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Pautas
1. “Segurança Viária no contexto do Transporte Público Municipal” – Francisco Quirino, responsável pelo Centro de Operações e Douglas Wilson Roman, gerente de Infraestrutura de Tecnologia da Informação e Comunicação, SPTrans. 
2. “Apresentação da Ciclopassarela Panorama” – Rafael Barreto Castelo, diretor de Desenvolvimento Urbano, SP Urbanismo.



00:00:06 Dawton Roberto Batista Gaia: Bom dia a todos. Vamos dar início a mais um reunião do CMTT. Hoje, nós vamos ter duas pautas, que é a segurança viária no contexto do transporte público municipal, que a SPTrans que vai apresentar, e a apresentação da ciclopassarela panorama pela cidade da SP Urbanismo. Nós vamos dar início com o informe, com o Guilherme da SMU. Ele vai falar sobre o plano de ação das subprefeituras, na participação popular. Vou passar direto a palavra para o Guilherme. Bom dia, Guilherme, a palavra é sua.

00:01:00 Guilherme Iseri de Brito: Bom dia, Dawton. Bom dia a todos.  Eu posso fazer uma apresentaçãozinha rápida, só para contextualizar? Na verdade, esse é o trabalho dos planos de ação das subprefeituras. O plano de ação das subprefeituras é um plano previsto pelo Plano Diretor. O Plano Diretor Estratégico, aprovado em 2014, com uma vigência até 2029, é a lei que define as estratégias para o desenvolvimento urbano do município. Entre elas, inclui a rede de estruturação local, destinada ao desenvolvimento urbano local. A gente conseguir trabalhar nessa escala da subprefeitura ou até mesmo mais aproximada do que a subprefeitura. Também, é ele que prevê a elaboração dos planos regionais das subprefeituras e dos planos de ação, visando a integração de políticas e investimentos públicos. O primeiro passo depois do plano diretor é a elaboração dos planos regionais das subprefeituras, que foram elaborados e aprovados em 2016 para cada uma das 32 subprefeituras, que também possuem uma vigência até 2029. A vigência deles acompanha a do plano diretor. Eles indicam objetivos, propõem diretrizes para intervenções no espaço público a partir das especificidades e demandas regionais e delimitam os perímetros de ação. Esses perímetros compõem a rede de estruturação local. Em 2016, foi feito todo esse levantamento de demandas junto com a população, através de um longo processo participativo lá. Desde então, a gente teve somente uma experiência de elaboração dos planos de ação. O que são os planos de ação? Eles deveriam ser atualizados a cada novo ciclo de planejamento municipal, possuindo uma vigência de quatro anos. Eles acompanham o ciclo de gestão. Eles são elaborados por meio de processo intersetorial e participativo. Eles analisam conjuntamente os planos regionais, o programa de metas, o PPA, o plano plurianual e as ações setoriais no geral. Tudo que está previsto pelas secretarias para ser executado no próximo quadriênio. Eles visam identificar sinergias e promover a compatibilidade entre instrumentos de planejamento. Os planos de ação não são nada mais do que um instrumento de articulação de ações no território. Não necessariamente de promoção de novas ações, mas, assim, de promoção de oportunidades de articulação. Esse é o processo de um novo ciclo de planejamento, do plano diretor saem os planos regionais e o programa de metas também articulado com as ações do plano diretor. Dos planos regionais, saem os planos de ação das subprefeituras, que estão, então, por sua vez, articulados com o programa de metas e as leis orçamentárias. Através deles, eles podem gerar também programas públicos, políticas setoriais e projetos integrados. É por meio dos planos de ação que podem surgir diversas formas de atuar na subprefeitura. Por isso que a gente também fala que eles são uma atribuição compartilhada, SMU, SM-SUB, a Secretaria das Subprefeituras, e cada uma das 32 subprefeituras. Somente com todos esses órgãos trabalhando em conjunto que a gente consegue, de fato, implementar, fazer, elaborar e implementar os planos de ação. Isso aqui é só para mostrar um slide um pouco difícil de entender, mas só para mostrar a vivência do programa de metas, aqui em azul, acompanhando o plano de ação começando no ano seguinte. A gente tem o primeiro ano da gestão para ir elaborando e os anos seguintes para ir implementando. Acompanhando, então, a vigência do PPA. Essa é a ideia do formato que foi pensado para o plano de ação nas discussões que a gente teve desde 2016. A gente tem tido essas discussões sempre a cada novo ciclo, entender como melhor ele se encaixa. Agora, um pouco sobre o tempo de elaboração dele. Em 31 de março, foi feita a publicação inicial do programa de metas. A lei diz, na verdade, o decreto que diz que a gente precisa, esse decreto aqui, 57.537, de 2016, diz que os planos de ação tem 180 dias para serem elaborados após a publicação do plano de metas inicial. Daria mais ou menos no final de setembro, começo de outubro. A gente tem uma agenda bem arrojada, bem concisa para conseguir fazer, até porque, ano passado, saiu um novo decreto que fala sobre a elaboração, o acontecimento de audiências integradas entre SMU e, naquela época, era SPEP e ESF, agora é Seplan. Uniram os planejamentos em Seplan. Então, entre SMU e Seplan, para discutir todos esses instrumentos. PdM, PPA, orçamento cidadão e os planos de ação. Tudo isso aconteceu até o começo de maio. De maio em diante, a gente começou a planejar as oficinas participativas específicas para o plano de ação. Agora, eu vou fechar aqui, eu acho que é melhor mostrar o site. Acho que vocês estão vendo também o site. Esse é o nosso site no Gestão Urbana. O Gestão Urbana é o site que é um repositório de todos os assuntos da SMU, também da SP Urbanismo. Quando