoes e 420 km de linhas em operacdo se constituindo na

maior rede de metr6 do mundo.

Centro de Controle do Metro6 de de Shangai
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Quais recursos teria este CCO Global e Integrado? A utilizacdo de tecnologia de informacao é
fator fundamental para que receba dados das diferentes concessiondrias e que integre as
informacgdes, através da comunicagdo “on-line” entre os diferentes centros de controle
operacionais. Aproveitaria os dados provindos dos operadores, para o gerenciamento
analitico do sistema como um todo e para a tomada de decisGes. Para tal, necessitaria
certamente de um sofisticado sistema de telecomunicacdes, ligado a todos os operadores da

Rede, a Agéncia Reguladora e aos érgdos publicos de socorro

Onde ficaria fisicamente este Centro? Esta definicdo precisaria certamente de um estudo
especifico, que deverd levar em conta a facilidade de se comunicar com os outros centros de
controle e também com os érgdos publicos de seguranca (bombeiros, policia, centros de
saulde, subprefeituras, hospitais etc.), além da possibilidade de atuar rapidamente, em caso
de necessidade. Poderia estar eventualmente até anexo a sede da Agéncia Reguladora, mas

teria atuacdo independente.

Quem comandaria este Centro? Uma equipe técnica de alto nivel, onde estariam
representantes da Agéncia Reguladora e de todas as operadoras, para que a decisdo tomada
seja técnica, aplicada adequadamente, com rapidez e harmonia. Penso que o Governo do
Estado de Sdo Paulo deveria se mobilizar, desde ja, através da Companhia do Metr6 de Sao
Paulo e da Secretaria de Transportes Metropolitanos, para efetuar um estudo detalhado
deste Centro de Controle Operacional Global da Rede sobre trilhos e iniciar o mais

rapidamente possivel a sua implantagao, enquanto as PPPs vao se desenvolvendo.

31



CONCLUSOES

Com a multiplicidade de PPPs em curso na Regidao Metropolitana de Sdo Paulo, para a
concessao independente das diferentes linhas de Metr6, CPTM e monotrilhos e face a
magnitude e complexidade da operag¢ao da malha metroferrovidria, sob a administracdo e
responsabilidade de multiplos operadores, publicos e privados, destaca-se, para uma
operacao eficaz e segura do transporte, a importancia dos processos de interface entre as
diferentes linhas privadas e publicas, entre os diferentes operadores e entre seus diversos
usuarios. A interface torna-se mais complexa e muito dificil de gerenciar, necessitando de
um nivel Unico de monitoramento, supervisdo, controle e acdo em caso de necessidade, para

gue o sistema funcione com eficiéncia e principalmente com seguranca.

O que se propde neste trabalho, é a criacdo, desde ja, de um agente Gestor da Operacao
Global da Rede metroferrovidria, independente da Agéncia Reguladora, cuja atuacdo é de
médio e longo prazo, para a auditoria dos Contratos de Concessao. Este érgdo Gestor seria o
Unico responsavel pela Gestao Integrada em toda a Rede, tanto a operada em concessao,
guanto a publica. Teria uma agao técnica e imediata, em caso de necessidade. Munido de
sua ferramenta principal, um Centro de Controle Operacional Global e Integrado, seria, em
termos hierarquicos de decisdao, acima dos Centros de Controle Operacionais dos diferentes

operadores, tanto publicos quanto privados.
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