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PALAVRA DO PRESIDENTE

MELHORES PRATICAS

FERROVIARIAS

histéria da ferrovia, uma iniciativa pio-

neira, foi responsavel por impulsionar
ariqueza do Estado de Sao Paulo ao per-
mitir que o café saisse das fazendas do
interior paulista rumo ao porto de San-
tos, sendo também um marco na adocdo
das melhores praticas no universo ferro-
vidrio. Esse tema, que permeard varios
artigos desta edicdo da revista Ferrovia,
mostra como o investimento em novas
tecnologias, a adocdo de acOes susten-
tdveis e a formacdo de profissionais al-
tamente especializados tornaram-se o
tripé para o avanco do setor, impactando
positivamente a prestacdo dos servicos
oferecidos tanto no transporte de passa-
geiros como de carga.

Protagonista que foi para o desen-
volvimento economico do Pais, a fer-
rovia sempre carregou em seu DNA a
cultura das melhores praticas. Em uma
andlise mais aprofundada, é possivel
ver como serviu e serve de indutor para
0 progresso da sociedade. No caso da
capital paulista, contribuiu para consoli-
dé-la como um dos maiores polos finan-
ceiros do continente, com um parque
industrial consistente e uma ampla rede
comercial, responsavel inclusive pelo
abastecimento dos Estados vizinhos.
Basta observar como, em seu entorno,
muitas cidades nasceram e cresceram,
rodovias foram desenhadas e conse-
quentemente empregos afloraram, a
ponto de estacdes serem batizadas
com nomes de fabricas implantadas em
suas imediacdes, a exemplo da Pirelli e
Cimenrita.
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Desde sempre as empresas me-
troferrovidrias precisaram se adequar
as novas realidades para superar os
inimeros desafios cotidianos, focando
nas necessidades dos passageiros, ou
na logistica do transporte de cargas.
Um exemplo da dificuldade comum ao
setor é a falta de mdo de obra qualifica-
da. Razdo que obriga as companhias a
investirem na formacdo técnica de seus
quadros, ministrando cursos de maqui-
nistas, controladores de CCO — Centro
de Controle Operacional e especialistas
em manutencdo, entre tantas outras
funcdes que exigem know-how ndo
contemplados nas grades curriculares
das universidades, garantindo assim um
servigo essencial com seguranca opera-
cional e de trafego para passageiros e
produtos.

A partir da urgente inovagdo surgi-
ram muitas prdticas diferenciadas na
ferrovia, que, por ser um sistema de alta
capacidade, presta um servico essen-
cial para a sociedade, verificando as-
sim o tamanho da operacdo do sistema
ferrovidrio paulista, que opera cerca de
20 horas por dia, por meio de trens que
tém capacidade para transportar mais
de 1.800 pessoas. A tecnologia crescen-
te possibilitou a aquisicdo de composi-
¢Bes mais modernas e equipadas com
ar-condicionado, itens de acessibilida-
de, portas mais largas, dispositivos de
seguranca de trafego etc.

Outra iniciativa marcante foi a en-
trada em operacdao de novos carros
restaurados para servir o publico do

Wellington
Berganton
Presidente da

AEEFSJ

Expresso Turistico, sendo esse um
servico de sucesso que atrai centenas
de pessoas nos finais de semana para
viagens turisticas de um dia a Parana-
piacaba, Jundiai e Mogi das Cruzes/SP.
Os trens de carga tém um forte impacto
na exportacdo, transportando commo-
dities agricolas e minérios de ferro,
que sdo as matérias-primas que mais
contribuem para o aumento do PIB bra-
sileiro.

A ferrovia se reinventa ao descobrir
novas formas de fazer manutencao e
estratégias operacionais diferenciadas,
utilizando a tecnologia. Ela é uma esco-
la para todos nds, oferecendo ha mais
de um século solucdes e boas préticas,
mantendo Sdo Paulo na vanguarda do
setor.

E, para celebrar os 70 anos da AE-
EFSJ e 0s 32 anos da CPTM, em maio de
2024 sera realizada a primeira edicdo
do InovaRail Summit, encontro este que
reunird os grandes players do mercado,
valorizando a expertise dos principais
profissionais metroferroviarios.

Todo esse sucesso conquistado se
deve principalmente a dedicacdo dos
ferrovidrios, que sempre exaltaram seu
engajamento, valorizando suas tarefas.

Enfim, o incentivo ao uso das me-
Ihores praticas é o caminho seguro para
garantir o crescimento do modal ferro-
vidrio, e a sua influéncia benéfica a so-
ciedade, ao fomentar o desenvolvimen-
to de acOes sustentdveis para o planeta,
possibilita a populacdo maior qualidade
de vida e direito a mobilidade.
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ARTIGO TECNICO

TECNOLOGIA EM SIMULADORES
DE OPERAGAQ METROFERROVIARIA

Troca de comandos-controles

transporte ferroviario desempenha um

papel fundamental na economia glo-
bal, movendo mercadorias e passageiros
de maneira eficiente e sustentavel. No
cerne desse setor, estdo os profissionais
de condugdo de trens, cujo treinamento e
aprimoramento sdo cruciais para garantir
a seguranca e eficdcia das operagdes. No
entanto, a capacitacdo em trens reais apre-
senta desafios significativos, como custos
elevados e riscos associados. E ai que en-
tram os simuladores de conducdo de trens,
uma inovacdo que revolucionou o proces-
so de formacdo.
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Ha duas décadas, eles eram uma reali-
dade, mas estavam longe da versatilidade
e eficiéncia que vemos hoje em dia. Esses
simuladores costumavam consistir em ré-
plicas de cabines de trem com sistemas
de visualizacdo baseados em projetores
gigantes. Essa tecnologia tinha uma série
de desafios e limitagdes notéveis:

o Espaco e Custo: As cabines de réplica
ocupavam um espago significativo, o
que exigia infraestruturas fisicas caras.
Os projetores e sistemas de visualiza-
¢do eram caros para manter e atualizar.

e Manutencdo Complexa: Os simulado-

res de 20 anos atrds necessitavam de
manutenc¢do cara e regular. Os siste-
mas de computador utilizados estavam
longe de ser robustos e, frequente-
mente, demandavam uma quantidade
consideravel de tempo e recursos para
permanecerem operacionais.
Ambientes de Programacao Especi-
ficos: Os simuladores usavam lingua-
gens de programacdo especializadas
e, geralmente, tinham uma abordagem
semelhante ao ambiente militar. Isso
tornava seu desenvolvimento e perso-
nalizacdo caros e ndo convencionais.



No entanto, ao longo das Ultimas duas

décadas, os simuladores de conducdo de
trens passaram por uma notavel evolucdo
em varios aspectos:

1

Versatilidade: Os simuladores moder-
nos se destacam por sua versatilidade.
Eles superaram as limitagces das ca-
bines de réplica e se adaptaram para
oferecer treinamento completo em
uma ampla gama de trens. Isso é alcan-
cado pela incorporacdo de controles
reais e virtuais no mesmo simulador,
possibilitando que os operadores prati-
quem em diferentes tipos de trens com
um Unico dispositivo.

Troca de Controles Reais: Foram
criadas solucOes para permitir a troca
de controles reais dentro do mesmo
simulador. Isso ndo apenas torna o trei-
namento mais eficiente e versatil, mas
também reduz os custos associados a
necessidade de multiplas cabines de
réplica. Atualmente pode-se executar
essa troca de comandos em poucos
minutos.

Avancos em Tecnologia da Informa-
¢do: Os simuladores de hoje em dia
utilizam equipamentos comerciais,
robustos e confidveis. A evolugdo dos
sistemas operacionais e a adocdo de
tecnologias mais acessiveis simplifica-
ram a manutencdo e reduziram os cus-
tos associados a tecnologia usada nos
simuladores.

Foco na Experiéncia do Usudrio: A
medida que os simuladores ficaram
mais acessiveis e versateis, houve um
forte foco na experiéncia do usudrio
principal, que é o instrutor. Os sistemas
atuais buscam oferecer um ambiente
de treinamento realista que permite
aos instrutores simularem situagdes de
treinamento de forma simples e confor-
tavel.

Dados e Analises: Outra evolucdo im-
portante nos simuladores de condugdo
de trens é a capacidade de coletar
e analisar dados em tempo real. Os
simuladores modernos estdo equipa-
dos com sistemas avancados de ras-
treamento e andlise que registram o

6.

desempenho dos operadores. Isso faz
com que instrutores e empresas ferro-
vidrias avaliem com precisdo as habili-
dades dos alunos, identifiquem areas
de melhoria e fornecam feedback es-
pecifico para o desenvolvimento pro-
fissional. Além disso, eles podem ser
usados para acompanhar o progresso
ao longo do tempo e garantir que os
operadores mantenham suas habilida-
des no nivel ideal.

Integracdo com Tecnologias Emer-
gentes: Os simuladores também estdo
se integrando com tecnologias emer-
gentes, como, por exemplo, a realida-
de virtual (RV). Essa tecnologia oferece
uma imersdo ainda maior € um am-
biente de treinamento mais realista. A
RV permite que os operadores treinem
em ambientes virtuais altamente rea-
listas, o que é especialmente Util para
situacbes de emergéncia e procedi-
mentos criticos, como falhas de trens.
Treinamento Personalizado: A evolu-
¢do dos simuladores também viabilizou
um treinamento mais personalizado.
Os programas de treinamento podem
ser adaptados as necessidades espe-
cificas de cada operador. Isso significa

8.

9.

que os alunos podem se concentrar
nas areas em que precisam de mais
pratica, melhorando a eficiéncia do
treinamento.

Simuladores Moéveis e Portéteis:
Além dos simuladores fixos em centros
de treinamento, agora existem opcdes
de simuladores mdveis e portateis.
Esses dispositivos possibilitam que os
operadores pratiquem em qualquer lu-
gar e a qualquer momento, facilitando
o treinamento continuo e o desenvol-
vimento de habilidades sem a neces-
sidade de se deslocar para um local
especifico.

Feedback sobre Eficiéncia Energé-
tica: Os simuladores de conducdo de
trens avancaram na capacidade de
calcular detalhadamente o consumo
de energia do trem pelo operador. Os
sistemas de simulagcdo podem avaliar
0 uso de energia em tempo real, for-
necendo dados precisos sobre como
as acdes do condutor afetam o consu-
mo de energia do trem. Essa funcio-
nalidade é essencial para promover
praticas de conducdo mais eficientes,
0 que pode resultar em economias
significativas nos custos operacionais.
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Alto grau de imersdo — Cabine de Treinamento

A capacidade de avaliar o gasto de
energia permite que os operadores
aprendam a ajustar seu comporta-
mento, como velocidade, frenagem e
aceleracgdo, para minimizar o consumo
de energia e, a0 mesmo tempo, cum-
prir hordrios e padrdes de seguranga.
Esse feedback em tempo real é uma
ferramenta valiosa para o treinamento

e o aprimoramento das habilidades de

conducdo.

10. Plataformas de Movimento para Sen-
sacoes Realistas: Nos simuladores de
condugdo de trens mais modernos, foi
implementada a tecnologia de plata-
formas de movimento sob os assentos
ou sob a cabine completa. Essas pla-
taformas geram sensacdes extrema-
mente realistas de condugdo do trem.
Por meio da simulagdo de movimentos,
vibragdes e balango, os operadores ex-
perimentam as mesmas forcas “G” e as
condigbes da via que encontrariam em
situagdes reais.

Em resumo, a evolugdo dos simulado-
res de condugdo de trens nas Ultimas duas
décadas tem sido impressionante. Desde
as limitacdes de cabines de réplica caras
e sistemas de projecdo, os simuladores
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avangaram para dispositivos mais versa-
teis e eficientes, transformando significa-
tivamente a forma como os profissionais
ferroviarios sdo treinados. Essa evolugdo
assegura um treinamento mais acessivel,
econdmico e eficaz, contribuindo assim
para melhorar a seguranca e a eficiéncia
no setor ferroviario.

Cabe ressaltar os grandes beneficios
decorrentes da utilizagdo dos Simuladores
de Conducdo de Trens:

1. Seguranca Aprimorada e Qualidade
de Treinamento

Os simuladores de condugdo de trens
proporcionam um ambiente controlado
e seguro para treinamento, reduzindo o
estresse frequentemente associado ao
aprendizado em trens reais/operacionais.
0 aluno pode praticar e repetir exercicios
quantas vezes forem necessarias, aperfei-
¢oando habilidades de condugdo, protoco-
los de seguranca e procedimentos opera-
cionais padronizados.

2. Treinamento Intensivo em Situacoes

Criticas e de Emergéncia

Os simuladores facilitam a criagdo
de cenarios realistas, incluindo situagdes
criticas e de emergéncia, que sdo dificeis
de simular com seguranca em trens reais.

Isso prepara os profissionais para respon-

der eficazmente a eventos inesperados,

garantindo a seguranga dos passageiros e

da carga.

3. Tempo e Custos de Treinamento Re-
duzidos

O uso de simuladores resulta em uma
redugdo significativa no tempo de treina-
mento e custos associados a utilizagdo
de trens reais. Estima-se que os custos de
treinamento possam ser reduzidos em até
70% com a adogdo dessas tecnologias.

4. Caracteristicas dos Simuladores Pro-
fissionais

Os simuladores profissionais oferecem
um alto grau de imersdo e realismo, propor-
cionando uma experiéncia de treinamento
auténtica. Além disso, eles sdo altamente
configurdveis e escaldveis, adaptando-se
as necessidades especificas de treinamen-
to de cada empresa ferrovidria.

Os simuladores de condugdo de trens
sdo uma revolugao no setor ferroviario, ofe-
recendo indmeras vantagens em termos
de seguranca, qualidade de treinamento,
economia de tempo e custos. Incorpora-los
em programas de treinamento ndo apenas
aumenta a eficiéncia na formagdo de pro-
fissionais, mas também contribui para um



setor ferrovidrio mais seguro, sustentavel

e eficaz.

Eles sdo uma ferramenta versatil na
formacdo de profissionais ferrovidrios. Po-
dem ser empregados em diversas fases do
processo de treinamento:

e Treinamento de Novos Profissionais:
Simuladores sdo ideais para treinar no-
vos membros da equipe, proporcionan-
do uma introducdo segura e eficaz a
operacdo de trens. Isso inclui o apren-
dizado de procedimentos operacionais
padrdo, protocolos de seguranca e ma-
nuseio de sistemas de trens.

e Treinamento Continuo e Reciclagem:
Profissionais experientes beneficiam-
-se do treinamento continuo, permi-
tindo que eles aprimorem suas habi-
lidades e se atualizem com as dltimas
regulamentacdes e se preparem para
novos desafios que possam surgir.

e Desenvolvimento de Habilidades Es-
pecificas: Os simuladores podem ser
usados para aperfeicoar habilidades
de condugdo, conhecimento dos sis-
temas de trens, gestdo de falhas em
servico e treinamento em situacdes
adversas, como mds condicdes climati-
cas, falhas técnicas e obstaculos na via.

Console do instrutor e consoles dos treinandos

o Treinamento Interativo Aluno/Instru-
tor: Os simuladores oferecem a oportu-
nidade de correcdo de erros em tempo
real, promovendo uma interagdo eficaz
entre o aluno e o instrutor. Os instruto-
res podem avaliar o desempenho dos
alunos, oferecer feedback imediato e
ajustar o treinamento de acordo com
as necessidades individuais.

e Treinamento a Qualquer Hora: Uma
das grandes vantagens dos simulado-
res é que o treinamento pode ocorrer
a qualquer momento, independente-
mente da disponibilidade da frota de
trens. Isso permite flexibilidade e faci-
lidade de acesso ao treinamento.

A medida que as empresas ferroviarias
continuam a investir em tecnologias ino-
vadoras, os simuladores de conducdo de
trens desempenham um papel fundamen-
tal na capacitacdo de profissionais para en-
frentar os desafios do transporte ferrovia-
rio moderno. A adogdo dessas tecnologias
€ um passo crucial em diregdo a um setor
ferroviario mais eficiente e competitivo.

Nota 1: A LANDER Simulation & Training
SOLUTIONS da Espanha e a CORYS Simula-
tion da Franca sdo exemplos de empresas

que fabricam equipamentos para simula-
¢do com tecnologia de ponta.

