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RESUMO
Regeneração Ferroviária é uma viagem de diferentes pontos de vista do Estado do Rio 
Grande do Sul. A partir do conceito “regenerar” desenvolve-se uma proposta de requalifi-
cação da malha ferroviária existente no Estado e propõe-se a retomada do transporte de 
passageiros concomitante ao de carga. O estudo é feito sobre o traçado da malha férrea 
gaúcha, aproximando a escala para as cidades de Porto Alegre, Santa Maria e Passo Fundo. 

Em um segundo momento, o foco direciona-se para a cidade de Passo Fundo onde desenvol-
ve-se uma proposta de requalificação do percurso da ferrovia dentro do  perímetro urbano 
local, incluindo a proposta de uma nova Estação para a cidade. E assim, transitando por 
diferentes escalas, propõe-se um processo de cura que inicia dentro de cada cidade e se 
expande por todo estado.

ABSTRACT
Railway Regeneration is a journey from different points of view of the State of Rio Grande 
do Sul. Based on the “regenerate” concept, a proposal for the re-qualification of the existing 
railway in the State is developed and it is proposed to rescue passenger transport concur-
rently with cargo. The study is done on the layout of the Rio Grande do Sul railroad, looking 
closer at the cities of Porto Alegre, Santa Maria and Passo Fundo.

In a second step, the focus is on the city of Passo Fundo, where a proposal for the re-qualifica-
tion of the railroad route is developed within the local urban perimeter, including the proposal 
for a new Station for the city. And so, looking for different levels, a healing process is proposed 
that begins within each city and expands throughout the state.
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Trajeto de Vacaria.
Foto: Alício de Assunção, jornalista de Lajeado. 
Material fornecido para a autora deste caderno. 
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     O Rio Grande do Sul possui hoje uma ma-
lha de aproximadamente 3.259 km de linhas 
e ramais ferroviários. Deste número, cerca 
de 1,2 mil quilômetros estão desativados e o 
restante utilizado somente para o transpor-
te de cargas (alguns operando apenas em 
época de safra agrícola), conforme destaca 
Pedro Westphalen, secretário dos Transpor-
tes. Os trechos desativados, além de ficarem 
em ruínas ou péssimo estado de conserva-
ção, interrompem importantes rotas deixan-
do inúmeras cidades sem acesso à ferrovia, e 
obrigando-as a fazer uso exclusivo do modal 
rodoviário. 
     O resgate e reestruturação da ferrovia 
gaúcha, aumentaria a capacidade de esco-
amento da produção, pois de acordo com 
um estudo realizado pelo professor da EA-
ESP/FGV, Gesner Oliveira, e pelo diretor do 
Ipea, Fabiano Pompermayer, um vagão gra-
neleiro comporta em média 100 toneladas 
de grãos, enquanto um caminão bitrem trans-
porta apenas 36 toneladas. Apesar do custo 
dessa infraestrutura ser mais alto que a rodo-
viária, é importante ressaltar que ela neces-
sita menos manutenção e possui durabilida-
de maior, tornando-a mais barata quando 
pensada em longo prazo e, principalmente, 
quando se tratam de longas distâncias. Além 
disso, a malha gaúcha serve de importante 

conexão nacional e internacional, ligando o 
estado às demais regiões brasileiras, bem 
como promovendo a praticidade na expor-
tação e importação de produtos e permitin-
do que grandes centros urbanos, como São 
Paulo e Buenos Aires, se conectem.
     Já o transporte ferroviário de passagei-
ros, encontra-se praticamente extinto no Rio 
grande Sul, contando apenas com um trecho 
que percorre as cidades de Bento Gonçal-
ves, Garibaldi e Carlos Barbosa em um per-
curso de 23km e com finalidade turística. A 
retomada desse modal de transporte não só 
otimizaria o tempo gasto nas rodovias como 
melhoraria a qualidade de vida das pessoas 
que já não seriam submetidas a passar tanto 
tempo no trânsito. As viagens de trem tor-
narseíam um atrativo para turistas que visita-
riam as riquezas naturais e arquitetônicas do 
estado, valorizando e mostrando a cultura 
singular que caracteriza a região.
     De fato, o número de pessoas que se 
deslocam diariamente para estudar ou tra-
balhar em cidades vizinhas seria suficiente 
para justificar a retomada do transporte de 
passageiros concomitante ao transporte de 
carga. Segundo o vice-presidente de Co-
mércio da Câmara de Indústria, Comércio 
e Serviços de Caxias do Sul (CIC), Nelson 
Sbabo, A Universidade de Caxias do Sul 

(UCS) recebe diariamente seis mil alunos que 
saem de Bento Gonçalves. Só essa deman-
da já justificaria a necessidade de uma nova 
alternativa de transporte. Além da Univer-
sidade de Caxias, várias instituições de ou-
tros municípios gaúchos como, por exemplo, 
Passo Fundo e Santa Maria, possuem um 
movimento pendular diário de centenas de 
estudantes e trabalhadores que poderiam 
estar utilizando um transporte mais seguro, 
eficiente e com menos impactos ambientais.
     Ainda com o intuito de justificar a viabili-
dade deste projeto, segundo os especialistas 
que falaram durante o Congresso “Brasil nos 
Trilhos”, a retomada do transporte ferroviá-
rio proporcionaria a redução de conflitos 
urbanos como atropelamentos e congestio-
namentos; a diminuição de acidentes em ro-
dovias; a redução dos custos de transporte 
ferroviário devido à maior eficiência opera-
cional; e, ainda, a redução da emissão de 
poluentes por conta da migração de cargas 
da rodovia para a ferrovia.  
     Segundo dados do Sistema de Estimati-
vas de Emissões de Gases de Efeito Estufa 
(SEEG), o transporte, sobretudo rodoviário, 
é a principal fonte de emissões de CO2 no 
setor de energia. Em 2018 eles responderam 
por 200,2 milhões de toneladas de CO2 e, 
ou 49% do total, como indicado no gráfico 1gráfico 1. 

POR QUE?

“O transporte de cargas permanece um 
segmento de emissões elevadas e mais di-
fícil de equacionar, devido à predominância 
do modo rodoviário no país (65% do trans-
porte de carga é feito por rodovias, contra 
53% na Austrália, um país com dimensões 
territoriais semelhantes às brasileiras e que 
também apresenta predomínio deste modo 
de transporte). Os caminhões, maior fonte 
emissora, lançaram 82,6 milhões de tonela-
das de CO2 e na atmosfera em 2018, mais 
do que todas as termelétricas em operação 
no Brasil (48,7 MtCO2 e)”. ANGELO, 2019, 
p. 14 e 15.

     O Brasil registrou 67,4 mil acidentes em 
rodovias federais somente em 2019. Destes, 
foram registradas 5,3 mil vítimas fatais, veja 
o gráfico 2gráfico 2. O número revela uma média de 
15 vidas perdidas a cada dia nas estradas 
do país, segundo levantamento Confedera-
ção Nacional do Transporte (CNT). 
     No RS, o levantamento registrou um nú-
mero de 4,5 mil acidentes neste mesmo ano, 
com  304 óbitos, significando que todos os 
dias perde-se pelo menos uma pessoa em 
acidente de trânsito (gráfico 3gráfico 3). Consideran-
do a economia gerada ao levar em conta 
os gastos diários com policiamento, con-
gestionamento e emergências devido esses 
acidentes, os recursos investidos poderiam 
retornar facilmente, viabilizando a proposta.
     A predominância do transporte rodoviá-
rio deixa, ainda, as empresas mais suscetíveis 
a roubos de carga. Segundo uma notícia pu-
blicada pelo Setcern,

“Levantamentos feitos por um comitê de car-
gas do Reino Unido apontaram o Brasil como 
o 7º lugar no ranking de roubo de cargas7º lugar no ranking de roubo de cargas 
entre 57 analisados. Em outro relatório, a BSI 
Supply Chain Services and Solutions pesqui-
sou o roubo de cargas na América do Sul. 
No primeiro semestre, o Brasil concentrou 
90% das ocorrências, sendo que em 88% dos 
casos se tratava de ataques a caminhões. A 
Associação Nacional do Transporte de Car-
gas e Logística (NTC) também realizou um 
levantamento que apontou que, somente no 
ano de 2018, foram registrados mais de 22 
mil ataques a motoristas no Brasil. Isso resul-
tou em um prejuízo em torno de R$ 2 bilhões 
entre perdas de veículos e cargas.”

     Dados divulgados pela Polícia Civil e 
extraídos de matéria publicada pela Gaú-
cha ZH, mostram que, em 2019, aconteceu 
em média um assalto a cada oito horas no 
Rio Grande do Sul, totalizando 1.037 regis-
tros. Destes, cerca de 314 registros ligados 
às rodovias.

Gráfico 1. Fonte: SEEG.

Gráfico 2. Dados referentes ao Brasil. Fonte: CNT.

Gráfico 3. Dados referentes ao Rio Grande do Sul. Fonte: CNT.

     A malha ferroviária brasileira vem so-
frendo decadência deste a década de 50 
quando o governo priorizou a expansão das 
rodovias em detrimento das ferrovias. Desde 
então o transporte de cargas e de pessoas 
passou a acontecer basicamente por veícu-
los que, aos poucos, começaram a saturar 
as vias e ocasionaram a situação de quase 
colapso que existe hoje. O Rio Grande do 
Sul, da mesma forma que o restante do país, 
sofreu com esse descaso e hoje possui uma 
malha sucateada e descontínua. 
     O presente projeto tem como premissa 
o resgate do modal ferroviário rio granden-
se, retomando o transporte de passageiros 
concomitante ao de carga. Para isso serão 

desenvolvidos uma série de mapas na macro 
escala que configurarão desde a atual situa-
ção em que se encontra a malha, mostrando 
as propostas de reativação e de novas vias, 
até chegar ao mapa que expressará as qua-
tro fases esperadas para o desenvolvimento 
do projeto.
     Após a compreensão adequada desta 
escala de trabalho, aproxima-se para uma 
meso escala três cidades para um estudo 
mais profundo dos seus problemas e das  
possíveis propostas e suluções para eles. As 
cidades foram determinadas de acordo com 
o papel que exercem dentro do território ur-
bano: Porto Alegre, Santa Maria e Passo Fun-
do, sendo esta última escolhida para seguir o 

estudo na micro escala. Aqui são levantados 
diferentes mapas de estudo e diagnóstico a 
fim de desenvolver propostas individualmen-
te viáveis e pertinentes à realidade.
     Desta forma, para a micro escala cabe o 
estudo minucioso da cidade de Passo Fundo, 
onde serão apresentadas propostas a nível 
urbano para a requalificação e readequa-
ção do modal ferroviário para a cidade e 
região. Serão elaborados mapas, realizados 
diagnósticos locais e regionais e desenvol-
vidas propostas de implantação de uma 
nova estação ferroviária na cidade desem-
penhando o papel de atender a população 
geral e fornecer as devidas conexões com os 
demais modais de transporte.

INTRODUÇÃO
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PARA QUEM?

1.1. Reduzir a poluição ambiental. Tendo em 
vista que, no Brasil, o transporte rodoviário 
é responsável pela maior parte de emissão 
de CO2, enquanto o transporte ferroviário 
possui baixo impacto ambiental e maior ca-
pacidade.

2.2.  Aliviar o sobrepeso dos demais transpor-
tes. organizar e equilibrar o sistema logístico, 
tirando o foco e sobrecarga das rodovias, 
e proporcionando um sistema mais fluido e 
eficiente. 

3.3. Promover o turismo regional. a retomada 
do transporte de passageiros na linha férrea 
gaúcha, além de facilitar o deslocamento da 
população local, servirá como atrativo para 
turistas que poderão circular por diferentes 
partes do estado, conhecendo a diversidade 
e singularidade da paisagem e da cultura do 
estado.

4.4. Gerar economia para o sistema logístico. 
a utilização do modal ferroviário, além de 
desafogar as rodovias do estado, irá ba-
ratear os custos de matutenção com vias, e 
tornará mais baixos os custos com transporte, 
exportações e importações.

5.5. Promover o desenvolvimento. com a ferro-
via chegando em todos os cantos do estado, 
será possível desenvolver melhor cada re-
gião, facilitando as trocas comerciais.

6.6. Preservar o patrimônio histórico local. a 
ferrovia faz parte da história do RS, e a re-
cuperação dela, bem como das estações an-
tigas, é um resgate da essência e da cultura 
do estado.

7.7. Diminuir os acidentes. com menos carros 
nas rodovias, diminuirão também os números 
de acidentes  e de mortes no trânsito, garan-
tindo mais segurança às pessoas.

Para a definição do público que será alvo 
deste projeto, foram levados em considera-
ção dois fatores importantes:

- o desejo de retomar o transporte de pesso-
as nas linhas férreas do estado, poferecendo 
à população uma alternativa de transporte 
mais eficiente, ajudando a descentralizar o 
sistema logístico ao tirar a sobrecarga do 
transporte que hoje acontece quase que ex-
clusivamente pelas rodovias.

- a necessidade de reestruturar o transporte 
de carga desta região que, apesar de pos-
suir trechos ainda ativos, encontra-se suca-
teado dificultando cada vez mais o seu uso. 
Tornou-se uma alternativa cara, insegura e 
praticamente inviável para diversas empre-
sas. 

Deste modo, fica nítido o surgimento de dois 
grupos de usuários distintos que usufruirão 
da proposta:

1. 1. PÚBLICO GERALPÚBLICO GERAL 
o projeto não está direcionado a um grupo 
específico da população. Consiste em levar 
uma melhor alternativa de transporte pú-
blico a todas os cidadãos do estado ou de 
fora dele, trabalhadores ou estudantes, sem 
restrição de idade e gênero.
atuará de maneira abrangente, servindo às 
diferentes classes sociais e faixa etárias e as 
mais variadas finalidades e destinos, ou seja, 
criará um perfil democrático, servindo tanto 
como transporte diário para quem trabalha 
ou estuda fora de sua cidade, quanto para 
quem deseja um passeio turístico.

2. 2. EMPRESASEMPRESAS
este grupo de usuários abrangerá qualquer 
empresa, fábrica ou indústria, dos mais va-
riados serviços e produtos, que poderão 
usufruir do transporte de carga, direta ou 
indiretamente. 
O direcionamento da ferrovia também para 
o transporte de carga possibilitará às em-
presas uma alternativa mais rápida, segura 
e barata para distribuir, importar ou exportar 
seus produtos. Desta forma, diminuindo dis-
tâncias e contribuindo positivamente para a 
economia,  desenvolvimento e crescimento 
de todas regiões do estado do Rio Grande 
do Sul.

VAMOS RESGATAR?VAMOS RESGATAR?
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Trajeto de Bagé.Trajeto de Bagé.
Foto: Dionatan Gassen Grando Foto: Dionatan Gassen Grando 
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 AA  LOCOMOTIVA A VAPORLOCOMOTIVA A VAPOR
     A primeira locomotiva a vapor surgiu depois de inúmeras tenta-
tivas e protótipos que não tiveram muito sucesso. Após um desafio 
proposto pelo dono de uma mina que desejava ver o desempenho 
do invento sobre 15 km de trilhos, Richard Trevithick em 1804, desen-
volve a primeira locomotiva a vapor. 
     O teste foi realizado em Dowlais-South Wales, no País de Ga-
les, e nesta ocasião, Trevithick pode comprovar que sua invenção 
não apenas tinha a capacidade de transportar cargas, mas também 
pessoas. A máquina tracionou nove toneladas de carvão e 70 pes-
soas. Deslizava sobre trilhos de ferro fundido, possuía quatro rodas, 
cinco vagões e andava a uma velocidade aproximada de 8 km/h. 
A máquina não durou muito pois possuía ainda alguns problemas 
que viriam a ser solucionados posteriormente. Ela serviu de incentivo 
para outros engenheiros continuarem a construir estradas de ferro e 
evoluírem a locomotiva. 
     Em 1814, o mecânico inglês George Stephenson, constrói sua pri-
meira locomotiva, a Blucher, capaz de tracionar 30 toneladas a uma 
velocidade de 6 km/h. Logo após, em 1825, inaugurou a linha férrea 
entre Stockton e Darlington na Inglaterra, com 61 km de extensão e 
via dupla em parte do trecho. Este feito foi marco decisivo para a ex-
pansão contínua da ferrovia. O engenheiro recebeu apoio financeiro 
de diversos países que começavam a assistir então o início da revo-
lução industrial. A máquina continuou sendo estudada e melhorada 
por diversos outros profissionais até o século seguinte.

A LOCOMOTIVA ELÉTRICAA LOCOMOTIVA ELÉTRICA
     Siemens & Halske criam a primeira estrada de ferro eletrificada 
no ano de 1879, transportando visitantes na Exposição Industrial de 
Berlim. Era composto por locomotiva com um motor alimentado pela 
corrente elétrica distribuída por um trilho central, possuía três vagões 
abertos e andava a uma velocidade de 12 km/h. 
     Apesar de seu sucesso inicial, os inventos ainda eram muito pri-
mitivos, sendo uma mistura de trem e bonde, ou seja, tramway, trem 
de rua. Só em 1895, a General Eletric constrói uma verdadeira lo-
comotiva, pesando 96 toneladas, com características consideradas 
modernas para a época e desempenho satisfatório quando compa-
rado com as máquinas a vapor.
     Durante as primeiras décadas do século XX, as locomotivas elé-
tricas continuaram se aperfeiçoando. O maior desafio na verdade 
não eram as locomotivas mas sim o transporte da corrente elétrica 
que, ao longo dos anos, foi evoluindo e sendo adaptado de diver-
sas maneiras. Uma locomotiva elétrica não só podia substituir três 
ou quatro locomotivas a vapor, como também apresentava-se mais 
flexível, com melhor adaptação e menor consumo. Porém, apesar do 
baixo preço da energia elétrica, a eletrificação saía muito mais cara 
que uma ferrovia normal, pois exigia uma infraestrutura maior, com 
subestações, transformadores, dentre outros. 
     Após a Segunda Guerra Mundial, a eletrificação passou por 
grandes evoluções.  Agora a mesma máquina era capaz de tracio-
nar tanto transporte de carga, quanto trens rápidos para passagei-
ros, bem como circular em diferentes voltagens. Em 1970, as locomo-
tivas tornaram-se velozes e potentes, atingindo 200 km/h. 

A LOCOMOTIVA A DIESELA LOCOMOTIVA A DIESEL
     A primeira locomotiva a diesel a operar regularmente em uma 
linha férrea foi fabricada pela empresa sueca Sulzer, em 1912, e atin-
gia a velocidade de 100 km/h. Eram locomotivas pequenas, leves, 
com um motor colocado sobre um simples truque de quatro rodas. A 
ausência de fumaça foi uma grande vantagem sobre as locomotivas 

a vapor, o que permitiu que operarassem na linha de frente nas 
batalhas da Primeira Guerra mundial. 
     As locomotivas a diesel tinham a flexibilidade das elétricas, a 
possibilidade do uso contínuo podendo funcionar 24 horas por dia 
e substituiam mais de duas locomotivas a vapor com melhor rendi-
mento energético. 
     Na década de 1950, as locomotivas a diesel substituíram rapida-
mente as a vapor, até mesmo as linhas eletrificadas foram utilizadas 
para tração a diesel. As locomotivas perderam a cor negra causada 
pela fuligem da fumaça e passaram a ser coloridas. Além disso, pos-
suíam a vantagem de gerar a própria energia, podendo operar em 
qualquer trilho; percorrer longos percursos sem interrupções; fazer 
paradas e partidas imediatas; possibilitar a aceleração mais rápida; 
possuir manutenção mais simples com custos reduzidos; e operar com 
várias máquinas acopladas. 
     O Brasil chegou a ter duas fábricas de locomotivas. Porém com a 
decadência do sistema ferroviário não foi possívem sustentar as in-
dústrias. De acordo com Santos, 2011, p. 47,  “Com a privatização, as 
novas concessionárias começaram a adquirir no mercado norte-ame-
ricano locomotivas novas e usadas. Assim, o parque brasileiro come-
çou a se recompor, resultando em um aumento gradual no transporte 
ferroviário de carga.”    

O TREM DE ALTA O TREM DE ALTA 
VELOCIDADE VELOCIDADE -- TAV TAV
        O Japão foi o precursor da alta velocidade em ferrovias. A 
primeira ferrovia de alta velocidade, Tokaido, foi aberta ao público 
em 1964, com uma velocidade de cruzeiro de 210 km/h, para as 
olimpíadas de Tóquio. 
    A china possui hoje o maior sistema de alta velocidade do 
mundo, devendo atingir os 38 mil km de extensão até o ano de 
2025. Também é na China que se localiza o Trem Maglev, atu-
almente o trem masi veloz do mundo. Atinge cerca de 430 km/h 
em uma rota de Beijing a Shangai. O Trem Maglev é o úni-
co trem de levitação magnética que faz percursos comerciais. 
     A tecnologia do trem-bala é fascinante do ponto de vis-
ta tecnológico, pois além se ser uma alternativa mais rápida se 
comparada a outros sistemas terrestres, e menos burocrática se 
comparada ao transporte aéreo, é capaz de transportar um nú-
mero muito elevado de passageiros oferecendo maior conforto. 
     O Brasil ainda não possui nenhum trem de alta velocidade. De 
acordo com Joseph Youssif Saab Junior, coordenador do curso de 
engenharia mecânica do Instituto Mauá de Tecnologia, “No Brasil 
temos uma quantidade enorme de linhas férreas da época do im-
pério, em que você tem que limitar a velocidade dos trens a 30 ou 
40 km/h. (...)”, e acrescentou “É sempre uma questão de precisão do 
alinhamento dos trilhos e do contato das rodas. Você não compra um 
trem bala e põe na estrutura que tem no Brasil.”

