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PALAVRA DO PRESIDENTE

MOBILIDADE URBANA: DESAFIOS E

OPORTUNIDADES

histéria da humanidade estd intrinse-

camente ligada a mobilidade universal,
refletindo a necessidade de deslocamentos
dos individuos para se relacionar, produzir,
consumir e aprender. Esse foi o caminho que
nossa sociedade percorreu para chegar ao
ponto atual, em que a Mobilidade Urbana é
um dos principais fatores para melhorar a
qualidade de vida das pessoas. Nesta edi-
¢do, a Revista Ferrovia analisa os desafios
e oportunidades que se apresentam para
a Mobilidade Urbana, trazendo artigos que
jogam luz sobre esse tema e estimulam as
discussdes e propostas de solugdes.

O direito de ir e vir ¢ uma condicdo ba-
sica do ser humano e proporciona novas ex-
periéncias, desde uma simples caminhada, a
ida didria ao trabalho ou a escola até aquela
sonhada viagem de férias. Nesse contexto,
a locomogdo nas cidades ndo se restringe
a distancia ou ao tempo gasto no percurso,
mas a liberdade, seguranca, prética da cida-
dania, convivio social e respeito as regras,
entre tantas outras a¢des constituidas como
pilares da sociedade em que vivemos.

Atualmente, o desafio é pensar uma
cidade sustentdvel, que promova desloca-
mentos mais inteligentes e agraddveis, com
olhar atento as pessoas com deficiéncia,
mobilidade reduzida e tantas outras restri-
¢Oes que sdo inerentes ao ser humano. Para
gue esse ndo seja apenas um modelo utépi-
o, 0 poder publico tem o dever de priorizar
os investimentos com foco no direito univer-
sal da liberdade de ir e vir, se unindo ao se-
tor privado e abrindo espaco para parcerias
com as organizacdes ndo governamentais
e, principalmente, ouvindo as demandas da
populacdo.

A gestdo publica precisa compreen-
der, de fato, que prover Mobilidade Urbana
gera um retorno positivo imensurdvel como
a satisfacdo do cidaddo, por exemplo. Essa
tarefa exige investimentos constantes em in-
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fraestrutura, tecnologia e modernizacdo dos
modais existentes, o metroferrovidrio, aero-
vidrio e rodovidrio, como vem ocorrendo na
capital paulista que, ha cinco anos, integrou
o principal aeroporto do Pais ao transporte
ferroviario, com a inauguracdo da Linha 13-
Jade. Agora, os holofotes estdo apontados
para a implantacdao do People Mover, previs-
to para entrar em operacdo em 2024.

Além disso, a mdo de obra qualificada
e a responsabilidade técnica dos profissio-
nais que atuam no setor sobre trilhos devem
ser valorizadas sim, especialmente, neste
momento em que os planos de concessoes
ganham espaco no inicio deste Governo. As
empresas sobre trilhos precisam manter um
quadro técnico de especialistas, com expe-
riéncia comprovada, pois estamos falando
de um sistema essencial, cuja expertise se
adquire trabalhando neste segmento me-
troferrovidrio de grande influéncia na Mobi-
lidade Urbana e na tomada de decisdes do
planejamento de transportes.

Também ressalto que é essencial olhar
para o transporte individual, criando uma
rede otimizada, com conexdes que abar-
quem os usudrios de motocicletas, bicicletas
e patinetes, por exemplo. E essa teia deve
ser complementada por calcadas acessiveis,
ciclovias, seméaforos inteligentes, platafor-
mas para carregamento de veiculos elétri-
cos, estacionamentos vizinhos as estacdes
metroferrovidrias, baias para embarques e
desembarques de taxis, veiculos de aplicati-
VoS ou entregas de pequenos volumes.

Construir uma engrenagem que integre
equipamentos publicos e meios de transpor-
te de forma funcional e eficiente é a oportu-
nidade de tornar real um modelo préspero
de sociedade. Tudo sendo pensado para
facilitar o acesso aos locais de trabalho,
pontos turisticos, parques, escolas, clinicas,
hospitais e polos como shoppings e ruas co-
merciais.

Wellington
Berganton
Presidente da

AEEFSJ

Vale lembrar que o grande marco estru-
tural da Mobilidade Urbana no Brasil ocorreu
em Sdo Paulo, com a integracdo tarifaria no
inicio da primeira década de 2000. A ado¢do
de um bilhete integrado — permitindo que o
passageiro use trens, dnibus e metrd pagan-
do uma Unica tarifa — revolucionou a manei-
ra de deslocamento das pessoas na capital
paulista. Para ganhar tempo, novas rotas
foram criadas pelos usudrios do transporte
publico, sem que fosse necessdrio desem-
bolsar mais dinheiro para esse fim.

Hoje, os especialistas avaliam que a
perspectiva para 0s préximos anos serd
uma adesdo ainda maior aos aplicativos de
transporte, como ja ocorre com o Uber, 99
e Wase, entre outros. Ja as previsdes para
o setor de logistica indicam o aumento do
e-commerce, o que ampliard a participacdo
dos trens de carga nesse segmento, exigin-
do cada vez mais investimentos nas inova-
¢Oes tecnoldgicas.

Ndo a toa a MRS desenvolveu um pro-
grama de inteligéncia artificial visando agi-
lizar seus processos, e o0 seu plano de ne-
gécios contempla a criacdo de bolsdes de
carga que serdo implantados futuramente
nos bairros da Mooca e da Lapa. A operacdo
desses interpostos favorecerd a mobilidade
da carga que podera ser escoada por com-
boios com grandes carregamentos de pro-
dutos.

Diante desse cendrio que se descortina,
a Revista Ferrovia compartilha com seus lei-
tores a opinido de técnicos e especialistas
do setor de transporte, que escrevem sobre
mobilidade, comunicacdo, ouvidoria, in-
fraestrutura, logistica e a respeito dos desa-
fios para garantir a acessibilidade universal,
diminuir os impactos ambientais em cidades
inteligentes (Smart Cities) com o uso de tec-
nologias modernas aos cidaddos e prover
servicos publicos de maior qualidade.

Embarque nesta leitura! Boa viagem!



0s que hoje observam o movimento fre-

nético de trens em nossa malha metro-
politana, parece impossivel imaginar que
outrora o cotidiano desses caminhos de
aco fora bem diferente.

Essa histéria comega com a chegada
do café no interior paulista na primeira
metade do século XIX. A evolu¢cdo do
plantio do chamado “Ouro Verde”, apre-
ciado na Europa e nos Estados Unidos,
exigiria a implantagdo de um novo meio
de transporte para o escoamento da pro-
ducdo, na época feito com dificuldade por
tropas de mulas, sobretudo no trecho da
Serra do Mar.

Assim, deu-se a inaugura¢do da pri-
meira ferrovia de Sdo Paulo em 16 de fe-
vereiro de 1867, ligando Santos a Jundiai
(atuais Linhas 7 e 10) em bitola de 1,60 m,
passando pela capital da Provincia, cujo
empreendimento e operacdo se deu pela
S&o Paulo Railway Co. — SPR.

Vencido o desnivel de 800 m da Serra
do Mar ndo tardou para que, a partir da li-
nha tronco da SPR, se arvorassem outros
troncos ferroviarios. Da capital, especifi-
camente em 1875, eram inaugurados os
primeiros trechos das estradas de ferro
Sorocabana — EFS e Sdo Paulo — Rio de Ja-
neiro — EFSPRJ, rumo ao oeste (atual Linha
8) e leste (atual Linha 11) paulista, respecti-
vamente, ambas em bitola de 1,00 m. Esta-
vam formados, quase em sua plenitude, os
futuros corredores de transporte urbano,
cuja transformacdo se daria ao longo de
mais de um século.

A consolidacdo de um sistema vidrio
sobre trilhos promoveu um grande surto
de desenvolvimento econdmico. A riqueza
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Carro de 12 classe destinado ao servico de subiirbio, fabricado na Inglaterra pela Birmingham Railway Carriage
& Wagon Co. (colecdo Thomas Corréa).

e a infraestrutura proporcionadas criaram
um cendrio propicio a implantagdo e ao
avanco da atividade industrial. E ndo seria
outro local, sendo a capital paulista, rica
em recursos hidricos, detentora do maior
entroncamento ferrovidrio da época, a
meio caminho entre a zona produtora agri-
cola e o litoral e com ligagdo direta ao Rio
de Janeiro, entdo sede do pais, o ponto
ideal para a instalagdo da industria, inicial-
mente na regido entre as linhas da SPR e
da EFSPRJ, nos atuais bairros do Brds e da
Mooca.

Os negdcios vinculados diretamente
pela agricultura cafeeira, somados a ne-
cessidade de grande contingente de mdo
de obra exigido pela inddstria, impulsiona-
ram o adensamento da, até entdo, peque-
na cidade de Sao Paulo, cuja populagdo
saltou de pouco mais de 31 mil habitantes,

em 1872, para quase 65 mil, em 1890.

Nesse contexto, foi inaugurado o pri-
meiro servico regular de transporte urbano
entre as grandes ferrovias que serviam a
capital paulista. A 29 de agosto de 1886,
a EFSPRJ colocava em tréfego seis trens
entre a estagdo do Norte, situada no Bras,
e o Ramal da Penha, aberto na mesma data
para servir aos passageiros entre o entdo
longinquo nlcleo urbano e a regido central
da cidade.

Na SPR, os primeiros indicios da exis-
téncia de um servigo desta natureza datam
da virada do século XX, inicialmente no
eixo Mooca - Lapa.

Aquela altura era dado o primeiro pas-
so para a uniformizagdo da bitola da malha
paulistana com o alargamento da antiga
EFSPRJ, incorporada pela E. F. Central do
Brasil — EFCB em 1890, para 1,60 m. A14 de
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fevereiro de 1908, era inaugurado o trecho
entre Jacarei e a estacdo do Norte, o Ul-
timo de uma empreitada iniciada em 1897
na cidade de Cacheira Paulista, permitindo
a extensdo do servico urbano até Mogi das
Cruzes.

A EFS foi a Gltima entre as grandes fer-
rovias paulistanas a implantar esse servico,
jé que seu trecho mais adensado, entre a
Luz e a Lapa, ja era atendido pela SPR, cuja
linha tronco é paralela. Dessa forma, a ne-
cessidade se deu pela ocupagdo urbana
dos municipios préximos a capital, inten-
sificada nos anos de 1920, também por
iniciativa da prépria EFS. Naquela década
foi dado o primeiro passo com a criagdo de
tarifas especiais, a pregos maédicos, para
0S passageiros que tomavam os trens de
longo percurso paradores nas estacoes
situadas entre Sorocaba e Sdo Paulo. Mas
foi em 1928, no dia 5 de fevereiro, que foi
estabelecido um servico regular com a
criagdo de dois trens de sublrbio em cada
sentido, a titulo de experiéncia, entre Sdo
Paulo e a estacdo Sdo Jodo, no municipio
de ltapevi. Essa acdo teve entre outros
objetivos criar um meio para que parte da
populacdo da capital pudesse residir nos
municipios vizinhos.

Concomitantemente, dava-se paulati-
namente a inauguracdo da Variante de Pod
(atual Linha 12) pela EFCB, cujo dltimo tre-
cho foi aberto ao trafego em 1934.

E valido lembrar que, inicialmente,
o0 servico de suburbio ofertado por todas
as ferrovias era realizado com os mesmos
carros de madeira empregados nos trens
de longo percurso, dotados de portas es-
treitas locadas préximas as cabeceiras,
tracionados por locomotivas a vapor. Nos
anos de 1930, a SPR deu os primeiros si-
nais de atengdo ao servico com a aquisicdo
das primeiras locomotivas a vapor especi-
ficas para esse fim e aos primeiros carros
concebidos para o transporte urbano, do-
tados de largas portas centrais. Na época,
0 servico ja se estendia de Santo André a
Pirituba.

Nos anos de 1940, a populacdo pau-
listana j& ultrapassava 1,3 milhdo e a atual
Regido Metropolitana — RMSP era de 1,5
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Trem formado por duas composi¢des do “Carmen Miranda”, na saida da Estac&o Julio Prestes em setembro de

1957. (Foto: John R. Williams, colecdo Thomas Corréa).

Um dos TUEs recém-entregues visto na nova plataforma da Estacdo da Luz em setembro de 1957. (Foto: John
R. Williams, colecdo Rafael Prudente Corréa).

milhdo, incluindo a capital. Fazia-se neces-
sério incrementar o servico prestado, ha
muito saturado. Entretanto, as turbuléncias
causadas pela Segunda Guerra Mundial
incorreram no adiamento da implantacdo
de diversos projetos, sobretudo no eixo da
antiga EFCB, cujo tréfego suburbano ja era
sensivelmente pesado.

Conquanto dificultoso fosse o cendrio,

coube a EFS a introdugdo dos primeiros
trens-unidade elétricos — TUEs em solo pau-
lista com a aquisicdo de quatros trens de
trés carros, dada em 1945, no dmbito da ele-
trificacdo do trecho Sao Paulo — Iperd. Ape-
lidados de “Carmen Miranda” inicialmente
atendiam ao trecho Sdo Paulo — Barueri nos
horarios de pico da manha e da tarde.

Os anos de 1950 trouxeram mudancas



Trem de subiirbio da EFCB na plataforma da estacdo de Suzano no final dos anos de 1950. Destaque para a
tracdo a vapor sob a rede aérea. (foto: Carlheinz Hahmann, acervo Meméria do Trem).

significativas para a malha ferrovidria da
RMSP. A populacdo ja tinha ultrapassado
2,6 milhdes e era hora de pér em pratica
antigos projetos e langar mao de novos.
Assim, a atencdo do poder publico se de-
brucou em capacitar a malha para fazer
frente a crescente demanda por desloca-
mento e um plano de aquisicdes e inter-
vencdes na infraestrutura foi iniciado em

S
I‘ul!m[ﬁii;:

Duas geracdes de TUEs da EFCB vistos na estacdo de Mogi das Cruzes em 1975. (foto: Sergio Martire).

meados daquela década, concomitante-
mente nas trés ferrovias:

Na antiga SPR, ja denominada E. F.
Santos a Jundiai — EFSJ, foram construi-
dos novos edificios para as Estacdes Bras
e Mooca e a Estacdo da Luz recebeu uma
plataforma central (atuais plataformas 2 e
3), empreendimentos devidamente ade-
quados — com plataformas altas — para re-

ceber os novos TUEs fornecidos pela Budd
Co. e pela Mafersa, os primeiros totalmen-
te construidos em aco inox a circular no
Brasil. Em 12 de julho de 1957, eram postos
em servico as primeiras unidades de um
total de 30 composi¢des de trés carros.

Na EFS, cujo investimento se dedi-
cou a compra de novos TUEs, a partir de
7 de abril de 1958, entravam em tréfego
os trens fornecidos pelo consércio Toshi-
ba-Kawasaki, também em numero de 30.
Pouco antes, no dia 4 de outubro de 1957
era inaugurado o Ramal de Santos, ligan-
do a estacdo de Evangelista de Souza, na
linha Mairinque-Santos, ao km 11 da linha
tronco (atual Linha 9), cuja eletrificacdo até
Cidade Dutra foi entregue em 11 de dezem-
bro do mesmo ano.

Ja na EFCB, o plano de eletrificagdo
do trecho S&o Paulo — Mogi das Cruzes
finalmente foi posto em pratica. Em duas
etapas toda a extensdo da linha tronco e
da Variante de Poa foram eletrificados: a
primeira inaugurada em 30 de outubro de
1955 no eixo Itaquera — Brds — Sdo Miguel
Paulista e no dia 29 de marco de 1958 no
eixo ltaquera — Mogi das Cruzes — Sdo
Miguel Paulista. Inicialmente alguns TUEs
Metropolitan Vickers, série 100, foram
deslocados do Rio de Janeiro, sendo, en-
tretanto, mantida a tracdo a vapor e diesel
com os antigos carros de madeira, poste-
riormente substituidos pelos trens da série
200, fornecidos pela Metropolitan-Cammel
em 1957.

Esse conjunto de ag¢bes foi um marco
decisivo para a transformagdo da malha
inicialmente concebida para o transporte
de cargas, paulatinamente adaptada ao
transporte de passageiros a longa distan-
cia, nos grandes corredores de transporte
urbano atualmente operados pela CPTM e
pela Via Mobilidade.