Nota 2: No Brasil, podemos citar como
exemplo as seguintes operadoras: CPTM,
Metro SP, ViaQuatro, VLT Baixada Santista,
Metr6 RIO que possuem simuladores de
geragao moderna.

Henry Munhoz

Engenheiro Elétrico-eletronico

com Pés-graduacdo em Engenha-

ria Ferrovidria pela Universidade

de Buenos Aires; Especializacdo

em Modernizagdo de Material

Rodante - Japdo; Especialista

em Projeto de Trens de Passa-

geiros e Manutencdo Ferrovidria.
Consultor na drea ferrovidria. L

4
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industria ferrovidria estd passando por
uma nova “era de ouro”, a luz do atual
cendrio de emergéncia ambiental — o
transporte ferrovidrio de passageiros é
uma étima escolha. Vai além de oferecer
viagens rapidas, confidveis e econdmicas.
Atualmente, hd muito burburinho em
torno do ESG — e muitas perguntas. Pri-
meiramente, o que é ESG? E diferente de
sustentabilidade? Ao criar infraestruturas,
quais preocupacdes com as mudangas
climaticas precisam ser abordadas? Qual é
o impacto social para os stakeholders en-
quanto a infraestrutura estd sendo desen-
volvida e como eles vdo usa-la depois de
construida? Quem, em Ultima andlise, deci-
de quais padrdes precisam ser atendidos?
Embora a Quarta Revolucdo Industrial
seja sobre desenvolvimento e convergén-
cia tecnoldgica, diz-se que a Quinta Revo-
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lucdo Industrial estd aproveitando as opor-
tunidades centradas no ser humano para
tornar o mundo melhor. A medida que nos
tornamos mais dependentes da tecnologia
e da conectividade, estamos modificando
a maneira como vivemos, trabalhamos e
viajamos.

As operacdes de transporte de massa
estdo se tornando mais inteligentes e al-
gumas mudangas estdo acontecendo no
setor de mobilidade. A digitalizacdo estd
ganhando velocidade e fornecendo maior
disponibilidade, maior automacdo, conec-
tividade infinita e maior sustentabilidade
— uma mudanca ndo apenas necessdria no
setor, mas bem-vinda.

As expectativas dos passageiros estdo
sendo alteradas, e a tecnologia, embora
seja uma ferramenta incrivelmente (til para
melhorar a experiéncia do passageiro, ndo

é tudo. Fundamentalmente, os passageiros
esperam obter valor adicionado ao que
pagam, um servi¢o conveniente e pontual,
que seja sustentdvel e que os problemas
sejam resolvidos com rapidez e eficécia,
€aso surjam.

Isso apresenta uma necessidade pre-
mente de identificar inovag0es que possam
trazer melhorias na qualidade de vida das
pessoas. Mas, crucialmente, essas inova-
¢Oes devem ser gerenciadas e planejadas
estrategicamente, concentrando-se nas
prioridades centradas no cliente e criando
um roteiro para seu desenvolvimento e im-
plementacdo. Mas adotar uma abordagem
estruturada para gerenciar a inovagdo ndo
¢ facil, especialmente em um setor tradi-
cional como o ferrovidrio, com padrdes
e formas de trabalho legados. E ai é que
entra o ESG.

Guilherme Lopes Soledade



O ESG e a inovacdo andam juntos,
porque, enquanto o primeiro diz respei-
to a adogdo de préticas sustentdveis, a
inovacdo refere-se ao crescimento das
empresas sem deixar de considerar todos
os aspectos envolvidos nesse processo. E
aqui que entra o conceito de empresa am-
bidestra: é aquela que continua operando
seus processos de forma tradicional, mas
sem deixar de investir em melhoria conti-
nua e inovacao.

A tecnologia e a inovacdo estdo mu-
dando o setor de transporte publico, outro-
ra estdvel, e esperamos que isso seja algo
positivo. Acreditamos que os ecossistemas
de inovacdo sdo um processo complexo
que abrange a geracao de ideias, sua tra-
ducdo em produtos e a comercializagdo
desses produtos em grande escala. O su-
cesso dessa progressao depende de varios
fatores, como uma cultura empresarial que
permeia 0 empreendedorismo, a assuncdo
de riscos e a vontade de abracar a mudan-
¢a, um conjunto de regulamentos e nor-
mas administrativas que incentivam essa
atitude, alinhada aos setores de geracdo
de conhecimento (universidades, centros
de pesquisa, startups etc.) e a colaboracdo
entre esses centros de conhecimento e ne-
gécios comerciais melhorardo as opgdes
de mobilidade e levardo a uma melhor
qualidade de vida para todos.

A medida que o setor de transporte
publico se torna mais digitalizado, dados
sobre clientes estdo disponiveis, oferecen-
do informagdes valiosas para operadores e
autoridades governamentais. Igualmente,
0s préprios trens fazem cada vez mais par-
te da Internet das Coisas (loT), possibilitan-
do coletar dados quase constantemente.

A base para uma mobilidade mais inte-
ligente é o big data. Todos os dias, trilhdes
de terabytes de dados sdao gerados por
meio de indmeros sensores, ndo apenas
nos modos de mobilidade, como carros
ou trens, mas também nas ruas, tineis e
edificios — mesmo nas pessoas e em seus
smartphones e gadgets. Essa chegada do
mundo da “informagdao em todos os luga-
res” estd transformando o setor ferrovidrio,
pois a conectividade e a Internet das Coi-

sas (lol) oferecem novas oportunidades
e transformam a infraestrutura ferroviaria
existente em uma infraestrutura muito mais
eficiente, inteligente e alinhada as boas
préticas ESG.

Boas Estratégias Ambientais, Sociais e
de Governanga podem ajudar as ferrovias
a gerenciar melhor os custos, por exemplo
reduzindo o consumo de energia e dgua,
otimizando os processos de descarte de
aguas residuais e avangando em direcdo
a um modelo de economia circular que
promova a reutilizagdo, o reparo e a reci-
clagem de materiais existentes, em vez do
consumo e desperdicio de recursos.

Acrescentamos que os dados disponi-
veis nos trens permitem analises preditivas
para ajudar os operadores a combater os
problemas antes que eles ocorram, 0 que
reduz as interrupgdes no servico e mantém
0s passageiros satisfeitos. Na perspectiva
do passageiro, as novas fontes de dados
mencionadas acima estdo auxiliando as
operadoras a entender quem sdo seus
clientes e o tipo de jornada que estdo rea-
lizando, revelando um enorme potencial
para desenvolver redes de transporte mui-
to mais eficientes e porta a porta.

Mas, quando as comportas da ino-
vacdo e da tecnologia se abrirem nesse
ecossistema outrora estdvel, muitos ope-
radores de transporte devem se sentir so-
brecarregados e confusos com tantas pos-
sibilidades. Para cumprir esse potencial, no
entanto, esses dados devem ser transfor-
mados em um recurso aberto e comparti-
Ihado entre modais, respeitando a lei geral
de protecdo de dados.

Além disso, é importante destacar que
as iniciativas ESG também podem ser im-
pulsionadoras da inovacdo, como a busca
por tecnologias mais limpas e sustentaveis
ou a necessidade de novos modelos de ne-
gocios que atendam as necessidades das
comunidades locais.

A digitalizagdo ferroviaria tambhém re-
presenta um desafio. Conforme sublinhado
por alguns especialistas, a troca de dispo-
sitivos eletromecanicos para componentes
elétricos e, em seguida, digitais ou a imple-
mentagdo de sistemas automatizados nao

serdo o aspecto mais dificil. Desenvolver
uma nova mentalidade é de longe o de-
safio mais complicado para os operadores
e autoridades ferroviarias, que terdo que
compartilhar dados e consolidar recursos
de negdcios.

Essa mudanca de mentalidade cul-
tural deve ser prevista, evidenciando o
valor agregado da Inovacdo e da Diversi-
dade. Assim como a sociedade, o ambien-
te corporativo é altamente diversificado.
Quando consideramos uma empresa que
tenha a inovacdo em seu core business, a
diversidade é um elemento de grande rele-
vancia. Dessa forma, quanto mais diversa
sua equipe for, mais ideias que represen-
tam diferentes grupos sociais surgirdo e,
consequentemente, o impacto gerado na
sociedade sera maior.

Essa nova economia mudou a dindmica
de relacionamento entre negécios e consu-
midores, comunidades e organiza¢des ou
pessoas e o seu trabalho. Antes, o foco era
a criacdo dos produtos. Hoje, o foco é ter
uma cultura organizacional centrada nas
pessoas, seja o cliente, os colaboradores
ou as comunidades.

“100% dos clientes sdo pessoas. 100%
dos funciondrios sdo pessoas. Se vocé néo
entende de pessoas, vocé ndo entende de
negacios.” Simon Sinek

A Ferrovia do Futuro deve ser digital,
sustentavel e centrada no cliente. Nos pro-
ximos anos, o ESG, a inovagao e a digitali-
zacdo ferrovidria propriamente dita, juntas,
devem modificar o0 modelo de negdcios,
que deve evoluir de um modelo bastante
rigido para uma rede mais dindmica que
une fornecedores, plataformas tecnoldgi-
cas, provedores de mobilidade e clientes.

Maicon Satiro

Especialista em Negécios, T
pela FDC, Gestdo de Projetos
pela FIA/USP e Administracdo
Publica FESP/SP. Atualmente
responde pela Area de
estratégia da CPTM.
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———
A iconica Estacdo

da Luz da CPTM — F -
vista de cima ! -

0 SAPATO DO CLIENTE

dentificar as necessidades do cliente ja

é um cliché entre empresas que prestam
servicos para a populacdo, sejam elas pu-
blicas ou ndo. Entender o que ele precisa e
colocar em prética na Companhia pode ser
uma 6tima ideia na teoria, mas na prética é
necessario muito mais: é indispensavel ob-
servar suas percepgdes, sua opinido, suas
reclamacdes e suas boas surpresas.

A CPTM possui 57 estagbes espalhadas
por 18 municipios das regides metropolita-
nas de Sdo Paulo e Jundiai. Sdo cerca de
1,6 milhdo de pessoas que, todos os dias,
utilizam suas cinco linhas para trabalhar,
estudar, ir ao médico, ter um momento de
lazer. Entender por que cada um desses in-
dividuos usam os trens, como ¢é feita a es-
colha pelo nosso modal, como ele se sente
durante a viagem, se ha conforto e rapidez
e como ele finaliza seu percurso é pratica-
mente uma obrigacdo para uma empresa
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tdo grande e cujas decisdes podem interferir
na vida das pessoas.

Foi pensando no planejamento da
viagem até o destino final do nosso passa-
geiro que langamos, em 2020, a Jornada
do Cliente da CPTM. O nome é nobre e o
objetivo também: aprimorar e aprofundar
o atendimento ao cliente, mirando novas
oportunidades de negdcios e a melhoria da
imagem da Companhia. Importante ter em
mente que esse cliente ja utiliza outras em-
presas para se locomover consumindo ndo
s0 transporte, mas tecnologia e outros servi-
¢os agregados durante sua jornada. A prio-
ridade é coletar informagdes e pensar sobre
acles que estdo ao alcance de todos, de-
senvolver e aproveitar o conhecimento dos
colaboradores e potencializar internamente
o capital humano disponivel na Companhia.

Uma das formas mais eficazes de enten-
der as necessidades do cliente é, obviamen-

CPTM

Relacionamento com
- Passageiro da CPTM

te, o contato que ele faz conosco. A CPTM
possui diversos canais de comunicagdo com
seus passageiros — Site, WhatsApp, Servico
0800 e até mesmo nossas estagdes, onde
os colaboradores estdo aptos a auxiliar da
melhor maneira possivel ou indicar alguém
que o faca. As demandas dos passageiros,
cerca de 15 mil todos os meses, guiam o
Departamento de Relacionamento com o
Passageiro, trazendo a realidade do cliente
para dentro da Companhia.

Todas essas demandas sdo a base para
produgdo do Relatério Mensal de Atendi-
mento, que mostra as principais queixas
dos passageiros que entraram em contato
conosco, suas dulvidas, suas preocupa-
¢Oes e sim o que lhes agradou no dia a dia
da Companhia. Esse compilado de dados
valiosissimos fica disponivel para nossos
mais de 6 mil colaboradores na intranet da
empresa. Areas como Operac&o, Manuten-
¢do, Planejamento e Obras tém acesso as
reclamacdes, sendo possivel saber onde o
passageiro gostaria de ver uma nova esta-
¢do, uma loja especifica dentro do sistema,

CPTM



entre outros assuntos. Além de possibilitar
a atuacdo rdpida dos gestores criando pla-
nos de agles direcionados para corrigir 0s
principais pontos de insatisfacdo apontados
pelos clientes.

Se tivermos que resumir o que esse
trabalho representa, podemos dizer que é
a percepcdo do passageiro sendo traduzi-
da e representada em um tnico relatério. E
explicar detalhadamente o que os niimeros
obtidos indicam, interpretar o significado de
cada informagdo de uma maneira clara.

E um mundo de informac&es que jamais
podem ser desperdicadas e que devem ser,
cada vez mais, melhoradas. Dessa forma, o
Relacionamento com o Passageiro da CPTM
inovou e passou a adaptar o olhar as deman-
das que sdo registradas mensalmente em
seus canais de relacionamento. Apés alguns
testes, as manifestag0es passaram a ser
classificadas de acordo com a Jornada do
Cliente, comunicando esse novo olhar a em-
presa por meio desse relatério. Essa ferra-
menta de avaliagdo veio com o intuito de ser
um relevante referencial para contribuir com
0s objetivos estratégicos da CPTM — melho-
rar a experiéncia do passageiro dentro do
sistema ferrovidrio administrado por nés.

Sem entender as necessidades do pas-
sageiro, a CPTM ndo seria a empresa que
¢ atualmente. Os canais abertos para ouvir
e auxilid-los fez com que as expectativas
fossem alinhadas. O didlogo com 0s nossos
clientes fez a Companhia crescer. E uma par-
ceria, uma via de duas mdos, na qual todos
ganham.

E esse é o real motivo de conhecer nos-

S0S passageiros: é preciso vestir 0 sapato do
cliente, entender onde os calos apertam e
como esse calcado pode ser cada vez mais
confortavel e funcional.

Para a CPTM, o novo olhar para esse
relatério foi providencial. Estamos em um
momento de implantagdo de um novo CRM
— 0 que significa uma nova tecnologia e
NOVOS Processos para gerenciar seus con-
tatos, tanto externos quanto internos. Um
novo caminho rumo a conquista dos objeti-
vos estratégicos da empresa. Além disso, o
langamento do novo relatdrio em maio, com
dados referentes a abril e depois de apenas
dois meses de testes, marcou o aniversario
de 31 anos da Companhia e de 24 anos do
préprio Departamento de Relacionamento
com o Cliente.

E como esse relatério pode ajudar as
dreas da Companhia e os passageiros na
pratica? Por exemplo: se em uma determi-
nada linha o ndmero de reclamagdes sobre
ar-condicionado aumentou, a Geréncia Ge-
ral de Manutencdo identifica o problema
e pode atuar de forma precisa e direta em
ajustes nessa solucdo. Se a iluminagdo em
uma estacdo deixa 0s passageiros insegu-
ros, a Geréncia de EstacGes deve entender
se o problema é a falta de alguma lampada
ou o sistema em geral precisa ser alterado.
O Relatério Mensal de Atendimento é um
farol para guiar a CPTM em direcdo a um
atendimento de exceléncia, ligando as de-
mandas dos passageiros aos pontos de con-
tato definidas pela jornada.

Além disso, precisamos lembrar que
esse relatdrio existe hd mais de duas dé-

CPTM

cadas, o que muitas
vezes pode gerar
apenas uma “passada
de olho” por alguns
gestores. Portanto, €
preciso renovar o inte-
resse dessas pessoas
em relacdo a informagdes

que jé sdo sabidas ha muitos anos. Nimeros
podem ser consolidados de novas maneiras
para gerar outras percep¢des e, consequen-
temente, maneiras de avangar, inovar e re-
solver problemas.