a gente está já no momento de publicação, a gente coloca aqui, sempre faz um site aqui no Gestão Urbana. Os planos de ação já estão aqui. A Michele, eu acho, já enviou um convite a todos para participar desde antes da semana passada. Agradeço muito a participação do pessoal da SMT, do CMTT também, para conseguir compartilhar a importância desses planos e já divulgar para o pessoal participar. A gente já teve as três primeiras oficinas participativas, que foram essa semana. A partir da semana que vem, a gente começa a ter duas por dia, exceto de quinta-feira, que a gente tenta manter uma, exceto no dia 14, que também vamos ter duas. A ideia é assim. A gente está levando a equipe, tanto da SMSUB como da SMU, para o território. A gente tem uma metodologia de oficina. Não é uma audiência pública, é uma oficina. A gente trabalha com mapa, a gente trabalha com registro em mapa e em fichas das propostas, das contribuições de toda a população. Eu aproveito este espaço, então, para convidá-los para as próximas. A gente fez três, então ainda temos 29 oficinas para acontecer em cada um dos 32 territórios, até o final de agosto acontece a maioria delas, e lá no dia 8 do 9 é na Subida C, na Praça das Artes. Aqui, também no site a gente tem um pouco mais aprofundado isso que eu expliquei, tanto essa introdução aqui na parte de cima, como aqui nessa parte da participação. Aqui, tem esse primeiro quadro. Ele mostra as referências do PAS. Todos esses documentos que eu mencionei, os planos regionais, o programa de metas, GeoSampa, ObservaSampa, IBGE, SEAD, foram locais que a gente utilizou para conseguir atualizar os dados que a gente tinha, desde 2016 até hoje, para conseguir compreender qual foi o resultado do desenvolvimento urbano. Tentando compreender. É uma coisa muito complexa. Mas tentando compreender principalmente das ações públicas, porque o plano regional é muito relacionado às ações públicas, não tanto ao mercado. Aqui, os arquivos que já foram sistematizados. A gente tem essa sistematização das audiências públicas integradas, de abril de 2025. Essa coletânea de indicadores das subprefeituras. É isso. Desculpa, se eu me estendi um pouco. Mas acho legal também, porque é um plano complexo de se entender. Agradeço a oportunidade.

00:10:03 Dawton Roberto Batista Gaia: Foi ótimo. Realmente, este é um espaço para a gente ter divulgado mesmo essas ações da Prefeitura de São Paulo. É ótimo. A gente espera que a participação seja realmente intensa. Eu acho que a ideia de estar apresentando aqui no Conselho é que realmente a gente possa divulgar cada vez mais e que a participação seja mais forte. Porque é só assim que a gente vai conseguir construir uma cidade muito melhor. Então, muito obrigado, Guilherme. Obrigado mesmo. Você colocou no chat já, Mi? 
00:10:43 Michele Perea Cavinato: Coloquei, Dawton. Eu coloquei no chat o endereço do site Gestão Urbana e o link para o plano de ação.

00:11:02 Rafael Drummond: Oi, bom dia. Obrigado, Guilherme, pela apresentação. Eu estou com uma dúvida pontual. Ontem, eu tive informação de um rapaz que trabalha na SMU de que essas reuniões estão separadas por eixos. Mas eu não entendi muito bem como é que vai funcionar e como é a inscrição para esses eixos dessas oficinas. Você consegue explicar um pouquinho melhor isso? Se é realmente isso que vai acontecer? Obrigado. 

00:11:37 Guilherme Iseri de Brito: Claro, Rafael, consigo sim. Então, na verdade, não precisa se inscrever antes. A gente tem um link também, só um outro comentário. A gente tem um link de pré-inscrição no site. A gente pede para ajudar na contabilização das pessoas, porque, como a gente imprime mapa, imprime material, para a gente não levar muito a mais também, ou, eventualmente, se for necessário, a gente levar a mais do que a gente planeja todos os dias. Mas lá é só o nome. É na hora que a gente faz essa divisão dos grupos, a gente está chamando de bloco de temas. A gente tem um bloco de temas 1 e 2. O 1, que a gente apelidou de Habitar, vai tratar de habitação, meio ambiente, saneamento e infraestrutura. Essas oficinas estão acontecendo em parceria também com outra coordenadoria de SMU, que é COGE, que é de Segurança Hídrica. Elas estão acontecendo em conjunto com o pessoal do Plano Municipal de Saneamento Ambiental Integrado. É uma oficina, é a mesma metodologia, só que, principalmente, as contribuições para esse bloco 1 de temas, eles irão analisar. A gente vai analisar todas, porque o plano de ação trata de todas as ações. Essas ações específicas de saneamento e meio ambiente vão para eles. Mas é uma metodologia, sem separação, na hora. Tudo acontece ao mesmo tempo. Já o bloco de temas 2, que eu acho que é o mais interessante para o CMTT, trata de mobilidade, desenvolvimento econômico, desenvolvimento social e equipamentos, e patrimônio cultural. Dentro desses blocos, na metodologia, todo mundo pode discutir tudo. Não tem restrição. A gente entra no bloco de temas, e aí ainda escolhe meio ambiente. Você entra no bloco de temas. A gente vai juntar em um grupo menor de pessoas, com um facilitador. A gente, de praxe, em oficinas, a gente faz em grupos menores. Não dá para discutir um mapa em 30, 40 pessoas. É impossível. A gente vai fazendo vários grupos de 4 a 7 pessoas, com um facilitador. Dentro desses blocos de tema, que todo mundo vai estar se propondo a discutir, essas mesmas questões, ou do bloco 1, ou do bloco 2, o debate vai acontecendo. Eventualmente, a gente já teve pessoas que terminaram de discutir um bloco e quiseram discutir o outro. A gente dá o mapa, a gente dá as folhas, as fichas para eles registrarem, e continua o debate. Mas é mais ou menos isso. É lá na hora mesmo que faz essa separação. 