VEÍCULO LEVE SOBRE TRILHOS VEÍCULO LEVE SOBRE TRILHOS -- VLT VLT
        O VLT - Veículo Leve sobre Trilhos, consiste em um trem urbano de 
passageiros de pequena capacidade, cujo equipamento e infraestru-
tura são mais leves e de menor custo se comparado a um sistema 
convencional. 
     Segundo a UITP América Latina “Desde meados da década de 
1980, o trem elétrico teve uma espécie de retorno às cidades que, 
uma vez desativados, principalmente na Europa e América do Nor-
te,voltou como VLT.” O primeiro VLT no Brasil foi o VLT de Campinas 
(SP), que operou entres os anos de 1990 e 1995. Hoje o país conta 
com diversas linhas espalhadas pelos estados.

     

 

     A ideia de um transporte sobre trilhos surge na europa ainda 
no século XVI. O chão de terra irregular e enlameada das minas 
subterrâneas, gerou a necessidade da criação de um sistema que 
facilitasse o transporte de carvão e de minério de ferro extraídos das 
minas. Assim surgiram trilhos de madeira que penetravam no interior 
das minas permitindo que as carroças, tracionadas por homens ou 
cavalos, circulassem com maior facilidade. 
     Buscando solução para as inundações que ocorriam frequente-
mente nas minas, em 1712 Thomas Newcomen melhora o projeto de 
Savery e desenvolve a máquina atmosférica, ou máquina a vapor, 
que viria a ser usada por muitos anos na drenagem de água. 
     Por sua vez, em 1769, James Watt obtem a patente e aperfeiçoa 
este invento, tornando seu rendimento significativamente mais alto e 
ficando conhecido como o inventor da moderna máquina a vapor, 
que possibilitou a revolução industrial.
     Ao final do século XVIII, a Inglaterra já havia substituído os trilhos 
de madeira por trilhos inteiramente de ferro, que eram mais funcio-
nais e duráveis, permitindo que os cavalos tracionassem uma série 
de vagões, não apenas uma única carroça. E, assim, ainda no início 
do século XIX, Richard Trevithick constrói a primeira locomotiva a va-
por bem sucedida para a estrada de ferro de uma mina no País de 
Gales. 
     A primeira ferrovia destinada ao transporte de passageiros, Oys-
termouth Railway, surge logo em seguida, em 1807, na Inglaterra, 
porém ainda tracionada por animais. E, finalmente, em 1825, entre 
Stockton e Darlington também na Inglaterra, é construída a primeira 
ferrovia com locomotiva a vapor. Projetada por George Stephen-
son, foi utilizada para ligar minas de carvão, bem como transportar 
passageiros. 
     Nessa época houveram inúmeros protestos organizados pelos 
trabalhadores que acreditavam que o novo “cavalo mecânico” iria 
roubar seus empregos. Mesmo assim, em pouco tempo a construção 
de ferrovias difundiu-se por toda Europa e, por volta de 1870, já 
possuía construída a estrutura ferroviária atual.

     As ferrovias abriam portas para o comércio e a colonização. 
Em meados do século XIX, o Brasil experimentava uma fase de de-
senvolvimento acelerado que possibilitou a chegada do transporte 
ferroviário no país.  

     “O Brasil, com sua imensidão continental, via na nova invenção 
uma possibilidade de ligar as províncias à capital (a cidade do Rio 
de Janeiro), principalmente aquelas sem possibilidade de navegação 
fluvial e cabotagem, como Minas Gerais, São Paulo, Goiás e parte 
da Bahia.” (SANTOS, 2011, p. 03)

     Assim, por meio da Lei Feijó, promulgada em 1835, que autorizava 
a concessão de ferrovias a diversas capitais provinciais, em 1854 foi 
construída a primeira ferrovia brasileira (ver imagem). Inaugurada por 
Don Pedro II a Estrada de Ferro Mauá, possuía uma extensão aproxi-
mada de 14,5 km e ligava Fragoso à Porto Mauá, no Rio de Janeiro.
     Em 1858, quatro anos depois, foi inaugurada a segunda estrada 
de ferro do Brasil, entre Recife e Cabo, em Pernambuco, bem como 
a Estrada de Ferro Don Pedro II mais tarde denominada E. F. Central 
do Brasil, ligando Rio de Janeiro à Queimados. 
     A potência e velocidade das locomotivas foram aumentando 
gradativamente, bem como diversos outros ajustes feitos com intuito 
de aprimorar o meio de transporte que havia revolucionado. 

     “Os primeiros vagões de carga e de passageiros eram estrutu-
ras fracas, basicamente de madeira. Os vagões de passageiros - os 
quais, no jargão ferroviário, são denominados carros de passageiros 
- fabricados inteiramente de aço entraram no serviço regular em 
1907 e logo substituíram a maioria dos carros de madeira. Os primei-
ros vagões de carga feitos totalmente de aço entraram em circulação 
mais cedo, em 1896. No final da década de 1920, eles já haviam 
substituído quase totalmente os vagões de madeira.” (SANTOS, 2011, 
p. 07)

     O transporte de pessoas aumentava cada vez mais. Vários ajustes 
foram sendo feitos nos carros de passageiros para torná-los mais 
confortáveis e atraentes, como carros com tetos panorâmicos, corros-
-dormitório e carros-restaurantes.

O SURGIMENTO 
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A DECADÊNCIA   
    
     As ferrovias brasileiras, em sua maior parte, interligavam os gran-
des centros produtores às regiões de alto consumo ou de portos. 
Áreas com baixa densidade populacional não ofereciam vantagens 
econômicas para a justificação da expansão ferroviária. Assim, as 
rodovias apresentavam-se como uma solução mais barata e rápida 
de ser implantada e, portanto, mais viável.
     “A inexistência de planejamento estratégico compatível com a 
importância econômica das ferrovias, agravada pela redução dos 
investimentos governamentais e pela ineficiência operacional, além 
da própria opção feita pelo transporte rodoviário em detrimento das 
ferrovias, confinaram o setor - por mais de trinta anos, a um longo 
retrocesso econômico.” ( DURÇO, 2015, p. 09 e 10).
     
     

     “O ritmo de crescimento da rede ferroviária brasileira diminuiu a 
partir da década de vinte, sendo que, entre 1930 e 1950, não fo-
ram realizados substituições ou expansão material, (...) enquanto que 
a extensão da rede crescia de apenas 10,33% entre 1930 e 1949, 
tendo apresentado, no período de 1950 e 1962, um decréscimo de 
0,3%, consequência da eliminação de ramais, economicamente não 
justificáveis.” (MATOS, 1990, p.13)

     De acordo com Nabais, 2014, p. 17, a malha ferroviária brasileira 
atingiu sua extensão máxima no ano de 1958, com 37.967 km de 
extensão.

A RFFSAA RFFSA
     A Rede Ferroviária Federal Sociedade Anônima, criada em 16 
de março de 1957, tinha o objetivo de, segundo Durço, 2015, p. 
11, unificar as ferrovias administradas pela União, reduzir os custos 
operacionais, criar integração e economia que recuperasse o setor 
e aumentar a competitividade em relação às rodovias. A RFFSA con-
templava 18 estradas de ferro do país e não contemplava as ferro-
vias paulistas nem a Estrada de Ferro Vitória-Minas.
     De acordo com o Departamento Nacional de Infraestrutura de 
Transportes - DNIT, em 1969, as ferrovias que compunham a RFFSA 
foram agrupadas em quatro sistemas regionais: Sistema Regional 
Nordeste, com sede em Recife; Sistema Regional Centro, com sede 
no Rio de Janeiro; Sistema Regional Centro-Sul, com sede em São 
Paulo; e Sistema Regional Sul, com sede em Porto Alegre.
     Durante a década de 1980, a falta de investimentos dos governos, 
fizeram com que a RFFSA não conseguisse gerar recursos suficientes 
para cobrir suas dívidas, surgindo assim as primeiras discussões sobre 
o plano de desestatização. 

O PLANO DE DESESTATIZAÇÃO O PLANO DE DESESTATIZAÇÃO 
     Já não sendo mais possível para a RFFSA gerar recursos suficien-
tes,
     “Foi editada a Lei n.º 8.031/90 e suas alterações posteriores, que 
instituíram o Programa Nacional de Desestatização – PND, sendo a 
RFFSA incluída no referido Programa, em 10/03/92, por meio do De-
creto n.º 473. Neste processo atuou como gestor o Banco Nacional 
de Desenvolvimento Econômico e Social - BNDES que, nos termos do 
Decreto n.º 1.024/94, elaborou a forma e as condições gerais para 
concessão das malhas da RFFSA”. DNIT.
     
     Ainda segundo o DNIT, houve a segmentação do sistema ferrovi-
ário em seis malhas regionais: mais a Malha Paulista, antiga FEPASA 
(gráfico 2). 
     Em 7 de dezembro de 1999, o Governo Federal dissolve, liquida 
e extingue a Rede Ferroviária Federal S.A. - RFFSA. 

O CENÁRIO ATUALO CENÁRIO ATUAL
     O Brasil pode ser considerado hoje um país pobre em ferrovias. 
A atual malha ferroviária brasileira possui menos de 30 mil km de ex-
tensão (gráfico 4) e grande parte dela foi construída ainda na época 
de Don Pedro II, configurando uma infraestrutura bastante atrasada.
     

     Entretanto, o sistema vem tentando se recuperar num processo 
lento. Segundo a ANTF,  “As ferrovias de cargas ampliaram signifi-
cativamente o volume transportado, que atingiu o recorde de 569 
milhões de toneladas úteis em 2018, representando um aumento de 
125% desde 1997.” Afirma ainda que o número de empregos no se-
tor cresceu quase 128% desde 1997 e, entre 1996 e 2018, os índices 
de acidentes reduziram mais de 86%, mantendo padrões internacio-
nais de segurança.
    Além disso, “O custo do frete, cobrado pelas operadoras nas 
ferrovias, é 50% mais barato em relação ao transporte rodoviário. É 
uma alternativa para operadores que lidam com quantidades gran-
des de matérias-primas que muitas vezes são perigosas, como as 
empresas petroquímicas.” DNIT.

Gráfico 2. Fonte: DNIT.

Gráfico 3. Comparação de matrizes de transportee de carga (países de 
mesmo porte territorial). Fonte: ANTF.

Gráfico 1. Plano de Metas previsão e resultados - 1957-1961. Goverdo JK. 
Fonte: DURÇO, 2015, p. 10.

DENSIDADE 
km de infraestrutura ferroviária por 1.000m² de área terrestre

Gráfico 4. Fonte: Autora.
dados da ANTF.
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1954

1954, 4 anos antes de atingir sua extensão máxima.
Fonte: Disponível em: <https://pt.wikipedia.org/wiki/Trans-
porte_ferrovi%C3%A1rio_ no_ Brasil>. Acesso em 01/04/2020.

HOJE
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Carro de passageiros - Estação Férrea de Santa Maria.
Foto: Dionatan Gassen Grando 

03
E S T U D O S  D E  C A S OE S T U D O S  D E  C A S O

estudo 01
Grand Paris Express, projeto urbano. meso 

escala.
 

estudo 02
Estação de Metrô Pont de Bondy, projeto arqui-

tetônico. micro escala. 

estudo 03
Estação Ferroviária de Saarinen, projeto de 

restauro. micro escala.

estudo 04
Ruínas de antiga Central Ferroviária, projeto 

urbano. micro escala.

estudo 05
O VLT Carioca, projeto urbano. meso escala.
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GRAND PARIS EXPRESS

Imagens: Archdaily, acessado em 18.03.2020Imagens: Archdaily, acessado em 18.03.2020

DADOS DA OBRA:DADOS DA OBRA:

Nome: Nome: Grand Paris Express
Localização:Localização:  Ile-de-France, France
Área de abrangência:Área de abrangência:  cidades de Paris, 
La Défense, Saint-Denis, Rosny-sous-Bois, 
Champigny-sur-Marne, Villejuif, Issy-les-
-Moulineaux e Nanterre
Responsável:Responsável:  Sgp - Société Du Grand Paris
Status do projeto: Status do projeto: em andamento desde 
2015
Previsão de término: Previsão de término: 2030

SOBRE O PROJETO E A SOBRE O PROJETO E A 
LOCALIZAÇÃOLOCALIZAÇÃO
     O Grand Paris Express é parte do pro-
jeto Grand Paris anunciado em 2007, para 
transformar a Grande Paris em uma área 
metropolitana mais sustentável.
     A Société du Grand Paris (SGP), criada 
em 2010, é o proprietário geral do projeto, 
e a Régie Autonome des Transports Parisiens 
(RATP), operadora estatal de transporte pú-
blico, é a operadora da rede. 
     O projeto envolve a expansão de duas 
linhas de metrô de Paris já existentes (linhas 
11 e 14) e a construção de 4 novas linhas au-
tomáticas em torno da cidade, denominadas 
15,16, 17 e 18. Envolverá  também a constru-
ção de 68 novas estações e 200 quilômetros 
de trilhos adicionais.
     O projeto criará novos padrões de mo-
bilidade, facilitando as viagens, otimizando o 
tempo e criando novas oportunidades que 
promovem o desenvolvimento econômico.
As obras iniciaram em 2015 e estão sendo 
desenvolvidas em fases, com planejamento 
para conclusão até o ano de 2030.
O orçamento estimado para o projeto é de 
aproximadamente € 22,6 bilhões.

O CONCEITO E OO CONCEITO E O
PROGRAMAPROGRAMA
     A grande proposta urbana tem com ob-
jetivo principal fornecer conectividade direta 
entre os bairros suburbanos da grande Paris 
sem necessidade de viajar pelo centro da 
cidade. Consiste em repensar, redesenhar e repensar, redesenhar e 
focarfocar a rede de transporte público da região 
metropolitana parisiense. Além de propor-
cionar a conexão de importantes centros de 
transporte na cidade, busca oferece soluções 
de transporte multimodal apoiando um mo-
delo de desenvolvimento policêntrico.

     “Nesta nova via de transporte surgirão 
importantes projetos urbanos: novos bairros 
com uma série de características, incluindo 
habitação, atividades econômicas, centros 
universitários e instalações culturais - espe-
cialmente em torno dos pontos estratégicos 
e estruturais fornecidos pelas estações”, ex-
plica a Société du Grand Paris. “A ideia é 
permitir que os clusters empresariais se en-
raízem ao mesmo tempo que reequilibram a 
região parisiense, abrindo-a para suas áreas 
mais remotas e isoladas”.

“Nesta nova via de transporte “Nesta nova via de transporte 
surgirão importantes projetos surgirão importantes projetos 
urbanos: novos bairros com urbanos: novos bairros com 
uma série de características, uma série de características, 
incluindo habitação, atividades incluindo habitação, atividades 
econômicas, centros universi-econômicas, centros universi-
tários e instalações culturais tários e instalações culturais 
- especialmente em torno dos - especialmente em torno dos 
pontos estratégicos e estrutu-pontos estratégicos e estrutu-
rais fornecidos pelas estações”rais fornecidos pelas estações”
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Imagens: Imagens: Société Du Grand Paris, acessado em , acessado em 
18.03.202018.03.2020

SUSTENTABILIDADESUSTENTABILIDADE
     As novas linhas do metrô parisience farão 
rotas que conectarão 3 aeroportos, centros 
de pesquisas e distritos comerciais, ajudando 
a diminuir significativamente o tempo gasto 
no trânsito. Estima-se uma remoção de cerca 
de 150.000 automóveis das estradas e o 
atendimento a mais de 165.000 empresas..
     A linha 15 irá circular em torno de toda 
cidade de Paris enquanto as linhas 16, 17 e 
18 terão o papel de conectar os bairros mais 
afastados na região metropolitana, ajudan-
do a desenvolver individualmente as regiões 
mais afastadas. 
     O projeto espera um número de cerca de 
dois milhões de passageiros diariamente dis-
tribuídos por toda rede até 2026. Espera-se, 
ainda, que sejam gerados 20.000 empregos 
diretos a cada ano durante esse período. 
     O Grand Paris Express pretende gerar 
impacto positivo no planejamento urbano, 
habitação, empresas e proteção ambiental. 
Promover o uso mistos dos espaços, acessibi-
lidade de linhas de trânsito rápido para toda 
população com expansão urbana consciente 
e mais sustentável possível. 

AS ESTAÇÕESAS ESTAÇÕES
     O objetivo central é criar ‘nós urbanos’ de 
desenvolvimento, de apoio e de encontro. 
As novas estações pretendem se posicionar 
com novas e diversificadas funções. Conta-
rão com espaços de lazer, vivência, compras 
e de trabalho para a população em geral. 
     “Como pilar deste projeto, a função das 
estações foi revisada desde o início, crian-
do locais e espaços onde as pessoas farão 
mais do que apenas caminhar para entrar no 
trem. Pretende-se que este novo modelo dê 
às estações locais novas funções, atuando 
como locais de deslocamento, compras, vida 
e trabalho. Em resumo, a nova geração de 
estações será acolhedora, reconhecível do 
ponto de vista arquitetônico, acessível, segu-
ra, intermodal, digital, animada ... e, é claro, 
prática!”- Société du Grand Paris.

     Além disso, o uso misto dos espaços aju-
dará no desenvolvimento planejado e mais 
sustentável dos novos bairros que surgirão 
ao redor da capital francesa, deixando as 
regiões mais independentes e bem abaste-
cidas. 

“4 linhas adicionais; 200 km de “4 linhas adicionais; 200 km de 
novas linhas ferroviárias; 68 no-novas linhas ferroviárias; 68 no-
vas estações interconectadas; vas estações interconectadas; 
2 milhões de passageiros todos 2 milhões de passageiros todos 
os dias; um trem a cada 2 a 3 os dias; um trem a cada 2 a 3 
minutos; 100% sistema de me-minutos; 100% sistema de me-
trô automático; 90% das linhas trô automático; 90% das linhas 
construídas no subsolo”construídas no subsolo”
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ANÁLISE CRÍTICA
Aqui foram analisados cinco aspectos do estudo que foram considerados essenciais para o 

desenvolvimento do presente projeto.
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ESTAÇÃO DE METRÔ 
PONT DE BONDY 
“Localizado no encontro entre as comunidades de Bondy, Bobigny e Noisy-le-Sec, a 
estação é concebida tanto como uma ponte como um túnel envolto em torno de um átrio 
gigante, conectando a margem do rio até o desembarque do trem”, explica BIG.

DADOS DA OBRA:DADOS DA OBRA:

Nome: Nome: Estação de metrô Pont de BondyEstação de metrô Pont de Bondy
Localização:Localização: 83-105 Rue de Paris, 93130  83-105 Rue de Paris, 93130 
Noisy-le-Sec, FrançaNoisy-le-Sec, França
Área:Área: 10.000 m 10.000 m²
Arquitetos Responsáveis: Arquitetos Responsáveis: Bjarke Ingels, Bjarke Ingels, 
Jakob SandJakob Sand
Escritórios: Escritórios: BIG e Silvio d’AsciaBIG e Silvio d’Ascia
Colaboradores:Colaboradores: Systematica, Elioth/egis  Systematica, Elioth/egis 
Concept, Egis Bâtiments, Agence Babylone, Concept, Egis Bâtiments, Agence Babylone, 
SnaikSnaik
Cliente:Cliente:  Sgp - Société Du Grand ParisSgp - Société Du Grand Paris
Status do projeto: Status do projeto: em andamento
Ano do projeto: Ano do projeto: 2016

SOBRE O PROJETO E A SOBRE O PROJETO E A 
LOCALIZAÇÃOLOCALIZAÇÃO

Além disso, há um canal que passa pela área 
do projeto e uma linha de bonde, fazendo 
com que os escritórios definissem dois níveis 
para o projeto, bem como acessos distintos: 
“atenção especial é assegurada à conexão conexão 
de pedestresde pedestres entre os dois níveis de entrada: 
o acesso mais alto (conectado à estação de 
bonde) e a praça mais baixa (corresponden-
te ao desenvolvimento urbano de Bondy às 
margens do canal)” - Systematica, colabora-
dora do projeto.
     O acesso mais alto funciona como uma 
ponte, pois permite a travessia do rio e lin-
ga-se com o acesso de cota inferior, que 
funciona como um túnel ligando o parque 
criado às margens do canal. O projeto tem 
capacidade para cerca de 5.500 usuários 
nos horários de pico.

     A Estação Pont de Bondy é uma das  9 es-
tações emblemáticas do Grand Paris Express.  
Os escritórios BIG e Silvio d’Ascia juntaram-Silvio d’Ascia juntaram-
-se para desenvolver o projeto e foram os -se para desenvolver o projeto e foram os 
vencedores do concurso lançado em 2016 vencedores do concurso lançado em 2016 
pela Société Du Grand Paris. pela Société Du Grand Paris. 
Segundo BIG, a proposta  “Segundo BIG, a proposta  “continuará a continuará a 
tradição parisiense de utilizar pontes como tradição parisiense de utilizar pontes como 
espaços sociais e marcos culturaisespaços sociais e marcos culturais”.”.
     A área do terreno é localizada estraté-     A área do terreno é localizada estraté-
gicamente no encontro de três comunidades gicamente no encontro de três comunidades 
parisienses: parisienses: Bondy, Bobigny e Noisy-le-Sec, 
servindo de ponto de conexão para elas. 