Outra ferramenta essencial foi criada
recentemente para otimizar a percepcao
do nosso passageiro: o Comité de Clientes.
Composto por colaboradores de diversas
areas da CPTM, ele tem o compromisso de
entender as necessidades e expectativas
dos nossos clientes, acolher demandas re-
correntes, analisar experiéncias, criar um
ambiente propicio para escuta ativa e rela-
cionamento mais préximo. Além de procurar
solucGes inovadoras para ndo sé atender,
mas também encantar nosso cliente.

A CPTM também busca estar sempre
atualizada sobre as boas praticas de rela-
cionamento com o cliente praticadas pelos
operadores de trens no Brasil € no mundo,
participando ativamente do Comité de Co-
municagdo da ANPTrilhos (Associacdo Na-
cional dos Transportadores de Passageiros
sobre Trilhos), o qual inclusive coordena, e
do Grupo Técnico de Marketing da Alamys
(Associagdo Latino-Americana de Metros e
Subterraneos).

Existem diversos tipos de sapatos que
podem calcar 1,6 milhdo de pessoas todos
os dias. Temos orgulho de ser a escolha de-
las e trabalhamos diariamente para acom-
panhar a caminhada dos passageiros da
maneira mais segura e confortavel possivel.

Rodrigo Pontes dos
Santos

Administrador e Gestor Esportivo
formado pela Universidade Sdo
Marcos/SP, pés-graduado no
MBA em Gestdo Estratégica de
Marketing com Foco em Supply
Chain e Transporte pela ESPM/
RJ. Gerente de Marketing e
Comunicagédo da CPTM.
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Cleide Kanacilo

MELHORES PRATICAS NA OPERAGAO DA CPTM

Trem 8500 na Estacdo Bras

tualmente, a melhoria continua e a exce-
Iéncia no atendimento sdo o foco princi-
pal das empresas que atuam em diversos
setores, entre eles, o de servicos de trans-
porte de passageiros. Esses principios,
quando bem aplicados, podem trazer be-
neficios diretos e indiretos aos que utilizam
0 modo de transporte sobre trilhos e con-
solidar aimagem da CPTM como importan-
te prestadora de servicos a populagdo.
A GOO - Geréncia Geral de Operagdo
é a geréncia responsdavel pelo atendimento
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e pela prestagdo de servicos aos passa-
geiros. Juntamente com a GOM — Gerén-
cia Geral de Manutencdo e o DOPC — De-
partamento de Planejamento, Controle e
Gestdo, ela faz parte da DO — Diretoria de
Operacdo e Manutengdo.

Em consonancia com os objetivos da
CPTM e da DO, a GOO e suas geréncias em-
preenderam vdrios esforgos para que agdes
de melhoria na operacdo e no atendimento
a0s passageiros propiciassem ganhos efeti-
vos de tempo, comodidade e conforto.

Cabe destacar que sete geréncias da
Diretoria de Operagdao e Manutengdo re-
ceberam oficialmente a certificacdo 1SO
9001, concedida pela Fundagdo Vanzolini,
pelo Sistema de Gestdo de Qualidade da
CPTM, no ano de 2023. Especificamente
a Geréncia Geral de Operacdo (GOO), as
Geréncias de Circulagdo e Controle Ope-
racional (GOC), de EstacOes e Servigos
(GOE), de Engenharia de Operacdo (GOG)
e de Seguranca (GOS) foram certificadas.

Dentre as melhores préticas e realiza-
¢Oes, podemos destacar:

REDUCAO NOS TEMPOS DE PERCURSO E NOS

INTERVALOS DOS TRENS (HEADWAY)

No inicio do ano, entre os meses de
janeiro a abril, Grupos de Trabalhos foram
constituidos com o objetivo de diminuir o
intervalo entre trens (headway) da Linha 11-
Coral e da Linha 12-Safira. Uma forca-tarefa
de colaboradores da operacdo e manuten-
¢do identificou situacdes e pontos de me-
lhorias, entre as quais: emplacamento de
vias, existéncia de cautelas na via, medicdo
de tempos de percurso, medi¢do de tem-
pos de embarque/desembarque, analise
de abertura/fechamento de portas, desem-
penho das composicdes etc. Resultados:

« Na Linha 11: redu¢do do headway de
4 para 3,5 minutos entre as Estacdes
Luz e Guaianazes, e de 8 para 7 mi-
nutos entre as EstacBes Guaianazes e
Estudantes, nos hordrios de pico. Além
disso, houve a redugdo de 2 minutos
no tempo total do percurso de uma via-
gem; na Linha 12, o headway passou
de 5,5 para 5 minutos entre as Esta-
¢Oes Bras e Engenheiro Manoel Feio, e
de 11 para 10 minutos entre as Estacdes
Engenheiro Manoel Feio e Calmon Via-
na, nos horarios de pico.

« Na Linha 13, foi possivel reduzir o tem-
po de percurso de 12 para 10 minutos
entre as EstacOes Aeroporto-Guarulhos
e Engenheiro Goulart.
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Cleide Kanacilo

REDUCAO DE TRANSBORDOS EM ESTACOES
Ao longo da Ultima gestdo, foram

implantadas novas estratégias operacio-

nais:

« Looping direto nas Linhas 7-10, quando
da implantacdo do Servico 710, evitan-
do o transbordo de passageiros nas
Estacdes Bras e Francisco Morato;

Trem 9500 na Estacdo Mooca

Linha 11 looping direto da Luz a Estu-
dantes, ndo havendo a necessidade de
realizar transbordo na Estacdo Guaia-
nazes;

Linha 13, looping de Palmeiras-Barra
Funda a Aeroporto Guarulhos, propi-
ciando ao passageiro a comodidade
de uma viagem sem a necessidade de

transbordo na Estagdo da Luz, em com-

plementacdo ao servigo da Linha 13, que

é prestado entre as EstacGes de Enge-

nheiro Goulart e Aeroporto Guarulhos.

Essas estratégias reduziram de manei-
ra acentuada a necessidade da realizagdo
de transhordos em Esta¢des, aumentando
assim o conforto do passageiro e a diminui-
¢do do tempo de viagem.

INiCI0 DA OPERAGAQ EXPRESSO AEROPORTO ATE
PALMEIRAS-BARRA FUNDA

0 Ponto de Partida do Expresso Aero-
porto, na plataforma 10 da Estagdao Palmei-
ras-Barra Funda, foi inaugurado em 31/8.
As primeiras viagens ocorreram em 1/9. A
extensdo do servico cria novas conexdes
para quem utiliza o Aeroporto Guarulhos e
facilita 0 embarque de passageiros vindos
de outras linhas. Uma Instrugdo de Servico
do DOGI definiu, no més de setembro, as
diretrizes e procedimentos para a realiza-
¢do da circulagdo de trens entre as Esta-
¢Oes Barra Funda e Aeroporto-Guarulhos,
na Linha 13- Jade, com uma média de de-
manda de 20 mil passageiros/dia.
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A CPTM FOI VENCEDORA DO 102 PREMIO
TECNOLOGIA & DESENVOLVIMENTO
METROFERROVIARIOS

0O artigo “Implantacdo Fablab na CPTM
e a cultura maker no setor metroferroviario
— CPTM”, de Sarah de Sa Fernandes, Rodrigo
dos Santos Nébrega e Maicon Satiro de Olivei-
ra, foi 0 vencedor de uma das trés categorias
do 10° Prémio Tecnologia & Desenvolvimento
Metroferrovidrios, entregue na abertura da
292 Semana de Tecnologia Metroferrovidria,
promovida pela Associacdo dos Engenheiros
e Arquitetos do Metré (AEAMESP). O trabalho
abordou o primeiro FablLab (Laboratério de
Fabricacdo) do setor ferroviario do Brasil, um
espaco destinado a profissionais de diversas
areas da Companhia para a concretizacao
de projetos direcionados a digitalizacdo e
transformacdo digital. Além do artigo sobre
o Fablab, William Bossas Paulino concorreu
em outra categoria, ficando entre os finalistas
com o artigo “Cartas de Controle EWMA para
monitoramento do headway praticado pelas
linhas CPTM”.

REBOQUE TREM X TREM
Anteriormente, quando um trem sofria
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alguma avaria impedindo seu deslocamen-
to por meios préprios, era acionado um
reboque utilizando locomotivas movidas a
diesel, o que nem sempre ocorria com a
agilidade necessdria, em fungdo das dis-
tancias diversas entre os trechos e pelo
fato de que as locomotivas se encontravam
em pontos estratégicos predefinidos. Com
a adocdo do reboque Trem X Trem, hou-
ve um ganho no atendimento a esse tipo
de falha, pois permitiu que o socorro seja
realizado em menor tempo e percorrendo
menores distancias.

RENOVACAO DOS APS NOS TRENS E ESTAGOES
0 SPAS (Sistema Personalizado de Avi-

so Sonoro), que emite 0S avisos sonoros,
foi instalado em 54 EstacOes. Neste ano,
apos revisdo do Manual de Aviso ao Pu-
blico das Estacdes, foram incluidos novos
textos para oferecer opgles de emissdo
manual de avisos pelas estacOes, quando
necessario. Outras novidades:

. Gravagdo de APs Especiais (campa-
nhas tempordrias, interdicdes e inter-
valos programados) por meio de Inte-
ligéncia Artificial, iniciativa que agilizou

0 processo de implantacdo dos comu-
nicados publicos e padronizou a voz
que transmite a informacdo.

- Em uma agdo conjunta com o Marke-
ting, alguns dos APs de rotina foram re-
gravados com vozes de criancas e im-
plantados no periodo de 12/10 a 31/10
nas estagdes e trens.

Podemos destacar que, nesse propé-
sito de possuir um olhar voltado para o
bem-estar do passageiro, a CPTM busca
pela melhoria continua dos processos, o
gue propicia a Operacdo um atendimento
muito mais satisfatdrio, gracas a uma equi-
pe engajada e sempre dedicada a alcancar
0s seus objetivos operacionais.

Vagner Rodrigues
Engenheiro de Produgdo
Mecanico pela FEI;
Administrador de Empresas
pelo Mackenzie; MBA
Exceléncia em Gestdo pela
FIA USP; e Gerente Geral de
Operagéo da CPTM




CENTRO DE CONTROLE — E,VOLUGI]U
GERENCIAL E TECNOLOGICA

Centro de Controle Operacional da CET

R medida que as operagdes de sistemas

de transportes de passageiros de alta
capacidade foram se ampliando, a acdo
gerencial centralizada evoluiu para aten-
der aos requisitos de agilidade na tomada
de decisOes, com o objetivo de atuar ra-
pidamente para que, diante de uma anor-
malidade no processo, acdes de contorno
e correcdo sejam realizadas, minimizando
cada vez mais o impacto aos passageiros.

Essa evolugdo trouxe a acdo integrada
entre os varios entes envolvidos no proces-
S0, operadoras de sistemas conectados em
uma cidade, 6rgdos de seguranca, corpo
de bombeiros e imprensa. O uso crescente
de alta tecnologia tem sido fator preponde-
rante no monitoramento e auxilio no con-
trole operacional.

Diversos Centros de Controle de Ope-
racdo e Manutencdo de operadoras de
sistemas de alta capacidade de transporte
foram considerados como referéncia para
este artigo, varios estdgios gerenciais e
tecnoldgicos e em diferentes referéncias
temporais: Centros de Controle Operacio-
nal e de Manutencdo do Metr6 de Santia-
go do Chile, Metr6 de Sdo Paulo, CPTM de

Sdo Paulo, CECOM do corredor ABD, Com-
panhia de Engenharia de Trafego de Sdo
Paulo, Metré de Nova York, Supervia do Rio
de Janeiro, Trensurb de Porto Alegre, Me-
tr6 do Rio de Janeiro, Sistema sobre trilhos
da Pensilvania, Metrd de Madri, Metr6 de
Barcelona, Museu Aeroespacial de Huston,
Sistema sobre trilhos da cidade do Porto
em Portugal, Metrd de Medellin, Metr6 de
Salvador e Metr6 de Recife.

A descrigdo tem como objetivo mostrar
esse avanco na gestdo e na tecnologia, até
chegarmos aos mais modernos conceitos e
boas préticas utilizadas.

CENTRO DE CONTROLE DE TRAFEGO NA CIDADE DE
SAO PAULO

Até meados dos anos 1980, a operagdo
do sistema de tréfego da cidade de Sdo
Paulo era monitorada por profissionais alo-
cados nos altos dos edificios, onde era pos-
sivel ter uma visdo dos locais criticos. Esses
profissionais portavam bindculos e rddio
transceptor para informar a uma central de
radio escuta onde eram centralizadas as in-
formacdes em horas definidas, chamadas
de “hora de pico”. A informagdo descrita

era o comprimento do congestionamento,
tendo como referéncia um ponto notavel
e o fim da fila de veiculos. Na central de
radio era realizada a compilagdo das infor-
magdes, permitindo aos engenheiros e téc-
nicos de campo tomarem as ac0es de con-
torno necessdrias para reduzir o impacto
do congestionamento e desobstrugao do
sistema vidrio quando havia alguma ocor-
réncia. A informacdo também era repas-
sada para as estag0es de radio comerciais
que transmitiam as noticias sobre as condi-
¢Oes de trafego, permitindo aos motoristas
utilizarem alternativas de circulagdo. Todas
essas informagdes posteriormente eram
utilizadas como subsidio importante a base
de estudos para contorno e solucdo de gar-
galos e alternativas de trafego desenvolvi-
do pela Engenharia de Trafego.

IMPLANTAGAO DE SEMAFOROS COORDENADOS

A partir da segunda metade dos anos
1980, a Companhia de Engenharia de Tra-
fego de Sao Paulo — CET iniciou a implanta-
¢do do sistema de controle semaférico cha-
mado SEMCO — Semaéforos Coordenados.
Também foram implantados lagos indutivos
nas vias, de forma a controlar o nimero de
carros e o tempo de permanéncia sobre
o laco, medida que indica a condicdo do
transito. Esses parametros eram utiliza-
dos para calibrar o tempo de abertura dos
semdforos de uma rede de cruzamentos
vidrios, reduzindo ou eliminando os con-
gestionamentos. Nesse periodo foi insta-
lado o Centro de Controle Operacional na
cidade, que indicava as ruas e cruzamentos
com recursos de visualizagdao do trafego.
No software chamado Transit, apds entra-
da de parametros, eram programados os
tempos de abertura do seméforo de cada
cruzamento. A implantagdo do Centro de
Controle informatizado trouxe um salto
de agilidade e precisdo no controle, que
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substituiu a visualizacdo humana pela acdo
de sensores instalados na via que indicam
em tempo real informagles de contagem
e condicdo do transito durante as 24 horas
por dia. Além disso, permitiu a possibilida-
de de ajustes dos seméforos a distancia.
Como complemento, foram instaladas ca-
meras em pontos estratégicos para a visua-
lizacdo da situacdo do tréfego.

CENTRO DE CONTROLE DO CORREDOR DE ONIBUS
D0 ABD — CECOM

O corredor ABD que interliga a Estacdo
Jabaquara, Ferrazdpolis e Sdo Mateus por
onibus foi concebido para ser controlado
pelo CECOM. Os oOnibus sdo rastreados e
a informagdo da posicdo dos veiculos é
pardmetro para a programacdo semafdrica
de maneira que o seméforo, recebendo a
informacdo da aproximagdo do 6nibus, se
mantenha na posicao “verde” ou “aberto”
para que o Onibus passe, garantindo a re-
ducdo do tempo de viagem.

CENTRO DE CONTROLE DO METRQ DE SA0 PAULO
0O Centro de Controle do Metrd de Sdo
Paulo foi implantado durante a execucdo
das obras de construgdo da Linha 1-Azul,
primeira linha de metr6 de Sdo Paulo. No
periodo de implantacdo, os painéis de po-
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sicionamento dos trens eram placas meté-
licas com desenho do diagrama das linhas,
nas quais a posi¢ao dos trens, indicada por
um marcador com imd, era atualizada pelo
operador de console através da informagdo
da comunicacdo por radio transceptor com
0 operador do trem. Com a implantacdo
do rastreamento dos trens através do sis-
tema de sinalizacdo, os painéis evoluiram
para diagramas da Linha e microldmpadas
incandescentes que definem o posiciona-
mento do trem. Para o sistema elétrico de
alimentacdo dos trens e das estacdes, da
mesma forma, os painéis indicam o estado
(ligado ou desligado) dos equipamentos.
Os painéis do Centro de Controle evolui-
ram gradativamente para tecnologia de
leds retroprojetados, plasma e LCD.