0:14:20 Dawton Roberto Batista Gaia: Muito obrigado, mais uma vez, Guilherme. Segurança viária no contexto do transporte público municipal. O Francisco Quirino, responsável pelo Centro de Operações, e o Douglas Wilson Roman, gerente da Infraestrutura de Tecnologia e Informação e Comunicação da SPTrans. Bom dia aos dois. A palavra é de vocês.
00:15:12 Douglas - SPTrans TIC: Bom dia. Pode ir na sequência. O Quirino, acho que estava com a pauta na frente.  

00:15:30 Marcelo Hideki – SPTrans: Pessoal, bom dia a todos. Para quem não me conhece, eu sou o Quirino. Eu sou o responsável pelo Centro de Operações da SPTrans e respondo também pela coordenação do PRAT. O PRAT é o Programa de Redução de Acidentes em Transportes, criado em 2007, pela Lei da Crédito Municipal. Eu gostaria de iniciar aqui a minha fala mostrando uma apresentação, inclusive com estatísticas, para mostrar o contexto do caminho que já percorremos e onde estamos com relação a esse início de trânsito que envolve o sistema de transporte coletivo sob gestão da SPTrans. Vamos passar aqui alguns slides e eu vou fazer alguns comentários, ok? Principalmente, tem uma tela aqui que a gente está mostrando a evolução dos sinistros com vítimas fatais desde 2018 até 2024. Eu queria esclarecer inicialmente que esses dados se referem somente aos ônibus sob gestão da SP Trans. Porque quando são divulgadas estatísticas de mortes por ônibus aqui em São Paulo, é muito comum que o pessoal apresente ônibus na sua totalidade. O qual é que, aqui na capital, a gente tem ônibus além dos nossos ônibus municipais, a gente tem ônibus de turismo, ônibus de tratamento, a gente tem municipais. Enfim, tem vários ônibus que circulam aqui além dos que acompanham aqui a frota municipal. Aqui, nesse gráfico, nesses números, estão contemplados somente aqueles que envolvem os ônibus municipais. Ou seja, já está expurgado aquilo que não é do nosso controle. É bem verdade que para quem é vítima de um sinistro de trânsito, quem tem um familiar, um amigo, que sofre um acidente grave, fatal, às vezes deixa sequela, faz pouca diferença saber se o ônibus era municipal ou não era. Mas, para gente que a gestou, isso faz muita diferença. Por quê? Porque a gente só tem ação sobre esses. Os demais não são da nossa competência adotar qualquer providência com relação a esses sinistros quando eles ocorrem. Então, nós pegamos aqui o ano de 2018 como referência, e aqui estão os números até 2024. A gente separou em duas linhas, que são os acidentes, choques e os atropelamentos. Isso pra falar de doenças fatais. Por que pegamos o ano de 2018? Porque em 2019 teve aquela iniciativa lá da ONU, iniciativa global da ONU, na verdade começou em 2010. Entre 2010 e 2019, foi a primeira década instituída pela ONU, uma ação global, visando diminuir as mortes no trânsito. Essa década se repetiu a partir de 2020, estamos na vigência da segunda década na tentativa de diminuir esse sinistro. O 2018 foi o ano de partida, tomando como base a quantidade de mortes envolvendo ônibus municipais que tivemos em 2018, e passamos a trabalhar no sentido de diminuir esses números. Em 2019, houve uma queda, em 2020, se somados os acidentes e atropelamentos, também baixou um pouquinho, em 2021, já na pandemia, esses números não estiveram praticamente estáveis, em 2022, baixou bastante. Em 2023, aqui está um problema, porque entre 2022 e 2023, a gente teve um aumento muito acentuado da quantidade de mortes. Dá pra ver aqui no gráfico que subiu. Se perguntar por que subiu, não há uma explicação técnica que justifique isso. Na verdade, subiu em relação a 2022, mas manteve a média em relação aos anos anteriores. Mas, ainda assim, porque subiu muito em 2023, foram adotadas várias ações para que esses números fossem retornados para o patamar anterior. Não conseguimos, na verdade, mas muito foi feito e está sendo feito ainda para que a gente não tenha aí um aumento de mortes no trânsito envolvendo ônibus. Em 2024, a gente teve um muito próximo de 2003, e agora estamos já trabalhando em 2025. Vou mostrar aqui o outro gráfico. Esse gráfico aqui mostra a quantidade de ocorrências fatais e o afastamento dos motoristas envolvidos. Para quem não conhece o BRAT, o BRAT é um programa que foi instituído pela prefeitura e que está sob a nossa coordenação aqui. Toda vez que existe um acidente envolvendo ônibus com vítima, seja fatal ou não, a gente passa um processo de análise do caso, e dependendo das circunstâncias aí do fato, o motorista envolvido, ele é afastado, ele tem que passar por um processo de reciclagem, e esses números aqui mostram qual que é esse percentual em relação ao total de casos. A gente tem, em média, hoje, está em torno de 18% de afastamento, ou seja, para cada 100 motoristas que se envolvem nesse início, 18% são asfaltados. Esse primeiro gráfico aqui, ele mostra os acidentes, e agora eu vou mostrar os atropelamentos, os atropelamentos fatais. E aí vocês observam que o percentual de afastamento nos atropelamentos é um pouco maior em relação aos acidentes. Eu vou explicar por quê. No caso dos acidentes, a gente tem muitas situações em que o motorista não teve nenhuma responsabilidade no acidente, ou seja, é