Render de vista panorâmica do projeto divulga-Render de vista panorâmica do projeto divulga-
da pelos autores e da pelos autores e retirada do site do BIG.retirada do site do BIG.
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CONCEITO E PROGRAMACONCEITO E PROGRAMA      O conceito da proposta baseia-se essen-
cialmente na ideia de promover a integração 
de três comunidades de Paris, unindo-as em 
um único ciclo inclusivo através da forma de 
um laço de fita q desliza pelo terreno. Uma 
infraestrutura urbana e social, que transfor-
ma-se, hora em ponte de ligação sobre o 
rio existente, remetendo a tradição parisien-
se de utilizar pontes como espaços sociais e 
culturais, hora em túnel que se conecta com 
a margem do rio. 
O projeto, conta ainda com infraestrutura

de parque público, além de espaços como 
cafés, bicicletários e pátios de viajantes.
A implantação |2|implantação |2|, permite observar a  inte-
gração e comunicação dos diferentes meios 
de transporte que compõem o complexo, 
além de enfatizar a sensibilidade da pro-
posta com a natureza, presente no rio e nos 
parques verdes do entorno.
     A leveza e simplicidade formal |3| leveza e simplicidade formal |3| do obje-
to arquitetônico, fazem com que seja possível 
a integração discreta e silenciosa na paisa-
gem respeitando o entorno. 

|3||3|

|2||2|

|1||1|

|4||4|

|5||5|

|6||6|

|1||1|
Esquemas conceituais. Legendas traduzidas pelo 
autor deste caderno.  Fonte: BIG, acessado em 
14.03.2020

|2||2|
Imagem de implantação da proposta. Imagem de implantação da proposta. Fonte: BIG, 
acessado em 14.03.2020

|3||3|
Render do acesso do nível na ponte. Render do acesso do nível na ponte. Fonte: BIG, 
acessado em 14.03.2020

|4||4|
Esquema de plantas. Fonte: BIG, acessado em 
14.03.2020. Legendas traduzidas pela autora 
deste caderno.

|5||5|
Corte humanizado. Corte humanizado. Fonte: Silvio d’Ascia Architec-
ture, acessado em 15.03.2020

|6||6|
Render de corte em 3D. Render de corte em 3D. Fonte: BIG, acessado em 
14.03.2020
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“O futuro edifício assume a forma de uma fita com uma largura me a forma de uma fita com uma largura 
variável de 8,70 a 10 metros, o que permite atravessar o canal de variável de 8,70 a 10 metros, o que permite atravessar o canal de 
Bobigny. Forma um laço ao longo dos trilhos do bonde T1 e depois Bobigny. Forma um laço ao longo dos trilhos do bonde T1 e depois 
desliza sob as pontes desliza sob as pontes existentes paralelas ao canal para Bondy. As-
sim, ele vincula naturalmente as diferentes partes do lugar, que são 
muito isoladas. No centro, há um vasto átrio circular banhado em 
luz natural, conectando o mundo exterior ao mundo subterrâneo, às 
plataformas do metrô. 

Os viajantes são acompanhados em sua jornada por uma transição 
ativa ao longo da rampa, mezaninos e para as docas por tráfego 
mecânico. O movimento gerado por esse gesto arquitetônico, bem 
como a organização funcional da estação, participam de uma ence-
nação da mobilidade identificada como o verdadeiro fio do projeto” 
- Silvio d’Ascia Architecture.

|1||1|

|2||2|

|1||1|
Render da ponte. Render da ponte. Fonte: BIG, acessado em 
14.03.2020

|2||2|
Render interno do piso superior, enfatizando a Render interno do piso superior, enfatizando a 
cobertura central e iluminação. cobertura central e iluminação. Fonte: BIG, aces-
sado em 14.03.2020

|3||3|
Render interno do piso inferior, enfatizando o Render interno do piso inferior, enfatizando o 
átrio central com as circulações e a integração átrio central com as circulações e a integração 
com a paisagem externa. com a paisagem externa. Fonte: BIG, acessado 
em 14.03.2020

|3||3|
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ANÁLISE CRÍTICA
Aqui foram analisados cinco aspectos do estudo que foram considerados essenciais para o 

desenvolvimento do presente projeto.
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ESTAÇÃO FERROVIÁRIA 
DE SAARINEN
TRANSFORMADA EM HOTEL, NA FINLÂNDIA

DADOS DA OBRA:DADOS DA OBRA:

Nome: Nome: New Railway Station HotelNew Railway Station Hotel
Localização:Localização:  Kaivokatu 1, 00100 Helsinki, Kaivokatu 1, 00100 Helsinki, 
FinlândiaFinlândia
Cliente:Cliente:  Exilion Management Oy e Scandic 
Hotels Oy
Extensão territorial:Extensão territorial:  4000 m²
Categoria:Categoria:  Concurso - 2017
Empreiteiro:Empreiteiro:  NCC Suomi Oy
Escritório:Escritório:  Futudesign
Equipe: Equipe: Aleksi Niemeläinen, Teemu Seppä-
nen, Veikka Entelä, Erno Honkonen, Iikka 
Airas, Auvo Lindroos, Patrick Perämäki, Fanni 
Suvila, Tiina Teräs
Status do projeto: Status do projeto: em construção
Previsão de conclusão da obra: Previsão de conclusão da obra: 2020

Render da fachada principal. Imagem extraída 
do site do escritório Futudesign, acessado em 
18.03.2020

SOBRE O PROJETOSOBRE O PROJETO
E O CONCEITOE O CONCEITO
      O projeto do escritório finlandês Futu-
design foi resultado de um concurso lançado 
para propor a reforma de parte da Estação 
Ferroviária Central de Helsinque, na Finlân-
dia. Originalmente projetada por Eliel Saari-
nen, teve sua construção concluída em 1919 
e é uma das obras mais emblemáticas de 
sua carreira, bem como o patrimônio arqui-
tetônico mais valioso do país e uma das dez 
estações ferroviárias mais bonitas do mundo. 
A proposta pretende continuar e reinter-
pretar as intensões arquitetônicas originais, 
transformando a ala leste da estação, até 
então subtilizada, em um hotel. “O novo pré-
dio faz parte do empreendimento hoteleiro 
que transforma o prédio administrativo da 
estação ferroviária em um dos maiores hotéis

da Finlândia” - afirma Futudesign.
     Segundo o escritório, “o projeto hoteleiro 
da estação ferroviária consiste na restau-
ração e reutilização adaptativa de prédios 
administrativos da Finnish State Railways VR e 
na adição contemporânea que completa as 
estações no extremo norte”. 
     A ideia é criar uma experiência contem-
porânea de hotel, alinhando o novo design 
com o cuidado e preservação de um edifício 
de tamanha relevância arquitetônica. 
     As novas formas e materiais utilizados 
pelo Futudesign, buscam fazer referência 
aos elementos antes propostos por Saarinen, 
“obscurecendo as fronteiras entre a arquite-
tura nova e antiga e criando uma simbiose 
estilística”. Uma proposta que dá igual impor-
tância aos elementos antigos e novos, tor-
nando cada detalhe único e particularmente 
interessante.

Foto da fachada principal do edício, durante período de reforma. 
Imagem extraída do site do escritório de arquitetura Futudesign,  
acessado em 18.03.2020

Render da fachada principal do edício. Imagem extraída do site 
do escritório de arquitetura Futudesign,  acessado em 18.03.2020

Desenho da fachada principal do edício evidenciando o novo e a 
pré-existência. Imagem extraída do site do escritório de arquitetura 
Futudesign, acessado em 18.03.2020

Foto de uma vista interna dos quartos do hotel. Imagem extraí-
da do site do escritório de arquitetura Futudesign, acessado em 
18.03.2020.

Render do pátio interno da estação, com foco no novo volume 
criado. Imagem extraída do site do escritório de arquitetura Futu-
design, acessado em 18.03.2020.

Render interno de um quarto do hotel, enfatizando a vista. Ima-
gem extraída do site do escritório de arquitetura Futudesig, aces-
sado em 18.03.2020.
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Implantação, esquemas e elevação do projeto. 
Imagens extraídas do site do escritório Futude-
sign, acessado em 18.03.2020.  Legendas tradu-
zidas pela autora deste caderno.

Circulações

Área íntima, quartos.

Bloco novo, entre blocos pré-existentes. 

Planta Baixa Térreo. Fonte: Futudesign, acessado 
em 18.03.2020 

Planta segund pavimento. Fonte: Futudesign, 
acessado em 18.03.2020 

Corte técnico. Fonte: Futudesign, acessado em 
18.03.2020 

AS PLANTASAS PLANTAS
     O novo bloco proposto na fachada, pussui 
um recuo delicado que proporciona a fácil 
identificação do prédio pré-existente da es-
tação com o novo bloco. Segundo oFutude-
sign:

“o plano respeita a lógica da 
estação original: por exemplo, o 
layout do novo edifício segue o 
princípio de fachada recortada 
de Eliel Saarinen e deixa as ex-
tremidades do edifício original 
à vista”.

     Da mesma forma, os novos materiais uti-
lizados buscam referenciar e homenagear o 
projeto de Saarinen, criando um respeitoso e 
sutil diálogo entre os dois tempos.
A planta térrea recebeu grandes janelas 
arqueadas referenciando o projeto original. 
Este pavimento será destinado para espaços 
públicos que permitirão conexão fácil com o 
desembarque dos passageiros, permitindo 
que os mesmos possam desfrutar de uma xí-
cara de café ou alguns minutos de descanso 
em um lugar tranquilo e aconchegante.
     Nesta proposta, um grande átrio surge 
no centro do edifício para proporcionar ilu-
minação natural no interior dele, além de um 
corredor que se estende ao longo do prédio 
e abre-se para o pátio central.
     “A nova construção abrigará 120 quartos 
com uma superfície total de aproximadamen-
te 4.000 m². Todo o empreendimento terá 
aproximadamente 27.000 m² e 500 quartos. 
Depois de concluído em 2021, será um dos 
maiores hotéis da Finlândia” - explica Futude-
sign.
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RUÍNAS DE ANTIGA 
CENTRAL FERROVIÁRIA 
TRANSFORMADA EM BAIRRO SUSTENTÁVEL

DADOS DA OBRA:DADOS DA OBRA:

Nome: Nome: Jardin MécanoJardin Mécano
Localização:Localização:  Paris, França
Extensão territorial:Extensão territorial:  50 mil m²
Categoria:Categoria:  Projeto de espaço público com 
uso misto.
Cliente:Cliente:  Cidade de Paris, SNCF Real Estate 
e Espaces Ferroviaires
Arquitetura: Arquitetura: BIECHER ARCHITECTES e SLA
Arquitetura dos demais edifícios: Arquitetura dos demais edifícios: Niney e 
Marca Architectes, Bourbouze & Graindor-
ge e AAVP.
Ano do projeto: Ano do projeto: 2019
Previsão de conclusão da obra: Previsão de conclusão da obra: 2024

“O projeto de revitalização do Ordener-Poissonniers é uma estratégia radical de interven-
ção urbana, um projeto inovador e transformador que considera a história do lugar e as 
suas pré-existências”- Rasmus Astrup, parceiro da SLA.

|1||1|

SOBRE O PROJETO E A LO-SOBRE O PROJETO E A LO-
CALIZAÇÃOCALIZAÇÃO

     O projeto do bairro sustentável foi re-
sultado de um concurso internacional criado 
com o intuito de revitalizar uma antiga central 
ferroviária às margens da ferrovia Ordener-às margens da ferrovia Ordener-
-Poissonniers em Paris.-Poissonniers em Paris. Trata-se de um esta-
belecimento que servia de depósito para a 
Gare Du Nord, atualmente sem uso e em 
ruínas. Pode-se dizer que o chamado ‘Jardin ‘Jardin 
Mécano’Mécano’ ou Jardim Mecânico, estará estra-
tegicamente localizado na região central da 
cidade de Paris, transformando o espaço em 
um ‘ecossistema urbano’. 
Foi baseado em estratégias de cunho susten-
tável, com usos mistos das áreas, abertura ao 
público, além da preservação do patrimônio 
industrial da região.
 

|1||1|
Render dos edifícios pré-existentes juntamente 
com a área verde central do projeto. Extraído de 
matéria da SLA, acessada em 14.03.2020 

|2||2|
Implantação da área de intervenção com desta-
que para os edifícios pré-existentes. Extraído de 
matéria da SLA, acessada em 14.03.2020

Edifícios pré-existentes com características 
arquitetônicas industriais, caráter da região. 
Ambos são recuperados nesta proposta de 
intervenção e recebem novos usos, garanti-

do a identidade industrial presente na área./ 
Traçado da Ferrovia Ordener-Poissonniers, 
que ainda encontra-se em atividade.

|2||2|

PRÉPRÉ--EXISTÊNCIASEXISTÊNCIAS LINHA FÉRREALINHA FÉRREA
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Imagens de esquemas extraídos de matéria do 
Archdaily, acessado em 12.03.2020 e tradução 
feita pela autora deste caderno.

O PROGRAMA DE O PROGRAMA DE 
NECESSIDADESNECESSIDADES
O programa de necessidades do projeto 
conta com:
- moradias de interesse social;
- parque público;
- edifícios de escritório;
- um anfiteatro;
- uma escola pública;
- incubadoras para pequenos projetos 
industriais;
- uma escola de design;
- fazendas urbanas;
- restaurantes;
- espaços multiuso.

O CONCEITOO CONCEITO
A SUSTENTABILIDADEA SUSTENTABILIDADE
     Os arquitetos dirigem o foco da proposta 
para o re-desenvolvimento sustentável do 
espaço. A ideia é propor ambientes verdes 
em toda a parte, fazendo com que seres hu-
manos, natureza e animais possam coexistir 
em harmonia. Alinhando a tudo isso, a pre-
ocupação e sensibilidade com o patrimônio 
histórico industrial guardado pelas constru-
ções pré-existentes e pela linhas férreas. To-
dos os espaços foram projetados buscando 
promover um novo ecossistemanovo ecossistema urbano com 
uma nova biodiversidadenova biodiversidade local. Foram utiliza-
das estratégias de sustentabilidadesustentabilidade nos par-
ques e em todos os edifícios propostos, com 
o intuito de obter um distrito neutro em emis-neutro em emis-
sões de CO2,sões de CO2, oferecendo maior qualidade 

de vida aos moradores e cidadãos em geral.
     “Com o projeto do novo distrito Orde-
ner-Poissonniers, estamos criamos uma nova 
tipologia de espaço urbano: um ecossistema 
urbano neutro em emissão de gases e ex-
tremamente eficiente em termos energéticos 
e ambientais. Todas as coberturas contarão 
com sistemas inovadores de produção de 
energia solar, transformando de fato todo 
o bairro em uma grande usina de energia 
renovável. Bombas de calor deverão trans-
mitir a energia térmica excedente do centro 
de dados para o aquecimento das moradias. 
Em suma, o projeto terá uma pegada am-
biental exemplar, com níveis acima de 90% 
- e custos manutenção entre os mais baratos 
da cidade de Paris ”- Christian Biecher, fun-
dador da Biecher Architectes.
     O projeto foi planejado para priorizar 
pedestres e ciclistaspedestres e ciclistas, incentivando as pes-
soas a usufruírem dos espaços públicos com 
atividades ao ar livre, e garantindo maior 
segurança.
     Juntamente a isso, o programa propõe 
edifícios de habitação social, que pretendem 
atrair para o bairro mais de 1.000 novos 1.000 novos 
moradoresmoradores. Busca ainda, promover a cons-
trução de hortas urbanas para o desenvol-
vimento da agricultura; promover o uso misto 
dos edifícios gerando vagas de trabalho 
para a população e auxiliando na diminuição 
dos deslocamentos; e, por fim, a construção 
de incubadoras de pequenas empresas e 
escolas públicas para oferecer novas opor-
tunidades.

|1| e |2||1| e |2|
Render dos edifícios pré-existentes juntamente 
com a área verde central do projeto. Extraído de 
matéria da SLA, acessada em 14.03.2020.
|3||3|
Render interno do edifício pré-existente. Extraído 
de matéria da SLA, acessada em 14.03.2020.

|2||2|

|1||1|

|3||3|
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ANÁLISE CRÍTICA
Aqui foram analisados quatro aspectos do estudo que foram considerados essenciais para o 

desenvolvimento do presente projeto.



6160

O VLT CARIOCA

DADOS DA OBRA:DADOS DA OBRA:

Nome: Nome: VLT CariocaVLT Carioca
Localização:Localização:  Rio de Janeiro, Rio de Janeiro,Brasil
Categoria:Categoria:  Projeto público
Cliente:Cliente:  Cidade do Rio de Janeiro
Ano do projeto: Ano do projeto: 2016
Status do projeto: Status do projeto: Concluído

SOBRE O PROJETOSOBRE O PROJETO
    O VLT Carioca faz parte do projeto de revitalização que integra 
bairros da Região Portuária ao Centro e surge com intuito de resga-
tar a memória da cidade do Rio de Janeiro que, por muitos anos, 
teve bondes circulando em suas ruas. 
Hoje o VLT Carioca, configura uma nova proposta de mobilidade 
para a cidade o Rio. Desde 2016, ele faz parte do dia a dia dos 
moradores e turistas que circulam pelo centro da cidade, sendo uma 
ótima alternativa de transporte com mais eficiência para desloca-
mentos diários, conexões com diversos outros modais, além de ser 
muito mais dinâmico para passeios. 

     “Inspirado nos bondes que deixaram as ruas nos anos 
1960, o sistema faz a conexão entre os diversos pontos 
de chegada à região central de forma mais ágil e susten-
tável. O Centro de volta aos trilhos como parte de uma 
reconstrução. Da reocupação do espaço urbano, da me-
lhoria da mobilidade, do carioca conhecendo e reconhe-
cendo áreas de cultura e lazer. Como parte da operação 
Porto Maravilha, os bairros da Saúde, Gamboa e Santo 
Cristo ganham novos serviços sem perder sua história e 
se reintegram à dinâmica da cidade” - declara a Prefeitura 
do Rio, em resumo de matéria no site do VLT. 

Imagem do VLT Carioca em circulação, extraída do site particular  acessa-
do em 12.03.2020.

Terminal de ÔnibusTerminal de Ônibus
Conexões na parada Praia Formosa (Henrique Otte) e na Conexões na parada Praia Formosa (Henrique Otte) e na 
estação Central (Américo Fontenelle e Procópio Ferreira).estação Central (Américo Fontenelle e Procópio Ferreira).

RodoviáriaRodoviária
Conexões na estação Rodoviária e na parada Praia Conexões na estação Rodoviária e na parada Praia 
FormosaFormosa

BarcasBarcas
Conexão na estação Praça XVConexão na estação Praça XV

PortoPorto
Conexão na Parada dos NaviosConexão na Parada dos Navios

TremTrem
Conexão na estação CentralConexão na estação Central

AeroportoAeroporto
Conexão na parada Santos DumontConexão na parada Santos Dumont

TeleféricoTeleférico
Conexões na parada Providência e na estação CentralConexões na parada Providência e na estação Central

MetrôMetrô
Conexões nas paradas Carioca e Cinelândia e na esta-Conexões nas paradas Carioca e Cinelândia e na esta-
ção Central.ção Central.

CONEXÕESCONEXÕES

     O VLT Carioca pode ser considerado o bonde contemporâneo 
da cidade, que proporciona às pessoas um modal de transporte 
público alternativo, mais confortável, divertido e livre do uso de com-
bustíveis fósseis. 
Um sistema de transporte sustentável e integrado com os demais 
modais permite que o centro da cidade flua de maneira mais posi-
tiva, atraindo um maior número de pessoas para uma região antes 
destinada aos carros. 

     “O VLT é parte fundamental dessa trajetória. Pelos      “O VLT é parte fundamental dessa trajetória. Pelos 
trilhos do bonde contemporâneo, hoje é possível não só trilhos do bonde contemporâneo, hoje é possível não só 
percorrer os principais pontos do Centro e Região Por-percorrer os principais pontos do Centro e Região Por-
tuária, mas também estar próximo a trens, metrô, barcas, tuária, mas também estar próximo a trens, metrô, barcas, 
porto, ônibus e aeroporto Santos Dumont, além de tea-porto, ônibus e aeroporto Santos Dumont, além de tea-
tros, museus e todo o polo de negócios e entretenimento tros, museus e todo o polo de negócios e entretenimento 
local” local” - Prefeitura do Rio de Janeiro.

     Além disso, “o sistema foi planejado para receber qualquer 
pessoa. As paradas têm rampas de acesso suaves e com sinalização 
em braille indicando nome e sentido. As plataformas são niveladas 
para facilitar o embarque de cadeirantes. O piso podotátil ajuda 
a orientar pessoas com deficiência visual. No interior dos veículos 
há validadores em altura adequada e avisos visuais e sonoros que 
auxiliam ao longo da viagem”.

Imagem de mapa de percurso do VLT Carioca, disponível no site acessado 
em 12.03.2020.
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Estação Férrea de Cruz Alta.Estação Férrea de Cruz Alta.
Foto: AutoraFoto: Autora
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Gráfico 1. Fonte: IBGE.

Fonte: INVEST RS).

Estrutura do VAB do Rio Grande do Sul por setores de atividade, 2015 (%). 
Fonte: Atlas Socioeconômico Rs.