Integrada a sala de controle estd insta-
lado o console de passageiros, que dispde
de monitores de imagens no percurso de
circulacdo dos passageiros para atuacdo
junto as EstacGes, com a emissdo centra-
lizada de mensagens sonoras, busca de
pessoas e acionamento de Corpo de Bom-
beiros e Ambulancia.

Ao longo dos anos, inovagdes foram
incorporadas a partir da experiéncia das
equipes. Uma delas foi o console de inter-
face com a imprensa que foi incorporada a

sala de controle, emitindo informacdes re-
levantes para a imprensa interna e externa
a Companhia.

Da mesma forma, o console de segu-
ranca foi incorporado a sala de controle,
agilizando as acdes e interface com 6rgdos
como, por exemplo, da Policia Militar.

A Sala de Estratégia que, no passado,
em alguns Centros era chamada de Sala de
Crise ou Sala de Situagdo, foi um avango
importante para articulacdo da Operagdo e
Manuten¢do em eventos especiais como a
visita do Papa, Copa do Mundo, Réveillon,
manifestagdes populares, entre outros.

CENTRO DE CONTROLE ESPACIAL HISTORICO DE
HOUSTON — NASA

0 Centro de Controle do Metré de Sdo
Paulo, em sua implantagdo, tinha um pro-
jeto muito similar ao histérico Centro de
Controle de Houston da NASA, com varias
empresas em comum responsdveis pela
implantacdo.

UNIFICACAO DOS CENTROS DE CONTROLE DA
CPTM

No ano de 2002, com objetivo permitir
uma operagdo integrada das sete linhas da
CPTM e a otimizacdo gerencial e a atualiza-
¢do tecnoldgica, foi unificado no novo Centro
de Controle do Bras os trés antigos Centros
de Controle de Presidente Altino, Luz e Brés.

Um novo edificio foi construido abri-
gando além dos Centros de Controle Ope-
racional — CCO e o Centro de Controle
de Manutencdo — CCM, auditdrio, sala de
estratégia, sala de treinamento, vestiarios,
sanitarios e salas técnicas.

Sala de Estratégia do Metré de Sao
- Paulo (2017)



CCOBras

0 CONCEITO DE INTEGRACAO DO CENTRO DE
CONTROLE OPERACIONAL DA PENSILVANIA
Exemplo de Centro de Controle onde
é compartilhada a rede de trens intercida-
des e os servigos de Veiculos Leves Sobre
Trilhos (TRAM). Esse conceito de CCO inter-
modal ja era utilizado nos anos 2000.

CCO Pensilvania

Metro de Nova York (2004)

EVOLUGAD DO CENTRO DE CONTROLE DE NOVA
YORK

0O Centro de Controle do Metr6 de
Nova York até o inicio dos anos 2000 era
somente a operacdo das linhas do Metrd,
sem interacdo com os demais 6rgdos de
gestdo da cidade no espaco do Centro.

Em 2001, no atentado de 11 de setem-
bro as Torres Gémeas, o Metrd de Nova
York teve muita dificuldade de atuar de
maneira integrada com os outros entes
da cidade. As comunicacOes foram inter-
rompidas por questdes de seguranca € a
articulacdo entre os sistemas ficou muito
prejudicada.

Em 2023, totalmente reestilizado, o
Centro de Controle do Metr6 de Nova York
agora trabalha totalmente integrado com

0s entes que participam da gestdo do sis-
tema de transporte da cidade com conso-
les da Policia, de Manutengdo, da Comu-
nicagdo com Passageiros e da Central de
Imprensa, todos dentro do ambiente do
Centro de Controle. Painéis configurdveis
permitem a apresentacdo das diversas in-
formacdes de apoio aos operadores. Essa
acdo trouxe maior agilidade de acdo inte-
grada, reduzindo ou eliminando as conse-
quéncias de uma ocorréncia.

MONITORAMENTO CONTINUO INTEGRADO A0S
CENTROS DE CONTROLE DE OPERAGAO E DE
MANUTENGAO

A integragdo continua do monitora-
mento com os Centros de Controle de Ope-
racdo e Manutencdo é fundamental para
auxiliar na tomada de decisdes. Da mesma
forma que praticas de monitoramento de
tréfego congestionado, superlotagdo em
plataformas ou escassez de trens em um
carrossel sao valiosas para lidar com situa-
¢Oes operacionais, a aproximagdao entre
0s setores operacionais e 0s sistemas de
controle levou a conclusdo de que unificar
os centros de informacdo e controle de ma-
nutencdo com os operacionais é essencial.
Como resultado dessa abordagem, foram
implementados recursos tecnoldgicos que
permitem monitorar o estado dos ativos,

Metr6 de Nova York (2023)
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CCO do Metro de Londres com Monitoramento
Continuo (2013)

ndo apenas para reagir rapidamente a fa-
Ihas operacionais, mas também para pre-
ver e evitar problemas, antecipando acdes
que reduzam o impacto nas operagdes

Esse recurso de manutencdo e tomada
de decisdo preditiva também é conhecido
como Monitoramento Continuo. Com o uso
de recursos de tecnologia da informacdo
como lol, sensores, computacdo em nu-
vem e outros, podemos concentrar dados
recebidos diretamente dos equipamentos
e por meio de algoritmos produzirmos
painéis e alarmes customizados que sdo
utilizados pelas equipes para monitorar 0s
sistemas, antecipando comportamentos in-
desejaveis que podem afetar a circulacdo
dos trens.

0 Metr6 de Barcelona implementou es-
tratégias de monitoramento abrangentes,
que incluem, além dos sistemas citados, o
controle da operagdo de sistemas impor-
tantes da edificacdo como o sistema de
insuflamento e exaustdo de ar dentro dos
tlneis que desempenham um papel critico
na gestdo do fluxo de ar e na mitigacdo
de fumaca durante situacdes de incéndio.
Além disso, camaras isoladas localizadas
nos tlneis funcionam como areas de refl-
gio para 0s passageiros, e essas camaras
sdo equipadas com elevadores de alta ca-
pacidade para garantir a evacuagdo segura
das pessoas, esses elevadores sdo monito-
rados e telecomandados a partir do CCO.

Na Companhia Paulista de Trens Metro-
politanos — CPTM, além da forte integracdo
entre o Centro de Controle de Operacdo
e de Manutencdo, estd em andamento a
adocdo de sistemas de Monitoramento
Continuo de Rede Aérea e Material Rodan-
te. Sensores e informacOes estratégicas

20 | REVISTA FERROVIA

Elevadores controlados pelo CCO Barcelona

sdo enviadas dos trens a um Centro que
servem de subsidio para acdo imediata de
acdo de correcdo. Um banco de dados é
formado com o histérico para servir de sub-
sidio de estudos de melhorias e correcdes
de processos.

FUTURO DOS CENTROS DE CONTROLE DE
OPERACAOD E MANUTENGAO

Aliado ao Monitoramento Continuo,
uma gestdo de ativos assertiva preconiza
que possamos enxergar de forma sistémica
e prética o desempenho real dos sistemas
e projetarmos uma curva realista sobre
seu desempenho, de forma a tomarmos
medidas antecipadamente. Sendo assim,
muitos recursos ainda podem ser incorpo-
rados ao Centro de Controle de Operacdo
e Manutencdo para que seja possivel inter-
vir com apoio de dados visuais e estatisti-
cos. Dentre eles temos redes sociais, radio
e televisdo. Além de atender as demandas
imediatas, os dados coletados sdo fontes
valiosas para andlises e estatisticas, que
fornecem insights essenciais para aprimo-
rar projetos e diretrizes de futuras implan-
tacOes. Esse acompanhamento em tempo
real da opinido publica em relagdo ao siste-
ma, com a possibilidade de segmentacdo e
andlise, serve como base para a¢des ime-
diatas e estratégias futuras

Wilson Nagy

Gerente Geral de
manutengdo na CPTM,
Secretdrio-Executivo do
Comité Metroferrovidrio

da ANTP e Coordenador

de Manutengdo do Comité
Internacional de Manutencéo
da ALAMYS. Engenheiro
Eletricista/Eletronico.

Centro de Controle da Operacdo de Barcelona

No console de seguranca, é recomen-
dado disponibilizar informag0es abrangen-
do as dreas das estacoes, vias e interior
dos trens. Esse monitoramento deve ser
ativo, visando disponibilizar estatisticas
que identifiquem dareas de risco. Isso é
alcancado pelo uso de cameras sensiveis
a movimentacdo, bem como da aplicacdo
de tecnologia de visdo computacional
para monitorar comportamentos insegu-
ros que possam comprometer a seguranca
dos passageiros ou em casos de inciden-
tes. Em situagdes de maior gravidade, a
transmissdo ao vivo por cdmeras portateis
ou drones também se torna um recurso
indispensavel para uma junta técnica de
especialistas em Opera¢do e Manutencdo
no Centro de Controle, proporcionando in-
formacdes em tempo real que podem con-
tribuir para a tomada de decisOes ageis e
precisas por parte das equipes de campo.

Assim, a maturidade gerencial em
conjunto com o desenvolvimento das
tecnologias, aliados ao modelo dos Cen-
tros de Controle, permitem indmeras
possibilidades de inovacdo e maior efe-
tividade na qualidade dos servicos pres-
tados, trazendo conforto e atratividade
cada vez mais para o transporte de gran-
de capacidade, que é o meio sustentavel
de mobilidade.

Felipe Ribeiro Naves
Supervisor Geral de
Manutencdo na CPTM.
Engenheiro Eletricista

e Cientista de Dados

com Pds-Graduagdo em
Empreendedorismo e
Inovacdo Tecnoldgica nas
Engenharias pela UNESP e
Crea-SP.




(OMO PODEMOS INOVAR EM UM SISTEMA
METROFERROVIARIO

COmo podemos inovar em um sistema

metroferroviario?

Penso que agregando os seguintes
conceitos: “conhecimento, criatividade e
implementacdo”.

. “Conhecimento” pratico, técnico ou
cientifico serve como base para o pro-
cesso de solucdo de problemas.

- “Criatividade” é transformar ideias em
solucdo.

«  “Implementacdo “é um componente
decisivo para se conceituar a inova-
¢do, ja que é ela que concretiza e é co-

locada em uso. Ela deve sair do papel

e ser aplicada.

Com base nessas definicles, relato a
seguir toda a trajetdria profissional rea-
lizada durante 41 anos e, com certeza,
esses conceitos foram aplicados, mesmo
inconscientemente, nas demais fases des-
critas neste artigo e que, recentemente,
me levou a aceitar um novo desafio na
Companhia Cearense de Transportes Me-
tropolitanos, o Metrofor.

Em 1978, fui admitido na Rede Ferro-
vidria Federal — RFFSA. Naquela época,

nas Linhas Tronco e Variante, da zona
leste de Sdo Paulo, circulavam trens de
carga, trens de longo percurso e trens
de subdrbio. Estes circulavam de portas
abertas, alguns tracionados por locomo-
tivas, pingentes e surfistas, com oficinas
de manutencdo de trens, vagdes e loco-
motivas em condicOes precdrias de piso,
iluminacdo, equipamentos etc. Foram
indispensaveis o conhecimento técnico
adquirido na faculdade, muita criatividade
para solucionar os varios problemas e a
implementacdo de solucdes. Depois, em
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1984, na Companhia Brasileira de Trens
Urbanos — CBTU, com a experiéncia ad-
quirida, muitos investimentos e inovado-
ras tecnologias, vieram outros desafios no
Centro de Controle Operacional — CCO,
sendo necessaria uma adaptagdao a nova
atividade e conceitos. Em 1996, foi criada
a Companhia Paulista de Trens Metropo-
litanos — CPTM, com nova mentalidade,
com o dinamismo de uma atualizada ges-
tdo, com expansdo da malha ferrovidria.
Foi um impacto muito grande de cultura
e formas de trabalho, que exigiram muita
criatividade e conhecimento para enfren-
tar esse novo desafio. Durante todo esse
periodo, foram imprescindiveis inovagdes,
mudangas de habitos, necessidade de
criar algo novo, melhorar processos etc.
Apds 4 anos de minha aposentadoria, re-
cebi convite para trabalhar no Metrofor, a
Companhia Cearense de Transporte Me-
tropolitano. A passagem por essas fases
nos fortaleceu e nos deu a confianca para
encarar a empreitada. Foi nesse sentido e
com esse espirito que aceitamos a atribui-
Gao.

LINHA DO TEMPO — CRIACAD DO METROFOR

Atualmente, o Metrofor consiste em 5
linhas em operacdo, 1 linha em implanta-
¢do, 84 quilometros de extensdo, 63 esta-
¢des com 7 municipios atendidos e 60 mil
passageiros transportados por dia.

Das 5 linhas em operagdo somente
a Linha Sul é eletrificada e servida por
TUEs — Trens Unidade Elétrica. As demais

MELHORES PRATICAS DE INOVACAO NA FERROVIA

linhas sdo servidas pelo Veiculo Leve so-
bre Trilhos — VLT. A partir de outubro de
2014, a Linha Sul do Metrofor substituiu
as locomotivas diesel e os carros Pid-
ner por TUEs, modernizando a operagao
metroferrovidria. A partir de fevereiro de
2015, a Linha Oeste do Metrofor substi-
tuiu as locomotivas diesel e os carros Pid-
ner por VLTs, modernizando a operagao
dessa linha.

MAPA DE LINHAS DA REDE METROVIARIA —
METROFOR

A seguir, detalharemos as caracteristi-
cas de cada linha que integram o Metrofor.

LINHA SUL -VERMELHA

Unica linha eletrificada em 3.000 volts
em corrente continua, bitola métrica, duas
vias, com sinalizagdo que foi implantada
e em decorréncia dos frequentes atos de
vandalismo como furto de cabos e estd
parcialmente desativada. Nela, a Estagao
Parangaba tem integracdo com a Linha
Nordeste. O Centro de Manutencdo Vila
das Flores — CMVF situa-se préximo a Es-
tagdo Carlito Benevides e é responsavel
pela manutengdo de toda a frota de trens
do Metrofor -TUEs e VLTs. Nessa linha, te-
mos 4 estagdes subterraneas, 2 elevadas
e as restantes em superficie.

LINHA OESTE — VERDE

A linha Oeste é uma linha singela,
atende a dois municipios (Fortaleza e Cau-
caia), sem sinalizacdo e com licenciamen-

to realizado por meio do CCO de estacdo
a estacdo.

LINHA NORDESTE — AZUL

A linha Nordeste possui duas vias,
atende ao municipio de Fortaleza. Sua si-
nalizacdo estd em ase de implantagdo, e a
circulacdo dos VLTs é realizada sem sina-
lizagdo, marcha a vista. O licenciamento é
feito pelo CCO por intermédio de radio de
estagdo a estacdo.

A Estacdo Parangaba tem integra-
¢do com a linha Sul. Na estacdo expe-
diciondrios haverd integracdo com a
futura Estagdo Aeroporto, cujo ramal
estd sendo construido ligando-a ao Ae-
roporto Internacional Pinto Martins, em
Fortaleza.

0 Centro de Manutencdo de Vila Unido
estd em fase de implantagdo e permitira
atendimentos de manutengdes preventi-
vas e corretivas dos VLTs.

LINHA DE SOBRAL — NORTE E SUL

A Linha de Sobral é formada por dois
trechos Norte e Sul e atende ao munici-
pio de Sobral, distante 222 quildbmetros
de Fortaleza. A circulacdo é realizada por
VLTs, sem sinalizagdo, com licenciamento
estagdo a estacdo em linha singela nos
dois trechos. Na estacdo Campo dos Ve-
Ihos, as linhas se integram.

0 Centro de Manutencdo, responsavel
pela manutengdo dos VLTs que circulam
em Sobral, localiza-se préximo da estacdo
Novo Recanto.