aquele caso da moto que invade a contramão, por exemplo, é um caso muito comum, e aí dá de frente com o ônibus, e acaba ocorrendo um sinistro grave, às vezes fatal. Mas se a gente vai analisar, a gente não encontra nenhuma razão para que o motorista seja responsabilizado, porque ele não cometeu nenhum erro, ou nenhuma conduta que implicasse em responsabilidade dele. Já nos atropelamentos, a gente é mais criterioso. Por quê? Porque o atropelamento envolve o ônibus e o pedestre. Então, condutas de motoristas, elas são analisadas por equipe técnica, por pleno prático, e se verifica que o motorista podia evitar, ou pelo menos minimizar, as consequências dessa ocorrência, ele é submetido ao processo do prático, ele é afastado das suas funções, é bloqueado no cadastro, ele só pode retornar quando ele refizer o curso de ação defensiva, passar por um exame médico e de sanidade física e mental, e por um exame psicotécnico. Feito isso, ele estará apto a retornar às suas atividades. Então, os percentuais aí mostram que nos dois últimos anos aí, inclusive 2020. Eu gostaria de pontuar aqui o seguinte. Quando há atropelamentos, principalmente fatais, a imprensa geralmente ela bate muito na SPTrans, nos ônibus, porque, é claro, toda morte preocupa, e realmente, o poder público tem que trabalhar sempre pra evitar que isso aconteça. Mas há algumas situações em que o motorista do ônibus, apesar de uma ocorrência fatal, ele não tem como atribuir responsabilidade a ele por isso. Eu vou dar alguns exemplos, que é comum de acontecer. Eu vou pontuar alguns, porque são vários. Por exemplo, já aconteceu, não foi só uma vez. O motorista para no ponto pra atender os passageiros. Quando ele faz o embarque, desembarque, no corredor à direita, a tendência normal dele é que ele olhe pra esquerda, porque ele vai ingressar no fluxo de trânsito novamente. Nesse momento, uma pessoa que está atrasada chega e ela bate na lateral do ônibus pra tentar que o motorista pare, para ela embarcar, porque ela está com pressa, está atrasada. Isso, quando acontece, até pela lei da física, quando ela bate no ônibus com o motorista em movimento, há uma tendência que ela caia, esse desequilíbrio. Ela cai, quase sempre cai entre a guia e a pista de rolamento, e às vezes ela é atropelada pelo ônibus. Nesses casos, não é possível atribuir responsabilidade ao motorista. Por quê? Porque ele fez o que tinha que fazer. Embarca, olha pra esquerda, porque vai continuar a viagem. Essas são fatalidades que a gente convive. Foram vários casos desse tipo aí. Nesse caso, eu dei todo um exemplo aqui. Um outro exemplo também, que a gente não tem meios pra responsabilizar o motorista, acontece nos corredores. Se eu pego, por exemplo, o corredor Rebouças, você tem ali várias partes de rolamento, o trânsito muito travado, às vezes, dependendo do horário, e tem o corredor livre. O ônibus pode andar a 50km por hora. É claro que ele não vai andar a 50km por hora o tempo todo, mas entre paradas, a gente está no livre do corredor, provavelmente ele vai andar. Às vezes, uma pessoa distraidamente, ela sai do meio dos veículos que estão parados no trânsito e entra no corredor de uma maneira que o motorista não consegue evitar de atropelar. Lembrando que um ônibus articulado não para com facilidade como um automóvel. Ou seja, o tempo de reação e frenagem do motorista, ele não é tão fácil. Ou seja, se a pessoa entra muito próximo, não dá pra evitar o atropelamento. Em um caso desse também, não dá pra responsabilizar o motorista. Ou seja, ele nada poderia fazer pra evitar que isso acontecesse. Ainda um outro caso que a gente convive muito aqui é na questão dos pontos cegos. Todo ônibus já está com aquelas adesivas amarelas que foram colocadas pra alertar o pedestre que naquele ponto, naquele ângulo, ele não está sendo visto pelo motorista. Nas conversões, principalmente, se você vai atravessar e tem um ônibus articulado fazendo aquela conversão, se o pedestre não estiver atento, pode ser que ele não seja visto e ele acaba sendo atropelado e o motorista não foi o responsável. Ou seja, ele simplesmente não viu e não tinha como evitar de atingir o pedestre porque ele não estava vendo. Então, são três exemplos que eu estou dando. Eu tenho outros e outros. Agora, eu não quero aqui dizer que a maioria dos sinistros, das mortes, aconteçam nessas circunstâncias. Há casos em que os motoristas cometem erros lamentáveis e aí a gente tem que aplicar e determinar a legislação. Qual que é a legislação? O Prat, no seu artigo 13, estabelece que toda vez que ocorrer um acidente que for verificado indício de que o motorista teve responsabilidade, ele deve ser afastado das suas funções e passar por aquele processo que eu já mencionei. Além de esse motorista ter que refazer o curso de ação defensiva, passar pelo médico, ele fica fora das suas atividades durante aquele período, ele é bloqueado. Além disso, tem um efeito colateral indesejável para as empresas, que é uma pontuação negativa no IQT. Ou seja, além de tudo isso, a empresa vai ser penalizada no IQT e isso incomoda muito as empresas, porque o IQT, como vocês sabem, é composto de vários itens. Eles têm reclamações, quebra de