Aglomerações urbanas e descontínuas no Rio Grande do Sul - 2009Aglomerações urbanas e descontínuas no Rio Grande do Sul - 2009

LOCALIZAÇÃO   

    
     

     O Rio Grande do Sul é um dos três estado brasileira que fazem 
parte da região sul do país. Possui 497 municípios e Porto Alegre é 
a capital e principal cidade. Faz  limite ao sul com o Uruguai, a oes-
te com a Argentina., a norte com o estado de Santa Catarina e a 
leste o litoral é banhado por mais de 600 quilômetros pelo Oceano 
Atlântico.
     “Localizado no sul do Brasil e no centro do Mercosul, o Rio 
Grande do Sul possui fácil acesso aos maiores mercados consumi-
dores da América do Sul. Em um raio de 1.500 km da Capital, Porto 
Alegre, estão localizadas metrópoles globais como São Paulo, Rio de 
Janeiro e Buenos Aires (Argentina), além de importantes centros po-
pulacionais e industriais como Belo Horizonte, Montevidéu (Uruguai) 
e Córdoba (Argentina). Nesse raio, está a maior concentração popu-
lacional da América Latina, com mais de 150 milhões de habitantes, 
facilmente acessíveis por via aérea, rodoviária, ferroviária e hidrovi-
ária. Essa região também concentra mais de 70% do Produto Interno 
Bruto (PIB) da América do Sul, com facilidade no acesso a serviços e 
fornecedores.” (INVEST RS)

DADOS DADOS 
     De acordo com dados do IBGE de 2018, o estado possui área 
territorial de 281.707,151 km². É considerado o sexto estado mais 
populoso do Brasil com uma população estimada de 11.377.239 de 
pessoas e densidade demográfica de 37,96 hab/km². Destes núme-
ros, cerca de 9,1 milhão estão concentradas na área urbana.
     O Índice de Desenvolvimento Humano gaúcho vem crescendo 
nos últimos anos. De acordo com o Atlas Socioeconômico RS, em 
1991 o IDH era de 0,54 (baixo desenvolvimento), passando para 
0,66 em 2000 (médio desenvolvimento) e 0,74 em 2010 (alto desen-
volvimento). Outro fator que vem crescendo exponencialmente é o 
número de veículos que, em 2018, passou dos 7 milhões:

ECONOMIA ECONOMIA 
     A economia gaúcha está entre as cinco maiores economias do 
Brasil. Em 2019, segundo matéria publicada pelo G1, o PIB foi de 
R$480,577 bilhões, enquanto o PIB per capita foi de R$42.246,52, 
uma alta de 1,5% em relação a 2018, esse resultado é superior ao 
do país. Os principais produtos agrícolas cultivados são: arroz, soja, 
milho, trigo, uva. Os principais rebanhos são de bovinos, ovinos e 
suínos e o RS é o segundo maior produtor de leite do Brasil.

     “Os setores Industrial e de Serviços participaram respectivamente 
com 23,2% e 67,4% do VAB em 2015. O setor Agropecuário apresen-
tou, de acordo com os dados do ano de 2015, uma participação de 
9,4% da estrutura do VAB, com forte associação com o setor Agroin-
dustrial. De acordo com estudos existentes, se somadas as atividades 
agroindustriais, esta participação chega a aproximadamente 30% da 
estrutura econômica, além de ser o setor econômico mais desconcen-
trado no território .” (ATLAS RS). 

TURISMOTURISMO
     O turismo também possui grande importância econômica para o 
estado que conta com paisagem e cultura singular, atraindo pessoas 
de diversos lugares do país e de fora dele. Dentre os principais desti-
nos, destacam-se as praias ao norte, os destinos de ecoturismo como 
parques naturais, turismo gastronômico na região da serra e turismo 
histórico na região das Missões Jusuítas, além da capital, Porto Ale-
gre, que é centro de cultura de relevância nacional.

AGLOMERAÇÕES
 
    
     O Rio Grande do Sul possui quatro aglomerações urbanas insti-
tucionalizadas, uma metropolitana na Região Metropolitana de Porto 
Alegre e três de caráter não metropolitano: Aglomeração Urbana 
do Nordeste (Aune); Aglomeração Urbana do Sul (Ausul) e Aglome-
ração Urbana do Litoral Norte (Aulinorte). Entretanto
     “há, no Estado, pelo menos a emergência de duas outras aglo-
merações descontínuas, uma sob o comando de Santa Maria, lo-
calizada na porção central do Estado e a outra sob o controle de 
Passo Fundo, no Planalto Rio-Grandense. Apesar da ausência de 
conurbação entre esses dois centros e as cidades do seu entorno, 
observam-se fortes laços de integração, revelados pelos movimentos 
pendulares com a finalidade de estudo e/ou trabalho e também pe-
los fluxos de passageiros das linhas regulares de transporte coletivo 
intermunicipal.” (ALONSO)

     Assim sendo, Passo Fundo e Santa Maria podem ser considera-
dos “nós” do estado que, somados a cidade de Porto Alegre foram 
selecionados para um estudo mais profundo no presente projeto. O 
intuito é fornecer o diagnóstico necessário da meso escala observan-
do cidades importantes e de diferentes regiões do estado. 

  AGLOMERAÇÃO DESCONTÍNUA AGLOMERAÇÃO DESCONTÍNUA 
DE SANTA MARIA DE SANTA MARIA -- ADSM ADSM
      Localização estrategicamente na parte central do Estado, Santa 
Maria é um importante nó para o transporte ferroviário, ligando-se 
tanto com o norte quanto com o sul e com o nordeste. Segundo Alon-
so, a cidade recebeu grandes investimentos nas áreas de educação, 
saúde, segurança e comércio, tornando-se um pólo de desenvolvi-
mento, cuja influência geográfica, direta e indireta, tem longo alcance. 
Possui 18 municípios que gravitam em torno de si e sua especificidade 
é única no Estado, já que a sua dinâmica é, em grande medida, 
exercida por atividades terciárias e não pela indústria e/ou pela 
agropecuária, a exemplo de outros municípios. 

AGLOMERAÇÃO DESCONTÍNUAAGLOMERAÇÃO DESCONTÍNUA
DE PASSO FUNDO DE PASSO FUNDO -- ADPF ADPF
     A aglomeração descontínua situa-se no Planalto Rio-Granden-
se e possui quatro cidades-núcleo: Passo-Fundo que é considerada 
a principal centralidade, Erechim, Carazinho e Marau. Além destas, 
outras 26 cidades fazem parte da organização. A região é predomi-
nantemente formada por pequenas e médias propriedades que, de 
acordo com Alonso, os pequenos e médios produtores, policultores 
e a ocupação territorial horizontalizada resultou na criação de uma 
rede urbana muito mais densa do que a encontrada na Metade Sul 
do estado. 
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A FERROVIA 
     
     A história da ferrovia gaúcha inicia-se 
em 1866 durante uma Assembleia Provincial, 
quando as possibilidades de trazer para o 
Rio Grande do Sul uma malha ferroviária 
começam a ser discutidas. Em 1872 o enge-
nheiro José Ewbank da Câmara, propõe a 
criação de três linhas tronco: Central, Sul e 
Norte. De acordo com matéria publicada 
pela Gaúcha ZH, “essas linhas serviriam 
como base para a malha ferroviária, das 
quais sairiam os ramais para o atendimento 
integrado e eficiente de todas as regiões do 
Estado”. 
     Em abril de 1874 é inaugurado um trecho 
da primeira ferrovia gaúcha ligando Porto 
Alegre à cidade de São Leopoldo. As obras 
foram administradas pela companhia Porto 
Alegre & New Hamburg Railway Company 
Limited que havia assumido o cargo em 1869. 
A estrada tinha 33,7 km de extensão e qua-
tro estações: Porto Alegre, Canoas, Sapucaia 
e São Leopoldo. Em 1º de janeiro de 1876, 
com mais nove km, chega até a cidade de 
Novo Hamburgo, e, em 15 de agosto 1903, 
a extensão entre Novo Hamburgo e Taqua-
ra. A estrada destinava-se ao escoamento 
da produção agrícola da região do Vale do 
Rio dos Sinos.
     “A construção da linha Porto Alegre–São 
Leopoldo instigou a produção da zona co-
lonial alemã, que foi seguida pela multipli-
cação de núcleos urbanos e pela própria 
expansão da linha, sendo consecutivamente 
ampliada até chegar no município de Cane-
la, em 1922. Além desse trecho ferroviário 
precursor, foi inserida na Província/Estado 
uma rede de estradas de ferro em quatro 
linhas principais: Porto Alegre–Uruguaiana; 
Rio Grande–Bagé; Santa Maria-Marcelino 
Ramos e Barra do Quaraí–Itaqui.” (GAÚCHA 
ZH, 2019).

|1||1|
Estação de São Leopoldo, início do sec. 20. A 
primeira estação do estado, hoje encontra-se 
restaurada e abriga o Museu do Trem. Teve a 
estrutura pré-fabricada importada da Ingla-
terra, juntamente ao prédio de Porto Alegre. 
Fonte: Gaúcha ZH.

|2||2|
Primeira estação de Porto Alegre, inaugurada 
pela Porto Alegre & New Hamburg Railway em 
1874, em postal de 1904. Fonte: Gaúcha ZH.

|3||3|
Ponte sobre o Rio dos Sinos, entre São Leopol-
do e Novo Hamburgo, em postal de 1912. Fonte: 
Gaúcha ZH.

     Em 1877 iniciaram as obras da Estrada de Ferro Porto Alegre-Uru-
guaiana, com o intuito de ligar o litoral à fronteira com a Argentina. 
Essa linha pode ser considerada uma das mais importantes da histó-
ria gaúcha e foi concluída no ano de 1907. 
     Em 1880 já eram transportados no Rio grande do Sul cerca de 
40 mil passageiros por ano. E, em 1884, foi inaugurada a segunda 
ferrovia gaúcha a Estrada de Ferro de Rio Grande-Bagé, ver esta-
ção de Pelotas (foto 4). Em 1889:

     “O governo imperial concedeu ao engenheiro João Teixeira 
Soares, através do Decreto 10.432, o privilégio para a construção 
e uso de da ferrovia que ligaria o Rio Grande do Sul a São Paulo. 
A estrada deveria partir das margens do rio Itararé, na divisa entre 
São Paulo e Paraná, e chegar até o município de Santa Maria.” 
(MEDIUM, 2018).

     Ainda nesse período foram concluídas outras linhas importan-
tes, como a linhas Santana do Livramento-Rosário do Sul-Cacequi 
(1909–1910), fazendo a conexão com o Urugaui e a linha Passo Fun-
do-Marcelino Ramos (1910), fazendo conexão com o estado de San-
ta Catarina.
         
     “Neste estado, a partir de 1905, as ferrovias foram unficadas sob 
o nome de VFRGS - Viação Férrea do Rio Grande do Sul. Na época 
algumas linhas já pertenciam à Cie. Auxiliaire, outras ao Governo; A 
VFRGS foi entregue à administração desta última, que, por sua vez, 
passou a fazer parte da Brazil Railways em 1911. Em 1920, a VFRGS 
passou a ser uma empresa estatal. Em 1957, foi encampada pela 
RFFSA - Rede Ferroviária Federal, que, em 1969, a transformou em 
uma de suas Divisões.” (ESTAÇÕES).

     Em 1997, após a liquidação da RFFSA, a malha ferroviária gaúcha 
foi concedida à América Latina Logística - ALL que, até 2013, deti-
nha também áreas de concessão na Argentina. Em 2015, a empresa 
Rumo surge como resultado da fusão entre a Rumo Logística Ope-
radora Multimodal S.A., braço de Logística do Grupo Cosan, e a 
América Latina Logística (ALL). Atualmente administrando toda malha 
gaúcha com excessão apenas do Metrô de Porto Alegre que é ope-
rado pelo governo federal brasileiro através da empresa Trensurb.

|4| |4| 
Estação ferroviária de Pelotas, inaugurada em 1884. Fonte: Gaúcha ZH. 
Disponível em: <https://gauchazh.clicrbs.com.br/cultura-e-lazer/almanaque/
noticia/2019/07/o-tempo-em-que-o-turismo-ferroviario-era-possivel-no-rio-
-grande-do-sul-cjyhqu4aa024j01pbfcb8nzwk.html>.

|5| |5| 
Vista de um dos 39 vagões gondolas para transporte de carvão nacio-
nal, de 30 toneladas de lotação, construído pela Middletown Car Co., dos 
Estados Unidos, de acordo com as especificações da Viação Férrea. Estes 
vagões são inteiramente metálicos e providos de portas laterais com o res-
pectivo dispositivo de manobra para a descarga de carvão. Comprimento 
total 10m, 769. Cubação 33m³,5. Largura interna 2m,362. Tara 13.400 kgs. 
Disponível em: <http://vfco.brazilia.jor.br/ferrovias/vfrgs/carvao/gondola-
11504vfrgs.shtml>.

|6| e |7||6| e |7|
Guia Oficial de Turismo da VFRGS, frente e verso. Fonte: acervo Fernando 
Henning.  |7| |7|

 |6| |6|

 |5| |5|

 |4| |4|
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DIAGNÓSTICO 
   
     A malha ferroviária do Rio Grande do 
Sul faz parte da Maha Regional Sul - MRS², 
atualmente administrada pela companhia 
Rumo. Possui aproximadamente 3.259 km 
de linhas e ramais ferroviários destinados 
apenas ao transporte de cargas. Em alguns 
pontos, a malha funciona apenas durante 
períodos de safra agrícola e cerca de 1,2 
mil km estão desativados.. 
     A bitola padrão da ferrovia é de 1 metro, 
mas cerca de 5 km possui bitola mista, de 
1,435 metros, caracterizando os pontos de 
aduana nas fronteiras do estado. A fronteira 
com a Argentina, na cidade de Uruguaiana, 
encontra-se em atividade. Entretanto a fron-
teira uruguaia, em Santana do Livramento 
está desativada.
     O transporte ferroviário de passagei-
ros, encontra-se praticamente extinto no Rio 
grande Sul, contando apenas com um trecho 
que percorre as cidades de Bento Gonçal-
ves, Garibaldi e Carlos Barbosa em um per-
curso de 23km e com finalidade turística, e o 
trecho de metrô Trensurb (Empresa de Trens 
Urbanos de Porto Alegre S.A.). O Metrô de 
Porto Alegre liga a capital a Novo Hambur-
go, com cerca de 43,4 km de extensão, e 
transporta cerca de 228 mil pessoas por dia. 
     Já em relação às atividades de carga,
     “A participação do modal na matriz de 
transportes é de aproximadamente 30% no 
Brasil e 6% no RS¹. No entanto é conside-
rado por planejadores e técnicos do setor 
de transportes um elo essencial da cadeia 
logística do transporte de cargas, com gran-
de potencial para crescimento, desde que 
conectado adequadamente aos demais mo-
dais”. (ATLAS) 

     Os principais centros de transferência 
de cargas estão em Canoas, Cruz Alta, Pas-
so Fundo e Rio Grande, junto ao porto. Os 
maiores terminais intermodas estão em Porto 
Alegre, Uruguaiana e em Rio Grande e os 
principais produtos transportados são: 

     No mapa de 1950 já é possível observar a configuração de uma malha muito semelhan-
te a que temos hoje. As Linhas Porto Alegre-Uruguaiana e Santa Maria-Marcelino Ramos 
já estavam concluídas, bem como novos ramais que se espalhavam por todo estado. Fica 
evidente a importância dada às conexões internacionais com a Argentina e o Uruguai. Fon-
te: http://vfco.brazilia.jor.br/ferrovias/mapas/1950-rede-ferrovias-gauchas-RS.shtml. Acesso em 
01.04.2020.

     No mapa abaixo é possível identificar a situação das linhas da viação férrea gaúcha 
até o ano de 1898, 24 anos após a inauguração do primeiro trecho ferroviário. O estado 
contava com a Linha Porto Alegre-Novo Hamburgo, Linha Rio Grande-Bagé e Linha Barra 
do Quaraí–Itaqui finzalizadas; já a Linha Porto Alegre-Uruguaiana chegava em Cacequi e a 
Linha Santa Maria- Marcelino Ramos estava em Passo Fundo. Fonte: http://vfco.brazilia.jor.br/
ferrovias/mapas/1898redeGaucha.shtml. Acesso em 01.04.2020.

Fonte: Atlas.

CONEXÕES INTERNACIONAIS: as conexões interna-
cionais existentes atualmente no estado: Uruguaiana e 
Santana do Livramento, esta último sem atividade. Des-
taca-se a importância desses dois pontos.

INTERMODALIDADE: o Porto de Rio Grande é de fun-
damental importância para o sistema de transporte do 
estado e deve funcionar em conjunto com a ferrovia 
para melhor desempenho das movimentações.

CIDADES RELEVANTES: no mapa, além das cidades já 
destacadas, foram indicadas mais três cidades conside-
radas ‘nós urbanos’. Essas cidades serão base de es-
tudo da proposta para a implantação de um sistema 
de transporte ferroviário de passageiros e cargas, de 
maneira a amarrar todas as regiões do estado.

MAPA GAÚCHO

Distribuição espacial da 
população do RS em 

2010. Fonte: IBGE
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A LOGÍSTICA
     O Rio Grande do Sul possui uma rede multimodal de transportes 
que conta com modais rodoviários, ferroviários, dutoviários, hidroviá-
rios e aereoviários. Entretanto, o modal rodoviário permanece como 
protagonista tanto no transporte de cargas quanto no transporte de 
passageiros. 
     No gráfico 1gráfico 1 é possível comparar a atual situação do RS com o 
cenário brasileiro. Percebe-se que o estado possui uma dependência 
do modal rodoviário ainda mais preocupante que o próprio país, 
bem como uma má exploração do modal ferroviário que vem per-
dendo espaço pelas rodovias. Esse agravamento do desequilíbrio 
logístico pode ser melhor identificado nos gráficos 2 gráficos 2 e 3 3 que com-
param os anos de 2011 e 2014 mostrando o significativo crescimento 
do transporte rodoviário no RS enquanto os demais modais perdem 
forças. 
     Com o desiquilibrado quadro logístico do estado, que resulta 
em sobrecarga e caos do transporte rodoviário, começam a surgir 

propostas com o intuito de distribuir e aproveitar melhor os modais 
disponíveis no estado. Segundo o Plano Estadual de Logística de 
Transportes (PELT-RS), há um estudo para que até 2039 cerca 114 
obras sejam executadas distribuídas entre os diferentes modais, des-
tacando a construção de 929 km de linhas férreas e restauração 
de 1.950 km dos trechos existentes, além da construção de seis 
terminais ferroviários. Com o foco de investimentos distribuído entre 
os diferentes modais presentes na região, melhora-se a qualidade 
individual de cada setor de trasnporte, deixando-os mais eficientes, 
e tirando o sobrepeso de apenas um modal.

Gráfico 1: Comparação entre a matriz brasileira e gaúcha de transportes.

Mapa 1 - 2014

     Os mapas 1mapas 1 e 22 permitem a observação da distribuição multi-
modal no estado que conta com a maior diversificação de redes na 
região da capital que é também a de maior densidade populacional. 
No mapa 2 deve-se chamar a atenção para o número de rodovias 
distribuídas em semelhante proporção por todo o estado em compa-
ração com as ferrovias que, além de somarem uma quantidade muito 
inferiort, apresentam diversos trechos suspensos ou desativados.

Gráfico 2: Matriz modal do RS em 2011. Fonte: MT Plano Nacional 
de logística de Transporte  PNLT. Disponível em: <https://atlassocio-
economico.rs.gov.br/modais-de-transporte>. Acesso em 08.04.2020.

Gráfico 3: Matriz modal do RS em 2014. Fonte: Plano Estadual de 
Logística de Transporte PELT-RS. Disponível em: <https://atlassocioeco-
nomico.rs.gov.br/modais-de-transporte>. Acesso em 08.04.2020.

Mapa 2 - 2017

Gráfico 2 Gráfico 3
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Trem de carga em Bagé.Trem de carga em Bagé.
Foto: Dionatan GrandoFoto: Dionatan Grando
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Ponte na estação de  Álvaro Nunes Pereira - Santa Ponte na estação de  Álvaro Nunes Pereira - Santa 
Bárbara do SulBárbara do Sul
Foto: Foto: Alício de Assunção, jornalista de Lajeado. 
Material fornecido para a autora deste caderno. 

MACRO ESCALA

Ponte na estação de  Álvaro Nunes Pereira - Santa Bárbara do SulPonte na estação de  Álvaro Nunes Pereira - Santa Bárbara do Sul
Foto: Alício de Assunção, jornalista de Lajeado. Material fornecido Foto: Alício de Assunção, jornalista de Lajeado. Material fornecido 
para a autora deste caderno. para a autora deste caderno.  
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1. CENÁRIO ATUAL1. CENÁRIO ATUAL
DAS ESTRADAS DE FERRODAS ESTRADAS DE FERRO

LINHA PORTO ALEGRE LINHA PORTO ALEGRE -- CAXIAS CAXIAS
     A Linha que liga a capital à cidade de Novo Hamburgo foi tam-
bém a primeira via férrea do estado, inaugurada em 1874 até São 
Leopoldo e em 1876 prolongada até Novo Hamburgo. Em 1909 a li-
nha teve continuação partindo do Rio dos Sinos, 7 km antes de Novo 
Hamburgo, até Carlos Barbosa e, em 1910, chega a Caxias do Sul. 
A linha foi desativada no ano de 1980. O trecho de Porto Alegre a 
Novo Hamburgo foi retificado e hoje atende ao sistema Trensurb. A 
ferrovia a partir de Montenegro até Caxias foi extinta oficialmente 
pela RFFSA em 1994.

RAMAL DE BENTO GONÇALVESRAMAL DE BENTO GONÇALVES
     Em 1918, foi iniciada a construção do ramal de Bento Gonçalves a 
partir da estação de Carlos Barbosa, chegando em Garibaldi, e em 

1919 até Bento Gonçalves. Nos anos 1970, o ramal foi estendido até 
a estação de Jaboticaba, construída no Tronco Principal Sul (Lages-
-Vacaria-Roca Sales). Os trens de passageiros operaram até cerca 
de 1976 no trecho original, e alguns anos mais tarde uma empresa 
de turismo passou a fazer o trecho entre Carlos Barbosa e Bento 
Gonçalves com locomotivas a vapor.

LINHA PORTO ALEGRE LINHA PORTO ALEGRE -- URUGUAIANA URUGUAIANA
     A E. F. Porto Alegre-Uruguaiana foi aberta em 1883, ligando 
Santo Amaro (Amarópolis) a Cachoeira (Cachoeira do Sul). De Santo 
Amaro a Porto Alegre utilizava-se a navegação fluvial no rio Jacuí. 
Somente em 1907 os trilhos atingiram Uruguaiana, na fronteira com 
a Argentina. Foram construídas algumas variantes para encurtar tem-
pos e distâncias, eliminando algumas estações de sua linha original e 
acrescendo outras. Em 2 de fevereiro de 1996, deixaram de rodar os 
trens de passageiros pela linha que, hoje, transporta exclusivamente 
trens de carga operados pela concessionária Rumo.