Inicio da

Operacao Assinatura da Ampliacao da
Metrofor inicia operacdo Inicio da operacdo Requalificacdo da Comercialdo  Ordem de Servico oferta de Internet
da Linha Oeste assistida do VLT Cariri  Linha Oeste VLT de Sobral da Linha Leste gratuita via wi-fi
1997 2009 2012 2016 2018 2021
® @
1997 2012 2014 2017 2020
Criada a Companhia Inicio da Inicio da Inicio da Inicio de oferta do
Cearense de Transportes Operacdo  Operacdo Operacdo servico de Internet
Metropolitanos - Assistida da Assistida do Assistida do gratuita via wi-fi na
METROFOR Linha Azul VLT de Sobral VLT Parangaba estacdo Parangaba

Mucuripe
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—

EXTENSAO (km) 24 19,5 134 6,2 5,8 139
ESTACOES 20 10 11 6 5 9
TEMPO DE PERCURSO (min) 37 41 34 22 20 34
HEAD WAY (min) 16 4590 40 48 48 45,90
FROTA OPERACIONAL 12 4 2 2 3
FROTA PATRIMONIAL 25 6 7 2 2
SUB-ESTACOES/PASSAGEM

OE NIVEL 3 12 10 19 14 19
TARIFA (RS) RS 3,60 1 0 1 1 1

: = 05:30 as 5:30 as 05:30 as 05:27as| 05:30as 0&:00 as

FICHARRA: KN OF ERALAS 23:14 21:00 22:35 23:00 | 2215 19:00

LINHA DO CARIRI

A linha do Cariri é uma singela, com-
posta por veiculos denominados TRAM e
faz parte da Regido do Cariri, distante 490
quilémetros de Fortaleza. Esses veiculos
circulam sem sinalizagcdo e com licencia-
mento de estacdo. O VLT atende cidades
importantes como Juazeiro do Norte e
Crato.

O Metrofor € um sistema em forma-
¢do, que realiza 60.000 viagens/dia, distri-
buidas ao longo das suas 5 linhas, abran-
gendo sete municipios.

Nesses primeiros meses de gestdo
no Metrofor, nos deparamos com algu-
mas dificuldades. O nlmero reduzido de
empregados no CCO, de maquinistas, nas
estacOes e na manutencdo dificulta a rea-
lizacdo de escalas, treinamentos, exames
médicos, fiscalizacdo e acompanhamento
de servicos, aliada a jornada de trabalho
acordada de 6 horas. O baixo valor da tari-
fa e linhas com passagem gratuita, a falta
de integragdo fisica e tarifaria entre os mo-
dais e a falta de sinalizacdo impdem res-
tricBes operacionais, com 74 passagens
em nivel, aumentando a possibilidade de
acidentes, vandalismo e assaltos nas es-
tacbes. As condicOes precdrias da via per-

manente, a abertura de buracos nos mu-
ros, a falta de materiais, a caréncia de uma
engenharia de operacdo e de manutencdo
e, principalmente, a escassez de recursos
financeiros tornam-se um desafio para
essa nossa gestdo.

Diante dessas adversidades e com um
reduzido corpo técnico, porém competen-
te e comprometido, criamos uma comis-
sdo para elaborar novos procedimentos
operacionais e revisar 0s ja existentes.
Como resultado, tivemos uma reducdo
significativa no nimero de vandalismo
referente ao roubo de cabos, além de dar
nova dinamica as solicitacdes de acesso
para os servi¢os de manutencdo.

Outros processos estdo em andamen-
to cujos resultados virdo com o transcorrer
do tempo e com os recursos financeiros
que serdo liberados.

As acdes sdo as seguintes:

- Controlar os prazos de contratos;
- Estartar processos licitatérios;
« Reativar o sistema de comunicacdo do

CCO com as estagdes;

- Implantar a sinalizacdo na Linha Sul e
na Linha Nordeste;
« Remodelar a linha Oeste, remobilizar a

Linha de Sobral Norte e Sul e remobili-

zar a Linha de Cariri;

- Instalar seguranca passiva na Linha
Sul com cameras de vigilancia e ilu-
minag¢do nos locais mais suscetiveis a
vandalismo;

» Recuperar e desmobilizar os VLTs e
TUEs imobilizados;

» Desenvolver parcerias com a Secreta-
ria de Seguranca e Prefeituras;

« Revitalizar a comunicacdo visual com
a instalagdo de adesivos no interior
dos trens e painéis nas estacoes;

« Elaborar convénios com outras opera-
doras; e

« Alterar a estrutura organizacional do
Metrofor. Dessa maneira, 0s conceitos
de inovagdo e com 0s processos em
implanta¢do fardo com que o Metrofor
cresca e seja uma empresa de refe-
réncia, respeitada e reconhecida pe-
los seus servicos no cendrio nacional.

Vitor Wilson Garcia
Engenheiro Eletricista —
Eletrotécnico; Engenheiro
de Higiene e Seguranga do
Trabalho

Trabalhou na RFFSA,

CBTU e CPTM; Trabalha no
Metrofor como Diretor de
Operagao e Manutencdo
desde junho/2023
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ESTA ACONTECENDO

GESTAO DA INUVAG[\U
NO COMBATE A INGENDIOS

Umapa ferrovidrio, tanto no Brasil como
em todo o mundo, passou por uma evo-
lucdo tecnoldgica, sendo cada vez mais im-
portante nas vdrias economias, ndo sé com
o transporte de pessoas, mas também no
relacionado as cargas.

Um vetor fundamental nesse contexto
diz respeito a segurancga. Temos inclusive
observado um aumento nas iniciativas ino-
vadoras com incremento nas novas tecno-
logias de combate a incéndio, aumentando
a competividade.

Muitos contratos de concessdo es-
tdo sendo alinhados, e a prépria CPTM
ja deixou de operar duas linhas que hoje
pertencem a empresa privada. Mas, para-
lelamente, as privatizacdes nunca pararam
a evolucdo da CPTM, demonstrando sua
capacidade de servir a populacdo e obten-
do muito prestigio com demonstracdes de
esforcos e profissionalismo nos processos
de competitividade, o que fica patente nas
pesquisas junto aos clientes da empresa.

Um exemplo tipico das modernizagdes
alcancadas pela CPTM ocorre nas &reas
de prevencdo e combate a incéndios, com
desenvolvimento de cursos, palestras,
exercicios simulados, treinamentos de bri-
gadistas, regularizacGes das edificaces e
a incessante busca de equipamentos mo-
dernos, sempre visando a necessaria segu-
ranca de milhdes de clientes que utilizam
diariamente as composi¢des.

Podemos salientar que hoje 0 nosso
Centro de Controle de Operacdes — CCO,
situado no Bras e tido como o “coracdo”
da empresa, possui sistemas modernos de
preven¢do e combate a incéndios como
protecdes ativas e passivas na edificacdo.

Os sistemas fixos de CO2, por meio de
uma bateria de cilindros instalada no piso
técnico, em caso de incéndio, sdo aciona-
dos automaticamente, inundando as salas
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existentes, extinguindo focos de incéndio
e, a0 mesmo tempo, causando o minimo
impacto possivel nos equipamentos utiliza-
dos na operacdo de trens.

Além disso, a edificacdo conta com
um gerador, iluminacdo de emergéncia,
detectores de fumaca, reserva de incén-
dio, sistema de hidrantes, equipamentos
portateis para utilizacdo em principios de
incéndio, sistema de alarme e treinamento
de funcionarios com brigadistas de incén-
dio, sem contar que permanece no local
um bombeiro civil contratado por 24 horas
didrias e fazendo inspec¢des periddicas nas
dependéncias do CCO.

Ao mudarmos o foco para nossas Esta-
¢Oes, podemos afirmar que todas elas sdo
extremamente seguras no tocante a carga
de incéndio por possuirem amplas saidas
e, gragas a conformacdo fisica existente,
normalmente no mesmo nivel das ruas,
ndo correm o risco de a concentracdo das
fumacas nas dependéncias, além de pos-
sibilitarem uma rapida evacuacdo do local
num provavel sinistro.

Mas a CPTM continua sempre buscan-
do avancos na area de prevencdo e com-
bate a incéndios, estando atenta as novas
tecnologias e nas inovacdes no que diz
respeito a protecdo de vidas e do patrimé-
nio, além de implantar tudo o que existe de
melhor no mercado.

Propostas de novas tecnologias sdo
constantemente apresentadas pelas indus-
trias, visando reforcar a seguranca de pes-
soas, bens, servicos e instalacdes fisicas. E
importante analisar essas novas propostas
a fim de melhorar ainda mais nossas Esta-
¢Oes Ferroviarias.

A Comissdo Europeia, em particular,
lanca vdrios projetos de pesquisas que in-
teressam as empresas ferroviarias.

Dois aspectos a serem considerados:

- Protecdo de Estacoes — que inclui to-
dos os aspectos relacionados a CFTV,
analise de objetos suspeitos abando-
nados e riscos a seguranga no que se
refere a espacos planejados e mate-
riais utilizados nas construgdes fisicas.

« Protecdo dos trilhos — com foco es-
pecial na identificacdo e deteccdo de
objetos suspeitos colocados préximos
a via permanente. Outro fator prepon-
derante a ser comentado sdo os focos
de incéndios ao longo dos trechos de
linhas férreas com a concentracdo de
materiais de facil combustdo, a exem-
plo da concentracdo de dormentes,
tanto novos como aqueles substitui-
dos, que podem ocasionar sinistros,
atingindo a rede aérea e interrompen-
do a circulacdo de trens.

Nesses casos, observamos que qual-
quer sinistro, localizado nos trechos de li-
nha onde ndo se tenha acesso de viaturas
do Corpo de Bombeiros, pode ser um risco
muito alto de paralisacdo de trens.

Para isso, dentre as inovacoes a serem
destacadas, surge o projeto de aproveita-
mento de uma plataforma adaptada para
combate a incéndios, ao longo do trecho
de vias, com circulagdo nas linhas, abran-
gendo assim pontos cegos onde antes ndo
se permitia 0 combate com as viaturas do
Corpo de Bombeiros.

Essa plataforma, localizada estrate-
gicamente em algum ponto da malha fer-
rovidria, poderia comportar um tanque de
dgua com aproximadamente 10m3, com
bomba de incéndio alimentada por um
gerador, armdrios contendo equipamentos
como mangueiras, esguichos, chaves, pds,
enxadas, equipamentos de protecdo indivi-
dual, lanternas, extintores sobre rodas, tipo
carretas etc.



Ja houve contato com a Geréncia de
Manutencdo de Material Rodante e Ofici-
nas objetivando apoio na concretizacdo
deste projeto embriondrio.

Por outro lado, sempre estamos aten-
tos ao que existe de melhor no mercado
para que possamos dotar nossas instala-
¢Oes de equipamentos de ponta.

Com o intuito de melhorar as condicdes
de nossas Estacdes no que tange a segu-
ranca contra incéndio, necessariamente
devemos buscar inovagdes em tecnologia,
tais como:

EXTINTORES DE AGUA MISTOS

Sdo relativamente novos, usam um
spray fino de dgua “deionizada” para res-
friar e sufocar os fogos. Sdo efetivos nos
fogos de classe A, B e podem ser utilizados
na classe C (equipamentos elétricos), pois
a dgua em forma de spray, ndo conduz ele-
tricidade, além de causar menores danos e
impacto no meio ambiente.

EXTINTORES DE ONDAS SONORAS

Trata-se de conceito inovador que se
utiliza de “ondas de som” de baixa fre-
quéncia para romper o0 processo de com-
bustdo e extinguir as chamas.

Ainda em estagio experimental, pro-
metem ser efetivos em qualquer classe de
incéndio sem a necessidade da utilizagdo
de produto quimico ou dgua. Tem sua uti-
lidade muito eficaz em espagos confina-
dos.

EXTINTORES AEROSOL

Outro equipamento que usa uma fina
névoa de particulas compostas por potas-
sio para interferir na reacdo em cadeia do
fogo. Sdo faceis de usar e demandam pou-
ca manutengdo, ndo exigindo as inspecdes
regulares de pressdo.

EXTINTORES ESPERTOS

Sdo extintores equipados com senso-
res, cameras e comunicacao sem fio para
monitorar e reportar as condic0es e loca-
lizagdo. Também podem alertar nossos
passageiros e 0s servicos de emergéncia
no caso de incéndio.

EXTINTORES COLORIDOS

As vezes, surgem dificuldades por par-
te daqueles que se utilizam os extintores e
causam confusdo, pois os equipamentos
possuem a mesma cor (vermelha), e estes
extintores “coloridos” podem facilitar bas-
tante a selecdo para a finalidade de cada
tipo de incéndio.

EXTINTORES ECOLOGICOS

Sdo extintores que usam materiais
“amigos do meio ambiente” e tem como
foco reduzir os efeitos nocivos a sadde hu-
mana e ao meio ambiente como a camada
de oz6nio, aquecimento global, toxicidade
e poluicdo.

EXTINTOR DE INCENDIO ECOFIRE
Ecofire € uma dissolucdo de produtos
naturais em agua, destinada para a extin-
¢do e prevencdo de incéndio, com uma efi-
cdcia entre 30 e 40 vezes superior a agua
com uma reducdo quase zero de risco aos
bombeiros e aos acidentados.
v E100% ecoldgico;
v Suas principais virtudes sdo a seguran-
¢a, o respeito a Natureza e por ser mui-
to efetivo.

SEGURANCA

v" Menor risco para aqueles que comba-
tem os incéndios;

v’ Reduc8o imediata da temperatura, o
que permite atuar com maior proximi-
dade dos focos de incéndio;

v Composicdo de 100% de produtos na-
turais;

v’ Corta a fumaca de maneira imediata,
evitando assim as intoxicacOes dos
operadores;

v" Inofensivo para as pessoas proximas,
ndo irritando a pele, olhos e fossas na-
sais. Reduz os riscos para quem aplica
e protege as pessoas acidentadas;

v N&o gera gases toxicos;

v N&o é um produto corrosivo, protegen-
do assim os equipamentos.

EFICACIA E RAPIDEZ
v" Atua 30 vezes mais rapido que a dgua e
outros agentes na extincdo de incéndios;

v’ Extingue totalmente o fogo evitando
reignicao;

v E de fcil aderéncia a todas as superfi-
cies, mantendo suas propriedades e se
tornando facil a limpeza com agua;

v’ E eficaz em incéndios elétricos;

v’ Especialmente criado para uma inter-
vencdo rapida, reduzindo perdas e de-
terioracdes;

v" Néo requer manutencdes;

v’ Possui grande periodo de garantia (5
anos);

v’ Utiliza pouca quantidade de agente
extintor para debelar principios de in-
céndios (1litro de Ecofire equivalente a
40/50 litros de dgua);

v 100% de eficdcia em materiais de alta
combustdo;

PREVENGAO

v’ Atua como uma barreira contrafogos;

v’ Isolante térmico;

v' Ideal para espacos de dificil evacua-
¢do, porque “sufoca” rapidamente os
gases toxicos;

v’ Evita a propagacdo dos incéndios, sen-
do perfeito na presenca de ventos e
mudancas climaticas.

EXTINGAO

v’ Entre 6 e 10 vezes mais rapido que a
agua e outros agentes de combate;

v’ Extin¢do total do fogo, evitando a reati-
vacdo;

v' Aplicacdo direta e facil;

v" N3o transmite calor;

ECOLOGICO

v 100% ecoldgico, 100% organico e 100%
biodegradavel;

v" Indcuo para animais, pessoas e plan-
tas.

Cel. Leopoldo Augusto
Corréa Filho

Cursou Fatec; Curso de Bom-
beiros para Oficiais; Curso
Sup. de Policia; Bacharel em
Adm. de Emp. - Mackenzie;
MBA — Gestdo Estratégica —
Anhembi Morumbi; Ocupou
Cargo de Geréncia e Assessor
Técnico na CPTM desde 2004.
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INOVAGAO E LGPD: COMO ESTABELECER UM
DIFERENCIAL GOMPETITIVO

Lei Geral de Protecdo de Dados Pes-

soais (Lei Federal 13.709/2018) ingressa
em seu quarto ano de vigéncia, apresen-
tando uma cultura de protecdo de dados
ainda jovem, se comparada a trajetéria
europeia, mas em constante processo de
desenvolvimento.