Rafael Prudente
Corréa Tassi
Sécio-consultor

na Ferrovias Brasil
Assessoria e Consultoria
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ARTIGO TECNICO

0 F10 DE CONTATO, TIPO TROLLEY, NA -
CONSTITUIGAQ DA REDE AEREA DE TRAGAO

Este artigo tem como base o manual de
eletrificacdo ferrovidria elaborado pela
JICA (Japan International Cooperation
Agency) para o projeto de eletrificacdo da
Ferrovia do Aco, em cooperacdo com a
RFFSA-ENGEFER, e também serve de trei-
namento aos técnicos dessas Companhias.

A ENGEFER (Empresa de Engenharia
Ferrovidria) era subsididria da RFFSA, cria-
da especialmente para a construcdo da
Ferrovia do Aco, e posteriormente foi trans-
formada na CBTU — Companbhia Brasileira
de Trens Urbanos.

Embora o manual trate como eletrifica-
¢do em corrente alternada, a consideracdo
do desgaste do fio de contato é importante
tanto para as redes aéreas de tracdo quan-
to para as correntes continua ou alternada.

CONSIDERACOES SOBRE 0 DESGASTE DO FIO0
TROLLEY

0 desgaste do fio trolley poderd ser do
tipo elétrico e/ou do tipo mecanico. Nos
trechos em corrente continua, a abrasdo
elétrica é predominante.

DESGASTE ELETRICO
0 desgaste elétrico é causado pelas
faiscas provenientes do contato ndo perfei-
to ou mesmo pela perda de contato entre o
pantdgrafo e o fio trolley. O desgaste elétri-
€0 aumenta com a corrente de captacdo e
nos seguintes locais:
a) Ponto de mudanca de inclinacdo do fio
trolley;
b) Pontos criticos do fio trolley;
¢) Pontos com tens6es mecanicas inade-
quadas do cabo mensageiro e do fio
trolley; e
d) Pontos com possibilidade de apareci-
mento de irregularidades no fio trolley.

DESGASTE MECANICO
E um desgaste provocado pela sapata
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de contato do pantdgrafo e pelos movi-
mentos mecanicos do fio trolley.

O desgaste mecanico é grande e au-
menta conforme a inclinacdo de sobre-ele-
vacdo e quanto mais dura for a sapata de
contato do pantégrafo.

E proporcional ao coeficiente de des-
gaste e tem a tendéncia de diminuir com
a velocidade.

Poderd haver desgaste excessivo em
consequéncia do choque causado pelos
saltos do pantdgrafo.

Quanto maior for a rigidez do fio trolley,
menor serd o desgaste mecanico. O fio
trolley, constituido por uma liga de cobre-
-aluminio, terd maior resisténcia ao aqueci-
mento e ao desgaste do que o fio de cobre.

LIMITE DE DESGASTE DO FIO TROLLEY

Podemos considerar o limite de des-
gaste expresso pelo didmetro residual com
0s seguintes valores:

Tipo didmetro residual
Fio trolley de 180 mm? 9,0 mm
Fio trolley de 107 mm? 73 mm

As medidas podem ser realizadas de
forma mecanica e manual, utilizando-se
calibres préprios ou por meio de sensores
eletronicos especialmente desenvolvidos
para as equipes de manutencdo de rede
aérea de tracdo, valendo sempre a premis-
sa de que, se em um ponto foi encontrado
o didmetro residual préximo ao rejeito, toda
a se¢do envolvida deverd ser substituida.

PREVENCAO DE DESGASTE LOCAL

a) reduzir a inclinagdo do fio trolley e a
sua variacdo;

b) para diminuir os pontos criticos de des-
gaste no fio de contato, deve-se tornar
mais leve os materiais metalicos e limi-
tar os pontos de sustentacdo; e

¢) colocar dispositivos de ajuste automa-
tico da forca de tensdo, para conservar
uma tensdo uniforme em todo o fio de
trolley. A tensdo do cabo mensageiro
também deverd ser uniforme.

PREVENCAO DE DESGASTE GERAL

a) fazer melhorias na sapata de contato
do pantégrafo sem a utilizacdo de ma-
terial duro;

b) utilizar fio trolley a prova de desgas-
te e, dependendo do caso, utilizar fio
trolley duplo.

No caso especifico de Sao Paulo, quan-
do a mantenedora dos servicos de trens
metropolitanos era a Rede Ferrovidria
Federal S/A — RFFSA, os fios de contato ti-
nham a seguinte configuracdo: Nos trechos
das Linhas Tronco (atual linha 11) e Variante
do Poa (atual linha 12), ambas operadas
pela Companhia Paulista de Trens Metro-
politanos — CPTM, o fio trolley utilizado era
de 107 mm? e no trecho da Santos—Jundiai
de Raiz da Serra a Jundiai, incluindo os
trechos da Serra Cremalheira — atualmen-
te operado pela MRS Logistica S/A — e as
linhas 7 e 10 operados pela CPTM, a bitola
do fio de contato era de 180 mm?.

Atualmente, a CPTM padronizou a bito-
la em todas as suas linhas para 107 mm?,

Jodo Dini Pivoto
Engenheiro Eletricista e de
Seguranga do Trabalho; Pds-
-Graduado em Gestao-Enfase
em Negocios; Especializagdo
em Sinalizagdo Ferrovidria

— Japdo; Especializagdo em
Tracdo Elétrica — Argentina;
Ex-Conselheiro Regional do
CREASP pela AEEFSJ
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LOGISTICA

CADEIA DE SUPRIMENTOS, LOGISTICA E
MOBILIDADE URBANA: GOMO SE RELACIONAM?

cada dia ouvimos mais os termos Ca-
deia de Suprimentos, Logistica e Mobili-
dade Urbana, porém sera que todos sabem

0 que eles representam e como estdo rela-

cionados?

Sem a pretensdo de esgotar o tema ou
de criar verdades absolutas, o presente ar-
tigo tem a finalidade de abordar um pouco
0 que significa cada uma dessas expres-
sOes, delimitar o contexto em que serdo
utilizadas e, principalmente, demonstrar
algumas das relacdes da Cadeia de Su-
primentos e Logistica com a Mobilidade
Urbana.

A primeira delas a ser entendida é a de
Cadeia de Suprimentos, também conheci-
da como Supply Chain, que é o conjunto
de atividades e processos envolvidos na
producdo e distribuicdo de um produto ou
servico, desde a matéria-prima até o con-
sumidor final. Esse contelido pode parecer
algo muito simples e levar o leitor a ques-
tionar o motivo de o abordarmos em tdo
conceituada revista.

Por isso, para demonstrar a comple-
xidade do que seja uma Cadeia de Su-
primentos, é vdlido desdobrar e detalhar
as principais definicdes, considerando o
modo de se olhar para esse assunto:

1. Definicdo ampla: Engloba todos os es-
tdgios pertinentes a producdo e distri-
buicdo de um produto ou servico, des-
de a obtencdo de matérias-primas até
a entrega final ao cliente.

2. Definicdo simplificada: E o processo de
gerenciamento de fluxo de materiais,
informacdes e finangas, desde a ori-
gem até o destino.

3. Definicdo integrada: Refere-se a uma
abordagem integrada de gerencia-
mento que abrange todas as provi-
déncias necessdrias para entregar um
produto ou servico ao cliente final.
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Fonte: Criado pelo autor

L

A
{ .3-:.{."‘-
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0 segundo conceito que serd tratado é
o de Logistica, para o qual também existem
diversas explicacdes, mas, em geral, pode-
-se considera-la como o processo de pla-
nejamento, implementagdo e controle do
fluxo de produtos, informagdes e recursos
desde o ponto de origem até o ponto de
consumo final, com a finalidade de aten-
der as necessidades dos clientes de forma
eficiente e eficaz. Portanto, é possivel veri-

ficar que a Logistica é uma das etapas da
Cadeia de Suprimentos.

Ela compreende a¢Bes como armaze-
nagem, transporte, gestdo de estoques,
processamento de pedidos, embalagem,
transito e distribuicdo de mercadorias.
Nossa, agora da para ter uma ideia da
profundidade do assunto! Se a Logistica,
que integra a Cadeia de Suprimentos,
é responsdvel por todas essas etapas,



imagine a complexidade de todas as ati-
vidades que fazem parte da Cadeia de
Suprimentos?

Bem, como citado 1& no inicio deste
texto, a intencdo ndo é esgotar a argu-
mentagdo sobre os pontos abordados,
mas, sim, criar uma relacdo da Cadeia de
Suprimentos e, conforme visto, de uma das
suas partes que é a Logistica, com a Mobi-
lidade Urbana. Contudo, antes de relacio-
nar os temas, que tal esclarecer de forma
simplificada o que é Mobilidade Urbana? E
um termo que se refere a forma como as
pessoas se deslocam dentro das cidades e
areas urbanas. Incorpora diferentes modos
de transporte, a exemplo de pedestres,
bicicletas, carros, 6nibus, metros, trens,
entre outros, bem como a infraestrutura e
o planejamento necessérios para permitir
que os meios de locomogdo funcionem
com eficiéncia e de maneira segura.

Para proporcionar a Mobilidade Urba-
na é necessdario um conjunto de sistemas,
servicos e infraestruturas que permitam
a circulacdo de pessoas e bens em dreas
urbanas, por meio de diferentes modos de
transporte, nomeadamente transporte pu-
blico, transporte privado, bicicleta e cami-
nhada. Esses sistemas e servi¢os incluem,
entre outros, a rede de transporte publico,
a rede vidria, a infraestrutura cicloviaria e
as calcadas.

E isso € uma preocupacdo importante
em muitos municipios, especialmente nas
grandes metrépoles, onde o transito e o
congestionamento podem causar grandes
impactos para o desenvolvimento econé-
mico e para a salide de seus moradores. As
autoridades publicas e os planejadores ur-
banos trabalham para encontrar solugdes
de Mobilidade Urbana que assegurem que
as pessoas se desloquem com seguranca,
rapidez e eficiéncia, melhorando a qualida-
de de vida dos habitantes. Algumas solu-
¢Oes apontadas sdo a criagdo de ciclovias,
faixas exclusivas de o6nibus, sistemas de
transporte publico integrado e incentivo ao
uso de meios de transporte mais eficientes.

Em resumo, o objetivo da Mobilidade
Urbana é garantir a acessibilidade dos ci-
daddos aos diferentes locais da cidade de

Fonte: Abralog®

modo eficiente e sustentdvel, minimizando
o0s impactos negativos da circulagdo de vei-
culos, como congestionamentos, polui¢do
do ar e sonora.

Agora que ja foram vistos, de forma
simplificada, os trés conceitos, pode-se
afirmar que a Cadeia de Suprimentos de-
sempenha um papel crucial na Mobilidade
Urbana, uma vez que é a responsdvel pelo
fornecimento dos componentes, pecas
e materiais necessarios para a produ-
¢do e manutencdo de veiculos, sistemas
de transporte publico e infraestrutura de
transporte nas cidades.

Falando especificamente do sistema
de transporte urbano, uma Cadeia de Su-
primentos bem gerenciada pode contribuir
para a eficiéncia e confiabilidade desse sis-
tema, contribuindo para a disponibilidade
dos recursos necessarios a fim de manter
sua operacdo. Isso inclui, por exemplo, o
fornecimento de pecas de reposicdo para
manutencdo de veiculos, combustiveis
para os 6nibus e trens, sistemas de bilheta-
gem eletronica para a cobranca de tarifas e
assim por diante.

As deficiéncias da Cadeia de Supri-
mentos também podem prejudicar a Mo-
bilidade Urbana. Um dos maiores desafios
que o setor ferrovidrio estd enfrentando é
a escassez de fornecedores nacionais de
componentes ferrovidrios que — aliada
as dificuldades de importacdo vivencia-
das em razdo das restricOes e impactos

impostos pela pandemia e pela guerra
entre Ucrania e Russia — aumenta o risco
de desabastecimento de itens essenciais
para a manutencdo dos sistemas, impac-
tando diretamente os custos de aquisicdo
e, consequentemente, a competitividade
das empresas.

Foi dissertado anteriormente sobre
alguns dos impactos que a Cadeia de Su-
primentos pode ter na Mobilidade Urbana,
porém ndo se pode desprezar a situacdo
inversa, ou seja, o impacto da Mobilidade
Urbana na Cadeia de Suprimentos, em
especial, na Logistica. Contudo, isso é as-
sunto para um préximo texto, mas para dei-
xar duas oportunidades de reflexdo, entre
vdrias possiveis, perguntamos: “Como as
restricdes de circulagdo de caminhdes na
cidade de Sdo Paulo impactam a Logistica
das empresas?” e “Quais 0os motivos para
um equipamento que vai ser utilizado em
Sdo Paulo ser importado e recebido em
portos de outro Estado?”

Leandro Capergiani
Moreira

Mestre em Gestdo de

Politicas Publicas pela

USCS, Pés-graduado em
Administracdo de Empresas
pela FGV, cursando MBA

em Logistica no IBMEC.
Atualmente atua como
Gerente de Logistica na CPTM.
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AGILIDADE PARA A MANUTENGAO NA CPTM
VISANDO A MELHORIA DA MOBILIDADE URBANA

Mobilidade Urbana, como pauta de di-

versas politicas plblicas, é um grande
desafio, principalmente dentro de uma
metrépole como Sdo Paulo. Proporcionar
maior fluidez para a locomocdo dentro de
cidades é um trabalho complexo e o sis-
tema ferrovidrio de transporte de passa-
geiros, ofertado pela Companhia Paulista
de Trens Metropolitanos (CPTM), como
qualquer outro modal de transporte, exige
rigorosa e continua manutencdo, a fim de
garantir que a circulacdo opere com altos
indices de disponibilidade, seguranca e
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conforto. Todavia, para um transporte pu-
blico coletivo que opera 20 horas por dia,
sobram poucas horas para realizar os ser-
vicos de manutencdo. Nesse sentido, todo
0 investimento em equipamentos com
maior tecnologia e que agilizem o traba-
Iho é de suma importancia para garantir
a manutenc¢do e, consequentemente, au-
mentar a disponibilidade deste que é um
dos principais sistemas de transporte da
Regido Metropolitana de SP, transportan-
do em média 1,9 milhdes de pessoas por
dia atil.

MELHORIA CONTINUA

Quando se fala em transporte de pas-
sageiros, é natural pensar somente em
estacOes, trens e em alguns componentes
visiveis da via, como dormentes e trilhos.
Entretanto, a propor¢do desse sistema é
muito mais ampla e ndo se resume apenas
a via permanente e material rodante, sen-
do composto também pelos sistemas de
energia, rede aérea e subestagdes, esta-
¢Oes de controle, sistemas de sinalizagdo,
dentre outros sistemas, inclusive a parte lo-
gistica, que é responsével pelo suprimento



de materiais e ferramentas para todas as
areas de manutencdo. Sendo assim, todas
essas dreas atuam integralmente, visando
manter, de forma &gil e confidvel, a opera-
¢do de todos os sistemas assumindo roti-
nas de manutengdo preditivas, preventivas
e corretivas, quando necessario. Com isso,
a melhoria continua nos processos de ma-
nutengdo é um dos principais objetivos da
Companhia.

OPORTUNIDADE

As atividades de manutengao realiza-
das ao longo da via, nos trens e nos demais
sistemas muitas vezes sdo feitas em locais
distantes de um ponto de alimentagdo elé-
trica convencional ou em ambientes dese-
nergizados por motivos de seguranca. Ou-
tro ponto relevante é que a manutencdo de
alguns elementos, por suas caracteristicas
mais robustas, como, por exemplo, a subs-
tituicio de cabos com secdo de 240 mm?
ou mais, exigem o uso de ferramentas
especificas e pesadas, que precisam ser
transportadas até o local e operadas sem a
necessidade de alimentagdo elétrica.

Nesse contexto, a Diretoria de Opera-
¢do e Manutencdo e sua Geréncia Geral de
Manutengdo, com o intuito de agregar e
agilizar os métodos de manutencdo, obser-
varam a oportunidade de adquirir e aplicar
equipamentos mais modernos, tecnoldgi-
cos e eficientes, com base no que é mais
aplicado hoje no mercado.

CRIAGAO DE GRUPOS DE TRABALHO

Apds diversos resultados positivos com
grupos de trabalho, a empresa chegou ao
consenso de que as agdes realizadas de
forma interdepartamental agregam as ativi-
dades com dinamismo e unido em torno de
um propdsito comum. Isto posto, em 2022,
foi criado um novo grupo de trabalho para
estudar, priorizar e adquirir equipamentos,
ferramentas e instrumentos modernos e
com novas tecnologias adequadas as fun-
¢Oes de cada area.