LINHA GENERAL LUZ LINHA GENERAL LUZ -- PASSO FUNDO PASSO FUNDO
     A linha foi aberta no trecho entre Roca Salles e General Luz no 
final dos anos 1960, como continuação da linha Lages-Vacaria-Roca 
Salles (Tronco Principal Sul); o trecho entre Roca Salles e Passo Fundo 
parece ter sido concluído no início dos anos 1980. O único trecho 
por que passaram trens de passageiros foi aquele entre Montene-
gro-Nova e General Luz, apenas até por volta de 1978. Hoje pela 
linha trafegam trens cargueiros operados pela concessionária Rumo.

LINHA TRONCO PRINCIPAL SULLINHA TRONCO PRINCIPAL SUL
(GENERAL LUZ (GENERAL LUZ -- VACARIA) VACARIA)
     A Linha Tronco Principal Sul, em Santa Catarina e no Rio Grande 
do Sul, foi entregue em partes: entre os anos de 1963 e 1965, uniu 
as cidades de Mafra e Lajes, em SC. Esse trecho transportou passa-
geiros até 1978. Entre os anos de 1967 e 1969, foram entregues os 
trechos ligando Lajes a Roca Salles, no RS, mas este sem o transporte 
de passageiros. O trecho entre as estações de General Luz e Roca 
Salles foi aberto aos poucos durante os anos 1960, como continua-
ção do Tronco Principal Sul. Hoje pela linha trafegam trens cargueiros 
operados pela concessionária Rumo. 

LINHA MARCELINO RAMOS - LINHA MARCELINO RAMOS - 
SANTA MARIASANTA MARIA
     A Linha foi ideealizada em 1889 juntamente com todo o trecho 
entrte Itararé, SP, e Santa Maria, RS, visando a ligação ferroviária do 
Rio de Janeiro e São Paulo com o sul do País e também a colonização 
de boa parte do percurso, locais ainda virgens. A parte correspon-
dente ao Estado do Rio Grande do Sul acabou sendo construída 
separadamente do restante do trecho (que seria chamado de linha 
Itararé-Uruguai). Trens de passageiros circularam até os anos 1980 
pela linha. Parte do trecho encontra-se desativada desde os anos 
1990. O trecho de Cruz Alta - Santa Maria ainda está em operação 
onde trafegam trens cargueiros operados pela concessionária Rumo. 

RAMAL DE CRUZ ALTA RAMAL DE CRUZ ALTA -- SANTO ÂNGELO SANTO ÂNGELO
     O ramal foi aprovado desde 1895, mas somente em 1911 foi en-
tregue seu primeiro trecho ligando Cruz Alta a Ijuí. Em 1915 chegou a 
Catuípe, depois e Santo Ângelo (1921), a Giruá (1928) e somente em 
1940 atingiu sua extensão máxima, em Santa Rosa. Era chamado de 
“Ramal de Ouro” por causa da grande quantidade de mercadorias 
que transportava. Trens de passageiros trafegaram pelo ramal até 
os anos 1980. Hoje é operado pela concessionária Rumo onde tra-
fegam trens cargueiros. O trecho Santo Ângelo - Santa Rosa opera 
apenas em período de safra. 

RAMAL DE D. DE AGUIAR RAMAL DE D. DE AGUIAR -- SÃO BORJA SÃO BORJA
     Este ramal, que parte da estação de Dilermando de Aguiar 
na linha Porto Alegre-Uruguaiana, foi aberto em 1919 até a estação 
de Jaguari, e somente 17 anos depois chegou a Santiago, para 
finalmente alcançar São Borja em 1938. Os trens de passageiros, 
sempre partindo de Santa Maria, trafegaram pelo menos até 1982 
na linha, que como linha cargueira, está ativa até hoje, operada pela 
concessionária Rumo. O trecho Santiago - São Borja opera apenas 
em período de safra. 

LINHA SANTIAGO LINHA SANTIAGO -- SANTO ÂNGELO SANTO ÂNGELO
     Partindo da estação de Santiago, no ramal de São Borja, foi 
aberta em seu primeiro trecho até São Luiz Gonzaga, em 1943. Em 
1957 foi prolongado até Cerro Largo, e por volta de 1974 atingiu 

finalmente Santo Ângelo. Trens de passageiros correram pelo ramal 
pelo menos até 1976; em 1978 já não existiam. A linha atualmente 
está com suas atividades suspensas.

LINHA CACEQUI LINHA CACEQUI -- RIO GRANDE RIO GRANDE
          A linha foi construída em partes. De Cacequi a São Gabriel, 
em meados de 1896 e de São Sebastião a Bagé, no final do mes-
mo ano. Era uma linha de grande utilidade pois transportava gado 
e charque para o porto do Rio Grande. Os trens de passageiros 
partiam de Livramento, em outra linha, chegavam a Cacequi e dali 
até Bagé. Em Bagé, havia que se trocar de trem para chegar a Rio 
Grande. Uma série de variantes foi entregue entre 1968 e os anos 
1980 que encurtaram e melhoraram seu traçado. Até 1982 as linhas 
ainda transportavam passageiros, quando o serviço foi interrompi-
do devido ao desabamento de uma ponte em Pedro Osorio; uma 
nova linha foi construída logo depois. O transporte de passageiros 
retornou algum tempo depois mas com trens mistos, que duraram até 
meados dos anos 1990. Hoje pela linha trafegam trens cargueiros 
operados pela concessionária Rumo.

LINHA LIVRAMENTO LINHA LIVRAMENTO -- CACEQUI CACEQUI
     A linha que ligava Cacequi, na Porto Alegre - Uruguaiana, com 
Santana do Livramento, na divisa com o Uruguai, foi aberta entre 
1909 e 1910. Por ela passou, entre 1943 e 1954, o lendário Trem In-
ternacional, que unia São Paulo a Montevideu. Trens de passageiros 
ainda passaram pelo ramal até os anos 1980. Hoje apenas carguei-
ros operados pela concessionária Rumo.

RAMAL DE LIVRAMENTO RAMAL DE LIVRAMENTO -- DOM PEDRITO DOM PEDRITO
     A linha entre São Sebastião, na Cacequi-Maritima, e Dom Pedrito 
foi aberta em 1923 (1925?), sendo que somente por volta de 1946 
ela foi esticada até Livramento, onde se encontrava com o início de 
outra linha, Livramento-Cacequi. Entre 1963 e 1971, não são acusa-
dos trens de passageiros no trecho mais novo (Dom Pedrito-Livramen-
to), voltando eles em 1972 para serem extintos por volta de 1979. O 
ramal foi totalmente erradicado.

RAMAL DE ALEGRETE RAMAL DE ALEGRETE -- QUARAÍ QUARAÍ
     O ramal de Quaraí, partindo de Alegrete, teve o seu primeiro 
trecho entregue ao tráfego em 1924, atingindo a estação de Severi-
no Ribeiro. As obras somente foram retomadas em 1933 e chegaram 
a João Marcelino em 1937. Em 1939 atingiram a sede do município 
de Quaraí, onde se fixou a estação terminal. Por volta de 1980 os 
trens de passageiros deixaram de circular no ramal, que somente foi 
oficialmente erradicado em 1994. 

RAMAL DE JAGUARÃO RAMAL DE JAGUARÃO -- HERVAL HERVAL
     O ramal de Jaguarão foi aberto em 1932 para unir a estação de 
Basílio, na linha de Cacequi ao Rio Grande, ao Uruguai, depois de 
cruzar a ponte internacional sobre o rio Jaguarão. Por ali podia-se 
seguir para Montevideo de trem. A linha foi totalmente desativada 
por volta de 1979. Os trilhos foram arrancados, exceto no trecho 
entre Jaguarão e o rio Uruguai. Quando veio a supressão oficial do 
ramal em 1994, a linha já não existia havia muitos anos.

*Este mapa não contempla todas linhas e ramais que já fizeram parte da malha ferro-
viária gaúcha, apenas os considerados principais para este trabalho.
*As informações do texto acima foram extraídas do site Estações Ferroviárias do Brasil 
que está disponível em: < https://www.estacoesferroviarias.com.br/index_ rs.htm>. Acesso 
em 21/04/2020.
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2. DESATIVAÇÃO2. DESATIVAÇÃO
PERMANENTE DE VIASPERMANENTE DE VIAS
     As linhas e ramais abaixo descritos e destacados no mapa, re-
presentam estradas de ferro que se encontram suspensas até então 
e que, nesta proposta, pretende-se desativar permanentemente por 
não apresentarem justificativas suficientes de viabilidade para sua 
reativação.

LINHA SANTIAGO LINHA SANTIAGO -- SANTO ÂNGELO SANTO ÂNGELO
     A linha atualmente suspensa, inclusive para o transporte de car-
gas, não apresenta viabilidade econômica para ser mantida em 
funcionamento. As cargas da região de Santo Ângelo podem ser 
transportadas facilmente através do ramal que liga à Cruz Alta, bem 
como a densidade populacional da região é baixa, não justificando 
a necessidade de um trem de passageiros no presente momento.

LINHA ITAQUI LINHA ITAQUI -- SÃO BORJA SÃO BORJA
     A linha durou até 1980 transportando passageiros, e parece 
nunca ter sido oficialmente suprimida. Era uma linha com intuito mais 
estratégico do que econômico, pois acompanhava a fronteira com a 
Argentina ao longo do Rio Uruguai. Hoje não apresenta demanda 
populacional suficiente e o transporte cargueiro pode ser escoado 
pela linha que liga São Borja à Linha Porto Alegre - Uruguaiana, não 
justificando sua reativação. 

RAMAL DE QUARAÍ RAMAL DE QUARAÍ 
RAMAL DE JAGUARÃORAMAL DE JAGUARÃO
     Ambos os ramais tiveram importância para a conexão interna-
cional. Entretanto, neste projeto optou-se em reativar apenas uma 
conexão internacional com o Uruguai: Santana do Livramento, já que 
a cidade faz divisa com Rivera, um dos principais destinos uruguaios 
e segue até Montevidéu. Outro fator é a bitola (RS: 1m Uruguai: 
1,435m), necessitando aplicar em apenas um dos pontos a bitola 
mista, a fim de possibilitar a ultrapassagem da fronteira.

3. REATIVAÇÃO3. REATIVAÇÃO
DE VIAS SUSPENSASDE VIAS SUSPENSAS

01.01.  TRECHO CRUZ ALTA TRECHO CRUZ ALTA -- MARCELINO  MARCELINO 
     RAMOS      RAMOS 
     O trecho que liga as cidades de Cruz Alta, Passo Fundo e Marceli-
no Ramos, além de ser uma importante conexão com Santa Catarina, 
atende uma região com grande potencial e desenvolvimento econô-
mico do estado. Além disso, a reativação desse percurso facilitaria a 
movimentação diária de pessoas entre Passo Fundo e Santa Maria, 
dois dos principais polos do Rio Grande do Sul.

02.02.  TRECHO CARLOS BARBOSA TRECHO CARLOS BARBOSA -- CAXIAS CAXIAS
     Este trecho já carrega uma grande importância para o setor tu-
rístico do estado. Faz parte da região da Serra Gaúcha, recebendo 
turistas de todo o país e de fora dele durante o ano todo. A cidade 

é a segunda maior economia do estado e possui diversas instituições 
de ensino superior, dentre elas a Universidade de Caxias do Sul 
(UCS), que recebe diariamente milhares de alunos que saem de Ben-
to Gonçalves e de outras cidades da região próxima.

03. 03.   LINHA LIVRAMENTO LINHA LIVRAMENTO -- CACEQUI CACEQUI
      RAMAL DOM PEDRITO      RAMAL DOM PEDRITO 
    A linha que liga Santana do Livramento à Cacequi permite a 
conexão por vias férreas do país com o Uruguai. A cidade faz divi-
sa com o município uruguaio de Rivera, um dos principais destinos 
do Uruguai. Segundo dados divulgados pelo Ministério de Turismo 
do Uruguai, extraídos de matéria do site Panrotas, mais de 250 mil 
brasileiros visitaram o país no primeiro semestre de 2019. Do total 
de visitantes, mais de 170 mil são residentes da região Sul do Brasil, 
seguido por São Paulo – com mais de 30 mil. 
Já o ramal de Dom Pedrito tem como principal função “encurtar” o 
caminho que liga a fronteira ao Porto de Rio Grando, sem obrigar a 
fazer quilômetros até Cacequi para depois descer.  
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4. PROPOSTA 4. PROPOSTA 
PARA NOVAS VIASPARA NOVAS VIAS

01. 01. LINHA CRUZ ALTA LINHA CRUZ ALTA -- FREDERICO  FREDERICO 
     WESTPHALEN     WESTPHALEN
     A linha pretende desenvolver a região através da integração 
dos sistemas de transportes facilitando o escoamento da produção 
local, bem como a movimentação de pessoas, já que a região é uma 
das mais densas do estado (ver mapa de densidade demográfica 
página 73). 
     Frederico Westphalen, destino final da linha, é um polo edu-
cacional, uma cidade universitária. Possui cinco instituições de ensino 
superior: UFSM-FW, UERGS, URI/FW, Unopar e Unicesumar, além do 
Instituto Federal Farroupilha, antigo Cafw. Além disso, fica a 25 km 
de Ametista do Sul, a Capital da Pedra Ametista; a 88 km do Salto 
do Yucumã, na divisa com a Argentina e a 30 km de Iraí, reconhecida 
como cidade das águas hidrominerais com premiação como a melhor 

água mineral do Brasil e a segunda melhor do mundo. A ferrovia, 
deste modo, não apenas facilitaria a chegada até Frederico, como 
impulsionaria toda a região próxima. 
     Outro município de grande relevância no percurso é Palmeira das 
Missões. A região Sul do Brasil é responsável por produzir mais de 
40 milhões de toneladas de soja por ano. No ranking realizado pelo 
Projeto Soja Brasil, Palmeira das Missões ficou classificada como o 7º 
município que mais produz soja do país. Segundo dados obtidos do 
IBGE/2018, ela totalizou um volume de 318 mil toneladas. 
Sua área territorial é de 1.419,430 km², porém, segundo o IBGE, a 
população estimada em 2019 era de apenas 33.303 habitantes. Isso 
se explica no fato de que as  áreas de produção do Centro- Oeste 
e Nordeste são pouco divididas pois foram exploradas depois e, por 
isso, lideram entre os municípios do país que mais produzem soja, 
justificando a proposta da ferrovia neste trecho.
      A linha tem partida em Cruz Alta seguindo para Panambi, Palmeira 
das Missões, Seberi e, finalmente, chegando em Frederico Westpha-
len. O percurso tem um total aproximado de 165 km e acompanha 
a BR 158.

02.02.  RAMAL DE SÃO MIGUEL DAS MISSÕESRAMAL DE SÃO MIGUEL DAS MISSÕES
     O trecho tem como principal finalidade dar acesso ao conjunto 
arqueológico dos Sete Povos das Missões, mais importante remanes-
cente desta civilização jesuítico guarani, Patrimônio Histórico e Cultu-
ral da Humanidade, um dos conjuntos de arqueologia histórico mais 
importantes do Brasil e um dos mais importantes destinos turísticos do 
Rio Grande do Sul. Recebe anaualmente, segundo o Guia do Turis-
mo Brasil, mais de 80 mil pessoas. A linha férrea ativada possibilitaria 
que pessoas de qualquer região chegassem de trem até o sítio. A 
cidade de São Miguel das Missões teria fácil acesso desde o ae-
roporto de Porto Alegre e outros aeroportos do estado, oferecendo 
transporte intermodal eficiente e seguro às pessoas. 
     O trajeto totaliza uma distância aproximada de 55 km de trilhos, 
que poderiam ser dispostos ao longo da RS 536, rodovia que liga 
atualemnte as duas cidades.

03. 03. RAMAL SANTA MARIA RAMAL SANTA MARIA -- SÃO GABRIEL SÃO GABRIEL
     A proposta do ramal é puramente por questões de encurtamento 
do trajeto percorrido de Santa Maria ao Porto de Rio Grande. Um 
percurso de cerca de 120 km ligando Santa Maria diretamente à 
Linha Cacequi - Rio Grande, evitaria um percurso de 120 km de até 
Cacequi, para então, mais 100 km até São Gabriel, que é o que 
vem acontecendo até então. 

04. 04. TRECHO CARLOS BARBOSA - TRECHO CARLOS BARBOSA - 
      MONTENEGRO      MONTENEGRO
     Esse trecho é uma proposta de resgate. Apesar não existir mais, 
por muitos anos fez parte da linha Porto Alegre - Caxias, ligando a 
região à capital. A ideia de resgate veio da necessidade de retomar 
essa conexão para melhorar o escoamento da produção local, lem-
brando que Caxias do Sul, por exemplo, é o segundo maior polo 
metal-mecânico do Brasil e levando em conta que, segundo dados 
divulgados em matéria da Gaucha ZH, Caxias do Sul, com PIB de R$ 
21,72 bilhões em 2019, é a segunda maior economia do Rio Grande 
do SUl. 
     Além disso, é extrema relevância mensionar o caráter turístico 
da região. De acordo com a Secretaria de Turismo de Garibaldi, 
em 2015 a cidade recebia mais de 450 mil turistas, enquanto Bento 
Gonçalves, segundo o secretário de Turismo Rodrigo Parisoto, rece-
beu cerca de 1.5 milhão de turistas em 2018. Todas essas rotas são 
realizadas majoritariamente por transporte rodoviário e, sobretudo, 
com automóveis particulares. A retomada da ferrovia não apenas 
facilitaria o deslocamento tornando a viagem mais rápida, segura, 
barata, além de mais dinâmica, como tamém reduziria significativa-
mente o número de veículos das estradas, bem como a emissão de 
poluentes.
     O via férrea consiste em um percurso que inicia em Carlos Bar-
bosa (continuando a linha que vem de Caxias do Sul), segue para 
Barão, Salvador do Sul, Maratá e chega a Montenegro, na Linha 
Tronco Principal Sul. Uma vez em Montenegero, os passageiros po-
dem optar em seguir para a capital ou dirigir-se a outras regiões do 
estado. Esse percurso possui cerca de 65 km de extensão.

05.05.  TRECHO NOVO HAMBURGO TRECHO NOVO HAMBURGO -- CANELA CANELA
     A ideia de resgatar o trecho que ligava Porto Alegre à Canela, 
hoje inexistente, surge com o intuito de fortalecer ainda mais o turismo 
da região. Com o uso da via dedicado exclusivamente para o trans-
porte de passageiros, o trejeto irá percorrer as mesmas cidades que 
anteriormente fizeram parte do percurso. Totalizando uma extensão 
aproximada de 117 km, seguirá de Novo Hamburgo para Sapiran-
ga, passando por Araricá, Nova Hartz, Parobé, Taquara, Igrejinha, 

Três Coroas, Gramado e, finalmente, Canela. O percurso de Porto 
Alegre à Novo Hamburgo, hoje administrado pela Trensurb, seguirá 
funcionando, de modo a possibilitar a conexão desde a capital, que 
poderá acontecer através do Aeroporto Internacional Salgado Filho, 
até a Serra Gaúcha.

06.06.  LINHA PORTO ALEGRE LINHA PORTO ALEGRE -- LITORAL LITORAL
            O percurso tem como intuito ligar a capital ao litoral do estado, 
bem como o litoral catarinense, através de uma linha de alta veloci-
dade. Segundo dados  extraídos da Pesquisa Fecomércio SC Turismo 
de Verão no Litoral Catarinense 2019 e divulgados em matéria da 
Gaúcha ZH, no verão de 2019 o Rio Grande do Sul foi responsável 
por 28,2% dos visitantes brasileiros das praias de Santa Catarina 
(ver gráfico 1). Ainda segundo a mesma pesquisa,  indo em direção 
a Imbituba, partiu do Rio Grande Sul também a maior concentração 
de turistas (58,6%), com maior contribuição de Porto Alegre (22,4%). 
Outro aspecto importante a ser levado em consideração é a forma 
como esses turistas chegam às praias, pois apesar de queda nos 
acidentes, o verão de 2019 teve um número maior de mortes nas 
estradas estaduais.
     “A pesquisa identificou também os meios de transporte mais 
usados para chegar ao litoral catarinense. Em 2019, mais de 60% do 
total de turistas usaram veículo próprio. Por país de origem, essa foi 
a opção de 65,5% dos brasileiros, de 54,1% dos argentinos, de 60% 
dos uruguaios e de 41,7% dos paraguaios. O ônibus, de linhas regu-
lares ou fretados, somaram neste ano 19,9%. Desta parcela, chamou 
a atenção o uso das linhas regulares (15,8%).”
     O uso do trem, deste modo, não apenas tornaria o trajeto mais 
rápido como também diminuiria os problemas com congestionamento 
e acidentes. Com transporte de alta velocidade as distâncias seriam 
encurtadas e os porto alegrenses poderiam, inclusive, morar em suas 
casas na praia e trabalhar na capital, fazendo em alguns minutos o 
trajeto que levaria horas. 
     A linha tem como ponto de partida Porto Alegre, segue acompa-
nhando a Freeway até Osório, e depois vai para o litoral gaúcho. 
Dali o percurso segue em direção à Santa Catarina pela Estrada 
do Mar, parando em algumas cidades como Xangri-lá, Capão da 
Canoa, Atlântida, Curumim, Arroio do Sal e Torres.  Esse percurso tem 
cerca de 200 km. De carro seriam necessárias aproximadamente 3 
horas de viagem, dependendo o fluxo e a temporada. Em um trem 
viajando a 250km/h (velocidade a partir da qual considera-se um 
trem como “Trem de alta velocidade”) o percurso poderia ser feito 
em menos de 1 hora.
Disponível em: <https://gauchazh.clicrbs.com.br/comportamento/verao/noti-
cia/2019/03/gauchos-foram-maioria-entre-os-turistas-das-praias-catarinen-
ses-neste-verao-cjtqfwaqz00lm01pnyblsonwl.html>. Acesso em 22/04/2020.
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5. VIAS DE USO 5. VIAS DE USO 
DE TRANSPORTE MISTODE TRANSPORTE MISTO
     As vias consideradas de uso misto são vias destinadas tanto ao 
transporte de carga, quanto ao transporte de passageiros. Para o 
funcionamento das vias serão necesários planejamentos de horários 
para circulação dos vagões de carga e os carros de passageiros. A 
prioridade de uso fica para os carros de passageiros, pois depen-
dem dos hosrários de maior fluxos de pessoas, enquanto o trans-
porte de cargas pode ser realizado inclusive durante a madrugada. 
     A determinação das linhas de passageiros e de carga está dire-
tamente relacionada a densidade populacional de cada região e 
ao nível de produção para exportação. Em um primeiro momento já 
é possível perceber que a região metropolitana da capital é a que 
mais possui estradas. Isso se deve ao fato de que  é também alí onde 
está concentrada a maior densidade populacional e onde zarpam 
os navios que vão em direção ao Porto de Rio Gande. Também é 
onde existem maior número de vias exclusivas de pessoas.