veículo, tem cumprimento de viagem, pontualidade e tal, mas o acidente pesa muito. Ou seja, se uma empresa tem três casos de afastamento no mês, já derruba o indicador deles significativamente. Esse efeito colateral no afastamento do motorista para as empresas é muito preocupante. Nos casos em que a gente afasta o motorista, tem essas consequências para os operadores. Quais são esses casos? Por que a gente afasta os motoristas? Porque, em alguns casos, a gente verifica que ele não adotou as cautelas previstas na legislação de trânsito. Nós trabalhamos com o CTB. Quase todos os afastamentos de motoristas, eles estão amparados lá no artigo 34 do CTB. Quando você vai fazer uma manobra, tem que verificar as condições de segurança para todos os usuários da via. Aquele motorista que vai fazer uma conversão e entra nessa conversão com velocidade incompatível, havendo um atropelamento ali, ele fatalmente será afastado, porque ele deixou de cumprir com os seus cuidados, com aquilo que recomendamos. Ou seja, as conversões têm que ser feitas com velocidade compatível. As empresas, geralmente, se defendem dizendo que o motorista fez a curva, ele fez a conversão, com a velocidade baixa. A gente fica fazendo o seguinte, existe excesso de velocidade e existe velocidade incompatível. Ou seja, às vezes, 20km por hora é velocidade incompatível. É o que acontece nos terminais. No terminal, a velocidade permitida para a entrada e para o terminal de saída é 10km por hora. Se o motorista está acima dessa velocidade, em ocorrendo atropelamento, ele será afastado. Nesses casos, não há muito o que discutir. Ou seja, você descumpriu uma norma e será responsabilizado por isso. Há outras situações. Motoristas que estão em velocidade, não sendo em conversões, estão em velocidades incompatíveis. Mesmo tendo a velocidade parametrizada em 50km por hora, não significa que o motorista possa andar 50km por hora o tempo todo. O motorista que opera uma linha, ele sabe, porque ele passa ali todo dia várias vezes, ele sabe quais são os locais onde ele pode andar mais rápido e onde ele pode andar mais devagar. Se ele passa em um local de grande fluxo de pedestres, e ele passa em uma velocidade que a gente considera incompatível, porque o risco de ocorrer uma travessia de um pedestre é grande, e aí acontece um atropelamento, a gente vai afastar esse motorista. São situações que a gente atribui responsabilidade para o motorista. Em 2023, como vocês viram no gráfico, a gente sofreu muitas críticas do Governo de Imprensa, inclusive, porque estavam ocorrendo atropelamentos. Realmente foi um ano em que a gente teve muitos problemas e tivemos que adotar medidas urgentes para tentar dar uma resposta para tudo aquilo que estava acontecendo. Para quem não se lembra, 2023 foi aquele ano em que ocorreu a morte daquele senhor lá na região do Tremembé, na zona norte de São Paulo, na época do Carnaval. Houve uma discussão de trânsito, daquele senhor, um senhor de 73 anos, com um motorista de um ônibus, e o motorista saiu com a porta aberta, derrubou o pedestre, e aí passou em cima de uma parte do corpo dele e acabou falecendo. Aquilo ali foi muito grave, repercutiu muito. Aquele motorista, inclusive, foi bloqueado pelo prático, como devia ser, inclusive ele não está no sistema mais, porque alguns desses motoristas que a gente bloqueia, a empresa, considerando aí a nossa medida, e por conveniência dela também, ela acaba demitindo esse motorista, e ele muitas vezes tem dificuldade de entrar em uma outra, porque esse histórico fica. Nós temos aqui um banco de dados com o histórico de todos os mecanismos, desde que o prático existe. O motorista que se envolveu naquele atropelamento grave, lamentável, ele não está no sistema mais. Foi mandado uma carta circular para as empresas, com relação à questão do ângulo da guarda, porque, embora o ângulo da guarda não existisse, para quem não conhece, o ângulo da guarda é o dispositivo que controla o fechamento das portas, não permitindo que o ônibus trafegue com a porta aberta. Mas estava acontecendo o seguinte, havia muita gente burlando nesse sistema, eles tinham acesso ao controle desse dispositivo, e para agilizar a viagem, digamos assim, ele a desabilitava, ou seja, o ônibus tinha o dispositivo, mas o motorista tinha acesso, e aí ele pegava e desabilitava o sistema de ângulo da guarda, e podia andar com o ônibus aberto, com a porta aberta, o que sempre foi muito grave. Foi encaminhada uma carta para as empresas, e aí recomendando que eles tomassem medidas com relação ao acesso do motorista ao sistema, para que não houvesse nenhum tipo de burla, ou seja, para que ele não fosse desabilitado. Isso funcionou. Hoje, a gente não vê mais ônibus andando com a porta aberta. Esse problema praticamente foi resolvido. Nesse mesmo ano de 2023, a gente encaminhou uma carta também para as empresas, determinando que elas encaminhassem para o SPTrans, em um prazo de até cinco dias, todas as informações que elas tivessem a respeito das ocorrências. Por quê? Porque o PRAT, quando ela vive algum acidente, ele precisa de telamentos, de subsídios, ou seja, então as empresas, muitas vezes elas têm informações, mas o que acontece? Quando