Uma das premissas empregadas foi o
da baterizacdo, cujo conceito se resume
aos equipamentos que funcionam por meio
de baterias. A utilizagdo de equipamentos

Figura 2: Cortador de cabos manual e a Bateria
Fonte: Acervo CPTM

3 i
Figura 4: Cortador Manual
Fonte: Acervo CPTM

Figura 3: Resultado do corte utilizando o Cortador

movido a Bateria
Fonte: Acervo CPTM

Fonte: Acervo CPTM
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portateis, sem a necessidade de fios e
cabos, foi se intensificando e ganhando o
espago que merece na manutencdo. Essa
acdo visa elevar a eficiéncia e eficacia das
atividades e promover a produtividade
com qualidade e seguranca sob as mais
diversas condi¢8es, aplicando o minimo de
esforgo possivel.

As etapas de especificagdo, cadastra-
mento e estudo foram essenciais para a
aquisicdo, bem como o0 empenho das equi-
pes nas demais etapas de preparacdo do
processo licitatério, do qual o propdsito era
atender com celeridade e qualidade as de-
mandas das dreas de manutencdo. A exce-
Iéncia dessa atividade foi possivel gragas a
existéncia desse grupo.

RESULTADOS

Até 2023 ja foram concluidas mais de
50 aquisi¢des para todas as dreas da ma-
nutencdo. Entre elas temos: Parafusadeira
movida a Bateria, Cortador de Vergalhdo,
Mdquina de Corte a Plasma e Cortador
de Cabos a Bateria. Com esse Ultimo, por
exemplo, foi observada uma redugdao de
cinco vezes no tempo necessario para
corte de cabos em relagdo ao método an-
teriormente utilizado, cujo corte era feito
com um cortador manual (Figura 3). O novo
equipamento (Figura 4), além de ser mais
rapido, apresenta um acabamento de me-
lhor qualidade ao trabalho como pode ser
visto na Figura 5.

Outros pontos observados foram a
autonomia e a agilidade que esse equipa-
mento pode proporcionar, além do confor-
to ao uso, bem como a economia de espa-
¢o de armazenamento.

Cristiane Aline Mendes dos
Santos

Administradora de Empresas pela
Universidade Braz Cubas,
pds-graduada em Gestdo de
Pessoas pelo Mackenzie e pés-
-graduanda em Gestao Pblica pela
FECAP; Analista de Administracdo

e Gestdo na Geréncia de Logistica
daCPTM. {4
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BENEFiCI0S

A aquisicdo desses equipamentos
substitui o uso de ferramentas manuais
utilizadas para cumprimento das ativi-
dades de rotina que, em decorréncia do
peso elevado para transporte e opera-
¢do, exigia graus maiores de forca fisica
e restringia quem poderia fazé-las. Essa
modernizacdo possibilitou uma otimiza-
¢do no esforco logistico, ampliando quem
pode executar as atividades, haja vista a
reducdo do peso e praticidade gragas a
tecnologia. Com isso, obtivemos as prin-
Cipais vantagens:

Melhores condicoes de trabalho

em termos de ergonomia: equipa-
mentos modernos alimentados a bateria
sdo projetados para serem leves e faceis de
manusear, reduzindo a tensdo e o esfor¢o
fisico para quem for operar, principalmente
para aqueles com porte fisico menor;

a Maior seguranca do operador:
sem fios ou cabos, ndo ha riscos de
acidentes por choque elétrico, tropecos
ou enroscamentos. Além disso, os equi-
pamentos movidos a bateria geralmente
possuem recursos de seguranga, Como
desligamento automatico em caso de su-
peraquecimento ou sobrecarga;

Maior produtividade, rapidez e pra-

ticidade na atuacdo: os equipamen-
tos alimentados a bateria sdo mais rdpidos
e faceis de utilizar, por serem mais leves
e menores. Além disso, ndo é necessario
preocupar-se com tomadas disponiveis
ou com a movimentagdo de cabos e fios,

Cristiane Oliveira
Engenheira eletricista

e pés-graduada em
Empreendedorismo e Inovagéo
Tecnoldgica nas Engenharias
pela UNESP e CREA-SP; Lider de
manutencdo de subestacdes —
DOFE - DO na CPTM e Instrutora
de praticas profissionais no
SENAI-SP.

economizando um tempo valioso para o
restabelecimento de falhas;

Melhor portabilidade e transpor-

te: o equipamento movido a bateria
foi projetado para ser compacto e facil de
transportar, tornando-o ideal para uso em
diferentes locais ou em transito;

Custos de mao de obra reduzidos:
e\ esse tipo de equipamento, por ser

mais facil e rdpido de configurar,
utilizar, portar e transportar, reduz a ne-
cessidade de mdo de obra adicional para
a execucdo dos trabalhos, podendo esta
ser concentrada e distribuida para outras
demandas.

Os heneficios ja sdo significativos, mas
a melhoria deve ser continua. E primordial
a busca de aprimoramento das técnicas e
a utilizagdo de solucdes tecnoldgicas para
elevar a eficiéncia das manutencdes e ofe-
recer, cada vez mais, melhores condicdes
de trabalho aos colaboradores, levando
em consideracdo os desafios de manter o
sistema operando com intervalos cada vez
menores e disponibilidade mais alta. As
acOes feitas pela CPTM e detalhadas neste
artigo mostram a importancia e a necessi-
dade desse tipo de iniciativa para atingir
este grau elevado de qualidade, que ja
apresenta mais de 85% no nivel de satisfa-
¢do positiva do passageiro.

O presente artigo contou com a orien-
tagdo e comentdrios dos senhores Wilson
Nagy Lopretto, Gerente Geral de Manuten-
¢do, e Luiz Eduardo Argenton, Diretor de
Operacdo e Manutengdo da CPTM.

Sthefani Barbosa
Rickmann Bezerra
Engenheira de Controle e
Automagdo pela FMU-SP,
pos-graduanda em Engenharia
de Seguranga do Trabalho

pela UNICSUL-SP, Técnica de
Manutencdo, Projetos e Obras na
CPTM e Diretora Social da AEEFSJ
Gestdo 2023/2025.
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MOBILIDADE URBANA E POLITICAS PUBLICAS:
DESAFIOS E OPORTUNIDADES

Nés, profissionais dos trilhos, vivencia-
mos diariamente o ambiente da mobi-
lidade. Portanto, nossos projetos e acoes
sdo voltados para o melhor desempenho
do sistema de transporte sobre trilhos e,
com isso, garantimos melhores caminhos
para todos. Fazemos isso projetando
novas linhas, modernizando estagdes,
promovendo o melhor funcionamento do
material rodante e sistemas, reduzindo o
impacto das obras na operacdo, dentre
outras formas. Temos uma grande respon-
sabilidade pela mobilidade das pessoas,
principalmente no meio urbano, o que
nos traz desafios, mas igualmente muitas
oportunidades.

A decisdo de como nos deslocarmos
de casa para o trabalho, para a escola, para

cuidar da salde, para uma atividade cultu-
ral, por exemplo, é baseada nas opcdes de
locomocdo de que dispomos. A entrega de
uma mercadoria € a prestagdo de um ser-
vico igualmente exigem escolhas de como
se utilizar dos meios de transporte e suas
vias para o cumprimento de suas missdes.
Em outras palavras, nas cidades, tudo fun-
ciona de acordo com as condicdes que nos
sdo oferecidas.

A pergunta é: se 0 nosso trabalho é as-
segurar a mobilidade de pessoas e a ideia
é garantir que os negdcios acontecam, se-
jam realizados, como podemos fazer isso
de forma estruturada e integrada? A res-
posta envolve uma questdo fundamental e
estruturante: uma eficaz politica publica de
Mobilidade Urbana.

As politicas publicas sdo fenémenos
ciclicos, ou seja, devem ser planejadas,
implementadas, controladas e avaliadas. O
ciclo delas envolve, mais precisamente, as
seguintes fases: identificacdo do problema,
formacdo de agenda, formulacdo de alter-
nativas, implementacdo e avaliacdo. Cabe
destacar algo importante e particular nes-
se tipo de processo: a etapa de formacdo
de agenda, que consiste em trazer para a
discussdo e priorizagdo nas ag0es gover-
namentais aquelas politicas publicas de
maior relevancia da sociedade. Em se tra-
tando da locomogdo nas cidades, o tema
jd é parte da agenda prioritdria e, nesse
cendrio, nos, dos trilhos, nos encaixamos
nas diversas etapas do ciclo das politicas
publicas de mobilidade. Desenvolvemos
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métodos quantitativos e qualitativos para
diagnéstico da mobilidade e identificacdo
dos problemas, por meio de pesquisas de
origem e destino, andlise de dados opera-
cionais, dentre outras acdes que auxiliam
na identificacdo dos obstdculos a serem
vencidos.

Participamos da formacdo de agenda
quando apresentamos diagndsticos e es-
tudos relacionados, a fim de que as poli-
ticas publicas de mobilidade possam ser
priorizadas e facam parte da agenda dos
governos.

Quando o assunto é formulacdo de
alternativas, o desenvolvimento de pro-
postas requer uma gama de estudos para
verificacdo dos caminhos possiveis para a
solugdo. Somos 0s responsdveis por pro-
por, por exemplo, o tipo de modal a ser
adotado, que tecnologias devem ser ado-
tadas, quais sdo conexdes necessarias, as
altera¢des na cidade, as mudancgas no en-
torno, entre outras premissas.

Na fase de implementacdo de uma
politica publica de mobilidade, temos
responsabilidade pelos servicos prelimi-
nares, elaboracdo dos projetos, execucdo
das obras, aquisicdo e veiculos e equipa-
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mentos; pela implementacdo de sistemas
e pela operacdo e manutengdo do sistema
de transporte. O resultado de todas essas
funcdes, no contexto de politica publica,
objetiva fundamentalmente a melhoria na
mobilidade.

E como avaliamos o resultado de uma
politica publica nesse quesito? Examina-
mos ndo apenas a eficiéncia com que rea-
lizamos nossas atividades, atingindo metas
e indicadores. E necesséria a verificacio
constante também da eficdcia de nossas
acOes para analisarmos se o resultado de
nosso trabalho estd congruente com o que
a sociedade deseja em termos de mobili-
dade. Avaliar e corrigir o curso, propondo
ajustes ou novas alternativas, é nossa mis-
sdo.

Assim, podemos colocar nossos co-
nhecimentos a servico de uma avaliacdo
que vd além da técnica pela técnica e que
explore 0 uso dos conhecimentos técnico-
-cientificos para a reducdo de impactos e
maximizacdo dos resultados da mobilidade
para a sociedade.

Apesar do foco constante em nosso
principal cliente, que sdo os passageiros,
ha aspectos da mobilidade que estdo rela-

Projeto Interno Adequacdo
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cionadas as externalidades do sistema de
transporte como um todo. Um exemplo é a
questdo das ferrovias de carga nos centros
urbanos. Levar cargas em grande escala
a pontos estratégicos de uma metrépole
pode contribuir muito para a melhoria da
mobilidade. Uma politica publica que ver-
se sobre a logistica de suprimentos de um
municipio pode reduzir o nimero de via-
gens desnecessdrias e organizar melhor
o transito naquela localidade. Num olhar
mais amplo, as ferrovias de carga nos
meios urbanos devem fazer parte da solu-
¢do de mobilidade.

Importante percebemos dois aspectos
sobre a Mobilidade Urbana e suas politicas
publicas: a participacdo publica e a partici-
pacdo privada. Haverd sempre a participa-
¢do publica, podendo ser maior ou menor
sua presenca na implementacdo, de acor-
do com o tipo de concepgdo e modelagem,
porém o ciclo das politicas publicas de mo-
bilidade continuard em desenvolvimento a
servico da sociedade.

Por isso, nds, dos trilhos, precisamos
estar sempre preparados tecnicamente
para todos os desafios e alternativas que
a Mobilidade Urbana nos apresenta. A
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compreensdo dos problemas, a pesquisa
por novas tecnologias e consequente-
mente o desenvolvimento de competén-
cias técnicas e gerenciais vai possibilitar,
sempre, grandes chances de sucesso.
Novos projetos de trens regionais, trens
de alta velocidade, segregacdo e expan-
sdo do transporte de cargas vdo exigir
mais profissionais capacitados, ndo s
tecnicamente, mas também com a visao
do impacto da Mobilidade Urbana na so-
ciedade.

Na geréncia de projetos da CPTM,
o investimento da Companhia em ca-
pacitacdo, hardware, software permitiu
um gigantesco salto na capacitacdo das
equipes. Os projetos que eram majori-
tariamente contratados passaram a ser
confeccionados internamente. Esse avan-
¢o passa pela adocdo do BIM — Building
Information Modelling como premissa
para a elaboracdo dos projetos e de todo
o conjunto de agdes complementares,
como a implantacdo de um portal BIM na
intranet da CPTM, criacdo de biblioteca de
modelos, desenvolvimento de templates,
disponibilizagdo de cursos on-line, ado-
¢do de softwares para energia fotovoltai-

ca e nivel de iluminamento, simuladores
de energia, fluxo de pessoas, dentre ou-
tros. Além das ferramentas, as pesquisas
de novas tecnologias — como outros sis-
temas de transporte sobre trilhos, novos
materiais, solucbes sustentaveis para o
setor de trilhos — contribuem para o de-
senvolvimento de melhores projetos de
mobilidade.

Em resumo, o desenvolvimento hu-
mano, orientado aos resultados que a so-
ciedade deseja é fator de sucesso para a
Mobilidade Urbana.

Jardim de Chuva
implantado na
Estacdo Jaragua

Eduardo Tavares de
Lima

Engenheiro de Produgao
Mecénica, Mestre em Gestao
e Politicas Pdblicas pela
FGV. Possui certificado

PMP — Project Management
Professional, pés-graduagdo
em Gerenciamento de
Projetos, licenciatura para o
Ensino Técnico e graduacdo
em Tecnologia Mecanica. Ha 24 anos na CPTM, atualmente
é Gerente de Projetos da Companhia, responsével pela
equipe que atua no desenvolvimento de projetos de
modernizagao e expansédo da malha ferrovidria. Atuou
também como professor do ensino técnico e orientador
de projetos na Etec — Presidente Vargas e no Senai Eng.
James C. Stewart. Especializacdes: Gerenciamento de
Projetos, Gestdo Publica e Transporte sobre Trilhos.
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MOBILIDADE URBANA:
UM TEMA PRESENTE E DESAFIADOR

abitantes que somos das cidades, es-

tamos permanentemente impactados
pela adequacdo, ou ndo, da Mobilidade Ur-
bana, condicdo fundamental para o exerci-
cio pleno da nossa cidadania. Muito ja foi
discutido sobre esse tema tdo relevante, e
fartas sdo as diretrizes legais produzidas
sobre as obrigagdes do Estado nas trés es-
feras de poder. Mas, entdo, o que falta para
que possamos ficar satisfeitos com a mo-
bilidade em nossas cidades? Adianto que
ndo pretendo responder a essa pergunta,

Estatua O Pensador,
de Auguste Rodin
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pois aprendi que a reflexdo é mais impor-
tante que as respostas que possamos ob-
ter, uma vez que é ela que nos faz crescer
no entendimento do problema. Respostas,
cada um tem as suas e crer cegamente
nelas pode nos conduzir ao erro ou a uma
visdo limitada. Infelizmente, acreditar em
opinides ndo fundamentadas é um mal de
nossos tempos!

Desde a origem, o desenvolvimento
do ser humano esteve ligado a sua mobi-
lidade. Varios motivos, alguns relaciona-

dos a sobrevivéncia da espécie e outros
a desejos de conquista e poder, levaram o
homem a abandonar sua regido de origem
e buscar novos territérios. Essa vontade o
fez povoar a Terra, uma vez que a diferenca
entre os seres humanos e outros animais,
mais que a inteligéncia, é a sua capacidade
de elaborar projetos, superando os limites
impostos pela Natureza. Temos o poder de
reconfigurar o seu meio, ambiente ou so-
cial, para atender as demandas impostas
pelos nossos objetivos.

Nos dias atuais, na chamada moder-
nidade, a concentragdo das pessoas em
grandes cidades moldou o antigo movi-
mentar-se humano para esses espagos de
convivéncia. A cidade, na sua configuracdo
de metrépole, tornou-se um macro-habitat,
com vdrios centros de interesse que vdo
do trabalho ao lazer e que exigem esse
permanente deslocamento. Trata-se de
um modo de vida urbano que transcende
0 espaco fisico e no qual a mobilidade é
elemento constituinte. A Mobilidade Urba-
na torna-se pega-chave para a realizagdo
das conexdes entre os seus habitantes.
Um dos mais destacados pensadores da
atualidade, o sociélogo e escritor Zygmunt
Bauman (1925-2017), em seu livro O mal-
-estar na pdés-modernidade, nos diz que
“[...] a modernidade é a impossibilidade
de permanecer fixo. Ser moderno significa
estar em movimento. Ndo se resolve estar
em movimento — como nado se resolve ser
moderno (BAUMAN, 1998, p.92).