     Mais ao norte também identifica-se bom número de estradas mis-
tas. Essa região também possui densidade populacional maior, além 
de ser responsável por boa parte da produção do estado e dar 
acesso à fronteira com Santa Catarina. 
     Já a oeste e sul, onde a densidade é menor, num primeiro momen-
to o foco principal foi o acesso à fronteira com a Argentina, Uruguai e 
o Porto de Rio Grande, importantes conexões econômicas do estado. 
     Santa Maria por sua vez, no centro do estado, representa o nó de 
tudo isso e torna-se ponto de referência e distribuição, já que possui 
acesso norte, sul, leste e oeste.
      De um modo geral, o traçado busca ligar as principais cidades do 
estado, levando em conta a urgência de fazer com o trem se torne 
um meio de transporte utilizado por pessoas de todas as regiões do 
estado, amarrando cada uma das partes dele de modo a facilitar 
o seu uso. Seguindo o conceito da regeneração, a ideia é que, aos 
poucos, todas as vias sejam resgatadas em seu máximo aproveita-
mento, dando acesso ferroviário desde as pequenas cidades do inte-
rior até as regiões metropolitanas, mudando completamento o rumo 
do transporte gaúcho.

6. VIAS EXCLUSIVAS 6. VIAS EXCLUSIVAS 
PARA TRANSPORTE DE PESSOASPARA TRANSPORTE DE PESSOAS
     As vias de uso exclusivo para o transporte de pessoas consistem 
em trechos por onde não passarão locomotivas com vagões car-
gueiros.

RAMAL DE SÃO MIGUEL DAS MISSÕESRAMAL DE SÃO MIGUEL DAS MISSÕES
     Este ramal foi criado com finalidade única e exclusiva para atender 
ao transporte de visitantes do conjunto arqueológico dos Sete Povos 
das Missões, bem como a população em geral. Além disso, trata-se 
de um trecho curto, o qual não se justifica a implantação para trans-
porte cargueiro, já que Santo Ângelo possui ponto de carregamento.
    

TRECHO BENTO TRECHO BENTO -- CARLOS BARBOSA CARLOS BARBOSA
     O trecho, atualmente dedicado à passeios turísticos, será redi-

recionado ao público em geral. O principal intuito é dar acesso à 
Caxias do Sul que recebe diariamente uma grande quantidade de 
pessoas vindas dessa região, como já mensionado anteriormente. O 
escoamento da carga para a região da capital seguirá sendo feito 
pela Linha Tronco Sul.

TRECHO NOVO HAMBURGO TRECHO NOVO HAMBURGO -- CANELA CANELA
     Este trecho, que se estende do que hoje funciona o Trensurb, 
seguirá com excluvidade de passageiros pela grande demanda exis-
tente. Nesta região, o turismo é a principal economia. Gramado, por 
exemplo, tem cerca de 90% de sua receita proveniente da atividade 
turística, segundo o Gramado Tur.

LINHA PORTO ALEGRE LINHA PORTO ALEGRE -- LITORAL LITORAL
     O acesso ao litoral, assim como o trecho de Canela, foi criado 
para pessoas, em especial turistas. Além disso, este trecho possui a 
singularidade da alta velocidade, não sendo possível compartilhar a 
via com trens cargueiros.



8988

7. VIAS PRINCIPAIS  7. VIAS PRINCIPAIS  
E VIAS SECUNDÁRIASE VIAS SECUNDÁRIAS
     Neste mapa são expostas as vias consideradas principais na 
malha do estado e as consideradas secundárias. A análise é feita 
levando em conta o uso do transporte de PASSAGEIROS e a de-
manda de cada região.
     Observa-se que as principais vias são as que “amarram” o estado 
de norte a sul, leste a oeste. Elas podem ser comparadas com as vias 
arteriais de uma cidade, por exemplo. São estas vias que exercem o 
papel fundamental de conectar o Rio Grande do Sul com as frontei-
ras internacionais (Uruguai e Argentina) e nacional (Santa Catarina). 
Consequentemente, são responsáveis por carregar a maior parte 
da carga que circula no estado e o maior número de pessoas que 
utilizarão diariamente o transporte ferroviário para irem trabalhar, 
estudar ou até mesmo visitar cidades vizinhas. 
     Enquanto as linhas principais serão responsáveis por levar de um 
ponto a outro os passageiros que chegarão de avião em Porto Ale-

gre, por exemplo, ou virão da Argentina, Uruguai ou Santa Catarina, 
as vias classificadas como secundárias, por sua vez, irão distribuir es-
ses passageiros para os diferentes destinos. Podem ser comparadas 
às vias coletoras e locais. 
     A principal diferença entre esses dois tipos de vias, portanto, é o 
número de horários diários que serão disponibilizados em cada uma 
delas. As principais vias receberão mais  horários pois possuem uma 
demanda maior. As vias secundárias, por sua vez, terão disponibi-
lidade de horários mais restrita, por não terem tanta demanda ou 
por terem picos em determinadas épocas. O trecho Novo Hamburgo 
- Canela, por exemplo, tem fluxo intensificado durante os meses do 
inverno, por ser alta da temporada, da mesma forma que a linha Por-
to Alegre - Litoral durante a temporada de verão. Em contrapartida, 
o trecho Porto Alegre - Novo Hamburgo tem fluxo alto em todos os 
meses do ano, pois há um grande número de pessoas na região me-
tropolitana que saem de suas cidades para trabalhar ou estudar na 
capital. Esses, dentre outros aspectos, demarcam a necessidade de 
flexibilização e adaptação de horários das vias secundárias ao longo 
do ano, tornando visível a sua distinção perante as demais vias.

8. FASES DE  8. FASES DE  
EXECUÇÃO DO PROJETOEXECUÇÃO DO PROJETO

FASE 1 ETAPA 1: FASE 1 ETAPA 1: 
REQUALIFICAÇÃO DAS VIAS PRINCIPAISREQUALIFICAÇÃO DAS VIAS PRINCIPAIS
     O primeiro passo será requalificar as vias já em atividade por se 
encontrarem, em grande parte, em mal estado de conservação. Esta 
estapa, por envolver um volume elevado de estradas, foi divida em 
duas etapas. Na etapa 1, portanto, cabe requalificar as principais e 
mais movimentadas vias, responsáveis pela estruturação do sistema 
ferroviário. 

FASE 1 ETAPA 2: FASE 1 ETAPA 2: 
REQUALIFICAÇÃO DAS DEMAIS VIAS REQUALIFICAÇÃO DAS DEMAIS VIAS 
     Nesta etapa, o restante das vias em atividade no estado rece-
berão a devida requalificação, permitindo que o transporte que já 

existe, trafegue com mais segurança, bem como possibilitando que 
alguns trens de passageiros já comecem a ser inseridos nas rotas.

FASE 2: RESGATE DAS VIAS DESATIVADASFASE 2: RESGATE DAS VIAS DESATIVADAS
     Nesta fase iniciarão-se as obras de resgate de ferrovias que 
já não estão em atividade, porém possuem seus caminhos definidos, 
agilizando as obras que irão deter-se principalmente na substituição 
dos trilhos.

FASE 3: CONSTRUÇÃO DE NOVAS VIASFASE 3: CONSTRUÇÃO DE NOVAS VIAS
     Esta fase envolve a construção das novas vias que foram propos-
tas no projeto, em função de que envolve inúmeros estudos e neces-
sita de grandes e complexos projetos individuais para a implantação. 

FASE 4: VIA DE ALTA VELOCIDADEFASE 4: VIA DE ALTA VELOCIDADE
     Por fim, a construção dos trilhos de alta velocidade, que exigirão 
mais trabalho, estudo e investimentos, principalmente por tratar-se de 
uma tecnologia nova para a realidade local.
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Ponto de manutenção de trens em Bagé.Ponto de manutenção de trens em Bagé.
Foto: Foto: Autora MESO ESCALA

Pátio Ferroviário de Bajé.Pátio Ferroviário de Bajé.
Foto: AutoraFoto: Autora
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PORTO ALEGRE
Porto Alegre foi destacada neste projeto como um dos principais “nós” da ferrovia gaúcha. 
Trata-se da capital do estado e do principal ponto de chegada e partida de pessoas. Porto Alegre recebe 
diarimente centenas de visitantes, estudantes e trabalhadores de todas as partes do país e do mundo, é 
porta de entrada de milhões de turistas que chegam na cidade com o intuito de explorar as diversas regiões 
e pontos turísticos do estado. 
Além disso, a  Região Metropolitana de Porto Alegre - RMPA, é a principal aglomeração urbana institucio-
nalizada do estado, sendo um polo de referência de desenvolvimento econômico, industrial, educacional, de 
saúde e, sobretudo, de oportunidades.

Segunda estação de Porto Alegre, inaugurada em 1898 e desativada (e posteriormente demolida por volta de 1973). 
A primeira estação de Porto Alegre, havia sido inaugurada no dia 14 de abril de 1874 e demolida em 1898. A terceira 
estação foi inaugurada em 14 de abril de 1970 e desativada em 1983. Por fim, a quarta estação de Porto Alegre foi 
inaugurada em 1985, pela Trensurb. Fonte da imagem disponível em: < http://www.ferreoclube.com.br/2017/07/21/via-
cao-ferrea-do-rio-grande-do-sul/>. Acesso em 01/06/2020.

A LOCALIZAÇÃO,   
GEOGRAFIA E RELEVO

     Com Latitude – 30° e Longitude W – Greenwich 51°, Porto Alegre 
é a Capital mais meridional do Brasil. De acordo com a Prefeitu-
ra Municipal é considerada também a capital dos Pampas, como 
é conhecida a região de fauna e flora característica formada por 
extensas planícies que dominam a paisagem do Sul do Brasil e parte 
da Argentina e do  Uruguai. Possui altitude média de 10 m e é carac-
terizada pela presença de pequenos morros de cume arredondados 
que dominam a paisagem. Esta formação geológica, ainda segundo 
a prefeitura, forma uma espécie de contenção natural para a ocu-
pação do município em direção à zona sul, e contribuíu para que 
Porto Alegre conservasse 30% de seu território como área rural, a 
segunda maior entre as capitais brasileiras. É limitada, também, pela 
orla fluvial do lago Guaíba, de 72 quilômetros de extensão e possui 
uma extensão territorial de 496,684 km².

A HISTÓRIAA HISTÓRIA
     A cidade de Porto Alegre tem como data oficial de fundação 26 
de março de 1772, com a criação da Freguesia de São Francisco do 
Porto dos Casais, um ano depois alterada para Nossa Senhora da 
Madre de Deus de Porto Alegre. 
     O povoamento, segundo a Prefeitura de Porto Alegre, começou 
em 1752, com a chegada de 60 casais portugueses açorianos trazi-
dos por meio do Tratado de Madri para se instalarem nas Missões. 
A demarcação dessas terras demorou e os açorianos permanece-
ram no então chamado Porto de Viamão, primeira denominação de 
Porto Alegre.
     Porto Alegre tornou-se a capital da capitania em 24 de julho de 
1773, com a instalação oficial do governo de José Marcelino de 
Figueiredo. A partir de 1824, passou a receber imigrantes de todo o 
mundo, em particular alemães, italianos, espanhois, poloneses, judeus 
e libaneses.

A POPULAÇÃO, EDUCAÇÃO, SAÚDEA POPULAÇÃO, EDUCAÇÃO, SAÚDE
E SANEAMENTOE SANEAMENTO
     Segundo dados do IBGE a população de Porto Alegre no último 
censo (2010) era de 1.409.351 pessoas e a densidade demográfica 
(2010) 2.837,53 hab/km². De acordo com o mesmo censo, a taxa de 
escolarização dos 6 aos 14 anos de idade foi de 96,6 %. 
     A taxa de mortalidade infantil média na cidade é de 8.98 para 
1.000 nascidos vivos. Comparando com todos os municípios do esta-
do, fica na posição 202 de 497. Quando comparado a cidades do 
Brasil todo, essa posição é de 3358 de 5570.  
     Apresenta 93% de domicílios com esgotamento sanitário adequa-
do, 82.7% de domicílios urbanos em vias públicas com arborização 
e 69.4% de domicílios urbanos em vias públicas com urbanização 
adequada (presença de bueiro, calçada, pavimentação e meio-fio). 

A ECONOMIAA ECONOMIA
     De acordo com o IBGE, o Índice de Desenvolvimento Humano 
Municipal (IDHM) em 2010 foi de 0,805 (alto desenvolvimento) e o 
PIB per capita da cidade em 2017 foi de R$49.740,90. Os dados 
mostram Porto Alegre como sexto PIB nacional, atrás de São Paulo, 
Rio de Janeiro, Brasília, Belo Horizonte e Curitiba. Teve cerca de 
R$ 68,1 bilhões acumulados, representando 1,14% do PIB nacional. 
Levando em conta apenas a região Sul, segundo matéria publicada 
pelo Correio do Povo, Porto Alegre é a segunda maior economia, 
atrás de Curitiba. A capital paranaense movimentou R$ 83,8 bilhões. 
Juntas, as duas cidades totalizam 15% do PIB regional. Os principais 
setores da economia de Porto Alegre são a indústria, o comércio, 
serviços e construção civil.
     Sobre o salário:

     “Em 2017, o salário médio mensal era de 4.1 salários mínimos. 
A proporção de pessoas ocupadas em relação à população total 
era de 53.5%. Na comparação com os outros municípios do estado, 
ocupava as posições 3 de 497 e 8 de 497, respectivamente. Já na 
comparação com cidades do país todo, ficava na posição 25 de 
5570 e 37 de 5570, respectivamente. Considerando domicílios com 
rendimentos mensais de até meio salário mínimo por pessoa, tinha 
25.6% da população nessas condições, o que o colocava na posição 
360 de 497 dentre as cidades do estado e na posição 5269 de 
5570 dentre as cidades do Brasil.” IBGE

     Sobre o desemprego a cidade de Porto Alegre apresentou a 
segunda menor taxa de desemprego do País entre as capitais brasi-
leiras durante o quarto trimestre de 2019. Segundo dados do IBGE 
divulgados pelo Jornal O Sul, 7,1% dos porto-alegrenses estavam 
desocupados nos últimos três meses do ano. Entre as capitais, somen-
te Campo Grande (MS) apresentou taxa de desemprego menor no 
período, com 6,0%. Ao mesmo tempo, a cidade vem apresentando 
uma melhoria estrutural no perfil do emprego formal, com índices 
crescentes de ocupação. 
      De acordo com o Caged (Cadastro Geral de Empregados e 
Desempregados), também do IBGE e divulgados pelo Jornal O Sul, 
as atividades que mais geraram novas vagas de empregos em Porto 
Alegre em 2019 foram as de atendimento hospitalar (saldo positi-
vo de 1018 vagas); consultoria em Tecnologia da Informação (291); 
Portais e provedores e serviços de internet (201); e Treinamento em 
desenvolvimento profissional e gerencial (226).

O TURISMOO TURISMO
     Segundo o Anuário Estatístico de Turismo 2018 Ano base 2017 /
Síntese para o Rio Grande do Sul, o estado foi a terceira principal 
porta de entrada do Brasil (19,28%), perdendo apenas para São 
Paulo (32,55%) e Rio de Janeiro (20,57%) e sendo o avião o principal 
meio de transporte do país para o turista internacional. O turismo  
na capital, portanto, cresce principalmente por a cidade abrigar o 
Aeroporto internacional do estado e ser o ponto de partida para 
viagens a outros locais como a Serra Gaúcha e, o litoral e a região 
das Missões. 
     Além disso, Porto Alegre possui um Centro Histórico com inúmeros 
edifícios de grande importância arquitetônica e cultural, como pa-
lácios, catedrais, museus, teatros, o Mercado Público e a Casa de 
Cultura Mário Quintana. 
     As praças, os parques e as paisagens naturais também ganham 
destaque de visitação. Passear de barco pelo Lago Guaíba, cami-
nhar pela orla e assistir ao pôr do sol, onde se localiza a Usina do 
Gasômetro e outras atrações de Porto Alegre, é um dos mais impor-
tantes cenários do turismo porto-alegrense.
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O TRANSPORTEO TRANSPORTE
     A cidade de Porto Alegre possui variadas opções e modalidades 
de transporte público. O setor dos transportes é administrado pela 
Empresa Pública de Transporte e Circulação (EPTC). O TRI - Transporte 
Integrado, é o sistema de bilhetagem eletrônica utilizado no transpor-
te coletivo de Porto Alegre, aceito em ônibus, trem e lotações. Segun-
do a empresa, ao todo, a população é atendida por 429 lotações, 
623 veículos escolares, 3.928 táxis e 1.704 ônibus. 
     O sistema de trens urbanos (Trensurb) interliga as cidades de 
Canoas, Esteio, Sapucaia do Sul, São Leopoldo, Novo Hamburgo, 
o centro e o aeroporto de Porto Alegre com cerca de 43,4 km de 
extensão. Opera diariamente das 5h às 23h20, e transporta cerca 
de 228 mil pessoas por dia. 
     O Aeromóvel Interliga o Aeroporto Internacional Salgado Filho 
à estação TRENSURB e opera no mesmo horário, das 5h às 23h20.
     O Catamarã é uma opção de transporte hidroviário pelas águas 
do Guaíba. Oferece pontos de embarque e desembarque no Arma-
zém B3 do Cais Mauá (junto ao Mercado Público), no Barra Sho-
pping Sul e na cidade de Guaíba. 
     Além disso, Porto Alegre possui diversas empresas que oferecem 
aluguéis de bicicletas e patinetes motorizados para a mobilidade in-
terna e o Aeroporto Internacional Salgado Filho que liga nacional e 
internacionalmente todo o estado.

OS MOVIMENTOS PENDULARESOS MOVIMENTOS PENDULARES
     O movimento pendular consiste em importantes movimentos po-
pulacionais, sobretudo com o entorno, que envolvem o deslocamento 
regular do local de residência para outro lugar, com finalidade de 
trabalho e/ou de estudo. 
     Em 2000, de acorco com Barcellos, no Rio Grande do Sul, 
542.756 habitantes faziam esse tipo de deslocamento, com propor-
ção mais elevada do que a média nacional. Praticamente 8% da po-
pulação em atividade de trabalho e/ou estudo saíam regularmente 
do seu município de residência. 
     Analisando a taxa de mobilidade pendular da população resi-
dente no Rio Grande do Sul que trabalha ou estuda, no quadro 
nacional ela fica em quinto lugar entre os estados do país. Na Região 
Metropolitana de Porto Alegre (RMPA) esse índice é muito mais ele-
vado, atingindo 14,85% (Tabela 1), evidenciando o maior número de 
deslocamentos pendulares do estado. Esse fato mostra não apenas 
a importância da cidade neste estudo da malha ferroviária gaúcha, 

como também a necessidade de modais de transportes diversifica-
dos, eficientes e integrados.
* Percentual da população que trabalha ou estuda em outro municí-
pio ou país estrangeiro ( coluna 6) em relação ao total da população 
que trabalha ou estuda (coluna 4)
** Percentual da população de cada Aglomerado Urbano que traba-
lha ou estuda em outro município ou país estrangeiro em relação ao 
total do Rio Grande do Sul

O PORTO DE PORTO ALEGREO PORTO DE PORTO ALEGRE
     O Complexo Portuário de Porto Alegre está localizado na Região 
Metropolitana de Porto Alegre (RMPA), nos municípios de Porto Ale-
gre, Canoas, Triunfo e Guaíba. 
     Segundo a ANTAQ,  em 2018, o Complexo Portuário de Porto 
Alegre movimentou um total de 7,1 milhões de toneladas de cargas, 
representando um crescimento de 77% em relação à 2013.
     Até 2060, espera-se que a demanda para o Complexo apresen-
te uma taxa média de crescimento de 0,9% ao ano, alcançando um 
total de 11,4 milhões de toneladas (Tabela 2). 
     Os principais acessos ao porto são terrestres sobretudo através 
de rodovias. Entretando, os estudos mostram que até 2060 poderão 
haver problemas relacionados a sobrecarga em diversos trechos 
das principais vias. Conforme citado no Plano Mestre Complexo Por-
tuário de Porto Alegre, de janeiro de 2020, a expectativa é de que
os segmentos da BR-116, por exemplo,  “que perpassam a área urba-
na da RMPA, especificamente no trecho entre Canoas (RS) e Novo 
Hamburgo (RS), poderão ter sua capacidade viária esgotada até 
meados de 2025, tendo em vista o LOS F estimado para o local. 
Após esse período, condições insatisfatórias também são estimadas 
para os demais segmentos da rodovia”.
     Sobre o acesso por modal ferroviário que atualmente encontra-se 
desativado, segundo o mesmo plano:

     “o modal ferroviário representa uma opção eficiente para o 
escoamento das cargas, sobretudo quando está associado a fluxos 
de transporte de grandes volumes e percursos de longas distâncias. 
Entretanto, para o caso específico do Complexo Portuário de Porto 
Alegre, a malha férrea associada ao Porto de Porto Alegre, conces-
sionada à Rumo Malha Sul (RMS), não apresenta movimentação de 
cargas com origem ou destino na instalação portuária na situação 
atual.”