O acréscimo da protecdo de dados
pessoais ao rol de direitos e garantias
fundamentais da Constituicdo Federal
em 2022, por meio da insercdo do inciso
LXXIX ao seu Art. 5°, corrobora os Ultimos
avancos percebidos. O fato representa um
marco, principalmente diante do atual con-
texto de inclusdo da sociedade no universo
digital.

J& como parametro juridico, pode-se
dizer que houve um amadurecimento ace-
lerado dos Tribunais do pais. Observou-se
um nimero de decis6es relevantes sobre a
LGPD, contrapondo projecdes construidas
no surgimento da Lei, que subdimensiona-
vam a temdtica da protecdo de dados pes-
soais, caracterizando-a como um assunto
“passageiro” e sem perspectivas de con-
cretude, o que ndo é verdade.

E por isso que um cendrio de seguran-
¢a juridica em conformidade a legislacdo,
com politicas e regras de boas praticas,
juntamente com a implantacdo de progra-
mas de governanca de dados, reflete o
comprometimento de liderancas de forma
abrangente e transparente.

Convém citar dois conceitos decorren-
tes da Lei para o desenvolvimento de uma
cultura de prote¢do de dados e para a ade-
quagado dos novos paradigmas as regras de
privacidade: (i) a necessidade de se incor-
porar a privacidade como padrdo (Privacy
by Default); e (ii) a privacidade desde a sua
concepcao (Privacy by Design), em todos
os estdgios de um determinado sistema,
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PROTECAO DE DADOS: ACOMPANHANDO
IDEIAS INOVADORAS DO INICIO AO FIM

Fim

projeto, negdcio, processo e atividade
(modelagem, operacgdo, gerenciamento e
encerramento).

Uma das vantagens advindas da ado-
¢do dos conceitos Privacy by Design e
Privacy by Default é a confianga a ser con-
quistada pela organizacdo junto a seus
stakeholders. As praticas sdo componen-
tes essenciais, sobretudo para se evitar
problemas legais futuros, ja que a ado¢do
dos conceitos minimiza os impactos decor-
rentes de possiveis incidentes de seguran-
ca.

Em relagdo a novos projetos, trouxe
a LGPD um novo paradigma legislativo,

Inicio

amoldado as atividades de tratamento,
cujos dados pessoais sdo insumo para
novos modelos de negdcio e potenciais
investimentos em inovacdo. Nesse senti-
do, o Privacy by Design ndo deve impedir
absolutamente as atividades e ideias ino-
vadoras. Deve sim garantir adequacdo as
leis, permitindo a reducdo de conflitos e
ainda converter-se num efetivo diferencial
competitivo.

Como exemplo, a utilizacdo de Inteli-
géncia Artificial (IA) para o uso do reconhe-
cimento facial e machine learning, entre
outros, pode gerar externalidades positivas
na prestacdo do servico publico. Vale des-



privacidade como

padrao

tacar outro essencial conceito decorrente
desses avancos: Fairness by Design, que é
a equidade desde o inicio e como missdo
a ser perseguida para mitigar a discrimi-
nacdo. A aplicagcdo do Fairness by Design
assegura o respeito a equidade, em outras
palavras, a igualdade de oportunidades.

A criacdo de um Departamento de Pri-
vacidade e Protecdo de Dados na CPTM
demonstra 0 compromisso da alta direcdo
em fomentar a inovacdo, ao mesmo tempo
em que procura garantir os direitos funda-
mentais do cidaddo. Além disso, o0 engaja-
mento de todos na Companhia é vital para
0 sucesso da implementacdo dos trés con-
ceitos, bem como para a consolidacdo de
uma cultura organizacional de privacidade
e equidade.

Em recente evento promovido pelo
Ministério da Ciéncia e Tecnologia e Ino-
vacdo, em parceria com o governo alemao
— “Dialogos Digitais Brasil-Alemanha”, uma
declaragdo de Waldemar Gongalves, di-
retor-presidente da Autoridade Nacional
de Protecdo de Dados — ANPD, sobre o
desenvolvimento do sandbox regulatério
da Inteligéncia Artificial, vai ao encontro
da desconstrucdo dessa dicotomia entre a
LGPD e a inovacdo — “A LGPD ndo pode ser
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desrespeitada, mas ndo devemos dificultar
a inovacgdo”.

Ao analisarmos o panorama atual, de-
preende-se que a protecdo de dados pes-
soais e a inovacdo sdo complementares
e indispensaveis para o0 avanco da socie-
dade. E mais! Essa conjunc¢do é a garantia
para que sigamos no desenvolvimento do
respeito a privacidade dos individuos.

E fundamental entendermos que, com
0 advento da lei, constituiu-se verdadeiro
imperativo a gestdo corporativa o acom-
panhamento continuo, tanto da evolucdo
das regulamentacdes como da nefasta
sofisticacdo de inlimeras ameagas. Cada
vez mais observamos discussoes sobre a
posicdo da seguranca da informacdo e ci-
bernética nas corporacdes, considerando
um escopo que vai muito além de Tecnolo-
gia da Informacdo (TI) e com mais foco em
gerenciamento de riscos.

Assim, os processos definidos pelos
agentes de tratamento relacionados a ino-
vagdo devem agrupar-se as regras internas
de Governanga, para que se possa imprimir
ao ciclo dos dados pessoais total seguran-
¢a, transparéncia e 0 ndo menos importan-
te accountability.

A habilidade para inovar é hoje impres-

&

privacidade desde a
CONcepGan

cindivel as organizacdes dos mais diferen-
tes segmentos, num mundo cada vez mais
digital. E um cliente consciente da protecdo
de seus dados pessoais, aliado a proces-
sos de inovacdo norteados pela ética, sdo
ingredientes para o pleno desenvolvimen-
to de empresas que buscam uma gestdo
de exceléncia.

O cenério mostrado é claramente o de
uma exigéncia na intensificacdo de uma
cultura de protecdo de dados que, ao tra-
zer imensos desafios aos operadores do
direito, as empresas publicas e privadas e
seus gestores, transfere indmeros benefi-
cios a sociedade como um todo.

Olivia Shibata
Nishiyama

Cursou Adm. Piiblica pela FGV/
SP; MBA em Gestao Piblica
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SISTEMA INTEGRADO DE CENTRO DE
FORMAGAQ PROFISSIONAL
ENG2 JAMES C. STEWART

As primeiras ferrovias no Brasil surgiram
em meados do século XIX. Nesse perio-
do, a educacdo profissional ainda era inci-
piente e estava muito ligada ao aprendiza-
do pratico e aos oficios. Muitas vezes, os
proprios trabalhadores das ferrovias (mui-
tos deles imigrantes com experiéncia em
seus paises de origem) eram responsaveis
pela capacitacdo e formacdo de novos pro-
fissionais. Era uma formagdo “na pratica”,
no local de trabalho.

No final do século XIX e inicio do sé-
culo XX, surgiram as primeiras escolas pro-
fissionalizantes no Brasil, como o Liceu de
Artes e Oficios e as Escolas de Aprendizes
Artifices, cujo objetivo era formar mao de
obra qualificada para atender a crescente
industrializacdo do pais, ainda em sua fase
inicial.

Com a criacdo do Servico Nacional de
Aprendizagem Industrial — Senai em 1942,
a educagdo profissional ganhou um impul-
so significativo. Nesse periodo, que englo-
ba pouco mais de cinquenta anos da nossa
histéria, é possivel verificar o quanto a cria-
¢do das estruturas ainda hoje existentes na
educacdo profissional brasileira, como o
SENAI, nutriram-se das boas experiéncias
da formagdo profissional para as ferrovias.
O préprio Roberto Mange, criador do Se-
nai, destacou, ainda em vida, o quanto as
bases educacionais desse érgdo deviam
a educacdo profissional nas ferrovias bra-
sileiras.

A formacdo profissional ferrovidria em
sua vertente mais moderna teve inicio em
1943, nas oficinas da Sao Paulo Railway —
SPR e, mais tarde, com instalacdes apro-
priadas, foi transformada na Escola Profis-
sional Ferroviaria de Paranapiacaba (1951).
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Em 1954, outra institui¢do iniciou suas ati-
vidades, denominada Escola Profissional
Ferrovidria da Lapa. Com a criacdo da Rede
Ferrovidria Federal — RFFSA e com o even-
to do Acordo Rede/Senai (1961), passaram
a se chamar: Escola Senai Ferroviaria de
Paranapiacaba e Escola Senai Ferrovidria
da Lapa.

Paulatinamente, apds um boom do
transporte rodovidrio no Brasil e com o
reconhecimento da importancia estraté-
gica das ferrovias para o desenvolvimen-
to sustentavel e a logistica nacional, em
especial quando se trata de conexdes
intermodais e transporte urbano, houve
uma retomada de investimentos no setor.
Isso gerou uma demanda ascendente por
profissionais capacitados. Instituicdes de
ensino técnico e profissionalizante refor-
garam acOes voltadas para o setor ferro-
vidrio, retomando e renovando a interco-
nexao entre a educacdo profissional e a
ferrovia.

Dessa tendéncia, emerge a unificacdo
das duas escolas, Paranapiacaba e Lapa,
em um Unico Centro de Aprendizagem,
com a fundacdo do Centro de Formacdo
Profissional de Sao Paulo (1972) que, pos-
teriormente, foi nomeado Centro de For-
magado Profissional “Engenheiro James C.
Stewart” (1975).

A escolha do nome é uma homena-
gem ao engenheiro James Cleghorn Ste-
wart, nascido em Edimburgo, Escécia, em
23/11/1890. Ele foi contratado em Londres
para trabalhar na antiga S&o Paulo Railway
— SPR e veio para o Brasil em 1913, desta-
cando-se por sua capacidade e dedicacdo.
Stewart alcangou postos de destaque na
empresa e faleceu em 4/8/1973, quando

ainda estava em atividade.

Desde 1994, o Centro de Formacdo
Profissional “Engenheiro James C. Ste-
wart” é mantido pela Companhia Paulista
de Trens Metropolitanos — CPTM, por meio
de um convénio de cooperacdo técnica
com o Servico Nacional de Aprendizagem
Industrial — Senai, e tem como objetivo
principal proporcionar qualificagdo pro-
fissional a jovens aprendizes, formando
profissionais aptos e qualificados para o
mercado de trabalho do setor metroferro-
viario.

O Centro de Formagao formou, capa-
citou e qualificou mais de 10.000 pessoas,
entre alunos e empregados, utilizando-se
do conceito de simulagdo como recurso
didético. Os recursos didaticos simulados
sdo representagoes ficticias ou virtuais de
situagdes, ambientes ou tarefas do mundo
real, projetadas para criar uma experiéncia
de aprendizado na prética.

0 emprego de simuladores facilita o
processo de ensino e aprendizagem e
promove a vivéncia antecipada das mais
relevantes situagdes profissionais que o
estudante, futuro profissional, enfrentara
em seu cotidiano. Além disso, os recur-
sos didaticos interativos e dinamicos,
como simuladores, tornaram o apren-
dizado mais envolvente e interessante
para os alunos.

Dentre as vantagens desse recurso na
formacdo de mdo de obra, destacam-se:

- Experiéncia pratica controlada: Os
recursos didaticos simulados permitem
que os aprendizes pratiquem suas ha-
bilidades em um ambiente controlado
e seguro, no qual erros ndo tém conse-
quéncias reais.



Realismo: Boas simulacdes sdo pro-
jetadas para se assemelhar ao maxi-
mo possivel as situagOes reais que 0s
trabalhadores enfrentardo. Isso ajuda
a criar um ambiente de aprendizado
envolvente e imersivo.

Treinamento de cendrios complexos:
Na ferrovia, os cendrios podem ser
complexos, perigosos ou caros de se re-
produzir na realidade. Simulag8es pro-
piciam que os alunos pratiquem nesses
cenarios de forma econdmica e segura.

Feedback imediato: Simulagbes po-
dem fornecer feedback imediato aos
aprendizes, fazendo com que eles
identifiquem erros e areas de melhoria
imediatamente. Isso acelera o proces-
so de aprendizado.

Aprendizado ativo: A participagdo ati-
va em simulagOes envolve os aprendi-
zes em um nivel mais profundo do que
a simples leitura ou audicdo. Isso pode
resultar em uma melhor retengdao de
informacdes e compreensao.

Adaptacdo de desafios: SimulacOes
podem ser adaptadas para atender ao
nivel de habilidade de cada aprendiz.
Isso garante que a formagdo seja eficaz
para individuos em diferentes estdgios
de desenvolvimento.

Economia de recursos: A aplicacdo de
simulagbes pode economizar tempo
e recursos, especialmente quando se
trata de evitar a utilizacdo de equipa-
mentos ou recursos reais para treina-
mento.

Ao longo do tempo, os cursos ofertados pela Centro de Formagdo foram gradualmente direcionados para dreas mais especificas,

em atencdo as demandas do mercado:

* Eletricista

* Torneiro Mecanico

* Fresador

* Ajustador Mecanico

* Serralheiro

* Caldeireiro

* Mecanico Geral

* Eletricista de Locomotivas
Diesel Elétricas e TUE

* Mecanico de Motores de
Locomotivas Diesel Elétricas

* Mecanico de Manutencdo de
Equipamentos Pneumaticos

0 Centro de Formacdo recebeu diver-

sas premiacdes ao longo dos anos, com
énfase para:

2004 — Vencedor do prémio FAT — Fun-
dacdo de Apoio Tecnoldgico — Projeto:
Simulacdo como Recurso Didatico no
Ensino Técnico Profissional Ferrovidrio;
2005 — Prémio INOVA SENAI — Meda-
Iha de Bronze — Projeto “Sempre On”
(Categoria — Equipamentos);

2006 — Prémio INOVA SENAI — Meda-
Iha de Ouro — Projeto “Always Light”
(Categoria — Equipamentos); Il Prémio
Alstom de Tecnologia Metroferrovidria
— Mencdo Honrosa;

* Técnico em Sistemas
Mecanicos de Transporte
sobre Trilhos

* Técnico em Sistemas
Eletroeletronicos de
Transporte sobre Trilhos

* Técnico em Transporte sobre
Trilhos

* Assistente Administrativo

2007 - IV Prémio Alstom de Tecnolo-
gia Metroferrovidria — Mencdo Honro-
sa;

2008 - Revista Ferrovidria — Melhor
Instituicdo de Ensino — Prémio INOVA
SENAI — Medalha de Ouro — Projeto
SEPTRO - Sistema Eletronico para
Prevencdo de Travamento de Rodeiros
(Categoria — Manutengdo) — V Prémio
Alstom de Tecnologia Metroferrovidria
— Mencdo Honrosa;

2009 — Vencedor do prémio FAT — Fun-
dacdo de Apoio Tecnoldgico — Prémio:
Projeto Estacdo Ferrovidria Didatica; VI
Prémio Alstom de Tecnologia Metro-
ferroviaria; MencOes honrosas para a

« Técnico em Manutencdao de
Sistemas Metroferroviarios

« CAl - Eletricista de
Manutencdo Eletroeletronica

« CAl - Maquinista de Trens
Metropolitanos

« Técnico em Administragao

CPTM, 4 projetos de alunos do CFP;
2010 - 1° lugar — VIl Prémio Alstom de
Tecnologia Metroferrovidria —

Projeto “Easy Glass” (Categoria — Ma-
nutencdo);

2011 — MEDALHA DE PRATA NO “INO-
VA SENAI” 2011 — Projeto SLAT - Siste-
ma de Liberacdo das Travas e Janelas
Articuladas (Categoria — Manutencdo)
— Prémio Mario Covas — FUNDAP
2012 — MEDALHA DE OURO NO PAN-
TOLUB - Prémio UBM de Tecnologia
2013 — MEDALHA DE OURO NO “INO-
VA SENAI” 2013 — Projeto SAAT - Siste-
ma de Alerta de Aproximacdo de Trens
(Categoria — Manutencdo).
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0 Centro de Formacdo é compos-
to, ainda, pelos seguintes ambientes de
aprendizagem:

« Saladeaula;

« Biblioteca;

« Auditorio;

« Laboratdrio de Desenho Técnico;
« Laboratério de Comandos Elétricos;
« Laboratério de Informética;

« Eletronica Digital e Analdgica;

« Hidraulica e Pneumadtica;

« Metal Mecanica;

«  Comando Ldgico e Programavel;
« Metrologia / CNC;

« Eletricidade;

- Laboratérios Especificos:

«  Simulador de Centro de Controle Ope-
racional;

« Simulador de Trem;

- Ferrovia Diddtica — Sinalizagdo;

« Ferrovia Diddtica — Via Permanente
(AMV);

« Ferrovia Didatica — Rede aérea;

- Estacdo Ferrovidria Didética;

. Oficinas, abrigos e laboratérios CPTM.