Mas o que levaria uma pessoa a sentir
essa necessidade de estar em permanen-
te movimento? O sentido da busca pela
sobrevivéncia e pelo bem-estar justificaria
essa pulsdo, um verdadeiro impulso vital
para perseguir um objetivo?

Os habitantes das cidades, ndo dife-
rentes de outros seres humanos, estabe-
lecem relagdes e para poderem se huma-



nizar precisam estar em contato uns com
0s outros. “O ser humano ndo é um ser
somente em si: na abertura com o outro, 0
ser humano se descobre um ser de didlogo
de relacdo e de encontro. [...] A necessi-
dade natural do ser humano de estar com
0 outro é condi¢do de sua humanidade”
(GASPARET, 2013).

Cada vez mais, o ser humano, morador
da cidade, entende que a sua vida estd
relacionada a mobilidade e que a maioria
dos seus projetos de vida dependem dela.
A construgdo de uma existéncia agrada-
vel e plena, com base na liberdade, tem
como pressuposto o direito de ir e vir, 0
que significa que o cidaddo tem o direito
de se deslocar para onde e quando dese-
jar. Entretanto, quais sdo os limites dessa
mobilidade, para que ndo haja comprome-
timento de outras condi¢des fundamentais
para a sobrevivéncia humana? O modelo
de mobilidade das nossas cidades pode
comprometer a salide de seus habitantes,
aumentar a poluicdo ambiental e provocar
estresse por viagens desconfortdveis e
longas? Esse é o desafio que se apresen-
ta para governantes e administradores de
grandes e médias cidades.

MOBILIDADE URBANA: UM PROBLEMA SOCIAL E
AMBIENTAL

A concentragdo de populacdes nas
metrépoles é um fenémeno mundial e
seu crescimento é acelerado. As cidades
atraem as pessoas, pois estas desejam usu-
fruir de seu ambiente de oportunidades,
tanto de emprego como de estudo e lazer.
Sabemos que a sobrevivéncia e a constru-
¢do de um projeto de vida sdao mais vidveis
nos municipios, pelo menos para a grande
maioria da populagdo. Essa concentracdo e
a disponibilizacdo de equipamentos publi-
cos, caracteristicos da urbanizagdo, sdo os
grandes atrativos para o crescimento das
cidades. Outro fator importante para esse
acréscimo é a migracao de populagdes que
ndo veem condigOes de sobrevivéncia em
seus locais de origem em decorréncia de
fatores sociopoliticos e religiosos.

O dltimo relatério das NagBes Unidas
sobre as cidades mundiais, produzido pela

agéncia UN-HABITAT — United Nations Hu-
man Settlements Programme, em 2020,
intitulado “O Valor da Urbanizacdao Susten-
tdvel”, trouxe dados atualizados sobre o
crescimento das cidades em funcdo da ur-
banizagdo. Em suas palavras introdutdrias, o
Secretario-Geral da ONU, Antdnio Guterres,
afirmou que “dreas urbanas ja sdo o local de
residéncia de 55% da popula¢do mundial, e
esse percentual deve crescer para 68% até
2050 (tradugdo livre).

Embora a ONU trate com otimismo o
engajamento dos paises nos objetivos de
sua agenda para o desenvolvimento sus-
tentdvel das cidades, o maior desafio, em
especial em paises em desenvolvimento, é
adotar medidas contrdrias a interesses par-
ticulares enraizados de grupos econdmicos
e também de parte consideravel da popu-
lacdo. Um exemplo disso é a preferéncia,
no Brasil, pelo uso de veiculos particulares
nos deslocamentos em nossas cidades.
Mesmo aqueles que, no momento, ndo tém
condigOes financeiras para adquirir um au-
tomdvel o elegem como objetivo de consu-
mo. Muitos irdo dizer que esse desejo vem
da deficiéncia do transporte publico em
nossas metrépoles, o que provoca o des-
conforto das viagens, e entendo que com
razdo. Entretanto, o sucesso desse meio
de transporte vem da liberdade que ele
nos proporciona em atender, com conforto,
a0 nosso anseio irresistivel por mobilidade.

Infelizmente, a maioria das pessoas
ndo tém consciéncia ecoldgica, pois ainda
ndo perceberam que os recursos da Natu-
reza sdo limitados. Apesar de esse ser um
tema muito discutido nos meios acadé-
micos e na midia, elas persistem em seus
egoismos e somente consideram os seus
préprios interesses. S3o poucas aquelas
dispostas a mudar hdbitos em prol da pre-
servacdo do meio ambiente e de maiores
beneficios para a comunidade. Essa é uma
heranca do liberalismo que privilegia a in-
dividualidade.

Entretanto, nds vivemos em um Estado
Democratico de Direito, no qual, preserva-
das a autonomia e as liberdades individuais
que sdo fundamentais para o exercicio da
democracia, o Estado é responsavel por

fazer cumprir a vontade do povo, por meio
da sua Constituicdo. Em adequacdo a esse
principio, a Constituicdo Brasileira de 1988,
em seu artigo 62, incluiu o transporte como
um dos direitos sociais (CF, 1988), reconhe-
cendo que a Mobilidade Urbana é impor-
tante para o exercicio da cidadania. Essa
alteragdo constitucional somente ocorreu
em 2015, resultado de uma emenda que
atendeu a insatisfacdo da populagdo com
as politicas de transporte nas cidades. Com
isso, a Mobilidade Urbana destacou-se e
passou a ser tratada além do interesse in-
dividual, incluindo a sua fung¢do social e a
preservacdo do meio ambiente, pois é nele
onde vivem as pessoas.

A Politica Nacional de Mobilidade Ur-
bana — PNMU, Lei n® 12.587/2012, regula-
mentou o tema Mobilidade Urbana no nivel
federal. “A partir dessa lei, a Mobilidade
Urbana foi incorporada como um fator es-
sencial para o desenvolvimento urbano, de
maneira a proporcionar uma cidade mais
democratica, igualitdria e acessivel” (PIRES
& PIRES, 2016). A legislagdo define prin-
cipios que devem nortear as politicas de
Mobilidade Urbana, com destaque a aces-
sibilidade universal, equidade de acesso
dos cidaddos ao transporte publico com
seguranca e eficiéncia, eficacia e efetivida-
de na circula¢do urbana (Lei n®12.587/2012
—Art. 59

Cumpre observar que é muito recente
o0 arcabouco legal que busca assegurar a
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garantia ao cidaddo a uma cidade sustenta-
vel, incluindo as populagdes menos favore-
cidas que foram levadas para as periferias
e que estdo distantes dos seus principais
equipamentos publicos e de seus locais
de trabalho. A elaboragdo e a execugdo de
planos diretores para atingir as diretrizes
legais sdo tarefas bastante dificeis, pois a
infraestrutura direcionada para o uso de
veiculos automotores particulares e trans-
porte coletivo rodovidrio ja estd implanta-
da. Entretanto, é urgente encontrar solu-
¢Oes para a reducdo da poluigdo ambiental
causada principalmente pela queima de
combustiveis fésseis e pela liberagao de
mondxido de carbono na atmosfera. Essas
solucdes cabem ao Estado, nas suas varias
esferas administrativas, mas também ao
cidadado, que deve ter consciéncia do uso
adequado dos recursos naturais, que sao
limitados, e da necessidade de pensar so-
bre o bem da coletividade.

Devemos nos questionar: em que mo-
mento as acdes voltadas para o bem-estar
das populagdes terdo prioridade sobre os
interesses particulares e especialmente
econdmicos? E, em particular no Brasil,
como poderdo ser revertidas as politicas
que privilegiam o transporte individual em
relagdo ao coletivo? E ainda: qual 0 nosso
papel para mudar essa realidade?

CONCLUSOES

As solucdes tecnoldgicas, presentes
cada vez mais em nossas vidas, podem
minimizar os prejuizos de uma caminhada
cadtica em direcdo a solucdo dos proble-
mas de mobilidade de nossos grandes cen-
tros urbanos. A pandemia do coronavirus
nos forgou a um isolamento fisico que nos
mostrou que é possivel, utilizando recursos
tecnolégicos, manter diversas atividades
de nosso dia a dia, como trabalho, estudo e
lazer, sem realizar viagens pela cidade. Em-
bora essa solucdo tenha a resisténcia de
muitas pessoas e a percepcdo de impossi-
bilidade de implementagdo para outras, ela
desperta em nos o desejo de praticar um
novo tipo de mobilidade ndo fisica. Outro
fator, herdado do isolamento forcado, foi a
descoberta de ambientes préximos de nos-

20 | REVISTA FERROVIA

sas residéncias que podem suprir a nossa
necessidade de interacdo social sem lon-
gos deslocamentos.

As grandes cidades mundiais estdo
procurando solucdes inovadoras em ad-
ministracdo e governanca. Uma proposta
que vem adquirindo forca é o conceito de
Smart Cities, que trata do uso intensivo de
tecnologia para gerenciar varios aspectos,
tais como segurancga, transportes, infor-
magado ao cidadao e controle ambiental. O
conceito de Smart Cities é bastante amplo
e é entendido de maneiras diversas por
produtores de tecnologia, agéncias multi-
laterais e de fomento, universidades e go-
vernos locais. Ser uma cidade “inteligente”
passou a ser uma boa propaganda para
programas, os mais variados, das adminis-
tragOes publicas.

Embora o uso da tecnologia facilite o
levantamento, em tempo real, de dados
essenciais para a administragdo das cida-
des, hd uma excessiva dependéncia do
fornecedor da tecnologia, que sao poucas
empresas multinacionais, a exemplo da
Siemens, IBM e Cisco. Além do mais, hd
uma tendéncia de padronizacdo das solu-
¢0es que sdao adotadas em cidades com
caracteristicas muito diferentes ao redor
do mundo. Porém, é inegavel o ganho das
cidades em eficiéncia, qualidade de vida
e redugdo de custos. Instituicdes interna-
cionais, como o Banco Mundial e o Banco
Interamericano de Desenvolvimento — BID,
estdo propondo agles, em seus programas
de desenvolvimento das metrépoles, utili-
zando modelos de cidades inteligentes e
com aplicagdo de diversas solugdes tecno-
I6gicas (FRANCO, 2020).

Apesar disso, entendemos que a solu-
¢do para os problemas de mobilidade das
metrépoles brasileiras passa por mudan-
cas de paradigmas que vdo muito além da
simples adocdo de solugdes tecnoldgicas.
A complexidade das cidades exige ade-
quagdes na sua infraestrutura e no uso ra-
cional dos espacos urbanos, sem esquecer
das pessoas que nela vivem e suas rela-
¢Oes sociais. Ndo se deve limitar o enten-
dimento de Mobilidade Urbana a somente
melhorar o sistema de transporte, pois a

mobilidade deve levar em conta o desejo
de deslocamento da populacdo as mais di-
versas regides, respeitando os atributos de
comodidade e adequacdo.
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DESAFI0S DE SEGURANGA NA
MOBILIDADE URBANA

MISSAO DA CPTM

“Prestar servigo de transporte publico,
propiciando mobilidade com exceléncia e
acesso a servicos associados ao transpor-
te, que tornem a experiéncia de optar pela
CPTM (nica aos passageiros.”

VISAO DA CPTM

“Ser o elo fundamental na cadeia in-
termodal de transporte de passageiros no
Estado de Sdo Paulo e aprimorar as opgoes
e experiéncias dos cidaddos por meio de
parcerias e inovagdes.”

As ambiciosas definicdes de missdo e
visdo, assumidas pela CPTM, determinam
as a¢oes voltadas ao cumprimento das me-
tas e ao reconhecimento dos passageiros.

0O contexto de modernizagdo da Compa-
nhia — que passa pela expansao dos servi-
¢os, reparo das instalagdes, aprimoramento
dos modelos de gestdo, promogado da cultu-
ra de empreendedorismo, avancos em tec-
nologia e inovacdo, aquisi¢do de trens no-
vos e modernizados, construgdo e reforma
das estagdes, adaptacOes de acessibilidade,
aumento da seguranca operacional, para
atender a uma demanda crescente, que
atualmente transporta aproximadamente
1,5 milh&es de passageiros/dia — fez crescer
também, no Corpo da Seguranca da Com-
panhia, a necessidade de aperfeicoamento
dos processos vitais, no que tange a Segu-
ranca Publica Operacional atuante e perce-
bida, como meta principal que norteia todas
as estratégias e taticas implementadas, em
relacdo aos seus objetivos de propiciar ele-
vados niveis de seguranca aos passageiros,
empregados; garantir a continuidade da
prestacdo dos servicos do Trem Metropoli-
tano; bem como a prote¢do do patrimonio
publico, exigindo criatividade, inovacdo e

melhorias nos pilares estruturantes da ge-
réncia, a saber:

TECNOLOGIA E INOVACAO — SISTEMA DE VIiDEO
VIGILANCIA DE MONITORAMENTO DIGITAL (SVMD)

A CPTM possui um eficiente Sistema de
Video Vigilancia de Monitoramento Digital
(SVMD), proporcionado por uma tecnologia
de ponta, abrangendo aproximadamente
3.200 cameras instaladas nas estacOes,
além de 5.800 colocadas nos trens, su-
pervisionadas por duas Centrais de Moni-
toramento e Seguranca, sendo uma Ope-
racional (CMS) e outra patrimonial (CMS/P),
esta Ultima inaugurada em 21 de marco de
2023. A CMS esté localizada, estrategica-
mente, junto ao Centro de Controle Opera-
cional (CCO), na Estacdo do Bras e a CMS/P,
no Complexo Lapa, nossa mais importante
estrutura de apoio operacional.

0 SVMD proporciona maior agilidade e
confiabilidade na varredura e salvaguarda
das imagens das estacdes, instalagles e
trens em todo o sistema. Dentre os recur-
sos disponiveis do SVMD, destacam-se a
alta definicdo da qualidade das imagens

Central de Monitoramento da Seguran¢a - CMS

captadas, a criptografia, a capacidade para

a visualizagdo simultanea de centenas de

imagens e a ampliacdo do tempo de arma-

zenamento das imagens gravadas.

0 software do sistema permite ainda a
comunicagdo, em tempo real, via web, en-
tre as unidades remotas e as Centrais de
Monitoramento, facilitando e agilizando as
acOes corretivas de seguranga publica. A
partir de comando remoto do operador nas
Centrais de Monitoramento, é possivel ob-
servar e acompanhar imagens de determi-
nada unidade ou de vdrias instalac0es. As
imagens geradas sdo checadas, de modo
on-line, 24 horas por dia, por profissio-
nais altamente capacitados e experientes,
garantindo maior rapidez no atendimento
de ocorréncias. O recurso tem papel fun-
damental na elucidagdo de delitos no in-
terior do sistema, bem como no desfecho
de outros problemas, a exemplo de quedas
acidentais, evasao de renda, comércio irre-
gular e clonagem de bilhetes.

O programa de gerenciamento das
imagens instalado na CMS conta com ino-
vagOes importantes, dentre as quais pode-
mos citar:

« Deteccdo de movimento com selecao
de qualquer bloco de imagem ou mul-
tisselecdo de blocos nas imagens, todas
com opcdo de ajuste de sensibilidade;

« Modo de visualizagdo com mdscara
sobre a imagem, permitindo a identifi-
cagdo do movimento no ambiente mo-
nitorado; e

REVISTA FERROVIA

21



MOBILIDADE URBANA

Central de Monitoramento da Seguranca Patrimonial - CMSP

- Visualizacdo de intensidade de movi-
mento.

Todos esses recursos sdo associados
a alarmes, o que possibilita ao operador
da CMS contatar as equipes de campo ou
mesmo as autoridades policiais para uma
atuacdo em um curto espago de tempo.

Vale ressaltar que um dos alarmes im-
plementados nesse sistema se refere as
irregularidades nas proprias cameras, ou
seja, caso a camera seja desligada ou te-
nha seu foco desviado, o operador da CMS
serd imediatamente avisado. Para a visua-
lizagdo das imagens de todo o sistema, as
Centrais de Monitoramento contam com
monitores de LCD de 42 polegadas.