Tabela 1: População residente, por deslocamento para trabalho ou estudo, segundo o Aglomerado Urbano de residência, Rio Grande do Sul - 2000.
Fonte: Barcellos, 2008

Tabela 2: Resultados consolidados da projeção de demanda das cargas relevantes do Complexo Portuário de Porto Alegre.
Fonte: Plano Mestre Complexo Portuário de Porto Alegre, 2020.
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                          LINHA DO TEMPO
                   A HISTÓRIA FERROVIÁRIA EM PORTO ALEGRE

  

Estação Riacho, Cidade Baixa - 1910. Disponível em: < http://lealevalerosa.
blogspot.com/2010/05/linha-ferrea-riacho-tristeza-em-porto.html>. Acesso 
em: 07/05/2020.
     O “Trenzinho”, como era conhecido pela população, trafegava 
lentamente, passando por diversos bairros da Capital, entre eles, o 
Cristal, a Assunção, a Tristeza, a Vila Conceição e a Pedra Redonda. 
O início da linha podia ser na Estação da Ponte de Pedra, na Cidade 
Baixa, ou na Estação Ildefonso Pinto, perto do Mercado Público, nos 
fundos do Mercado Novo no Centro.
Durante a semana, o trem tinha dois horários de saída: às 8h e às 
16h30min. Nos domingos, quando a procura era maior em função 
dos banhos no Guaíba e dos piqueniques na praia, saíam em mais 
horários, um às 10h e outro às 14h, e o preço da passagem era de 
aproximadamente 400 réis.
Além dos passageiros que viajavam com seus pacotes e maletas, 
o trem também transportava pedras da Ponta do Dionisyo (hoje, o 
Clube Veleiros do Sul), para a construção do Cais do Porto.
Em 1924, o então presidente do Estado do Rio Grande do Sul, Bor-
ges de Medeiros, decidiu dar início a grande obra no cais. Sendo 
assim, muita pedra foi levada das pedreiras da Zona Sul ao Centro.”

FONTE: Disponível em: < http://lealevalerosa.blogspot.com/2010/05/linha-
-ferrea-riacho-tristeza-em-porto.html>. Acesso em: 07/05/2020.

O CENÁRIO ATUALO CENÁRIO ATUAL
     Atualmente o único trecho ferroviário para o transporte de pesso-
as é o administrado pela TRENSURB atendendo diretamente às po-
pulações dos municípios de Porto Alegre, Canoas, Esteio, Sapucaia 
do Sul, São Leopoldo e Novo Hamburgo. Criada como uma alterna-
tiva de transporte com baixo custo e com maior rapidez, segurança, 
conforto e capaz de absorver uma demanda inicialmente prevista na 
casa dos 300 mil passageiros por dia. Sobre o transporte de carga, 
o Plano Mestre Complexo Portuário de Porto Alegre adirma:
  “Em relação ao Porto de Porto Alegre, o acesso ferroviário era 
realizado por meio da linha Ramal do Porto de Porto Alegre, a partir 
do pátio ferroviário Diretor Pestana. No entanto, o referido ramal en-
contra-se interrompido na situação atual (ANTT, 2017).
Entre os motivos que ocasionaram a interrupção das operações 
ferroviárias, cita-se o bloqueio da linha férrea ocasionado por uma 
comporta, integrada ao Sistema de Proteção Contra Cheias do mu-
nicípio, posicionada sobre a linha férrea nas proximidades do entron-
camento entre a Rua João Moreira Maciel e a Avenida Mauá.
No que tange à situação futura, mais especificamente para a linha 
Triângulo - Diretor Pestana, a Deliberação nº 1.045/2018, pactuada 
entre a Agência Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) e a RMS 
em dezembro de 2018, estabeleceu as metas anuais de produção 
para o período entre 2018 e 2022. Nesse sentido, espera-se que o 
transporte de cargas no referido trecho alcance o patamar de 14 mil
toneladas em 2019 e de 35 mil toneladas até 2022 (BRASIL, 2018).”
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RAMAL DO PORTO DE RAMAL DO PORTO DE 
PORTO ALEGREPORTO ALEGRE
     Atualmente Porto Alegre possui em ati-
vidade a linha de transporte de carga que 
chega até o Pátio Ferroviário Diretor Pestana, 
indicada em verde no mapa ao lado. Essa 
linha conecta a região metropolitana da ca-
pital com muitas cidades importantes, como 
Passo Fundo, no norte do estado; Vacaria, 
na divisa com Santa Catarina; Santa Maria, 
na região Central e Uruguaiana na fronteira 
com a Argentina.
     Essa estrada, antigamente, se estendia 
até o Porto de Porto Alegre através de um 
Ramal, indicado na cor azul no mapa ao 
lado. Todavia, hoje encontra-se desativado 
e dentre os motivos está o fato existir um  
bloqueio dessa linha ocasionado por uma 
comporta, integrada ao Sistema de Proteção 
Contra Cheias do município de Porto Alegre, 
que está posicionada sobre a linha férrea 
conforme já mencionado anteriormente. 
     “Situado às margens do Guaíba, entre o 
Porto e a Av. Mauá, ele faz parte do Sistema 
de Proteção Contra Cheias, que é constituí-
do pelo Muro, 68 quilômetros de diques, 14 
comportas e 19 casas de bombas. O Sistema 
de Proteção foi construído a fim de evitar ca-
tástrofes semelhantes à enchente de 1941.” 
PREFEITURA DE PORTO ALEGRE

     A proposta pretende reativar esse ramal 
de modo a proporcionar a conexão direta 
de outras regiões do estado com o Porto de 
Porto Alegre. Em relação às enchentes, exis-
tem estudos e estimativas recentes que
     “indicam que o risco de uma cheia como 
aquela se repetir é de um episódio a cada 
1,5 mil anos, conforme informações do Insti-
tuto de Pesquisas Hidráulicas (IPH) da Univer-
sidade Federal do Rio Grande do Sul (UFR-
GS)’. GAÚCHA ZH

Ainda segundo a mesma matéria, “outros 
eventos de menor porte podem ocorrer com 
mais frequência, a cada cem, 200 anos. Para 
esses casos, um muro baixo já seria o sufi-
ciente”, o que ajuda a justificar a retomada 
do ramal. A ideia da proposta é criar estru-
turas móveis que sejam acionadas somente 
quando há ameaça de enchentes maiores. 
     Além disso, as estimativas para a movi-
mentação de carga nesse percurso, vêm au-
mentando significativamente ano após ano, 
como descrito no mapa ao lado e também 
citado nos gráficos anteriormente. Outro 
fator importante é o caso do saturamento 
previsto para as rodovias que chegam até 
os pontos de carga e descarga nos próximos 
anos. A ferrovia no transporte de carga con-
tribuiria para o equilíbrio logístico do sistema 
de transporte da Região Metropolitana.

     RAMAL DE CARGA SITUAÇÃO DO RAMAL NOS SITUAÇÃO DO RAMAL NOS 
DIAS ATUAISDIAS ATUAIS
     Abaixo é possível analisar fotos da si-
tuação, atualmente em ruínas, do Ramal do 
Porto de Porto Alegre ao longo da Avenida 
Mauá. Observa-se a existência um gabarito 
de via satisfatório para o trânsito ferroviá-
rio concomitante ao rodoviário. A nova linha 
férrea deve ser locada de maneira a não 
prejudicar o tráfego de veículos mais leves 

ao longo da Avenida. Além disso, trata-se 
de uma faixa técnica, destinada para ativi-
dades relacionadas ao Complexo Portuário 
podendo receber adaptações para o me-
lhor desempenho dos fluxos e das atividades 
internas.

As imagens abaixo foram extraídas do Google 
Earth em 01/06/2020 e editadas pela autora 
deste caderno.
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TREM DA SERRATREM DA SERRA
     A ideia de resgatar o trecho que ligava Porto Alegre à Cane-
la, hoje inexistente, surge com o intuito de fortalecer ainda mais o 
turismo da região. O trejeto irá percorrer as mesmas cidades que 
antigamente fizeram parte do percurso. Totalizando uma extensão 
aproximada de 117 km, seguirá de Novo Hamburgo para Sapiranga, 
passando por Araricá, Nova Hartz, Parobé, Taquara, Igrejinha, Três 
Coroas, Gramado e, finalmente, Canela. 
     Essa linha, portanto, será um prolongamento da linha Trensurb, e 
seguirá a bitola de 1,60 metros hoje existente. A grande diferença 
estará nas locomotivas que seguirão até Canela que serão diferen-
tes das existentes hoje no percurso metropolitano. Por tratar-se de 
uma viagem mais longa, os carros deverão ser mais confortáveis, 
dispondo de carros lanchonetes, carros especiais (acessíveis), car-
ros econômicos e executivos, os mesmos podendo variar de número 
na baixa e alta temporada. A linha possibilitará a conexão desde o 
Aeroporto Internacional Salgado Filho, de onde partirão os Trens da 
Serra, até a Serra Gaúcha. 

MAGLEV POAMAGLEV POA
            Como já foi mensionado anteriormente, o percurso tem como 
intuito ligar a capital ao litoral do estado, bem como ao litoral cata-
rinense, através de uma linha de alta velocidade. Segundo dados  
extraídos da Pesquisa Fecomércio SC Turismo de Verão no Litoral 
Catarinense 2019 e divulgados em matéria da Gaúcha ZH, no ve-
rão de 2019 o Rio Grande do Sul foi responsável por 28,2% dos visi-
tantes brasileiros das praias de Santa Catarina (ver gráfico 1). Ainda 
segundo a mesma pesquisa,  indo em direção a Imbituba, partiu do 
Rio Grande Sul também a maior concentração de turistas (58,6%), 
com maior contribuição de Porto Alegre (22,4%). Outro aspecto im-
portante a ser levado em consideração é a forma como esses turistas 
chegam às praias, pois apesar de queda nos acidentes, o verão 
de 2019 teve um número maior de mortes nas estradas estaduais. 
Segundo essa mesma pesquisa, em 2019, mais de 60% do total de 
turistas usaram veículo próprio para chegar às praias.
         O uso do trem, deste modo, não apenas tornaria o trajeto mais 
rápido como também diminuiria os problemas com congestionamento 
e acidentes. Com transporte de alta velocidade as distâncias seriam 
encurtadas e os porto alegrenses poderiam, inclusive, morar em suas 
casas na praia e trabalhar na capital, fazendo em alguns minutos o 
trajeto que levaria horas. 
     A região onde está sendo proposta a nova estação se trata de 
uma região já consolidada. Como o intuito é interligar o trem de alta 
velocidade com os demais modais já oferecidos e não segregá-lo 
para outra região, a solução foi propor uma estação subterrânea, 
que não apenas servisse para direcionar os usuários ao trem de alta 
velocidade, mas também servir de ligação direta com o Aeroporto 
Internacional Salgado Filho, a Estação do Aeromóvel e a Estação 
do Trensurb, possibilitantdo seu fácil acesso tanto para quem vem do 
centro da cidade usando o Trensurb, quanto para quem chega pelo 
aeroporto.
     A linha tem como ponto de partida a estação principal e em se-
guida acompanha a Freeway até Osório, e depois vai para o litoral 
gaúcho. Dali o percurso segue em direção à Santa Catarina pela Es-
trada do Mar, parando em algumas cidades como Xangri-lá, Capão 
da Canoa, Atlântida, Curumim, Arroio do Sal e Torres. Esse percurso 
tem cerca de 200 km. De carro seriam necessárias aproximadamen-
te 3 horas de viagem, dependendo o fluxo e a temporada. Em um 
trem viajando a 250km/h (velocidade a partir da qual considera-se 
um trem como “Trem de alta velocidade”) o percurso poderia ser feito 
em menos de 1 hora.

 TREM DE LEVITAÇÃO MAGNÉTICATREM DE LEVITAÇÃO MAGNÉTICA
     O Trem de Levitação Magnética - Maglev (Magnetic levitation 
transport), é propulsionado pelas forças atrativas e repulsivas do 
magnetismo através do uso de supercondutores. É uma tecnologia 
que conta basicamente com uma potente fonte elétrica, bobinas dis-
postas ao logo de uma linha guia e grandes imãs localizados embai-
xo do trem. Segundo o Portal São Francisco “as bobinas enfileiradas 
ao logo da pista, chamada de linha guia, criam campos magnéticos 
que repelem os grandes imãs situados embaixo do trem, permitindo 
que flutue entre 1 cm e 10 cm sobre os trilhos.” A principal diferença 
entre um trem maglev e um trem convencional é que
     “os trens maglev não têm um motor, pelo menos não o tipo de 
motor usado para puxar os vagões de trem típico em trilhos de aço. 
O motor para os trens maglev é quase imperceptível. Em vez de usar 
combustível fóssil, o campo magnético criado pela bobina eletrifica-
da nas paredes do trilho guia e o trilho se juntam para impulsionar o 
trem.” PORTAL SÃO FRANCISCO
     Segundo uma entrevista dada pelo professor Richard Stephan, 
da Escolha de Engenharia da UFRJ/Coppe, e publicada em matéria 
do Exame, 
     “a tecnologia de material rodante, usada nos principais trens-ba-
las atualmente, possui um custo para instalação das linhas mais alto. 
Isso porque os trens de roda-trilho possuem uma capacidade para 
superar rampas limitada em 3%. “O contato metal com metal não 
permite superar obstáculos mais ingrimes.  Dessa forma, é preciso 
construir tuneis e viadutos que superem os acidentes geográficos”
Já os trens de levitação magnética possuem uma capacidade de 
inclinação de até 10% (são capazes de ganhar 10m de altura em um 
trecho de 100m de distância), o que o torna apto para superar os 
acidentes geográficos sem maiores intervenções.
Por outro lado, trens de levitação demandam um maior investimento 
inicial em equipamentos, devido aos custos dos imãs e supercondu-
tores. O retorno viria com a economia de energia e com o valor de O retorno viria com a economia de energia e com o valor de 
manutenção reduzidomanutenção reduzido.” EXAME.
     Os trens de levitação magnética conseguem atingir velocidades 
enormes com relativo baixo consumo de energia, pouco ruído e baixo 
índice de poluição. O Transrapid de Xangai foi fabricado na Alema-
nha e, até então, está entre os 10 trens-bala mais rápidos do mundo. 
Foi a primeira linha de trem de alta velocidade maglev comercial. A 
construção iniciou em 2001, e começou a operar em 2004. 
     “Em um percurso de 30 km de extensão, ligando o Aeroporto 
Internacional de Pudong à estação de metrô de Longyang Road, o 
Trem Magleveste, de levitação magnética, atinge velocidade máxi-
ma comercial de 430 km/h e faz o percurso em apenas sete minutos.
O trem pode atingir uma velocidade de 350 km/h em apenas 2 
minutos. Durante um teste em 2003, o trem atingiu a velocidade 
máxima de 501 km/h. O Xangai Transrapid custou 10 bilhões de yuan 
(1,33 bilhões de dólares) e demorou 2,5 anos para ser concluída 
tendo 30,5 km de extensão.” VIATROLEBUS, 2019.
Disponível em: <https://www.portalsaofrancisco.com.br/fisica/trens-
-maglev>. Acesso em 25/05/2020.

ALTA VELOCIDADE
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Fonte da imagem disponível em; 
<https://kekanto.com.br/biz/aeropor-
to-salgado-filho-2/fotos>. Acesso em 

01/06/2020.
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SANTA MARIA
Desde o início da ferrovia no Rio Grande do Sul, Santa Maria desempenhou um papel fundamental na 
malha já que está estratégicamente localizada no centro do estado, mantendo conexão com praticamente 
todas regiões do estado e passando por ela as principais linhas. Hoje, apesar do sistema ferroviário gaúcho 
estar em decadência, a cidade ainda mantém seu papel de “Nó” ferroviário e, sobretudo, urbano, possuindo 
grande importância para a região e sendo um pólo de referência e desenvolvimento.

Estação de Santa Maria. Fonte da imagem disponível em: <http://www.ferreoclube.com.br/2017/07/21/viacao-fer-
rea-do-rio-grande-do-sul/>. Acesso em 09/05/2020.

A LOCALIZAÇÃO,   
GEOGRAFIA E RELEVO

      Com latitude Sul 29º e longitude Oeste 53º, Santa Maria é a 
cidade pólo da Região Central do Rio Grande do Sul, encontra-se 
no centro geográfico do estado. Possui altitude média de 113m e situ-
a-se numa zona de transição entre o Planalto Meridional Brasileiro 
e a Depressão Central do Rio Grande do Sul. Caracteriza-se pela 
presença de morros testemunhos ainda conservados pelo homem, 
formando uma área de grande atração de lazer e de turismo. Suas 
colinas, também chamadas de “coxilhas pampeanas”, caracterizam-
-se pela suavidade de formas contínuas, aliadas à extensa planície 
da Depressão Central. Segundo o IBGE (2018) possui uma extensão 
territorial de 1.781,566 km².

A HISTÓRIAA HISTÓRIA
     De acordo com a Agência de Desenvolvimento de Santa Maria, 
o território de Santa Maria ficava na linha divisória dos municípios 
coloniais portugueses e espanhóis no período dos Tratados entre Por-
tugal e Espanha (1750). Sua ocupação teve início no ano de 1784 e 
em 16 de dezembro de 1857, Santa Maria consegue sua emancipa-
ção político-administrativa. Ainda segundo a mesma agência:
     “a atividade do município intensificou-se com a instalação da es-
trada de ferro que ligou a capital à fronteira oeste do estado, estan-
do Santa Maria nesta rota. A produção, sustentada pela pecuária 
bovina, também escoava pela ferrovia.
Santa Maria tornou-se uma importante região de comércio, estando 
na rota da ferrovia. O desenvolvimento da região como iluminação 
a querosene, luz elétrica, correios, telefone, pavimentação das ruas 
veio após a instalação da ferrovia, o que mudou muito as caracterís-
ticas da região.”
     A cidade hoje é abastecido pelas principais estradas federais 
e estaduais que cortam o interior do país, e destaca-se por ter a 
segunda maior concentração militar brasileira, compreendida pela 
3ª Divisão do Exército Brasileiro e pela Base Aérea de Santa Maria. 

A POPULAÇÃO, EDUCAÇÃO, SAÚDEA POPULAÇÃO, EDUCAÇÃO, SAÚDE
E SANEAMENTOE SANEAMENTO
     Segundo dados do IBGE a população de Santa Maria no último 
censo (2010) registou 261.031 pessoas com uma densidade demo-
gráfica (2010) de 145,98 hab/km². De acordo com o mesmo censo, 
a taxa de escolarização dos 6 aos 14 anos de idade foi de 98,1 %. 
     A taxa de mortalidade infantil média na cidade é de 8.26 para 
1.000 nascidos vivos. Comparando com todos os municípios do esta-
do, fica na posição 209 de 497. 
     Apresenta 82.8% de domicílios com esgotamento sanitário ade-
quado, 83.3% de domicílios urbanos em vias públicas com arboriza-
ção e 49.1% de domicílios urbanos em vias públicas com urbanização 

adequada (presença de bueiro, calçada, pavimentação e meio-fio). 

A ECONOMIAA ECONOMIA
    De acordo com o IBGE, o Índice de Desenvolvimento Humano 
Municipal (IDHM) em 2010 foi de 0,784 (alto desenvolvimento) e 
o PIB per capita da cidade em 2017 foi de R$ 25.686,04.  O PIB 
per capita do município vem apresentando um crescimento tímido, 
porém regular ao longo dos anos, mesmo contando com um grande 
contingente de jovens universitários disponíveis para o exercício do 
trabalho. Sobre o salário:
    “Em 2017, o salário médio mensal era de 3.2 salários mínimos. 
A proporção de pessoas ocupadas em relação à população total 
era de 29.1%. Na comparação com os outros municípios do estado, 
ocupava as posições 9 de 497 e 102 de 497, respectivamente. Já 
na comparação com cidades do país todo, ficava na posição 109 
de 5570 e 525 de 5570, respectivamente. Considerando domicílios 
com rendimentos mensais de até meio salário mínimo por pessoa, ti-
nha 30.5% da população nessas condições, o que o colocava na po-
sição 264 de 497 dentre as cidades do estado e na posição 4579 
de 5570 dentre as cidades do Brasil.” IBGE
     Segundo a Sinaleira 2020 de Santa Maria, a distribuição de 
postos de trabalho formal no município:
     “está concentrada no setor terciário, com grande participação do 
comércio e dos serviços na economia local.  O setor primário contri-
bui apenas com 1% na geração de empregos do município, sendo 
que a indústria e a construção civil, integrantes do setor secundário, 
juntas representam 14,2% das vagas do município.
A respeito do porte das empresas, a grande maioria dos estabeleci-
mentos são empreendedores individuais e microempresas, as peque-
nas empresas representam em torno de 8,5% e as médias e grandes 
menos de 2%. Cerca 65% das empresas do município têm mais de 3 
anos de atividade e vale lembrar que o período de maior risco de 
fechamento para as empresas é em até um ano de atividade. A taxa 
de sobrevivência dos estabelecimentos nesta faixa no RS é de 83,4% 
e no Brasil de 81,7% (IBGE, 2013).”
 