Periodicamente a CPTM torna publica
a abertura das inscri¢des para o Processo
Seletivo com prazo determinado, para o
preenchimento de vagas para o cargo de
Aluno Aprendiz, nos Cursos de CAl — Ma-
quinista de Trens Metropolitanos e Técni-
cos em Administracdo e em Manutencdo
de Sistemas Metroferrovidrios do Senai
— Servigo Nacional de Aprendizagem In-
dustrial. O processo seletivo é realizado
pelo Senai-SP.

Durante o periodo de duracdo do cur-
S0, 0 aluno aprendiz recebe uma bolsa-au-
xilio correspondente a 1 (um) salario-mi-
nimo nos primeiros 12 meses e 1,5 (um e
meio) saldrio-minimo a partir do 13° més.
Além disso, os aprendizes ganham como
beneficios como plano de salide e odonto-
I6gico, vale-alimentacdo, vale-transporte e
vale-refeicdo.

Os cursos tém carga hordria de 8 horas
didrias e ocorrem no periodo da manha,
das 7h30 as 11h30, e da tarde, das 13 as 17
horas.
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Oficinas, abrigos e laboratérios CPTM

Sdo requisitos basicos para inscricdo:

- Escolaridade: ter concluido o Ensino
Médio.

- Idade: ter idade minima de 18 anos
completos na data de inicio do curso
e, no maximo, idade que lhe permita
concluir o curso antes de completar 24
anos.

0O periodo de formacdo profissional
compreende duas fases:

- Fase escolar: ministrada no Senai, na
qual o aprendiz recebe qualificacdo
técnico-profissional;

- Fase pratica profissional/adminis-

trativa: realizada nas dependéncias
da CPTM, em atividades administrati-
vas ou pratica profissional, de acordo
€om 0 curso em que estiver matricula-
do.

Professor lvan
Aparecido de Souza
Moreno

Pedagogo pela Universidade Nove
de Julho e pds-graduado em Ad-
ministracdo pela Fundacdo Getilio
Vargas - FGV.

Gerente de Desenvolvimento Orga-
nizacional e Recursos Humanos da
CPTM desde 2019.




-l 4 . entrando nos trilhos
andd

Cumprindo sua funcéo social, a Construmax, orgulha-se em poder contribuir
com sua cliente CPTM, que preocupada em garantir total seguranca e conforto
aos seus usudrios nas obras de acessibilidade.

Construcao do Boulevard Maestro %
@®||| Jodo Carlos Martins, ligando a ,\\é'b
Estacdo da Luz 3 Sala S&o Paulo <@
& ¥
° Q?’Q o
< > <

Passarela da Plataforma Central
para Rua José Paulino

Eng. lvan Alberto
CEO

contatos:
c.construmax@gmail.com

+5511 98529-7494 &




NOVAS TENDENCIAS TECNOLOGICAS

0 FUTURO DA ﬁESTI]U DE PROJETOS
FERROVIARIOS GCOM 0 USO
DA INTELIGENGIA ARTIFIGIAL

esde os primérdios da instalacdo das

ferrovias, ecoa a retérica de que as
mdquinas substituirdo os homens, rede-
finindo o cendrio da industria e, conse-
quentemente, os rumos da gestdo dos
projetos ferroviarios. No entanto, o tema
nunca esteve tdo em pauta como nos ul-
timos tempos, impulsionado pelo avanco
da Inteligéncia Artificial (IA) e suas aplica-
¢Oes inovadoras no ambito da gestdo de
projetos.

A busca por maquinas capazes de rea-
lizar tarefas que exigem inteligéncia hu-
mana remonta a séculos atrds. Foi duran-
te a Conferéncia de Dartmouth, ocorrida
no ano de 1956 em New Hampshire, nos
Estados Unidos, que o termo Inteligéncia
Artificial foi oficialmente cunhado, mar-
cando o inicio do campo como uma disci-
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plina de pesquisa dedicada. Desde entdo,
a A passou por vdrias fases de desenvol-
vimento, evoluindo de sistemas basea-
dos em regras e légica para abordagens
mais avangadas, com a criacdo de redes
neurais, o surgimento do aprendizado de
méquina (machine learning) e as inova-
¢Oes recentes com a utilizagcdo de redes
neurais profundas para tarefas complexas
(deep learning). O crescimento exponen-
cial de dados e o aumento substancial do
poder computacional nas Ultimas décadas
impulsionaram o progresso da IA viabili-
zando aplicagOes disruptivas em diversos
setores, incluindo a gestdo de projetos.

A complexidade intrinseca dos proje-
tos ferrovidrios exige uma gestdo minu-
ciosa, pois falhas em qualquer parte po-
dem impactar todo o sistema. Além disso,

a extensdo territorial e o fluxo continuo de
carga ou passageiros acentuam os desa-
fios logisticos e de cronograma.
Estima-se que aproximadamente de
70% a 80% das tarefas de um gerente de
projetos sejam classificadas como opera-
cionais. Tais responsabilidades abrangem
uma ampla gama de atividades criticas
ao gerenciamento bem-sucedido de pro-
jetos. Isso inclui a coordenacdo das equi-
pes, a supervisdo constante do progresso
do projeto, a alocagdo de recursos para
aperfeicoar a produtividade e a entrega
de resultados de alta qualidade. Além
disso, 0 gerente de projetos estd encar-
regado de gerenciar mudangas e riscos,
garantir um fluxo continuo de informa-
¢Oes entre todas as partes interessadas,
resolver conflitos quando surgirem e



manter um rigido controle de qualidade
para assegurar que os padrdes estabele-
cidos sejam mantidos. Nesse contexto, a
IA executa uma atribuicdo fundamental,
fornecendo ferramentas avangadas para
automagdo dessas demandas com infor-
macOes em tempo real e identificacdo
proativa de riscos. Isso capacita o geren-
te de projetos a tomar decisOes firmadas
em dados, permitindo um gerenciamento
mais aprimorado de projetos complexos.

No que tange a gestdo de projetos fer-
roviarios, a IA desempenha um papel mul-
tifacetado e valioso. Facilita a otimizacdo
de recursos, alocando equipes e materiais
de forma eficiente e identificando garga-
los potenciais. Contribui para a andlise e
previsdo de riscos, fornecendo aos geren-
tes de projetos informagdes criticas para
a tomada de atitudes preventivas. Além
disso, a IA automatiza tarefas repetitivas,
como a coleta de dados e a criagao de re-
latérios, economizando tempo e recursos.
Com a capacidade de analisar grandes
volumes de dados, a IA oferece insights
importantes para suportar a tomada
de decisGes estratégicas e aprimorar o
cronograma do projeto, inclusive para
a elaboracdo da Estrutura Analitica de
Projetos (EAP). Agrega valor a gestdo da
qualidade, monitorando continuamente o
cumprimento de padrdes estabelecidos, e
pode ser aplicada as metodologias dgeis,
automatizando processos.

Com a ascensdo da Inteligéncia Ar-
tificial, o papel dos gerentes de projetos
passa por uma transformagdo inexordvel.
Além das habilidades tradicionais, hard
e softs skills, esses profissionais devem
adquirir as chamadas fusion skills, que
incluem a capacidade de integrar a IA e
tecnologias avancadas ao gerenciamento
de projetos. Essas habilidades envolvem
a compreensao profunda de como a IA
pode melhorar 0s processos, bem como a
capacidade de colaborar com os sistemas
de IA. Os gerentes de projetos, ao domi-
narem essas habilidades, tornam-se facili-
tadores da interacdo entre humanos e ma-
quinas assegurando que a tecnologia seja
uma aliada eficaz na gestdo de projetos

ferrovidrios. Essa mudanga de paradigma,
passando do modelo de search (busca de
informacdes) para prompt (capacidade de
obter respostas acionando a IA), torna-se
essencial para a alta performance na ges-
tdo de projetos.

Apesar dos beneficios significativos
que a IA traz para a gestdo de projetos
ferrovidrios, a sua implementacdo ndo
estd isenta de desafios e questdes éti-
cas. A gestdo de grandes volumes de
dados e a garantia da qualidade e inte-
gridade deles sdo desafios complexos
em ambientes ferrovidrios que geram
uma enorme quantidade de informa-
¢Oes. A preocupacdo com a privacidade
dos dados é uma prioridade, a medida
que a IA coleta e pode usar informagoes
pessoais para aprimorar a operagao e a
seguranga. A transparéncia algoritmica é
outra questdo critica, pois é fundamen-
tal entender como os algoritmos de IA
tomam decisOes para afiangar a confian-
¢a e a conformidade com regulamenta-
¢des. Além disso, a responsabilidade
em caso de falha ou escolhas incorretas
feitas pela IA é um tépico relevante a ser
abordado. A complexidade da implemen-
tacdo, incluindo a integragcdo com siste-
mas existentes e a personaliza¢do para
atender as necessidades especificas do
setor ferroviario, é um desafio adicional.
Portanto, a industria ferrovidria deve
adotar uma abordagem equilibrada para
usufruir dos beneficios da IA, ao mesmo
tempo em que aborda essas preocupa-
¢Oes éticas e desafios para garantir a
seguranga e a confiabilidade das opera-
¢Oes.

Vale destacar que a IA engloba dife-
rentes tecnologias e ndo se limita a um
chatbot. Muito em breve, as organizagdes
terdo a disposicdo ferramentas corpora-
tivas robustas para certificar a confiden-
cialidade e integridade dos dados. Essas
ferramentas poderosas ndo apenas capa-
citardo as equipes de projeto a aproveitar
ao maximo o potencial da IA aprendendo
com a experiéncia da prépria organiza-
¢do, mas também garantirdo a seguranga
das informac0es, abordando as preocupa-

Riscos
(&}

Resultados

¢Oes de confidencialidade em um contex-
to de |A personalizada.

A grande revolucdo é pensar em cola-
boracdo e ndo substituicdo. A Inteligéncia
Artificial estd moldando o amanha e, muito
em breve, serd uma ferramenta indispen-
sdvel na gestdo de projetos ferrovidrios. O
futuro da ferrovia estd, sem duvida, entre-
lacado com a Inteligéncia Artificial, e essa
parceria promete abrir novos caminhos
para a mobilidade e inovacdo em todo o
mundo. A 1A ndo substituird os talentos hu-
manos, mas ampliard suas capacidades e
possibilitara uma colaboracdo eficaz entre
humanos e tecnologia, potencializando o
que temos de melhor: a criatividade e a
adaptabilidade. Essa sinergia representa
a proxima fronteira na gestdo de projetos
ferrovidrios, promovendo a inovagdo e 0
sucesso ha construcdo de um futuro ferro-
vidrio mais conectado e sustentavel.

Cibele Alves da Silva
Engenheira Civil e Mestra em
Tecnologias Computacionais

para a Construcdo Civil pela

POLI-USP; Assessora Executiva
da DE/CPTM. Diretora Cultural
da AEEFSJ.
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0 Clube Nacional foi fundado em 16 de fevereiro de 1919, inicialmente organizado pelos
funcionarios da SPR — Sdo Paulo Railway, e ficando também conhecido como o “Clube dos
Ingleses “e” Clube Ferrovidrio”. A histéria do Nacional A.C. esta intimamente ligada ao inicio
do futebol no Brasil. O mais ilustre funcionario da SPR - Sdo Paulo Railway, Sr. Charles Mil-
ler, volta da Inglaterra em 1894 com bolas de futebol, uniforme, regras do esporte e muita

vontade de ensinar e jogar futebol.

0 Nacional AC de hoje, passa por um processo
profundo de transformacdo. Sdo mais de 80.000 m?
de area que hoje estdo sendo ocupados com des-
taque para: Estadio de Futebol, Gindsio Esportivo,
3 Campos de Futebol, Quadras de Futebol Society,
Quadras Beach Sports, Quadras de Padel, Bares,
Centro de Ensino, dentre outros espacos esportivos,
coordenados pelo Presidente Ayrton Franco Santia-
go.

Entre os jogadores revelados encontram-se
Deco, Dodd, Kahé, Paulo César, José Carlos de Al-
meida, Magrdo, Cacau, Jair Picerni, indio, Rubens Mi-
nelli e os campedes mundiais, Félix " tricampedo” do
e 0 "pentacampedo” mundial em 2002 Cafu.

Venha fazer parte deste importante e histérico
Clube de Esportes. Nacional Atlético Clube | Patrimé-
nio do Futebol Paulista (nacionalac.org.br)

Em julho 2023, tivemos a perda
irrepardvel de um grande amigo as-
sociado, Dr. Telmo Giolito Porto, que
contribuiu muito na ferrovia, sempre
visando beneficios para o desenvol-
vimento do transporte. A Associacdo
teve a honra de homenageéa-lo com a
entrega do Prémio Fllvio Grossmann
(prémio antes de seu falecimento).

Dr. Telmo deixou para o transporte
sobre trilhos, especialmente no desen-
volvimento humano, acolhi- J
mento e valorizacdo da = e :
carreira profissional. ?;%"' (Ll FRLTG AR i)
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FulMTran -

A Fumtran — Fundacdo Memé-
ria do Transporte foi fundada em
1996 instituida pela CNT — Con-
federacdo Nacional do Transpor-
te com a missdo de preservar a
memoria, a historia e a cultura do
transporte brasileiro em todas as
modalidades.

Com a criagdo do museu virtual
Memodria do Transporte Brasileiro,
A Fumtran encontrou um formato
agil e interativo de comunicagdo
com a sociedade e uma forma efi-
ciente para disseminar valores e
preceitos da preservagao e da con-
servagdo dos registros histdricos
do setor do transporte.

Um dos objetivos da platafor-
ma é disponibilizar os itens em
contextos que ajudem os visitantes
a compreender melhor o quanto a
mobilidade de bens e pessoas é
essencial para a evolugdo da so-
ciedade e para a competitividade
da economia. O museu virtual é um
projeto dinamico e continuo, é uma
obra aberta, um trabalho sem fim.

E neste intuito, a Fumtran e a
AEEFSJ — Associacdo de Engenhei-
ros da Estrada de Ferro Santos a
Jundiai, celebraram um importante
acordo na colaboragdo de acervos.
Uma parceria de extrema impor-
tancia que tem como objetivo tor-
nar perene a histéria do transporte
ferroviario.

“Quando vocé sabe de onde
vem, come¢a a descobrir para
onde vai”

=]

=

Acesse e conheca 0s nossos projetos



Da esquerda para direita, Benedito Yamaguti,
Ryunosuke Kataoka, Wellington Berganton,
Masayuki Eguchi e Pedro Sugai.

o final da década de 1980 e inicio da dé-

cada de 1990, sensibilizado pela neces-
sidade em desenvolver melhores solucdes
para o transporte de passageiros sobre
trilhos para as Linhas 7, 10, 11 e 12, servicos
a época sob responsabilidade da CBTU -
Companhia Brasileira de Trens Urbanos,
o0 entdo STU - Superintendente de Trens
Urbanos no Estado de S&o Paulo, Dr. Telmo
Giolito Porto, firmou um convénio com a JICA
— Japan International Cooperation Agency,
cujo escopo incluia o intercambio técnico
entre engenheiros ferrovidrios da CBTU e da
JR — Japan Railway Company, bem como a
realizagdo de treinamentos aos engenheiros
da CBTU — STU/ SP, nas especialidades de
Vias Permanentes, Sinalizacdo, Sistemas de
Energia e Material Rodante.

Vérios cursos foram ministrados nos
Centros de Treinamento da JR — JAPAN
RAILWAY COMPANY no Japdo, onde os pro-
fissionais brasileiros e de outros paises es-
tiveram alojados por periodos ininterruptos
de 90 a 120 dias, para o aprendizado das
tecnologias e dos procedimentos aplicados
nos sistemas de transportes sobre trilhos
naquele pais.