As Centrais de Monitoramento contam
ainda com servicos de comunicacdo direta
com os passageiros, utilizando o aplicativo
WhatsApp, niimero 99767-7030, permitin-
do que enviem mensagens em situagdes

Equipamentos néo letais — FN, spark e espargidor
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que apresentem qualquer tipo de irregula-
ridade ou delito nos trens, estacdes e ou-
tras dependéncias da Companhia.

DRONE

0 drone tem um papel essencial dentro
da seguranga publica, em especial na area
de inteligéncia. Serd cada vez mais empre-
gado nesse sentido em situagdes ou ocor-
réncias notdveis que requeiram imagens
aéreas diurnas ou noturnas e cobertura
abrangente de grandes éreas, cendrio este
existente nas dependéncias da CPTM.

De eficacia comprovada em inimeras
operacdes, a noite, por exemplo, a utiliza-
¢do do drone auxiliard na localizacdo de
pessoas escondidas ao longo da via férrea,
em qualquer lugar onde sé é possivel ter
acesso durante o dia ou, ainda, em local
Cuja visdo é limitada.

As imagens captadas de alta resolugao

Trecho da linha 7 - Imagem feita por drone

permitem obter detalhes importantes na
elucidacdo de eventos ao longo da ferro-
via, quer seja pela drea de Seguranga ou
de Manutencdo. Permite a visualizacdo re-
mota de dreas extensas ou de dificil acesso
com economia, rapidez, eficiéncia e segu-
ranca.

EQUIPAMENTOS NAO LETAIS DE INTERVENGAO

A Geréncia de Seguranca adota estra-
tégias de prevengdo e repressdo das infra-
cOes administrativas e crimes cometidos
no interior do sistema, utilizando equipa-
mentos de menor potencial ofensivo (ndo
letais), sempre buscando encontrar solu-
¢Oes adequadas, objetivando os melhores
resultados com o minimo de prejuizos as
pessoas e a imagem da CPTM.

O beneficio da adocdo de equipa-
mentos desse tipo confere ao efetivo da
seguranca uma alternativa para lidar com
a maioria das situacdes de conflito, sem
colocar em risco sua integridade fisica e a
vida de pessoas inocentes, evitando o uso
de forca letal.

Por esse prisma, 0s equipamentos
como sparks, lancadores ndo letais e es-
pargidores representam uma solugdo con-
cernente com as melhores e mais moder-
nas praticas de seguranca.
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CAMERAS CORPORAIS
A intencdo da Geréncia de Seguranca

(GOS) é proporcionar mais seguranca e

eficacia a equipe, tornar a acdo mais trans-

parente, além de produzir provas judiciais
quando for preciso, pois as cdmeras porta-
teis sdo acopladas aos uniformes e gravam
as atividades de interesse, durante o turno
de servico.

Alguns dos beneficios do uso da came-
ra corporal:

- Aumento da transparéncia, evidencian-
do a legitimidade nas agdes das forcas
de seguranca;

- Apuragdo dos desdobramentos de
ocorréncias atendidas;

« Oportunidades para o treinamento da
equipe de seguranga;

« Reducdo de dendncias por atuagdo
inadequado;

- Dissuasdo dos enfrentamentos contra
as equipes de seguranca.

CAPACITACAO PROFISSIONAL

A organizacdo de ofertas formativas
coerentes com as mudangas em curso no
mundo do trabalho, principalmente as do
segmento de seguranca operacional, cons-
titui-se um desafio constante para a forma-
¢do de profissionais qualificados.

o

As cameras também serdo utilizadas em operacdes especiais efetuadas por equipes da Geréncia de

Seguranca.

0 novo paradigma produtivo requer o
desenvolvimento de competéncias profis-
sionais que superem o modelo “fordista”
de uma educacdo circunscrita a formagdo
para tarefas e postos de trabalho.

A evolugdo da tecnologia e as expec-
tativas da sociedade elevam o nivel de
complexidade das operagdes, modificando
substancialmente os requisitos para o de-
sempenho profissional. Faz-se necessario
que os profissionais de seguranca sejam
dotados de uma sdlida formacdo geral,
maior capacidade de pensamento tedrico-
-abstrato e I6gico-matematico e uma com-
preensao global do processo produtivo em
que estdo envolvidos.

A ideia de postos de trabalhos fixos e
ocupagOes estaveis ligadas a tarefas per-
manentes cede lugar a unificagdo e maior
versatilidade das atividades e a rotagdo
dos profissionais por diferentes “postos de
trabalho”.

Superando o modelo de linha de mon-
tagem e do isolamento dos trabalhadores
em suas tarefas especificas, os novos mo-
delos organizativos e de gestdo enfatizam
a cooperacdo e a interacdo, a descentra-
lizacdo da tomada de decisdes e a maior
responsabilidade em relacdo a qualidade
dos servigos prestados. Em meio a esse ce-

nario, o profissional de seguranca deve ser
capaz de se comunicar satisfatoriamente
(na linguagem oral e escrita), trabalhar em
equipe, interpretar e lidar com situacdes
novas, resolver problemas, avaliar resulta-
dos e operar com padrdes de qualidade e
de desempenho.

E necessario, portanto, migrar do en-
foque da qualificacdo concebida — como
transmissdo ordenada e sistémica de ha-
bilidades, destrezas manuais e conheci-
mentos voltados para o desempenho de
tarefas, prescritas em postos de trabalhos
especificos — para uma abordagem mais
ampla, que propicie a competéncia e favo-
reca a polivaléncia.

Entende-se por competéncia a ca-
pacidade do profissional de mobilizar os
conhecimentos, habilidades e atitudes
necessdrias para alcancar os resultados
pretendidos em um determinado contexto
profissional, segundo padrdes de qualida-
de e de produtividade.

Implica, pois, a capacidade de agir,
intervir e decidir em situagdes nem sem-
pre previstas, mobilizando o maximo de
saberes e conhecimentos para dominar
situacdes concretas de trabalho, transpon-
do experiéncias adquiridas de um contexto
para outro.
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Na nova légica de preparacdo de pes-
soas para o trabalho, interessa muito mais
saber se elas estdo aptas a utilizar o que
aprenderam — dominando rapidamente
0 que de novo se Ihes aparece — do que
repetir desempenhos previstos ou informa-
¢Oes desatualizadas.

Quando os programas de formacdo
profissional sdo estruturados a partir de
desempenhos curriculares, com base nas
competéncias do perfil profissional, é pos-
sivel realizar a avaliacdo de competéncias,
superando a légica de contelido.

Considerando o exposto, a Seguranga
Operacional da CPTM, em parceria com a
Geréncia de Recursos Humanos e por meio
do Departamento de Recrutamento, Sele-
¢do e Treinamento (DRHT), implantou em
seus programas de Formacdo e Capacita-
¢do Profissional a Metodologia Formacao
por Competéncias.

TREINAMENTO ESPECIALIZADO — PREHOSPITAL
TRAUMA LIFE SUPPORT — PHTLS
A melhoria dos padrdes de prestagao

Escolta de trens
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de servico aos passageiros do sistema,
em nivel de exceléncia, exige, propor-
cionalmente, a necessidade de recursos
e técnicas que possam ser utilizados no
atendimento as vitimas que venham a so-
frer acidentes, agressdes ou necessitem
receber atendimento pré-hospitalar, sem o
qual podem ter agravados os danos causa-
dos por esses eventos.

Dessa forma torna-se necessaria a
qualificacdo especifica para esse atendi-
mento de vitimas em todos os turnos e em
todas as linhas.

O treinamento em PHTLS representa
indispensével medida para manutengdo
da qualidade dos servicos prestados pela
CPTM, além de contribuir para a constru-
¢do da imagem da Companhia como uma
entidade responsdvel e comprometida
com sua missao de prestar servico de ex-
celéncia em transporte publico.

O PHTLS é um curso de formagdo em
trauma, que aborda também os aspectos
relevantes da prevencdo e da biomecanica
do trauma, além da anatomia, fisiologia e

fisiopatologia dos diversos érgdos e siste-
ma envolvidos nas lesdes. Por esse motivo,
0 curso é também extremamente (til, entre
outros, para profissionais de seguranga e
de prevencado de acidentes.

Esse tipo de atendimento especializa-
do aumenta as possibilidades de recupera-
¢do da vitima e devolve mais rapidamente
o0 trecho para retomada da operagdo co-
mercial, evitando maiores prejuizos para
centenas de outros passageiros, além de
contribuir para a construgdo da imagem da
Companhia como uma entidade respon-
sével e comprometida com sua missdo de
prestar servico de exceléncia em transpor-
te publico.

PROGRAMAS TATICOS/OPERACIONAIS

A GOS implementou, ao longo dos
anos, varios programas de sucesso, foca-
dos na reducdo das ocorréncias de segu-
ranca publica, nas estagges, trens e demais
instalag0es da CPTM, dentre os quais des-
tacamos:

« Ponto de Controle

Acdo da equipe de seguranca para
combater as infraces administrativas,
como ambulantes, fumantes, passageiros
sentados no chdo, pregadores religiosos
e outros comportamentos inconvenien-
tes, bem como evitar o cometimento de
crimes, a exemplo do uso, porte e tréfico
de drogas, furtos e roubos, estdo entre os
objetivos do programa. E uma operacao fo-
calizada em uma Unica estacdo, vistoriando
as composicBes que passarem em ambas
as direcdes, proporcionando o aumento da
sensacdo de seguranca dos usudrios. Além
da participagdao de agentes uniformizados,
conta com o apoio de informagdes de
agentes descaracterizados, que buscam
situagdes suspeitas.

« Escolta de Trens

Acdo realizada por uma dupla de vigi-
lantes que escoltam toda a composicdo,
durante todo o trajeto, atuando na preven-
¢do de infragcOes administrativas, tais como
comércio ambulante, pregacdo religiosa,
som alto de equipamentos sonoros, pas-



sageiros sentados em locais impréprios e
outras infragdes.

« Zona de Controle (Ronda Interna)

Trecho entre algumas estagdes, pre-
viamente escolhido, no qual todas as
composicdes, em ambos os sentidos,
serdo escoltadas por uma equipe de se-
guranca.

« Operacoes Conjuntas com a Policia

Militar e Policia Civil

AcOes com cardter preventivo que vi-
sam oferecer seguranca e tranquilidade
a0 usuario do sistema, inibir delitos como
0 consumo e porte de entorpecentes, fur-
tos, atos de vandalismo, além do comércio
ilegal dentro das composicdes e estacdes,
em parceria com os Orgdos de Seguranca
Piblica do Estado ou Municipio, em es-
pecial com a Policia Militar, Policia Civil e
Guardas Civis.

« Acompanhamento de Torcidas

Acdo preventiva que visa a escolta dos
grupos de torcedores, evitando conflitos
no caso de encontro entre torcidas adver-
sdrias. O acompanhamento por seguran-
¢as sera feito durante todo o trajeto e pelas
dependéncias da empresa, garantindo a
ordem, tranquilidade e o conforto dos de-
mais passageiros.

« Recepcdo do Trem na Plataforma

Recepcionar o trem que faz a parada
na estacdo, vistoriando, visualmente, 0 seu
interior, mostrando ao usuario disposicdo
para o atendimento. Caso se perceba al-
guma irregularidade e ndo haja condicdes
de intervir, deverad comunicar a estacdo se-
guinte e as demais.

« Operacoes Especiais (OE)

Sdo agbes especificas, levadas a
efeito por integrantes do Corpo de Se-
guranca proprio, com ou sem apoio dos
terceirizados, com o objetivo de comba-
ter um determinado ilicito penal ou infra-
¢Bes administrativas, cuja frequéncia ou
gravidade exigem uma resposta focada
e localizada.

REDESENHO DE PROGESSOS VITAIS E NORMAS
TECNICAS

Buscando a otimizacdo, racionalizacdo
e padronizacdo das praticas operacionais
de seguranca publica, a Geréncia de Se-
guranca tem utilizado na sua politica de
gestdo a priorizagdo na melhoria continua
(revisdo e edicdo) de instrumentos norma-
tivos técnicos que norteiam as agdes tati-
cas e operacionais, assim como criado um
ambiente favoravel ao surgimento de ino-
vagdes em reunides técnicas com o Corpo
da Seguranca, reforcando também, no co-
tidiano, maior integragdo com as empresas
terceirizadas prestadoras de servico de
vigilancia.

1S09001/2015

0 processo de Gestdo da Qualidade
veio gradativamente incorporando-se a
cultura da Geréncia de Seguranga — GOS,
no sentido de sustentar os patamares
de qualidade obtidos e buscar, de forma
sistematica, a melhoria continua dos pro-
cessos e a satisfacdo dos clientes/passa-
geiros.

Em agosto de 2014, a Alta Direcdo
constituiu o comité composto por empre-
gados da Geréncia de Seguranca — GOS,
dando inicio a implantagdo do Sistema de
Gestdo da Qualidade — SGQ, com a consul-
toria do Metrd de S&o Paulo.

Em marco de 2015, foi iniciado o pro-
cesso de participacdo e envolvimento dos
colaboradores da geréncia, por meio do
programa de apresentacdo do SGQ na pra-
tica.

Em janeiro de 2016, a consultoria do
Metrd encerrou as orientacdes a GOS e
assim foi estruturado o Nicleo do Sistema
de Gestdo da Qualidade — NSGQ com a
funcdo de apoiar tecnicamente a Alta Di-
recdo — AD, implementando as decisdes e
determinacOes, mantendo e melhorando o
SGQ, além de ser um porta-voz entre AD e
demais envolvidos.

Em 13 de novembro de 2020, o siste-
ma de gestdo da qualidade GOS obteve a
12 certificacdo apds auditorias realizadas
pelo organismo certificador — Fundacdo
Vanzolini.

Em 22 de setembro de 2021, o siste-
ma de gestdo da qualidade GOS obteve a
12 quditoria de supervisdo 9001:2015 apds
auditorias pelo érgdo certificador — Funda-
¢do Vanzolini.

Em 28 de setembro de 2022, o siste-
ma de gestdo da qualidade GOS obteve a
22 auditoria de supervisdo 9001:2015 apds
auditorias pelo érgdo certificador — Funda-
¢do Vanzolini, COM VALIDADE ATE SETEM-
BRO DE 2023.

CONCLUSOES

Seguranca, em sentido amplo, é a au-
séncia de ocorréncias ou crimes, caracte-
rizada pela ordem e tranquilidade publicas.

A sensagdo de seguranca decorre da
percepcdo individual das condicdes gerais
do ambiente, no qual uma pessoa se sente
segura. Colaboram para essa sensagao a
organizacdo, limpeza, iluminagdo, frequén-
cia, presenca de cameras e visibilidade dos
profissionais de seguranga.

A CPTM coloca tudo isso a disposi¢ao
dos passageiros, que escolheram a nossa
Companhia para exercer o direito de ir e vir
em sua Mobilidade Urbana, desde os aces-
sos, interior de suas instalagdes e trens,
propiciando a experiéncia lnica destacada
em sua Missdo.

Iran Figueiredo Ledo
Gerente de Seguranca —
CPTM; Coronel da reserva
da Policia Militar do Estado
de S&o Paulo; Doutor

em Ciéncias Policiais

de Seguranca e Ordem
Piblica; Cursos de Extenséo
em Seguranca Pblica na
Policia Nacional do Japédo,
EUA e Israel; pés-graduado
no Curso Gerente de
Cidades/FAAP; MBA em Gestéo de Seguranca Empresarial/
Anhembi-Morumbi; Instrutor e Operador de acoes taticas
especiais/Ministério da Justica.
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Estacdo Bras

A INFLUENCIA DA COMUNICAGAO

Mobilidade Urbana é um assunto cada

vez mais relevante no cendrio atual bra-
sileiro. O aumento da populagdo e o cresci-
mento de algumas metrépoles acontecem
tdo aceleradamente que, na maioria das
vezes, acabam impactando diretamente o
deslocamento dos seus habitantes. Razdo
pela qual o tema estd sempre no foco de
debates entre urbanistas e especialistas
do setor na tentativa de encontrarem so-
lugbes para melhorar a qualidade de vida,
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NA MOBILIDADE

o0 desenvolvimento sustentavel e a propria
acessibilidade.

Numa sociedade extremamente co-
nectada, computadores, smartphones,
aplicativos e redes sociais oferecem op-
¢Oes para a mobilidade ndo sé de pes-
soas, mas também para a logistica de
produtos. Combinadas com outras ferra-
mentas digitais, a comunicacdo pode criar
conexoes, transformando o modo de inte-
ragao entre empresas e clientes.