não era conveniente para eles, eles não mandavam. Através de uma carta de SPTrans nós obrigamos, ou seja, aconteceu um acidente, tem que mandar para a gente em até cinco dias, todos os documentos relacionados, inclusive imagem de câmeras. Hoje, é uma ferramenta muito importante para o nosso trabalho, porque os ônibus que estão com câmeras instaladas, metade da flota já tem câmeras instaladas, a gente tem uma câmera frontal, que mostra na frente do motorista, e tem uma apontada para ele, que mostra justamente o comportamento dele no momento em que o fato ocorreu, além de mostrar também a velocidade. Foram medidas que foram criadas em 2023, que estão produzindo resultados. Naquele mesmo ano, por intermédio da área de treinamento da SPTrans, houve um trabalho de treinamento para todos os condutores. Esse público-alvo foi atingido, foram 29.697 motoristas, que passaram por uma reciclagem, enfocando a questão da direção defensiva. O PRAT participou da elaboração desse trabalho, e a área de treinamento aplicou, isso durou todo o ano de 2023, se não me engano até janeiro de 2024. Todos os motoristas foram retreinados, porque quando entra na empresa já tem um treinamento. Foi um reforço no treinamento para que a gente realmente diminuísse a quantidade de envolvimento de ônibus em ocorrências com pedestres, principalmente. Além disso também, teve a questão da implantação das câmeras, como eu falei, algumas empresas, mesmo antes de ter essa obrigação, começaram a colocar câmeras internas. O PRAT, em conjunto com a área de engenharia regular, ela sempre realiza, o PRAT realiza o acompanhamento e participa dos testes para verificar se o equipamento instalado vai contribuir para que a gente tenha uma visão sobre as ocorrências. Nós temos hoje empresas que têm 100% das imagens que são gravadas, ou seja, toda vez que acontece uma ocorrência, ela encaminha para a gente as imagens internas do circuito e a gente vai analisar já com maior custo do que o que tinha antes. Isso também foi uma medida que ajudou. O PRAT também tem outras ações que são feitas anualmente. O nosso trabalho é contínuo. A gente não age só nos casos ocorridos, a gente também tem atuação preventiva. Geralmente, no mês de maio, a gente participa desse trabalho do Maio Amarelo, que é aquelas ações visando a conscientização dos motoristas, tem dinâmica de conscientização, são realizadas aquele evento que é troca de papéis, que o motorista passa a usar uma bicicleta e o ciclista senta lá no volante do ônibus para um sentir o que o outro sente e perceber o que o outro sente. Gestão dos pontos cegos também é feita aí um trabalho de mostrar para o motorista em determinados momentos, em determinadas manobras quanto ele não está vendo ao fazer uma conversão. Isso acontece anualmente, o PRAT participa disso também. A gente tem alguns exemplos aqui de ações que são implementadas e que produzem resultados. São ações de baixo custo e de fácil implementação, que é possível fazer de uma forma bem cédula, ou seja, nesse primeiro quadro aqui no terminal Pirituba, onde está parado o micro-ônibus, ele está bem no local onde houve um atropelamento fatal no ano passado. Foi um atropelamento lamentável, o motorista foi imediatamente afastado das suas funções, inclusive a empresa demitiu esse motorista e ele até hoje não está mais no sistema também. Gostaria de lembrar aqui que o PRAT não determina a demissão de nenhum motorista, na verdade. A gente aponta a responsabilidade dele pelo ocorrido. A conveniência ou não de manter esse motorista no quadro de empregados é da empresa. Legalmente nós não podemos determinar que nenhum motorista seja demitido, porque ele tem o direito profissional de exercer a sua profissão. Uma vez que ele passar pelo processo de reciclagem que está previsto na lei, ele tem o direito de voltar. Mas a empresa, como eu disse, dependendo da conveniência, a demite. Nesse terminal Pirituba, que está mostrando aqui na primeira imagem, essa foto aqui desse ônibus aqui da direita, ele entrou, não exatamente esse ônibus, essa foto é depois, mas um outro ônibus, entrou aqui com velocidade incompatível, na verdade ele não tinha que entrar por aqui, ele tinha que entrar aqui onde está esse outro, mas ele cortou o caminho e acabou atropelando uma pessoa, uma senhora, bem nesse ponto. Aqui, foi o local do atropelamento. Na nossa atividade de análise, a equipe que foi lá no local, verificou e viu que havia falhas ali estruturais, ou seja, o motorista não poderia entrar por ali, tinha que abrir um case. Então, esse acesso foi bloqueado e foi colocado uma faixa, um semáforo de pedestre que não existia. Aqui, no destaque mostra que esse semáforo foi colocado para que não houvesse mais nenhuma coisa daquele tipo. Não houve mais, não teve mais atropelamentos ali. Então, foi uma ação assertiva que a equipe teve em conjunto com a CTE, em conjunto com o órgão aqui interno da SPTrans, com o pessoal da DTP, lá dos terminais, que deu o resultado. Outros casos que a gente tem aqui de ações que a gente tem adotado no cotidiano, ações às vezes simples, mas que tem um grande resultado. Aqui, é o corredor Paz de Barro, a primeira foto da esquerda aqui. Aqui, permite