A época, para atender a uma solicitaio
especifica das equipes técnicas da STU/SP,
a JICA ajustou com a JR a alocagdo de dois
engenheiros especialistas, sendo um em

REUNIAO TECNICA COM A EMPRESA JAPONESA
SAKAEGUMI CORPORATION | da esquerda para
direita: Tsukasa Hirano, Tamotsu Kambé, Wellington
Berganton, Yoshihiro Sasaki, Pedro Sugai e Takayuki
Miyamoto.

Vias Permanentes e outro em Sinalizacdo,
profissionais que permaneceram no Brasil
estudando e orientando as equipes da STU/
SP por dois anos consecutivos. Por um pe-
riodo de trés meses, houve, também, a alo-
cacdo de trés engenheiros com especializa-
¢do em TelecomunicacBes, para apoiar 0s
estudos em desenvolvimento pelas equipes
da STU/SP, vez que, na ocasido, estdvamos
especificando novas tecnologias de Teleco-
municacOes para os Sistemas Ferrovidrios,
lembrando que, a época ndo desfrutdvamos
de atualizagdes tecnoldgicas, hoje disponi-
bilizada pelos acessos da internet.

Muitos foram os aprendizados obtidos
com a realizacdo desses treinamentos via-
bilizados pela JICA, que ofereceu esses
mesmos modelos de treinamentos a outras
empresas operadoras de transporte sobre
trilhos no Brasil, disseminando os conheci-
mentos oferecidos pelos engenheiros ja-
poneses para engenheiros ferrovidrios de
varios paises.

Mais recentemente, entre 2016 e 2018,
a JICA implementou no Brasil, um programa
de treinamento para capacitacdo de profis-
sionais na drea de metrd, com foco em ges-
tdo de sistema operacional e fortalecimento
de tecnologia para operacdo e manutengao.
No periodo em questdo, por solicitacdo
do Diretor de Operacdo e Manuten¢do da

CPTM, Engenheiro Vitor Wilson Garcia, reto-
mamos consulta a equipe da JICA quanto a
possibilidade de fornecer novos treinamen-
tos aos engenheiros ferrovidrios, a exemplo
daqueles feitos no passado.

Por intermédio da AEEFSJ — Associacdo
de Engenheiros da Estrada de Ferro Santos
a Jundiaf, apoiados pela direcdo da CPTM e
pela equipe JICA, acompanhamos os traba-
Ihos realizados na estacao Luz e na Linha 13
pela empresa SAKAEGUMI Corporation, que
executa, a recuperacdo de estruturas de
concreto para o “Trem Bala — Japdo”, com
a liberacdo do trafego dos trens em até 3,5
horas do inicio dos reparos.

Dentro do programa estabelecido, parti-
cipamos de algumas reunides técnicas para a
divulgacdo das solucdes desenvolvidas pela
SAKAEGUMI Corporation (solugdo de baixo
custo e emissdo zero de residuos), quando
foram demonstrados os beneficios da tec-
nologia desenvolvida aos representantes da
Prefeitura Municipal de Sdo Paulo/ SPObras,
ARTESP — Agéncia de Transporte do Estado
de Sdo Paulo, DER — Departamento de Estra-
das e Rodagem, DAEE — Departamento de
Aguas e Energia Elétrica, CCR — Via Mobilida-
de, IE - Instituto de Engenharia e IBRACON —
Instituto Brasileiro de Concreto e outras.

Em reunido realizada no escritério da
JICA em 28 de junho de 2023, recebemos
a confirmacdo de que seria possivel a inclu-
sdo da CPTM — Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos e da STM — Secretaria dos
Transportes Metropolitanos do Estado de
S&do Paulo como possiveis participantes no
projeto, formalizado pelo Protocolo de In-
tencBes — SERI-PRC-2022/00020 assinado
entre o Governo do Estado de Sdo Paulo e
a Agéncia de Cooperacdo Internacional do
Japdo, projeto que tem por objetivo imple-
mentar a¢des conjuntas de interesse matuo.
Esse documento esclarece que o desenvol-
vimento de projetos serd promovido a partir
de trabalhos apresentados pelos Grupos de
Trabalho, dentre eles, o GT1 — Gestdo Am-
biental e Infraestrutura, do qual a CPTM e a
STM foram convidadas a participar pela Se-
cretaria de Negdcios Internacionais de Sdo
Paulo, cuja primeira reunido foi realizada em
2 de agosto de 2023.
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OLHANDO PARA 0 FUTURO

DISPOSITIVOS DE CONTROLE E CONTAGEM DE
PASSAGEIROS NAS INTEGRAGOES OPERACIONAIS

- A0
EEERERELEY

Sistema de Contagem Convencional

Entre os vdrios projetos destinados a
melhoria da Mobilidade Urbana, temos
a necessaria integragdo entre as operado-
ras de transportes coletivos/ sobre trilhos,
integracdes essas que permitem a transfe-
réncia dos passageiros entre empresas e
sistemas diferentes, na maioria das vezes
sem a cobranca de tarifa complementar.
Estas transferéncias devem ser quanti-
ficadas, seja para o controle do fluxo de
passageiros ou para o ressarcimento entre
operadoras distintas.

Nesse contexto, os sistemas tradi-
cionalmente utilizados previam o uso de
linhas de bloqueios similares aquelas
destinadas para o pagamento do direito
de viagem, porém sem a necessidade de
apresentacdo de bilhetes magnéticos (Ed-
monson) ou dos dispositivos smart cards
(cartOes inteligentes com ou sem contato)
para a liberacdo da passagem.

Em decorréncia da tipologia desse tipo
de solucdo que impde uma impedancia a
livre passagem de passageiros, foram de-
senvolvidas outras alternativas que possi-
bilitam a transferéncia de usuérios sem a
colocacdo de barreiras fisicas provocadas
pelo tripé, componente empregado para a
contagem das transferéncias.

Por volta de 2015 e 2016, houve uma
proposta de solucdo, com a instalacdo de
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Sistema de Contagem Hibrido — Fotosensor e CAmeras

cameras de video, que realizariam a detec-
¢do e a contagem das pessoas que circula-
vam por uma area previamente delimitada,
por meio de um software especifico que
detecta a passagem de pessoas com o
uso de visdo computacional/ inteligéncia
artificial e de deteccdo. A época, essa pro-
posta ndo foi bem avaliada, em razdo dos
elevados custos de implantacdo e da baixa
assertividade na contagem das passagens.

Nos dltimos anos, outras opcdes foram
desenvolvidas, dentre elas podemos citar
o DCE - Dispositivo de Contagem Eletroni-
ca, cuja verificacdo quantitativa das trans-
feréncias de pessoas de um sistema para o
outro é feita por intermédio da instalacdo
de fotossensores posicionados e distribui-
dos em duas alturas distintas em peque-
nos totens, que identificam a presenca de
passageiros e/ou objetos dentro de um
corredor formado pela instalacdo destes
totens, que efetuam a contabilizacdo de
passagens dos passageiros em ambos 0s
sentidos, além do armazenamento e da
comunicacdo desses dados para o softwa-
re supervisorio da estacdo, que controla a
operacdo e as funcionalidades dos dispo-
sitivos/totens.

Esses dispositivos, possuem indica-
¢Oes visuais que orientam qual o caminho
que os passageiros devem seguir para

realizar as transferéncias, porém, a instala-
cdo destes totens, ainda representam uma
impedancia/ barreira a livre circulacdo de
passageiros e ainda apresentam erro na
contagem destas passagens.

Uma outra proposta estd sendo avalia-
da pelas operadoras de transportes, solu-
¢do que propOe a utilizacdo integrada da
implantacdo de cdmeras de video e totens
em uma mesma linha de contagem, pro-
posta que resulta em maior assertividade
na contagem, porém, imp8e uma impe-
dancia a livre circulacdo e apresenta maior
custo de implantagdo.

Importante salientar que, na medida
em que vao surgindo novas necessidades,
novas solugdes tecnoldgicas sdo desenvol-
vidas pela engenharia, cujo maior desafio
é apresentar solug0es planejadas e exe-
quiveis do ponto de vista técnico, econd-
mico e social.

Pedro Kenje Sugai
Engenheiro

Eletricista e Diretor Técnico da
AEEFSJ Gestdo 2023/2025
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MINHA HISTORIA

QUATRO DECADAS DE FERROVIA

com 41anos de experiéncia profissional de-
dicados a ferrovia, 0 engenheiro eletricis-
ta Edson Barbeiro Artibani coleciona muitas
histérias, principalmente sobre os desafios
vencidos ao longo dessas quatro décadas.
Em 1982, ele ingressou na Rede Ferrovidria
Federal (RFFSA) como técnico em eletronica
na drea de sinalizacdo.

No ano seguinte, casou-se com Stella,
a companheira que sempre o apoiou. “Foi
gracas a sua compreensdo e disposicdo em
cuidar da nossa familia, que pude trabalhar
e estudar, pois comecei a cursar engenharia
elétrica industrial na Faculdade Santa Cecilia
dos Bandeirantes, em Santos, um ano antes
de entrar na ferrovia”, revela, emocionado.

Era uma jornada pesada, pois, além de
trabalhar o dia inteiro, Artibani viajava todas
as noites para Santos. Naquela época, sua
primeira filha, Fernanda, havia nascido, e ele
conta que s6 conseguia vé-la aos finais de
semana. Mesmo com todo esse sacrificio,
ele seguiu em frente e teve a oportunida-
de de ser contratado como engenheiro na
CBTU, em 1987. Dois anos depois, nasceu
Roberta, a cagulinha da familia.

“Na CBTU, tive a honra de trabalhar com
0 engenheiro Eduardo de Arouca, ja faleci-
do”, conta Artibani. Arouca era consultor
de referéncia em transporte ferrovidrio, as-
sessor da presidéncia e apostava muito no
jovem engenheiro. Naquela época, a CBTU
transportava cerca de 700 mil passageiros
por dia, mas ja estimava que esse nimero
saltaria para trés milhdes nas décadas se-
guintes.

Com o objetivo de capacitar o sistema
para atender a esse volume de pessoas, a
empresa desenvolveu alguns projetos. As-
sim, Artibani acabou trabalhando no estudo
para implantar a terceira via nas Linhas A e
D, atuais 7 e 10. Além do grande conheci-
mento agregado, o projeto despertou seu
interesse para atuar na Operagdo.

Foi assim que, em 1990, estreou como
coordenador do Centro de Controle Ope-
racional — CCO das Linhas E e F, atuais 11
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e 12. J& na CPTM, ele criou o Sistema de
Solicitacdo de Acesso (SSA), que teve inicio
nas Linhas E e F, passou para as Linhas A e
D e depois as linhas B e C, atuais 8 € 9. O
procedimento agilizou a gestdo de acessos
a via, aposentando as mdquinas de Telex, 0
que facilitou a tramitacdo entre o CCO e as
areas de manutencdo preventiva e de obras.

Em 1998, como coordenador da Tracdo
das Linhas E e F participou ativamente do
lancamento do Expresso Leste, servico ino-
vador que diminuiu a distancia entre a érea
central e a zona Leste, e que tinha a famosa
frota dos trens espanhdis.

Transferido para a Geréncia de Engenha-
ria de OperacBes, em 2001, Artibani come-
cou como assistente técnico, depois assumiu
a chefia do departamento e, posteriormente,
a geréncia, permanecendo na érea por 18
anos. Em paralelo, ele acumulou a gestdo do
convénio com a MRS Logjistica S.A.

O engenheiro também fez uma espe-
cializagdo em Tecnologia Metroferroviaria
PECE/USP e atuou como conselheiro no
CREA, por trés gestdes. Entre 2018 e 2022,
Artibani presidiu a Associagdo dos Engenhei-
ros da Estrada de Ferro Santos a Jundiai —
AEEFSJ, por duas vezes consecutivas.

Em seu primeiro mandato, lancou a
edicdo especial dos 150 anos da Ferrovia
Paulista, na Sala Sdo Paulo. O evento come-
morativo da revista Ferrovia n° 174, reuniu
inimeras autoridades. Como presidente da
Associagdo também apresentou o estudo
sobre o impacto dos trens de carga na cir-
culacdo dos trens metropolitanos, na Frente
Parlamentar em Prol do Transporte Metro-
ferrovidrio (FTRAM), na Alesp. No entanto, o
maior desafio foi manter a associacdo ativa
durante seu segundo mandato, o qual foi
altamente impactado pela pandemia do Co-
vid-19. “Para mim era fundamental manter a
Associacdo em operacdo, pois, além de um
importante canal de difusdo da prética de
engenharia ferrovidria, a entidade sempre
foi muito atuante no setor e era um momen-
to delicado para toda a sociedade”.

Um dos grandes orgulhos do engenhei-
ro é o fato de estar na CPTM desde a sua
criacdo. A Companhia herdou inimeros sis-
temas obsoletos e material rodante degra-
dado, 0 que consequentemente repercutiu
no servico prestado, com muitas ocorréncias
impactando negativamente sua imagem.
“Entretanto, diante desse cendrio desolador,
nosso time ndo esmoreceu. Pelo contrério,
todo mundo saia em busca de solucdes para
os problemas, com uma for¢a de vontade gi-
gantesca para mudar e procurar alternativas
para mitigar os problemas”.

“Acompanhei toda a transicdo a par-
tir de 1992. Portanto, jd sdo 31 anos desta
unido estdvel”, diverte-se. “Hoje vejo minha
contribuicdo, mesmo que pequena, neste
processo de modernizacdo da CPTM, que
se tornou uma empresa forte e de referéncia
no setor metroferroviario”. Atualmente, atua
na &rea de Concessoes e Parcerias — ARC.
Depois de trabalhar ativamente no processo
de concessao das Linhas 8 e 9, agora, parti-
cipa do processo de concessdo da Linha 7
por meio de uma Parceria Publico- Privada
— PPP, prevista para ser aberta em fevereiro
do préximo ano.

Artibani diz que esta feliz com a opor-
tunidade de agregar novos aprendizados a
sua experiéncia profissional. “Estou me pre-
parando para encerrar minha carreira, poder
viajar mais e ‘curtir minha netinha, Lorena,
de 3 anos, filha da minha primogénita, Fer-
nanda. Tenho muita gratiddo pela CPTM e or-
gulho da minha trajetdria, mas agora é a vez
de jovens talentos trazerem novas ideias,
tecnologias e inovacdo. Estou otimista pelo
que vem pela frente”, conclui.

4

Edson Barbeiro
Artibani
Engenheiro Eletricista



Nossa missao e cuidar de voce!

Profissional registrado no Crea tem muito mais facilidades
para encarar os desafios de cada dia. Basta se associar a Mutua.

| Equipa Bem

Até R$ 157.560,00 para adquirir equipamentos,
moveis, veiculos, imoveis e muito mais!
Exclusivo para uso profissional.

'f Garante Saude

Até R$ 121.200,00 de suporte financeiro para os
associados que necessitam de assisténcia médica,
hospitalar, odontologica e medicamenteos.

B Ajuda Matua

Até RS 6.060,00 mensais de auxilio
financeiro quando o associado esta
impossibilitado de trabalhar.

j Férias Mais

Até R$ 60.600,00 para custeio
de despesas das férias.

Além dos Beneficios Reembolsaveis,

0 associado tem acesso aos Beneficios
Sociais, ao Clube Mutua de Vantagens e
ao plano de previdéncia complementar.

Entre em contato com a Mutua-SP e
conheca as regras e condicoes.

* Caréncia de 12 meses para acesso aos Beneficios Reembolsaveis.
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Profissional de Engenharia,
Agronomia e Geociéncias,

vocé conhece a sua
Caixa de Assistéencia?

A Mutua é a Caixa de Assisténcia dos Profissionais
do Crea e tem a missao de atendé-los com beneficios,
auxilios e seguros nas areas social, previdenciaria,

desenvolvimento de carreira, saude e qualidade de vida. () 3257-3750 /0800 1610003 &,
. . sp@mutua.combr [

Acesse o0 site www.mutua.com.br/associe-se &
e torne-se mutualista vocé também! mutua_sp
mutua.combr &
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