Com as informagdes disponiveis na
palma da mdo, as pessoas passaram
a interagir, ganhando autonomia para
gerenciar seu trajeto, o que possibilita
otimizar o tempo ao evitar as vias con-
gestionadas, por exemplo. Diante desse
cendrio, para criar um relacionamento
mais préximo dos clientes e buscar res-
postas aos seus anseios, surge a neces-
sidade das empresas pela implantacdo
de sistemas capazes de controlar, de ma-
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neira cada vez mais inteligente, servicos
e informacgdes.

Antenada a essa realidade, a Com-
panhia Paulista de Trens Metropolitanos
(CPTM) promove ac¢des para se aproximar
dos passageiros usando ferramentas efi-
cientes de comunicacdo. Um exemplo foi
a modernizacdo do novo sistema de avi-
so ao publico (AP) que recorreu a musica
para humanizar as mensagens que sdo
divulgadas nos trens e estagdes.

O projeto elaborado pela agéncia
contratada aplicou o conceito de sound
branding, estratégia que ajuda no pro-
cesso de fixacdo da marca associando-a
a um elemento sonoro. Foi realizado um
estudo de branding para entender o per-
fil da CPTM, analisando a empresa como

se fosse um ser humano, tracando assim
seus atributos de personalidade.

A partir da identidade encontrada
nessa primeira fase do projeto, foi criado
o tema musical da marca e os logotipos
sonoros (toques que antecipam as mensa-
gens), além de ser definida a voz feminina
que gravaria os APs.

Como bem observa a idealizadora do
projeto, “o som é uma linguagem sem pa-
lavras, mas que todos compreendem. O
diferencial do sound branding é o poder
de transformar a alma da marca em som,
0 que cria intimidade entre os espacos e
as pessoas. E a ciéncia ja comprovou que
0 som ativa a matriz afetiva no cérebro,
as emocOes, promovendo uma conexdo
direta com cada individuo”.

Assim, a trilha escolhida consegue
criar um ambiente leve e agradavel, trans-
mitindo tranquilidade, enquanto a locugao
irradia uma sensacdo de acolhimento, fa-
cilitando a assimilagdo das informagdes
contidas nos avisos publicos e conectan-
do o passageiro.

Em paralelo, a equipe interna da CPTM
desenvolveu um sistema que personaliza
a emissao dos novos APs. O SPAS, como
foi chamado, é uma ferramenta baseada
em um software de radio que proporciona
a automatizagdo da emissdao dos avisos,
inserindo-0os numa playlist que os repro-
duz de forma escalonada e programada,
observando as especificacdes de cada
estacdo.

Outro exemplo que abriu um leque de
possibilidades e estd contribuindo para a
mobilidade do passageiro é a digital sig-
nage. Essa tecnologia engloba uma rede
de painéis digitais com o objetivo de
transmitir conteddos usando videos ou
imagens que facilitam a compreensdo das
informacdes, obedecendo a uma progra-
macdo definida.

As telas digitais oferecem indmeras
vantagens em relacdo as tradicionais mi-
dias estdticas em papel. Sua tecnologia
favorece a¢Bes de segmentagao de publi-
co, contelidos dindmicos, de maior impac-
to e alcance, em tempo real e de modo
mais sustentdvel. Em fevereiro do ano

passado, entraram em funcionamento os
primeiros monitores na Estacdo Bras. Des-
de entdo, 45 das 57 estacdes ja dispdem
desses painéis.

Com esse recurso, é possivel atuali-
zar os dados em tempo real, agilizando a
divulgacdo de ocorréncias ndo programa-
das. Outro beneficio é a praticidade para
adaptar contetidos que permitam a CPTM
elaborar campanhas personalizadas, dire-
cionadas para cada estacdo.

Preparando-se para uma segunda
etapa desse projeto, foi feito um estudo
com as Estagdes Brds, Palmeiras-Barra
Funda e Guaianases. Em breve, essas
unidades, que tém grande movimento de
passageiros, receberdo painéis com ou-
tras funcionalidades que, além de projetar
informacdes, agilizardo a veiculagdo de
contetidos diferenciados, incluindo telas
touchscreen, que aumentam a experién-
cia interativa dos clientes.

Como se observa, toda a comunica-
¢do converge para um ponto central: a
tecnologia. Hoje, além dos canais de co-
municac¢do disponibilizados nas estacdes
como APs e painéis digitais, os passagei-
ros da CPTM possuem acesso as infor-
macdes sobre o sistema nos aplicativos
oficiais e nas redes sociais. Essa realidade
revela como a comunicagdo, amparada
pela tecnologia, tambhém influencia a Mo-
bilidade Urbana ao propiciar mais condi-
¢Oes para os individuos tomarem deci-
sdes que otimizem seu caminho.

Maité Araujo Botelho
Bonfiglioli

Arquiteta e Urbanista formada
pela Pontificia Universidade
Catdlica de Campinas/SP;
Especializada em Avaliagdo e
Pericia pela Fundagdo Armando
Alvares Penteado; Chefe do
Departamento de Engenharia e
Comunicacdo/CPTM
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0S DESAFIOS QUE A
CONVIVENCIA ENTRE TRENS DE
PASSAGEIROS E DE CARGA VAD
IMPOR AS CONCESSOES

y

Enotério o papel da CPTM no complexo
contexto da mobilidade no transporte
de passageiros, especialmente tendo de
compartilhar suas vias com os trens de car-
ga. Com 196 km de linhas e 57 estacdes, a
CPTM atende a 18 municipios, conectando
moradores de regides periféricas a capital
paulista, com rapidez e eficiéncia e cobran-
do uma baixa tarifa.

Os novos planos de negdcios do Gover-
no, envolvendo as concessoes das linhas
da CPTM, vado precisar convergir para um
desenho que contemple tanto o passageiro
como a carga, permitindo o desenvolvimen-
to dos respectivos projetos das futuras con-
cessiondrias de transporte metropolitano
com 0 novo modelo operacional da conces-
siondria de carga.

Exemplos recentes desses desafios
abrangem o projeto de implantagdo do
Trem Intercidades (TIC), que ligara Sdo Pau-
lo a Campinas pelos trilhos da Linha 7 — cujo
edital de concessao foi publicado em 31 de

SEGREGACAD SUDESTE

Foate: Eviwds de Deimands da VRS (70205
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marco — e a autorizacdo de estudos para
concessdao da Linha 10, incluindo o provavel
TIC — Santos e a futura Linha 14, no dia 10
de abril.

Isso sem falar da possibilidade concre-
ta, conforme divulgado na midia, da conces-
sdo das demais Linhas, que poderd por um
ponto final na histéria da guerreira CPTM.
Uma companhia jovem, que se estruturou
ao longo dos dltimos 30 anos e defendeu
com honra o posto de maior operadora de
transportes de passageiros da América do
Sul, até o inicio de 2022, quando suas duas
melhores Linhas, a 8-Diamante e a 9-Esme-
ralda, foram transferidas para a iniciativa
privada.

Na outra ponta, estdo as obras de se-
gregagdo das vias de carga: o trecho Sudes-
te, cujo eixo corre ao lado da Linha 10, e 0
Noroeste, paralelo a Linha 7. Vale lembrar
que o desenho futuro para a carga — que
atualmente circula pelas Linhas 11 e 12, no
sentido Bras — passard a utilizar as segre-

gacoes Leste e Sudeste, para depois com-
partilhar 7,5 km de vias com os trens metro-
politanos entre o Brés e a Barra Funda, de
onde acessara a segregacdo Noroeste, que
chegard a Jundial.

Nesse cendrio, elencamos quatro pon-
tos vulnerdveis para o sucesso do plano de
convivéncia entre dois projetos distintos,
mas vitais tanto para o Estado como para
o Pais: 0 deslocamento didrio de milhares
de passageiros de indmeras cidades que
circundam a capital e geram riquezas para o
caixa paulista ao produzir e consumir produ-
tos e servigos variados e o escoamento da
valiosa carga produzida em vdrios pontos
do Brasil até o Porto de Santos, reforcando o
cofre federal com os recursos provenientes
das exportagoes.

CONFIRA CADA UM DESSES DESAFIOS:

| - Obras

A execucdo das obras necessdrias nas
Linhas 7 e 10, concomitantemente a circu-
lacdo dos trens de passageiros e de carga,
resulta no desafio de concatenar todas as
acbes num planejamento integrado, que
terd de adequar as varias frentes de inter-
vengdes com as poucas janelas de interva-
los, diurnos e noturnos.

Ou seja, um tempo exiguo sera dispo-
nibilizado para a concessionaria de carga
estabelecer as segregacdes Sudeste e No-
roeste, enquanto as concessiondrias das
Linhas 7 e 10 terdo obrigages contratuais
com prazos definidos para modernizar as
vias e implantar os TICs.

As obras das segregaces Sudeste e
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Noroeste preveem a construcdo de linhas
de carga do lado das vias que hoje sdo da
CPTM, com o objetivo de contemplar res-
pectivamente os trechos Rio Grande da
Serra-Bras e Barra Funda-Jundiai, incluindo
ainda a criacdo de dois terminais de cargas
intermodais, um na Mooca e outro no pétio
da Lapa.

Para um projeto dessa amplitude, serd
preciso construir novas linhas férreas. Con-
tudo, por causa da escassez de dreas para
executar o novo tracado, eixos das linhas da
CPTM passardo a ser de carga, demandando
a criacdo de novas vias para a estatal. Isso
sem falar das interferéncias que envolvem
obras nas estacGes e pétios de trens, além
da implantagdo do sistema CBTC. Montar
esse quebra-cabega gigante exigird o rema-
nejamento da atual infraestrutura dentro da
prépria faixa de dominio da estatal.

Em relagdo a execucdo das obras ne-
cessdrias para modernizar a Linha 7 e cons-
truir a segregagao Noroeste, todo o plane-
jamento dependerd de como for selado o
futuro da concessdo a iniciativa privada.
Isso porque dele resultard um processo de
triparticipagcdo, compreendendo o poder
concedente — representado pela STM e
CPTM - a nova concessiondria e a conces-
siondria de carga.

Il - Mosaico territorial

A questdo de dreas patrimoniais é com-
plexa, porque engloba a divisdo de terras
e matriculas, abarcando os entes federal,
estadual, municipais, o setor privado como
a concessiondria de carga e as proprias
empresas oriundas da concessdo da CPTM,
além da antiga Rede Ferrovidria Federal e
do DNIT.

Para resolver tamanho imbréglio serd
preciso fazer um inventério topogréfico e
patrimonial, além de demarcaces de di-
visas, pois as existentes ndo sdo precisas,
afora as dreas em litigio. Somente a defi-
nicdo desse mosaico territorial estabelece-
rd quais dreas pertencem a cada uma das
partes, possibilitando que no “encontro de
contas” sejam envolvidas as transferéncias
entre si.

A solucdo deste “rosario burocrético”

dependerd de acdo politica e dos compro-
missos a serem assumidos, ja que o proces-
so poderd exigir aprovagdes de leis, solugdo
de litigios, cessdo e devolucdo de dreas do
concessiondrio ao poder concedente para
permitir a transferéncia entre as duas par-
tes. Isso sem considerar as questdes carto-
riais e de regularizagdo.

Il - Operagao

Mesmo apds a conclusdo das obras das
segregacdes Sudeste e Noroeste, que con-
templardo os terminais de armazenamento
de carga — os quais formardo grandes “bol-
sGes” na Mooca e no pétio da Lapa —, o com-
partilhamento operacional de trens de pas-
sageiros e de carga permanecerd no trecho
mais critico, entre a Mooca e a Barra Funda.

Para se ter ideia, o plano operacional
da concessionéria de carga prevé composi-
¢Oes de até 800 metros circulando durante
o dia e com 1.500 metros, de madrugada.
Trata-se de locomotivas e vagdes com 32,5
toneladas/eixo, com velocidade mdxima au-
torizada (VMA) de 64 km/h e velocidade li-
mite (VL) de 50 km/h, enquanto na CPTM os
trens tém VMA de 90 Km/h e VL de 60 km/h.

Atualmente, as faixas operacionais
disponibilizadas para a concessionaria de
carga chegam a 27% do total previsto no
convénio. No novo plano de negécio, em
decorréncia dos “bolsdes de carga”, estd
previsto o uso de 100% das faixas entre a
Mooca e a Lapa, com consecutivas forma-
¢Oes de trens para carregamentos.

Nessas circunstancias, o grande desa-
fio operacional serd manter a regularidade
da circulacdo dos trens de passageiros na
Linha 10, que estardo rodando no sistema
CBTC, enquanto a carga opera no ATC. Isso
significa que a ocupacdo da carga no CBTC
serd entendida pelo sistema como uma
interferéncia e, por isso, sera respeitada a
ocupagao em bloco fixo, diferente das com-
posicOes no CBTC que obedecem ao distan-
ciamento entre elas em bloco mével.

Portanto, mesmo operando nos hora-
rios de vale, a carga podera desregular a
circulagdo de passageiros no pico da tarde.
Isso implica dizer que com 7,5 km de trilhos
compartilhados, independentemente da

maior parte do trecho da Linha 10 operar
segregada, com headways de 3 minutos, 0s
prejuizos operacionais poderdo impactar na
performance operacional ao longo de toda
alinha.

H4a uma janela de oportunidade, que de-
penderd de estudos, investimentos e obras
para viabilizar uma quinta via auxiliar, entre
as Linhas 10 e 11, a partir do Brds até as pro-
ximidades da ponte ferrovidria sobre a Ave-
nida do Estado, antes da chegada a Estagdo
Luz. Com essa nova via, o trecho comparti-
lhado diminuird em cerca de 1,2 km.

Outra questdo a ser considerada na ex-
tensdo de 7,5 km de vias compartilhadas é a
interface com trés centros de controles dis-
tintos: 0 CCO da concessiondria de carga, o
da concessiondria da Linha 7 e o outro da
Linha 10.

IV — Opinido publica

Considerando o cendrio e o anseio da
populacdo, o transporte de carga neste
momento assume um papel coadjuvante.
Independentemente da superagdo dos de-
safios expostos, na opinido do passageiro o
que vai importar de fato serd a qualidade do
servigo oferecido pelas concessiondrias que
herdardo as linhas da CPTM.

Como explicar que as concessoes elimi-
nardo as estratégias de “loop operacional”
entre Rio Grande da Serra e Jundiai e extin-
guirdo o Servico 710, que opera hoje sem
baldeac@es, reduzindo o tempo de viagem
e ampliando os pontos de conexdes com o
Metrd? Por fim, a maior prova sera conquis-
tar a paciéncia dos passageiros diante de
um futuro tdo impactado por obras, compar-
tilhamento de modais de carga e passageiro
e pelo futuro dos servicos hoje ja consagra-
dos para os usudrios da CPTM.

Marco Antonio Di Fraia
Gerente de Engenharia de
Operagdo — GOG/CPTM
Engenheiro Industrial Eletricista
com Especializagdo em
Tecnologia Metroferrovidria
pelo PECE da USP.
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ESTA ACONTECENDO

GEOPROCESSAMENTO PARA 0 AUXILIO A ,
GESTAO DA FAIXA TERRITORIAL FERROVIARIA

Planta topografica cadastral da Sdo Paulo Railway (SPR) da Estacdo e Patio da Luz, contendo a delimitacdo das propriedades adquiridas entre os anos de 1863 a 1897.

Uma ferrovia, em sua fase de projetos,
obras e implantacdo, necessita, primor-
dialmente, estabelecer seu territério geo-
gréfico por onde ocorrerd a interligagdo de
sua origem com o seu destino. A partir de
um estudo preliminar e da sele¢do de uma
diretriz de tracado, o subsequente estabe-
lecimento do projeto bdsico demandard um
levantamento topogréfico da drea, o qual
servird de complemento para os trabalhos
que culminardo em um Projeto Executivo.