uma conversão para a esquerda. O trote passa aqui, onde está a rede, e aqui o semáforo está encoberto por uma árvore. O motorista não percebeu, porque não era possível perceber, porque a árvore estava cobrindo a visão do semáforo. O motorista que vinha aqui pela pista adjacente, fez a conversão corretamente com o semáforo aberto para ele e acabou sendo atingido pelo ônibus. Essa ocorrência não foi fatal, infelizmente, a pessoa não sofreu ferimentos graves, mas exigiu de imediato uma ação nossa. A nossa equipe, em conjunto com a empresa, também com a participação da CET, da subprefeitura, pediu que imediatamente essa situação fosse resolvida, porque não podia um semáforo ficar encoberto por uma árvore. Então, se vocês olharem aqui nas fotos seguintes, o cenário mudou e esse tipo de ocorrência não teremos mais, porque o problema está resolvido. Aqui, embaixo, a gente tem outra situação, aqui houve um atropelamento. É uma espécie de rotatória. Mas vejam como ela estava quando ocorreu o atropelamento. O pedestre não tinha lugar para atravessar. Não havia lugar para atravessar. Nós fizemos uma solicitação para nossos colegas da CET e, aí sim, foi colocada aqui uma faixa de travessia e não tivemos mais também histórico de atropelamento nesse local. Estou dando alguns exemplos, mas tem outro. Recentemente, tivemos um caso grave na região de Itaquera, em que uma pessoa foi atropelada lá. Verificamos que a faixa de pedestre estava muito desgastada, tinha sido asfaltada lá, recapiamento, e a faixa de pedestre não estava em boas condições. O nosso pessoal esteve lá recentemente, já pediu para repintar as faixas. Estamos sugerindo até que coloque aquela inscrição de solo que o pessoal coloca, onde o trafegado devagar, porque é uma condição perigosa. Lá não tem semáforo de travessia. Se um motorista entra com velocidade incompatível, corre o risco de atropelar uma pessoa na faixa, como aconteceu com um senhor de 82 anos, uma ocorrência muito grave que tivemos no mês passado. São esses pontos que a gente atua, simplificando, que não há repetição de fatos quando a gente pode mitigar ou até resolver isso definitivamente. Não estar aqui na apresentação, mas nós tínhamos problemas graves ali, próximo do cruzamento com a Paulista. Quem está subindo a Brigadeira no sentido do Ibirapuera, ali tinha uma confusão que o pedestre muitas vezes olhava para um lado e não olhava para o outro. Os ônibus trafegam em dois sentidos, e aí tivemos no passado alguns atropelamentos muito graves naquele local. Fizemos um trabalho com a CET e foram colocados gradis para inibir a travessia do pedestre no local perigoso. Isso foi feito e deu muito resultado, ou seja, durante muito tempo não tivemos ocorrência ali. Mas este ano a gente teve. Por quê? Alguém retirou um gradil, não sabemos se foi vandalismo, se foi vento, o que foi, mas alguém retirou um gradil. O que aconteceu? Uma pessoa foi atravessar naquele vão e foi atropelada. Já estamos fazendo um trabalho de novo com a CET para pedir para fixar aquele gradil, porque no momento ele foi isolado com fitas, mas a gente sabe que a gente coloca a fita hoje e daqui a uma semana não está mais lá. A nosso equipe percebeu que o pessoal que faz entrega dos caminhões da Coca-Cola, por exemplo, eles usavam também aquele espaço para passar, para cortar caminho. Vamos repor aquele gradil lá e teremos novamente uma situação segura. Isso já está sendo trabalhado e brevemente eu acho que estará resolvido. Então, é isso. Eu me coloco à disposição. Se ficou alguma dúvida, por favor, eu estou à disposição. Muito obrigado.

00:55:13 Sandra Ramalhoso: Bom dia. Como estão todos? Nesse friozinho bom aqui. Então, eu queria fazer duas observações. Primeiro, sobre o Anjo da Guarda. Nós temos uma frota velha, muito velha, porque o prefeito autorizou mais de 10 anos para os ônibus. O que acontece? O Anjo da Guarda não está funcionando. Eu sou prova disso, porque eu estou dentro do ônibus e eu vejo o ônibus andar com a porta aberta. Acho que precisa uma melhor investigação sobre isso, porque realmente os ônibus continuam andando com a porta aberta e o Anjo da Guarda não continua funcionando. Outra coisa que eu queria contar e aqui eu tive muita sorte, graças a Deus. Eu estava descendo a Consolação, saindo ali do Mackenzie, indo para o centro e utilizei a ciclovia. Estava verde para a bicicleta e eu entrei e fui. Faltava acho que um metro, dois metros para eu chegar na calçada, na outra extremidade, atravessando uma via. O farol fechou para a bicicleta, mas eu ainda estava terminando e o ônibus começou a ligar. Ele começou a vir em cima de mim. Os outros carros que estavam atrás começaram a buzinar, começaram a gritar e aí ele deu uma segurada e eu consegui terminar a travessia. Não sei se pode ter uma outra maneira de fazer aquela travessia que faz ali, porque realmente é muito perigoso, poderia ter me pego. Eu estava no verde, eu entrei no verde, mas quando eu fui completar, já estava no vermelho e ele já estava saindo. Não tenho piscante, por exemplo. Para pedestre tem piscante, mas para bicicleta não tem. Então, não sei se seria uma solução. Então, eram os dois destaques que eu queria fazer. 