O TURISMOO TURISMO
     De acordo com a Prefeitura de Santa Maria, a cidade possui 
diversos segmentos no turismo, tais como: 
- Turismo de Aventura: por conta das características geográficas, 
Santa Maria e região possuem um potencial fantástico para a prá-
tica de esportes de aventura e ecoturismo como trilhas, escaladas, 
rapel, cascade, canionismo, cicloturismo, observação de vida silves-
tre, paraglaide, canoagem.
- Turismo Técnico-Científico: foi pioneira, em 1960, com a criação da 
primeira Universidade Federal do interior do Brasil, a UFSM. Desta-
ca-se o campo da paleontologia, principalmente por descobertas 
feitas na região desde a década de 30 até a atualidade. Nos mu-
seus da cidade é possível encontrar fragmentos fósseis de animais 
e plantas que viveram no Triássico dentre outros acervos históricos.
- Turismo de Compras: A posição geográfica, formação da economia 
básica da Região Central, instalação do eixo ferroviário que conec-
tou território e populações, acrescido da geração de centros de es-
tudos e conhecimento, são alguns dos fatores que contribuíram deci-
sivamente para a criação de um forte polo de comércio no município.
- Turismo de Eventos: se destacado pela realização de eventos aca-
dêmicos, técnico-científicos e de outras tipologias em dimensão de 
âmbito regional, estadual, nacional e internacional.
- Turismo Religioso: dá espaço para todas as religiões: católica, lute-
rana, judia, anglicana entre outras. Na cidade é possível contemplar 
a arquitetura, a história e a arte dos templos religiosos. 
     EM 2019 O Ministério do Turismo divulgou o novo Mapa do 
Turismo Brasileiro 2019-2021 e Santa Maria estava inclusa com mais 
2.694 cidades de 333 regiões turísticas do país. 
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MOBILIDADE URBANAMOBILIDADE URBANA
     Segundo a Sinaleira 2020 de Santa Maria, a cidade teve um 
aumento de 80% no número de veículos registrados nos últimos onze 
anos e o índice de motorização, que indica o número de veículos 
para cada 100 habitantes, aumentou aproximadamente 70%. Em 
2006, para cada 10 habitantes haviam 3,2 veículos. Em 2017, para 
os mesmos dez habitantes existem 5,4 veículos.
     O transporte coletivo é feito exclusivamente por linhas de ônibus 
e micro-ônibus que operam, essencialmente, entre os bairros, centro 
da cidade, estação rodoviária e UFSM.

OS MOVIMENTOS PENDULARESOS MOVIMENTOS PENDULARES
     Na tabela abaixo é possível analisar o percentual da popula-
ção total que se desloca diariamente para trabalhar e/ou estudar, 
predominantemente, em Santa Maria. O fluxo intermunicipal de pas-
sageiros

     “revela que 28,42% das pessoas que saíram de Santa Maria 
tinham como destino as 18 cidades do seu entorno. Além de ser um 
indicador forte de integração, ele significa também um certo grau de 
autonomia da aglomeração. Deve ser considerado também que o 
movimento de pessoas entre a cidade-núcleo e os centros urbanos 
do seu entorno é aumentado pelos deslocamentos realizados em ve-
ículos particulares e no transporte coletivo, que não estão imputados 
nas estatísticas das linhas regulares de longo curso.” (ALONSO)

A FERROVIAA FERROVIA
     A chegada da ferrovia para a cidade de Santa Maria repre-
sentou um momento histórico para o avanço da economia e o cres-
cimento da cidade. 
     A história ferroviária da cidade começou em 1885  com a inau-
guração da Estação da Gare, e, segundo a Agência de Desenvolvi-
mento de Santa Maria, “tornou-se símbolo local, pois sua construção 
trouxe o contexto social da cidade, configurando a ela uma cultura 
de cidade ferroviária”. A estação simboliza uma época de desenvol-
vimento econômico, social e cultural da cidade. Segundo o mesmo 
site, cerca de 20 anos depois desse episódio, a população de Santa 
Maria deu um impressionante salto populacional, que quintuplicou. 
     Essa característica de cidade ferroviária, de todo modo, também 
fez com a cidade sofresse muito com a decadência do sistema ferro-
viário. Assim, em 1996, com a suspensão das atividades de transpor-
te de passageiros e o bandono da Gare, muitos ferroviários ficaram 
desempregados, fazendo com que a estação perdesse sua função.
     Hoje a estação encontra-se restaurada desde 2007 e tomabada 
como Patrimônio Municipal e Estadual desde 2002. Ali acontecem 
diferentes propostas de eventos e atividades com o intuito de retomar 
o movimento no local. O transporte de carga segue acontecendo e 
dalí são exportados produtos para todo o estado e até mesmo para 
o exterior. Santa Maria, em 2012, possuía uma média de 10 trens 
com 70 vagões e uma extensão de 80 km de rede ferroviária. Alguns 
dos principais produtos transportados são: trigo, soja, milho, álcool, 
arroz, madeira,  fertilizantes, gasolina, dentre outros. 

 População residente, por deslocamento para trabalho ou estudo, segundo o Aglomerado Urbano de residência, Rio Grande do Sul - 2000.
Fonte: Barcellos, 2008

                          LINHA DO TEMPO
                  

A malha ferroviária de Santa Maria passou por algumas mudanças 
ao longo dos anos. 
A alteração de traçado mais notada foi a do trecho a oeste da 
estação ferroviária, na direção de Uruguaiana. No mapa acima é 
possível observar o antigo traçado ferroviário na área urbana de 

Santa Maria, em uma planta da cidade do ano de 1944. 

Imagem disponível em: <http://vfco.brazilia.jor.br/estacoes-ferro-
viarias/vfrgs/mapa-trilhos-ferrovia-Santa-Maria.shtml>. Acesso em 
04/06/2020.
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ESTAÇÕES CAMOBIESTAÇÕES CAMOBI
            O bairro Camobi desempenha um papel muito importante para 
a cidade de Santa Maria, principalmente pelo fato de abrigar a Uni-
versidade Federal de Santa Maria (UFSM) e a Base Aérea de Santa 
Maria (BASM). De acordo com a Agência de Desenvolvimento de 
Santa Maria o Bairro Camobi possui uma área de aproximadamen-
te 20,3463 km² sendo o maior bairro da cidade. A população ali 
residente ultrapassa os 30 mil habitantes, dando ao bairro o cará-
ter de uma pequena cidade. A Universidade Federal foi a principal 
responsável pelo crescimento e desenvolvimento do bairro que hoje 
tem destaque e certa independência no município. A chegada de 
centenas de estudantes trouxe consigo a necessidade de instalações 
próximas ao campus universitário, impulsionando o desenvolvimento 
do setor imobiliário e do comércio local que hoje se observa.
     Visto isso, a intensão de propor uma estação de trem exclusiva 
para Camobi, se justifica pelo papel que o bairro desempenha den-
tro da malha urbana de Santa Maria, bem como pela quantidade 
de moradores locais e de pessoas que deslocam-se diariamente 
para estudar na UFSM. A estação, além de proporcionar uma op-
ção alternativa de transporte para os estudantes ou moradores em 
geral do centro da cidade e outras regiões dela, servirá também 
como uma nova opção para as pessoas de cidades próximas que 
deslocam-se diariamente para ir à Santa Maria estudar e/ou traba-
lhar no bairro, como já visto anteriormente no quadro de movimentos 
pendulares dentro da Aglomeração Descontínua de Santa Maria.
     A Estação Rodoviária hoje existente não possui nenhum tipo de 
infraestrutura adequada para receber o público. A realocação para 
junto do complexo ferroviário, não só facilitará as conexões entre os 
diferentes modais como também  proporcionará aos viajantes e mo-
toristas um lugar mais confortável e agradável.  

ESTAÇÃO COLÔNIAESTAÇÃO COLÔNIA
Para a Antiga Estação Férrea Colônia será proposto o seu resgate 
restauração. Será utilizada como uma Estação Gastronômica aberta 
à população em geral. O bairro, apesar de ser universitário, carece 
de espaços de diverção e lazer, e a estação atenderá os mais di-
versos públicos criando uma ambiente democrático e diversificado. 
Ambas as estações se conectarão pelo eixo formado na Av. João 

Machado Soares, onde os ônibus farão a conexão com a RS 287. 
A ciclovia, bem como o caminhódromo se estenderão pela Avenida 
conectando os dois pontos. Em frente à Estação Colônia, uma praça 
com espaços verdes de contemplação funcionando como uma exten-
são do Espaço Gastronômico. 

TREM URBANOTREM URBANO
            A proposta de um trem urbano para  Santa Maria surge com 
o intuito de facilitar a mobilidade dentro da cidade aproveitando a 
infraestrutura da ferrovia já existente e desafogando o trânsito princi-
palmente durante os horários de pico. Com um trem urbano ligando 
as duas Estações, os deslocamentos de ônibus e veículos próprios 
diminuiriam, aliviando o sobrepeso do modal e no equilíbrio logístico 
da cidade. Além disso, o trem é um meio de transporte coletivo, 
seguro e de baixo impacto ambiental, contribuindo para o desenvol-
vimento sustentável do município.

AMPLIAÇÃO DA AVENIDA RORAIMAAMPLIAÇÃO DA AVENIDA RORAIMA
     A ampliação da Avenida Roraima é proposta com o intuito de 
proporcionar o acesso direto e mais fluído entre a Universidade  e 
as Estações. Com o prolongamento da Avenida o deslocamento dos 
pedestres de um ponto ao outro torna-se mais seguro enquanto, por 
outro lado, viabiliza-se a mudança de rota dos ônibus que antes se-
guiam direto pela BR 287 passando pela antiga Estação Rodoviária.

CICLOVIACICLOVIA
     A ciclovia proposta ligará o campus da UFSM às Estações. O ob-
jetivo é incentivar o uso de bicicletas e patinetes de maneira segura 
no meio urbano, ao passo que proporciona-se aos estudantes que 
chegam nas Estações, através do trem ou de ônibus, locarem uma 
bicicleta ou patinete e seguirem o caminho até a faculdade pela ci-
clovia, onde poderão fazer a devolução nos pontos disponibilizados. 
     A ciclovia também contemplará espaço para caminhadas de 
modo a promover a apropriação dos espaços públicos, resgatar a 
vida e o convívio no ambiente urbano, incentivar a prática de exer-
cícios físicos e possibilitar o uso de meios de transportes livres de 
poluentes em um caminho seguro.
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PASSO FUNDO
Passo Fundo hoje representa o centro de uma Aglomeração não institucionalizada no norte do estado, a 
Aglomeração Descontínua de Passo Fundo - ADPF, evidenciando sua importância e desempenhando um 
papel protagonista na região. Além disso, localiza-se em uma das regiões de maior densidade demográfica 
do estado e mantem um alto movimento pendular por ser um pólo de referência em educação, saúde e 
oportunidades.
 

Antiga Estação Ferroviária de Passo Fundo. Fonte da imagem disponível em: < https://pt.wikipedia.org/wiki/Porto _Ale-
gre>. Acesso em 06/05/2020.

A LOCALIZAÇÃO,   
GEOGRAFIA E RELEVO

     Localizado no interior do estado do Rio Grande do Sul, Passo 
Fundo situa-se a uma altitude de 680 metros, latitude: 28° 15’ 40’’ 
Sul e longitude: 52° 24’ 30’’ Oeste. O município se estende por cerca 
de 783,4 km² e nele predominam campos abertos com matas nativas 
de Floresta Subtropical com araucárias. É a maior cidade do norte 
gaúcho, sendo considerada cidade de porte médio. 

A POPULAÇÃO, EDUCAÇÃO, SAÚDEA POPULAÇÃO, EDUCAÇÃO, SAÚDE
E SANEAMENTOE SANEAMENTO
     Segundo dados do IBGE a população de Passo Fundo no último 
censo (2010) registou 184.826 pessoas com uma densidade demo-
gráfica (2010) de 235,92 hab/km². De acordo com o mesmo censo, 
a taxa de escolarização dos 6 aos 14 anos de idade foi de 97,3 %. 
     A taxa de mortalidade infantil média na cidade é de 10.06 para 
1.000 nascidos vivos. Comparando com todos os municípios do esta-
do, fica na posição 190 de 497. 
     Apresenta 54.1% de domicílios com esgotamento sanitário ade-
quado, 71.7% de domicílios urbanos em vias públicas com arboriza-
ção e 46.2% de domicílios urbanos em vias públicas com urbanização 
adequada (presença de bueiro, calçada, pavimentação e meio-fio).

A ECONOMIAA ECONOMIA
    De acordo com o IBGE, o Índice de Desenvolvimento Humano 
Municipal (IDHM) em 2010 foi de 0,776  (alto desenvolvimento) e 
o PIB per capita da cidade em 2017 foi de R$ 43.183,62.  Sobre o 
salário:
    “Em 2017, o salário médio mensal era de 2.8 salários mínimos. 
A proporção de pessoas ocupadas em relação à população total 
era de 35.7%. Na comparação com os outros municípios do estado, 
ocupava as posições 40 de 497 e 65 de 497, respectivamente. Já 
na comparação com cidades do país todo, ficava na posição 282 
de 5570 e 273 de 5570, respectivamente. Considerando domicílios 
com rendimentos mensais de até meio salário mínimo por pessoa, 
tinha 25.7% da população nessas condições, o que o colocava na 
posição 356 de 497 dentre as cidades do estado e na posição 5257 
de 5570 dentre as cidades do Brasil.” IBGE
     Segundo a Prefeitura do município, houve uma melhora na quali-
dade de vida da pessoas e tendência de redução na desigualdade 
de renda dos habitantes. Isso é explicado, pela “evolução da ativida-
de industrial, comercial e de serviços, por maior grau de formaliza-
ção nas relações de emprego, qualificação continuada da força de 
trabalho e ampliação do sistema de proteção social”. 
     Conforme o Cadastro Central de Empresa (Cempre), que teve 
como base o ano de 2012, Passo Fundo é o 109º município que 
mais gera empregos no Brasil e o oitavo no Rio Grande do Sul. A 
construção civil é o setor responsável pelo maior número de contra-

tações. Também destaca-se na fabricação de produtos alimentícios, 
na produção de máquinas e implementos, no setor de educação e 
no setor de saúde.

O TURISMOO TURISMO
     Passo Fundo é uma cidade que carrega um caráter histórico pelas  
inúmeras construções de arquitetura antiga. A rota da estrada de 
ferro que passava pelo centro da cidade (hoje desativada) deixou 
marcas no patrimônio ferroviário da cidade em diversos pontos. Um 
deles, talvez o principal, é a Estação da Gare, hoje com seu prédio 
restaurado e com um novo uso, é aberta a todo público que frequen-
ta os bares e restaurantes ali locados. Juntamente com a estação, o 
Parque da Gare é referência de espaço de lazer para os cidadãos 
passofundenses e a região, que lota o parque nos finais de semana.
     Passo Fundo ainda é considerada a Capital Nacional da Litera-
tura, e sedia, bienalmente, a Jornada Nacional de Literatura. Con-
forme menciona o Guia do Turismo Brasil “O evento foi ganhando 
proporções e foi sancionada a lei que confere à cidade gaúcha o 
título de Capital Nacional da Literatura.” Além disso, o Festival Inter-
nacional do Folclore é realizado em todos os anos pares, e “apre-
senta espetáculos artísticos com a presença de grupos de diversos 
países e estados brasileiros, com o objetivo de integração cultural.”
     Passo Fundo conta ainda com infraestrutura de hotéis, shopping 
center, boates, restaurantes, cinemas, livrarias e teatros. Por ser uma 
cidade referência em saúde recebe pessoas de diversas regiões e 
sedia eventos importantes. 
     Outro aspecto que atrai pessoas para a cidade são as instituições 
de ensino. A cidade possui hoje mais de 10 instituições de ensino 
superior nas modalidades presenciais e à distância, dentre elas a 
Universidade de Passo Fundo.
     Outros pontos turísticos da cidade são: a estátua do Teixeirinha, 
Complexo Turístico de Roselândia, Chafariz da Mãe Preta, Monu-
mento das Missões, Catedral Nossa Senhora de Aparecida, Moi-
nho, Parque Ambiental Banhado da Vergueiro, Museu de Artes Visu-
ais Ruth Schneider & Museu Histórico Regional, dentre outros museus 
e praças que compõem o cenário urbano de Passo Fundo e fazem 
parte de sua história. 

MOBILIDADE URBANAMOBILIDADE URBANA
     A mobilidade urbana na cidade de Passo Fundo é feita predo-
minanemente por veículos particulares. O transporte coletivo é feito 
exclusivamente por linhas de ônibus que circulam por todos os bairros. 
Além desses modais, é importante mencionar a existência de quatro 
importantes ciclovias que já fazem parte do cotidiano dos moradores 
e novos projetos para ampliação e expansão das mesmas. 

OS MOVIMENTOS PENDULARESOS MOVIMENTOS PENDULARES
     Na tabela é possível analisar o percentual da população total 
que se desloca diariamente para trabalhar e/ou estudar, predomi-
nantemente, em Passo Fundo.

     “os movimentos pendulares dos municípios da aglomeração, com 
a finalidade de trabalho e/ou de estudo, atingiram 2,13% da popu-
lação. Certamente, essa marca seria bem maior se se dispusesse de 
informações sobre os deslocamentos para compras de mercadorias
e serviços. Essa afirmação é corroborada pelos indicadores relativos 
aos fluxos intermunicipais de passageiros por linhas de longo curso. 
Esse indicador revela que, aproximadamente, 32% de todos os des-
locamentos da cidade primaz (Passo Fundo) foram realizados para 
centros urbanos da aglomeração em 2007. Esse mesmo indicador 
era de 29,22% em 1997.” (ALONSO)
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HISTÓRIA
     O território de Passo Fundo fez parte da Província Jesuítica das 
Missões Orientais do Uruguai, sendo então sujeita à jurisdição do 
povo de São João Batista, cujas ruínas localizavam-se no município 
de Santo Ângelo. Para a prefeitura municipal, a cidade foi “Pouso 
seguro em um secular caminho de indígenas, religiosos em catequese, 
bandeirantes e tropeiros, personagens onipresentes no cenário do 
Brasil Colonial”.  Passo Fundo teve sua origem por volta do século 
XIX, entre os anos 1827 e 1827.

     Na época, os militares ganharam lotes de terra por serviços 
prestados ao império. O paulista Manoel José das Neves, conhecido 
como Cabo Neves, chegouna cidade com a esposa, filhos e alguns 
empregados e, aos poucos, foram chegando mais famílias dando 
início a cidade. A cidade emancipou-se em 1857. Em 1898 teve a 
ligação ferroviária com Santa Maria e, posteriormente, conectou-se 
com São Paulo pela via dos trilhos. 
     “Graças aos trens, o século XX encontraria o município em pro-
cesso acelerado de urbanização e atividade econômica, que resultou 
na construção de hotéis, casas de comércio, hospitais, residências e 
indústrias. Em 1917, Passo Fundo enriquecia com as vendas de ma-
deira, milho, banha, trigo, erva-mate, gado, feijão e outros produtos 
agropecuários e industrializados”. (PREFEITURA DE PASSO FUNDO)

     Hoje a cidade é referência não só para a região Norte mas para 
todo o estado. É conhecida como a “Capital Nacional da Literatura”.
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Beira Trilhos de Passo Fundo Beira Trilhos de Passo Fundo 
Foto: AutoraFoto: Autora. .  

AS FERIDAS DA CIDADE
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O mapa do cenário que configura a cidade de Passo Fundo, permite 
identificar a contribuição da linha férrea na configuração urbana da 
cidade. A região central desenvolvendo-se dentro do anel formado 
pela antiga linha é uma das principais heranças deixadas na malha. 
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DIAGNÓSTICO
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CHEIOS E VAZIOS
      O mapa de cheios e vazios possibilita uma vizual mais clara dos 
espaços mais densos bem como das áreas livres existentes e dis-
poníveis para possíveis propostas. Observa-se que trata-se de uma 
região bastante densificada, em especial ao longo do percurso fer-
roviário correspondente à faixa de domínio de 30 metros. Entretanto, 
existem também alguns espaços amplos e sem utilização com grande 

potencial para apropriação neste projeto.

OCUPAÇÕES IRREGULARES
      
Acima está representado o mapa da área de intervenção que indica 
as áreas que hoje estão ocupadas irregularmente, de acordo com 
dados fornecidos pela Prefeitura de Passo Fundo. 
     A faixa de domínio da ferrovia está quase que completamente 
ocupada por famílias de baixa renda, trazendo a necessidade de 
uma proposta para o reassentamento dessas famílias em lugares se-
guros e regularizados.
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ÁREAS VERDES
      As áreas verdes são indispenáveis dentro de qualquer centro 
urbano e, por isso, precisam ser distribuídas de modo que todos 
tenham fácil acesso à esses espaços. No mapa acima é possível ob-
servar algumas poucas manchas verdes dentro da parte mais con-
solidada, outras mais afastadas e algumas APPs. 
     Nota-se uma grande quantidade de espaços verdes, talvez com 
um certo desequilíbrio de distribuição já que grande parte se con-
centra nas Apps, porém com grande potencial para tirar partido na 
proposta.

COSTURAS
      O mapa de costuras da malha urbana mostra os pontos onde 
existe a integração dos dois lados da ferrovia e onde há a falta 

dessa amarração. 
      A partir da análise é possível entender melhor como a linha 
férrea comporta-se dentro da malha urbana, o que pode ser feito 
para ajudar na sua integração com o restante da cidade e quais são 
os locais de maior necessidade de intervenção. O objetivo é propor 
espaços fluídos e resgatar a vida da ferrovia na paisagem urbana e 

no cotidiano dos moradores. 
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EQUIPAMENTOS 
 

DESENVOLVIMENTO
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IMPLANTAÇÃO
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VLT INTEGRADO
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“Economia e presteza, conquista do tempo e das distâncias, multiplicação das forças 
humanas, predominância do espírito sobre a matéria, eis a civilização e, sem cami-
nhos de ferro, não teria por certo o homem conseguido o gráo de perfeição que 
attingio.”

Luiz Augusto de Oliveira, 1878, p. 3 e 4
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