0 projeto geométrico das vias e o seu
eixo exigem a ocupacgdo de terrenos ao
longo do tracado estabelecido. Portanto,
desapropriagdes, desafetacOes, doagoes,
permutas e compras de terreno determi-
nam, de modo adequado, a ocupagao legal
da faixa territorial necessdria e, por inter-
médio do registro de matriculas perante
o Oficial de Registro de Imdveis, torna pu-
blica a propriedade dos bens em nome da
empresa ferrovidria constituinte.
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Ferrovias no Brasil, em geral, institui-
das na maior parte dos casos ha cem anos
ou mais, precedem em muito a era das tec-
nologias digitais. As denominadas Plantas
Cadastrais, que sdao documentos oficiais,
histéricos e de grande importancia, con-
tém as informagOes necessdrias a gestdo
das éareas, principalmente, em questio-
namentos de ordem juridica, eventuais
cisGes, permutas ou vendas de terrenos,
além de possibilitar o estabelecimento de
muros e divisas perante os lindeiros, os
terrenos sobressalentes, a faixa operacio-
nal, a faixa dominial etc. Ocorre que essas
plantas, elaboradas em conformidade com
as tecnologias disponiveis a época, apesar
de conterem grande exceléncia em sua
realizacdo, diferem significativamente dos
recursos empregados atualmente. Das
plantas topogréficas desenhadas a mdo
em papel de linho dos anos 1870 aos atuais
Sistemas de Informacdo Geogréficas (SIG)

1 My s e S o
Processo de estabelecimento de ponto de controle
em planta digitalizada em ambiente SIG.

Vetorizagdo de poligono de terreno.



ou Geographic Information System (GIS),
muito aperfeicoamento se estabeleceu
quanto a gestdo territorial. Os SIGs inte-
gram a representacdo do espaco fisico,
pela cartografia digital, com andlise espa-
cial, possibilitada por um banco de dados.
Em suma, trata-se de geometrias, sejam
pontos, linhas ou poligonos; linhas como
eixo de via permanente; e poligonos como
edificagOes, anexadas a tabelas contendo
dados pertinentes a cada geometria, deste
modo, com um simples clique em um pon-
to, abre-se uma tabela contendo informa-
¢Oes, como linha operacional, quildmetro/
poste, tipo, especificagdo etc.

As plantas das ferrovias originarias,
como a SPR e a Sorocabana, passaram
por um processo de revisdo e atualizacdo
pelas empresas sucessoras RFFSA e FE-
PASA, que foi executado entre as décadas
de 1970 e 1980, cerca de cem anos depois
da concepcdo das primeiras plantas cadas-
trais ferrovidrias. Para isso, foram utilizadas
as técnicas de Aerofotogrametria que, a
bordo de avibes e cameras fotogréficas
especiais embarcadas, realizavam fotogra-
fias a uma altura constante, obedecendo a
um plano de voo abrangente as dreas de
interesse, fazendo-se valer de pontos de
controle visiveis no solo. Além disso, foi es-
tipulado um sistema de coordenadas geo-
gréficas e outro de projecdo, os quais, por
fim, possibilitaram a realizacdo de novas
plantas cadastrais, confrontando-as com
as antigas, chegando-se a um resultado
confidvel e coerente com os recursos tec-
nolégicos a época.

Esses produtos cartogréficos, com o
advento de novas tecnologias de geopro-
cessamento de dados atualmente, esta-
beleceram a descontinuidade de plantas
e documentos em papel. Isso faz do SIG,
por meio de técnicas de georreferencia-
mento, uma ferramenta atrativa do ponto
de vista da gestdo dos ativos territoriais.
Por intermédio da digitalizagdo das plantas
na escala original, obtém-se — mediante a
utilizagdo de pontos de controle em coor-
denadas geogréficas no ambiente SIG — a
viabilidade de vetorizar, ou seja, tracar to-
das as linhas, poligonos e pontos da planta

Resultado final - Planta da RFFSA do Lavador Barra Funda na Linha 7 - Rubi, georreferenciada e vetorizada.
Observa-se os poligonos de dominio gerados, Amarelo — CPTM, Verde — DNIT/MRS e Carmim - SPU/Uniéo.

original para o ambiente digital. Com isso,
um novo produto cartogréfico é gerado,
firmados nos dados primédrios, observan-
do-se as mesmas medidas lineares e de
areas, assim como os exatos pontos de
coordenadas, que serdo encontrados tan-
to no formato digital quanto no fisico. Com
esse método, de uma planta impressa, da
qual no maximo seria possivel obter uma
fotocdpia para reproducdo, obtém-se um
arquivo digital, em que sdo possiveis a so-
breposigdo de imagens de satélites/drones
georreferenciadas, a inser¢do ou remogao
de informacdes, o cadastramento de dados
nas tabelas associadas a cada geometria e
a conseguinte pesquisa por palavras-cha-
ve, além da geracdo de estatisticas e mo-
delagens espaciais.

As vantagens observadas por meio

Jorge Renato Guandalini
Batista

Graduando em Tecnologia _.‘ .ﬂ _*"__;L’-

em Geoprocessamento pela

FATEC de Jacarei/SP; Técnico

de Transportes na CPTM de

Séo Paulo.

——

do uso de SIGs em gestdo territorial sdo
a otimizacdo para a andlise dos dados e a
rapidez na tomada de decisdes, proporcio-
nando uma visdo ampla do territério admi-
nistrado. Seu uso favorece o intercambio
de informacOes técnicas, propiciando a
conversdo para outros formatos de arqui-
vos, como DWG, PDF, XLS e publicacdes de
mapas em WEB, que permitem o acesso de
dados selecionados pela internet a qual-
quer pessoa por meio de um link. Além de
gestdo territorial, areas de planejamento,
projetos, operacdo € manutencdo podem
utilizar esses recursos para atendimento as
especificidades de cada drea. Portanto, da-
dos do século XIX podem ser trabalhados
nos dias de hoje, assegurando a continui-
dade do empreendimento ferrovidrio e de
seus desdobramentos futuros.

Eduardo Santos
Graduado em Engenharia
Cartografica pela UNESP; Pés-
-Graduado em Gerenciamento
de Projetos pela FGV; Mestre
em Desastres Naturais pela
UNESP/CEMADEN; Professor
do Curso de Tecnologia em
Geoprocessamento da FATEC
Jacarei/SP.
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FIQUE ATENTO

A IMPURTﬁNCII} DA OUVIDORIA
NAS INSTITUIGOES

Ouvidoria funciona como uma ponte

entre o cidaddo e a empresa, com o ob-
jetivo de atendé-lo, compreender suas rei-
vindicagGes e apurar as circunstancias em
que o servico prestado o afetou, inclusive,
no caso da CPTM, detectando se houve
desrespeito aos direitos do passageiro. Em
seu escopo, ela também recebe denin-
cias, sugestdes e elogios, 0 que permite
identificar praticas positivas e pontos pos-
siveis de melhorias para a experiéncia do
usuario. Quanto mais detalhes coletados,
mais facilmente as solucdes sdo geradas.

A criacdo da Ouvidoria Publica remete
a Suécia, onde, em 1809, surgiu a figura
do ombudsman, termo que significa “re-
presentante do povo”. Em Sdo Paulo, ela
nasceu na esteira do Cddigo de Defesa
do Consumidor, quase 10 anos apds a sua
promulgagdo em 1990. A Lei 10.293, de
20/04/1999, criou o Sistema Estadual de
Defesa do Usudrio de Servicos Publicos
(Sedusp) e a rede de ouvidorias, estabe-
lecendo trés direitos basicos ao cidaddo:
informacdo, qualidade no atendimento
prestado e controle do servico publico.

Area estratégica nas companhias puibli-
cas e privadas, hoje a Ouvidoria faz parte
da Governanga Corporativa — conjunto de
regras baseadas nas boas praticas admi-
nistrativas —, visando garantir um cresci-
mento sustentavel, com respeito as leis, as
normas e aos interesses da sociedade civil,
a fim de evitar conflitos de interesse. Como
precisa ter independéncia para apurar e
encaminhar os questionamentos, ela estd
subordinada ao alto escaldo das organiza-
¢Oes.

Aliberdade para agir de maneira isenta
permite descobrir a raiz dos problemas e
apontar solucdes. Sendo assim, é impor-
tante que a Ouvidoria preze pela neutrali-
dade, pois é justamente isso que agilizara
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as respostas. Atuando como mediadora, é
a (ltima instancia para encerrar um confli-
to, na esfera da empresa. Cabe ressaltar
que o trabalho atento do ouvidor, realizado
de forma eficiente, podera impedir que o
indice de litigios aumente, evitando agdes
judiciais desnecessarias.

Por fim, é importante destacar que a
Ouvidoria ndo deve ser vista apenas como
um canal para receber demandas, ja que
tem o papel de estabelecer uma relacdo
de confianca entre os cidaddos e as insti-
tuicbes. O ouvidor faz a interlocu¢do com
0 passageiro, na defesa de seus direitos,
repercutindo sua voz ao expressar seus an-
seios, especialmente, quando apontam de-
ficiéncias, fragilidades e vulnerabilidades.

Ao receber as solicitacdes, o ouvidor as
encaminha aos devidos setores, acompa-
nha a apuracdo e, somente, apds analisar
as respostas € que as enviard. Por intermé-
dio dele, as pessoas se sentem ouvidas e
valorizadas, 0 que impacta positivamente
na imagem da Companbhia.

SAC X QUVIDORIA

Mesmo sendo uma &rea voltada ao
atendimento do publico, a diferenca entre
SAC e Ouvidoria é clara: enquanto o primei-
ro atende o consumidor que busca respos-
tas para questOes de rotina, corrige erros e
atua diretamente com a drea operacional,
a segunda é usada como Ultima instancia
para entender os problemas do passagei-
ro, cuidando de situaces excepcionais.

Na CPTM, o Departamento de Ouvi-
doria tem uma atuacdo ainda mais abran-
gente, pois, além de ouvir os passageiros,
responde as demandas do SIC e atende ao
Canal de Dentncias, acolhendo manifes-
tacOes de qualquer cidaddo, anénimo ou
ndo, incluindo colaboradores e fornecedo-
res. Vale lembrar que, com a nova Lei Geral

de Protecdo de Dados (LGPD), as responsa-
bilidades do ouvidor também aumentaram.

OQUEEOSIC

A Lei de Acesso a Informacdo 12.527,
de 18/11/2011, criou o Servico de Informa-
¢Oes ao Cidadao (SIC), que é responsdvel
pela busca e fornecimento de dados sobre
0s Orgdos e entidades que integram o Po-
der Executivo do Estado de Sao Paulo. Por
meio do SIC, qualquer pessoa, fisica ou
juridica, pode requerer informagles dos
orgdos publicos, sejam elas de interesse
particular, coletivo ou geral.

Para encaminhar uma solicitagdo, bas-
ta acessar o sistema SIC.SP e preencher o
formuldrio. Apds o envio, é disponibilizado
um protocolo para acompanhar o prazo. As
respostas devem ser fornecidas pela Ouvi-
doria no prazo estipulado pela lei, que é de
20 dias, prorrogados por mais 10 dias, sob
pena de responsabilidade, com excegdao
daquelas cujo sigilo seja imprescindivel a
seguranca da sociedade e do Estado.

O cidaddo poderd entrar com recurso
caso entenda que a resposta nao satisfez
seu questionamento. Nesse caso, a Ouvi-
doria tera cinco dias para complementar a
informacdo ou justificar a sua indisponibi-
lidade. No portal da CPTM, o icone Trans-
paréncia disponibiliza inimeros dados
frequentemente solicitados, a exemplo
do nimero de passageiros transportados,
cautelas existentes no sistema e manifesta-
¢Oes registradas no SMS Dendncia.

Ainda segundo a Lei 12.527, é dever
do Estado garantir o direito de acesso a
informacdo. Assim, o érgdo ou entidade
publica devera autorizar ou conceder a li-
beracdo aos dados disponiveis solicitados,
0s quais devem ser franqueados de forma
agil, transparente e de facil compreensdo.

Marcia Borges

Ouvidora da CPTM. Certificada
como Ouvidora pela Associacdo
Brasileira de Ouvidoria — ABO.
Jornalista graduada pela FIAM/
FMU, com especializacdo em
Gerenciamento de Crises
Comunicacdo na Area Pdblica.
Pés-graduada em Marketing
pela FAAP.




-lzm . entrando nos trilhos

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
@®||| Joao Carlos Martins, ligando a
Estacao da Luz a Sala Sao Paulo

Passarela da Plataforma Central
para Rua José Paulino

Eng. Ivan Alberto
CEO

contatos:
c.construmax@gmail.com
+5511 98529-7494 @&




OLHANDO 0 FUTURO

DESENVOLVIMENTO INTERNO DE PROJETOS
DE SISTEMAS FOTOVOLTAICOS NA CPTM

e acordo com o infogréfico de 04/2023

da ABSOLAR - Associacdo Brasileira de
Energia Solar Fotovoltaica, a Energia Solar
Fotovoltaica atingiu 12,6% da Matriz Elétri-
ca Brasileira, alcangando a poténcia insta-
lada de 27.837 MW.

No contexto do transporte publico sob
trilhos movido a tracdo elétrica — siste-
ma atual na regido metropolitana de Sdo
Paulo —, j& existem vantagens significati-
vas, tais como ndo utilizar combustiveis
fosseis para a movimentacdo dos trens,
além de realizar o transporte em massa,
que reduz a utilizagdo de veiculos poluen-
tes nos grandes centros urbanos. No en-
tanto, a busca por solucdes sustentdveis
na ferrovia é continua. Alguns estudos e
modelos em testes tém surgido no mundo
com a utilizacdo de energia solar para ali-
mentacdo de trens; entretanto, nenhuma
tecnologia limpa ou autossustentavel foi
desenvolvida ou implantada que consiga
suprir a alta demanda de energia ou com-
bustivel para transporte sobre trilhos.

Para alcancar uma harmonia entre a
sociedade e o bem publico, ha a oportuni-
dade de aplicagdo de tecnologias verdes e
sustentdveis nas estacdes de trens e de-
mais instalagdes do sistema de transporte,
adotando técnicas construtivas sustenta-
veis (ou adaptacles, em caso de estacdes
jd existentes), como a utilizacdo de energia
solar fotovoltaica como fonte primdria de
energia.

e AENERGIA SOLAR FOTOVOLTAICA

0O efeito fotovoltaico é o fendmeno fi-
sico que permite a conversdo direta da luz
em eletricidade. Esse fendbmeno ocorre
quando a luz, ou a radiacdo eletromagné-
tica do Sol, incide sobre uma célula com-
posta de materiais semicondutores com
propriedades especificas (VILLALVA, 2015).
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Energia Solar Fotovoltaica no Brasil

Infografico ABSOLAR

Evolucao da Fonte Solar
Fntovoltalca no Brasﬂ
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Figura 1: Evolucdo da Fonte Solar Fotovoltaica no Brasil
Fonte: ANELL/ABSOLAR

Um sistema de energia solar fotovoltaico
conectado a rede elétrica, que é o caso
desse estudo, é composto basicamente por
modulos fotovoltaicos, que transformam a
energia solar em eletricidade; inversor, que
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transforma a energia coletada pelos moé-
dulos, que estd em corrente continua, em
corrente alternada e o medidor bidirecional
que registra a energia solicitada e a ener-
gia injetada na rede de distribuigdo.
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Figura 2: Componentes Tipicos do Sistema de Geracdo de Energia Fotovoltaica

PROJETOS NA CPTM

Em 2021, foi criado o ntcleo de Siste-
mas Fotovoltaicos na drea de Projetos de
Instalagbes e Sistemas (DEPS) da CPTM,
buscando a utilizagdo de energia solar fo-
tovoltaica nos novos projetos da Compa-
nhia.

Inicialmente, é feita a simulacdo em
software especifico (PV*SOL) para dimen-
sionamento do sistema, assim como a ve-
rificacdo de sombreamento e a viabilidade
geral do projeto.

Os Estudos de Viabilidade sdo elabora-
dos de acordo com as simulagdes realiza-
das e com base, até entdo, na Resolugdo
482/2012 da ANEEL e atualmente na Lei
14.300/2022, que instituiu o marco legal
da microgeracdo e minigeragdo distribui-
da. Os valores financeiros sdo obtidos pelo
Estudo Estratégico do Mercado Fotovoltai-
co de Geracdo Distribuida produzido pela
empresa Greener. Os valores utilizados
consideram o Valor do Kit Fotovoltaico (mé-
dulos, inversores, estrutura e acessorios) +
Servico de Integracao (engenharia, mdo de
obra de instalacdo, impostos e margem de
lucro). Também sdo consideradas as tarifas
aplicadas pelas concessiondrias de ener-
gia.

Em média, o retorno de investimento é
de aproximadamente 6 anos para 0s pro-
jetos concretizados, considerando que um
sistema fotovoltaico tem, em média, dura-

¢do de 15 a 20 anos, o que torna o investi-
mento vidvel economicamente.

A manutencdo de um sistema de ener-
gia fotovoltaico ndo é de grande comple-
xidade, sendo necessaria a limpeza peri6-
dica dos mdédulos e a manutencdo elétrica
preventiva (cabeamento, conexdes etc).

Para a idealizacdo dos projetos de
sistema fotovoltaico, é essencial que haja
a compatibilizacdo com diversas 4reas,
como Instalagdes Elétricas, Arquitetura,
Estrutura, Seguranca do Trabalho (linha de

vida) e Gestdo de Contratos (contato com
a concessiondria). A documentacdo des-
tinada aos projetos inclui Especificacdes
Técnicas, Memorial de Cdélculo, Memorial
Descritivo, Diagrama Unifilar Geral do Sis-
tema, Diagrama das Strings (conexdes) do
Sistema Fotovoltaico, Layout dos Médulos,
Lista de Materiais/Planilha de Quantidades
e Cadastramento de itens no Sistema Infor-
matizado de Engenharia de Custos — SIEC.

PROJETO AMPLIACAO DO ABRIGO ENGENHEIRO

SAO PAULO
Projeto realizado internamente pela

equipe de projetos da CPTM em 2021, ten-

do como principais caracteristicas:

- Total de 1.058 médulos (882 na nova
vala de assopramento + 176 na amplia-
¢do da vala existente) em um sistema
de 476 kWp;

- 100% da geragdo serd injetada na rede
para autoconsumo remoto;

- A geracdo ird gerar créditos com a
concessiondria e sera abatido nos con-
sumos de estacdes de Baixa Tensdo
(valor da tarifa maior);

« Energia gerada prevista: 567.000 kWh/
ano — cerca de 25% do consumo de
Baixa Tensdo da concessiondria Enel
das Linhas 7,10,11 12 e 13.

Figura 3: Projeto de Ampliacao do Abrigo Engenheiro Sdo Paulo
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OLHANDO 0 FUTURO

Figura 4:

Projeto Sistema
Fotovoltaico para
a Nova Estacao de
Itaquaquecetuba
tera geracdo
aproximada de
400.000 kWh/ano

« Atualmente, o abrigo consome ener-
gia proveniente de subestacdo Alta
Tensdo, onde o valor da tarifa & menor
(ambiente de contratacdo livre), ndo
sendo atrativo, nesse caso, gerar ener-
gia para consumo proprio;

- A implantacdo no abrigo existente foi
descartada, pois constatou-se que o
telhado atual ndo tem capacidade para
suportar o peso dos médulos;

« Sessdo publica de contratacdo ocorreu
em novembro/2022 com previsdo de
inicio ainda em 2023.

PROJETOS EM ELABORACAD PELO NUCLEO DE

SISTEMAS FOTOVOLTAICOS DA CPTM:

« Itaquaquecetuba - Sistema de 360
kWp

 Ipiranga — Sistema de 425 kWp

» Mogidas Cruzes — Sistema de 468 kWp

O estudo de viabilidade de sistemas
fotovoltaicos é fundamental para a tomada
de decisdo em relacdo a realizacdo de um
projeto. No caso dos projetos de reforma
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das EstacOes Santo André e Maug, o estu-
do de viabilidade constatou que a implan-
tacdo de sistemas fotovoltaicos ndo seria
vidvel por causa da incapacidade do telha-
do das plataformas de suportar o peso dos
modulos fotovoltaicos.

Um dos grandes desafios enfrentados
atualmente é demonstrar que o conceito
de sustentabilidade pode estar mais pro-
ximo e incorporado ao dia a dia da so-
ciedade. Por isso, buscamos a inovacdo
em técnicas e solugdes de engenharia,
ambientalmente mais vidveis, energetica-
mente mais eficientes, levando em conta
solugBes sustentdveis e a utilizagdo de
fontes alternativas de energia. Otimizar

Giovana Cristina Franco
de Oliveira

Eng. Eletricista — Especialista
em Gestdo de Energias
Renovéveis e cursando
pés-graduacdo em Mobilidade
Urbana Sustentével.

Atuante na drea de Projetos
de Sistemas Auxiliares e
Fotovoltaico da CPTM

recursos em uma estacgao de trem — local
de passagem para trabalhar, estudar ou
lazer de grande parte da populacdo de
regides metropolitanas — é trazer a sus-
tentabilidade mais préxima das pessoas.
As técnicas de engenharia que tanto tém
se desenvolvido nas areas relacionadas
a0 meio ambiente, em conjunto com as
legislacGes, tém papel fundamental nesse
processo, e 0 nosso objetivo é colocé-las
em pratica.
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Eng. Eletricista — Especialista
em Empreendedorismo e
Inovacdo nas Engenharias.
Atuante na drea de Projetos de
Energia de Tragéo, Simulacdo
e Fotovoltaico da CPTM



o0 longo de uma carreira singular, a Enge-

nheira Civil Maria Lina Benini foi pioneira
em vdrias atividades, em meio as profissio-
nais que atuam na ferrovia. Primeira mulher
a presidir a Associagdo dos Engenheiros da
Estrada de Ferro Santos a Jundiai — AEEFSJ,
por duas gestoes seguidas, entre 2013 e
2017, Lina nunca se intimidou diante de
desafios. “Acredito que, com a vontade de
vencé-los, assumi diferentes funcbes para
as quais fui designada, j& que no universo
ferrovidrio predominava tradicionalmente a
presencga masculina”, pondera.

Da sua permanéncia na Presidéncia da
Associacdo, dentre as realizacdes desse pe-
riodo, cabe destaque, a de comemoracdo,
em 2014, dos 60 anos da Associacdo, que
se deu em seu auditdrio, contando com a
presenca dos ex-Presidentes da Institui¢do,
como também a da continuidade e regulari-
dade a publicacdo da Revista Ferrovia, com
edicdo especial, no ano de 2017, dos 150
anos comemorados da primeira Estrada de
Ferro no Estado de Sdo Paulo, cujo evento
aconteceu na Sala Sdo Paulo.

A atuagdo da Associacdo, em conjunto
com o CREA, com precedéncia ja de gestdes
anteriores, teve continuidade destacando-
-se entre outras relagdes a da conclusdo e
inauguracdo do Posto de Atendimento em
2013, bem como a participacdo nas elei-
¢Oes tradicionais do CREA. Lina também
relembrou os bem-sucedidos jantares, que
eram celebrados tradicionalmente no final
de todo ano. Vale lembrar que, durante sua
permanéncia a frente desse 6rgdo, consta-
ram importantes intervengOes referentes as
instalacOes prediais, tais como renovacdo
em pisos, iluminacdo, pintura e renovacdo
do mobilidrio do auditério.

Nascida em Descalvado, interior do Es-
tado de SP, Lina se graduou pela Escola de
Engenharia do Tridngulo Mineiro — Uniube,
em 1982, ano que marcou o inicio da crise
na construgdo civil nacional, perdurando por
cerca de 10 anos ou mais. “Ap6s me formar,
voltei para Descalvado, onde prestei servi-

¢os na Jundu, mineradora local, elaborando
projetos de Engenharia Civil e acompanhan-
do a execucdo”, recorda-se. Entretanto, o
desejo de se estabelecer na capital e a ex-
periéncia técnica adquirida foram decisivos
para que ingressasse na ferrovia apds pres-
tar concurso publico para a Rede Ferrovidria
Federal S.A., na funcdo de Desenhista Técni-
co, em 1984.

Em 1986, o Governo Federal instituiu a
Companhia Brasileira de Trens Urbanos —
CBTU para administrar o trafego ferrovidrio
de passageiros, deixando o transporte de
cargas com a RFFSA. Lina optou pela CBTU,
na qual prestou concurso interno para a
vaga de engenheiro no Departamento de In-
formatica. Dois anos depois, transferida para
o0 Departamento de Planejamento Operacio-
nal, ocupou o cargo de engenheiro pleno.

Em 1990, atuou como Coordenadora na
Geréncia de Estacdes e Trens das Linhas No-
roeste-Sudeste, atuais 7-Rubi e 10-Turquesa.
Com a criacdo da CPTM — que herdou os sis-
temas operados pela CBTU e FEPASA — em
1994, ela foi destacada para liderar as Linhas
E-F, atuais 11-Coral e 12-Safira.

Nesta época nasceu seu filho, Gabriel,
e a Engenheira assumiu mais uma funcdo, a
de ser mae. “Ndo foi facil. Tinhamos muitos
plantdes e ocorréncias, e o tempo livre era
realmente escasso, mas aprendi a conciliar
as rotinas pessoal e profissional”, diz, feliz.

Gabriel Benini Pelicheiro, Engenheiro
Mecanico, formado pelo Mackenzie, seguiu
a carreira materna e trabalha numa empresa
ferroviaria, a Temoinsa, que presta servicos
a CPTM, desde o inicio de sua atuacdo pro-
fissional.

Em 1999, Lina foi transferida para a Ope-
ragdo das Estacdes das Linhas A-D, atuais 7 e
10, quando também coordenou a equipe de
maquinistas, tendo em seguida respondido
pelo Centro de Controle Operacional-CCO
destas duas Linhas. Naquele ano, ela ficou
por 40 dias na Suécia, onde participou do
Programa de Gestdo de Seguranca Ferro-
vidria.

No ano seguinte, cursou o Programa de
Desenvolvimento Gerencial, ministrado pela
Fundagdo Getdlio Vargas. “Foi um periodo
dificil em razdo da mudanca dos procedi-
mentos operacionais de circulagdo de tabe-
las hordrias para operagao por intervalos.”

A partir de 2004, liderou as estacdes das
Linhas B-C, atuais 8-Diamante e 9-Esmeral-
da. Entre 2007 e 2013, ainda na Geréncia de
Operagdo de EstacBes, respondeu pela drea
que elabora os procedimentos operacionais
e a comunicacgdo interna das estag0es. Na-
quele periodo, ela também fez uma especia-
lizacdo metroferroviaria.

De 2013 a 2019, chefiou o Departamento
de Estagdes de Servicos da Linha 12-Safira,
que incluia a honrosa missdo de responder
pela Estacdo Brds, a mais movimentada da
CPTM. Sob sua gestdo, foi implementada a
famosa Operagdo Natal no Bras, cujo obje-
tivo foi facilitar o deslocamento dos passa-
geiros, que, nessa época do ano, aumenta
significativamente em busca das lojas po-
pulares do bairro, considerado o maior polo
comercial do Pais.

Em 2018, foi incorporada ao seu depar-
tamento a recém-inaugurada Linha 13-Jade,
que conecta o Aeroporto Internacional de
Sdo Paulo a capital. “Assumir a Linha 13 foi
algo muito especial, pois eu estava fechan-
do um ciclo. Como Chefe de Departamento,
coordenei as sete linhas da CPTM”, confessa
sentindo-se realizada.

Também entre 2017 e 2021, Lina ocupou
avaga de suplente do Conselho Deliberativo
da REFER. Em 2018, foi eleita pelos empre-
gados da CPTM para representa-los no Con-
selho de Administracdo da Companhia, no
qual permaneceu até 2020.

Uma guinada em sua carreira a levou
para a Diretoria de Engenharia de Obras,
onde, por dois anos, assessorou 0 nicleo
gue estava implantando a extensao da Linha
9-Esmeralda, entre Grajaul e Varginha.

Em 2021, a competente profissional
deixou a ferrovia apds 37 anos de muito tra-
balho e dedicacdo e incontaveis realizagbes.
A Engenheira de sorriso facil e de postura
enérgica quando necessario aponta o irmdo,
também ferrovidrio, 0 Engenheiro Mecanico,
Jodo F. Benini, como referéncia de atuacao
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em cargos de Operagdo e Administragdo,
exercidos na RFFSA.

“Sou grata a todos os chefes de estacdo
com quem trabalhei ao longo desta jornada.
A eles atribuo meu enriquecimento pessoal
e profissional. Agradego ainda aos amigos
conquistados, trazendo-os comigo até hoje,
bem como aos meus superiores, em espe-

A AEEFSJ — Associagdo de Enge-
nheiros da Estrada de Ferro Santos a

Jundiai, acompanhando o desenvol-
vimento de novas tecnologias e solu-
¢Oes, participou do importante Semina-
rio para o “Prolongamento da Vida Util
das Estruturas de Concreto”, realizado
em 16 de margo de 2023, no Auditério
do IE — Instituto de Engenharia de Sao

Paulo.

0 evento foi patrocinado pela JICA

— Agéncia de Cooperacdo Internacional

do Japdo, que convidou trés renoma-

dos especialistas para ministrarem as
seguintes palestras:

1. “Prevencdo, manutencdo e o au-
mento da durabilidade das estru-
turas de concreto no Brasil”

Dr. Eng. Jilio Timerman - 1° Vice-
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cial o Engenheiro Vitor W. Garcia, pela per-
manente confian¢a depositada ao me desig-
nar para atuar na Operacdo. Sei que a nossa
dedicagdo e amor a Ferrovia contribuiram
notadamente para consolidar a CPTM como
uma empresa mais moderna, eficiente e res-
peitada”, conclui, orgulhosa.

-Presidente e Diretor do Instituto Brasileiro

do Concreto;

2. “Aplicacdo da tecnologia japonesa
de reparo e o incentivo a prevencdo

e manutencao no Brasil”

MSc. Eng. Emilio M. Takagi - Pro-
fessor de pés-graduacdo no Grupo IDD e
Ipetec, Doutorando e Mestre pelo Institu-
to Tecnolégico de Aerondutica ITA, Enge-
nheiro civil pela Escola Politécnica da USP
EPUSP
3. “O reparo de fissuras como medida

para o aumento da durabilidade das

estruturas em concreto”

Dr. Eng. Yoshihiro Sasaki — Diretor-
-Presidente da Sakaegumi Corporation

O encontro foi prestigiado por espe-
cialistas em gestdo de infraestrutura, pro-
fissionais de manutencdo de estruturas,

Maria Lina Benini
Engenheira Civil

empresas de engenharia e construcao,
pesquisadores, fabricantes e estudan-
tes. A intensa troca de conhecimentos
e experiéncias demonstrou a elevada
e atual preocupacdo da engenharia, na
busca de solugdes inovadoras para 0
prolongamento da vida Util das estrutu-
ras de concreto no Brasil.

A divulgacdo da metodologia de-
senvolvida pela Sakaegumi Corpora-
tion vem ocorrendo no Brasil desde
2022, sendo a AEEFSJ a entidade
parceira para a divulgacdo e demons-
tragdo dessa solucdo técnica no seg-
mento metroferrovidrio, que inclui a
recuperacao de estruturas de concreto
em periodos de até 3,5 horas de inter-
vencao.

Importante destacar o apoio da
JICA, uma agéncia do Governo Japo-
nés responsavel pela execugdao da ODA
— Assisténcia Oficial para o Desenvol-
vimento em paises em vias de desen-
volvimento, que ndo tem poupado es-
forcos para o desenvolvimento técnico
de profissionais brasileiros, seja na
apresentagao e divulgagao de solugdes
técnicas por empresas japonesas, seja
patrocinando treinamentos técnicos a
comunidade metroferroviaria.

Pedro Kenje Sugai
Engenheiro

Eletricista e Diretor
Técnico da AEEFSJ
Gestédo 2023/2025




Ligando Pessoas,
Trilhando Caminhos

Inovacgao e Experiéncia

: Projetos em BIM, Estudos em
3D, solucdes exclusivas para
| obras metro-ferroviarias.

4 Capacidade técnica
a comprovada, com equipe
experiente. Expertise ampla,
com.projetos em outros paises
~ evarios estados do Brasil.
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+55 11 3362-2112 CRJ@CRJENGENHARIA.COM.BR WWW.CRJENGENHARIA.COM.BR

Referéncia no
Setor Metro-ferroviario

No desenvolvimento de
projetos, Consultoria,
Planejamento e Gerenciamento
em Sistemas de Energia Catenaria
de Tracao Rigida e Convencional.
Em implantacao e manutencao de
obras de Via Permanente,
Sinalizacao, Material Rodante e
Telecom. Utilizando os melhores | .
equipamentos, | [
Desenvolvimento e :
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Nossa missao é 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 RS 157.560,00 para adquirir equipamentos,
maveis, veiculos, imoveis e muito mais!
Exclusivo para uso profissional.

+ Garante Saude

Até RS 121.200,00 de suporte financeiro para os
associados que necessitam de assisténcia medica,
hospitalar, odontoldgica e medicamentos.

12 Ajuda Mitua
Ate RS 6.060,00 mensais de auxilio

financeiro quando o associado esta
impaossibilitado de trabalhar.

& Ferias Mais
Até RS 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
conhega as regras e condicdes.

*Caréncia de 12 meses para acesso aos Beneficios Reembolsaveis

%, (M 3257-3750/ 08001610003 [ sp@mutua.combr (O) mutua_sp @ mutua.com.br
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