00:58:27 Rafael Drummond: Obrigado, Marcelo, pela apresentação. Esse é um tema que a gente já trouxe no CMTT em outros momentos, com outras informações. Eu acho que é bem interessante ver como a SPTrans tem trabalhado isso nos últimos anos. A gente sabe que é uma preocupação constante de capacitação, de requalificação dos motoristas para a gente ter um trânsito mais seguro. Mas eu queria tentar entender um pouco melhor como vocês conseguem analisar o sistema como um todo, além do comportamento individual de alguns motoristas que podem estar infringindo as leis de trânsito e causando esses sinistros que a gente identificou nos últimos anos. Eu sei que a gente está num momento bem complexo do sistema. A gente tem aí uma questão muito complicada de renovação de fraude, que a Sandra trouxe, já que a gente não consegue incorporar um número de ônibus elétricos o suficiente ainda, seja pela questão da indústria que fabrica esse tipo de ônibus, seja também pela questão da infraestrutura de recarregar esses ônibus. A gente está tendo muitos ônibus velhos no sistema e não sem razão que a SPTrans estendeu esse prazo, esse limite de uso. Mas a gente também tem verificado muita sonegação de viagens em diversas linhas e muita lotação em diversas linhas. A gente vê que vários elementos estressam, estão estressando o sistema e a gente não está conseguindo uma eficiência na fiscalização dos contrapesos da SPTrans com as empresas para evitar isso. Por exemplo, essa semana eu ouvi uma frase muito interessante, que se a gente não azeita a capacidade punitiva de verificar o problema inflacional, é como se não tivesse verificado aquele problema inflacional. Uma coisa que você comentou, eu verifiquei que pelo contrato ele é muito limitado, o poder de punição a essas empresas, apesar de nos casos de fatalidade, de infração ou reclamações. As empresas acabam recebendo notas baixas. No final das contas, só recebe uma multa no final do semestre, quando o ciclo é abaixo do tolerável e uma multa muito baixa, que no ano passado era de 220 mil reais. O que a gente pode, o que a Sptras pode realmente modificar para, dentro desses elementos, conseguir ter um comportamento, um ambiente melhor para poder evitar esses sinistros? Obrigado, Marcelo.

01:02:32 Caique Alves de Souza: Bom dia, pessoal. Agradeço a primeira apresentação. Foi muito esclarecedora. Mas tem alguns pontos que eu acho que a gente pode retomar das últimas reuniões que a gente já teve aqui no Conselho, principalmente quando teve aquela primeira ocasião, daquele acidente que foi até bastante noticiado pela mídia. Como Conselho, a gente apontou várias alternativas, algumas opções que a SPTrans poderia seguir para evitar alguns acidentes. A gente vê que, ainda assim, não foram implementadas, não tem as informações, elas foram, de alguma forma, analisadas. Por exemplo, a questão do Anjo da Guarda. Eu já trabalhei no sistema de transporte, alguns anos atrás, e eu já vi várias ocasiões em que, não que o sistema de Anjo da Guarda não funcione, mas ele tem tempo para funcionar. Porque, enquanto o ônibus, o motorista, das linhas principalmente de bairro, ele está se aproximando do ponto, ele abre, ele começa a abrir a porta com o ônibus ainda freando ou ele vai sair do ponto e ele consegue tranquilamente acelerar o ônibus ainda com a porta aberta enquanto ela está fechando. É justamente nesse momento que pode ocorrer o acidente. A gente propôs aqui, via Conselho, uma solução que já é implementada nos sistemas de BRT, é implementada em outros sistemas de outras cidades, não da frota, como o sistema do Chile, que o ônibus, antes de o motorista abrir e fechar a porta, tem que estar literalmente parado, sem nenhum movimento, solta um aviso sonoro, igual tem nas portas do metrô, de dois segundos, e aí, sim, ele abre e fecha a porta. Porque é a garantia de que tanto o passageiro consegue ouvir que o ônibus vai sair quando ele está devidamente parado. Você evita esses acidentes. São soluções que já são implementadas no mundo da fora e aqui dentro do próprio Brasil, que a gente pode implementar na SPTrans, que é o maior sistema de ônibus municipal que a gente tem, e que poderia muito bem ser uma solução para mitigar esses acidentes. Outra coisa que é importante mencionar é quanto aos elevadores dos ônibus, principalmente os ônibus de piso alto. A gente acompanha bastante a questão da manutenção. Eu acho que seria interessante trazer esse dado, como que está sendo feita essas vistorias, se tem algum plano de substituição total da frota por ônibus piso baixo. Porque eu vejo que é uma demanda principalmente das pessoas com mobilidade reduzida, quanto à questão dos ônibus piso alto, principalmente os das periferias, os ônibus mais antigos, como a Sandra mencionou, e sua grande maioria com elevadores velhos, que em muitas ocasiões eles não funcionam, para um ônibus. Desce todo mundo no ônibus, pede-se uma viagem ali. Eu acho que seria um dado interessante para trazer para a reunião. Para finalizar, sobre a questão do PRAT, em específico, o ano passado eu até apontei aqui no CMTT que houve uma situação que a minha mãe se acidentou dentro de um dos coletivos da aviação Metrópole, pela linha 34-59. Desde então, a gente não teve nenhuma informação, nem da aviação Metrópole, nem da SPTrans, sobre o que ocorreu posteriormente, se o motorista foi afastado, se houve algum tipo de reciclagem. Eu acredito que assim, o PRAT é importante, ele é um mecanismo importante para a mobilidade como um todo, mas ele também precisa dar esse parecer para a população. Se você teve um acidente sem óbito, se você teve alguma ocorrência no transporte público, eu acredito que é dever da SPTrans, na figura de gerencial, sistema de transporte, dar esse parecer para o passageiro acidentado. Até mesmo se precisar, por exemplo, olha, o motorista, de fato, ocorreu esse acidente, o motorista foi afastado, para que a população, principalmente a população trabalhadora, consiga até em caso de alguma sequela. Até mesmo mostrar para um patrão que olha, realmente teve um acidente, realmente eu não estou bem, realmente houve isso, mas também houve uma tratativa, que eu acho que é o que está faltando para a gente, como usuário, ter esse parecer. Eu acho que a figura da SPTrans tem que ser mais efetiva para dar esse parecer, não da empresa de ônibus, porque a empresa de ônibus, ela simplesmente pode ou não dar esse parecer, mas eu acho que a SPTrans, por estar à frente do PRAT, deveria dar essa resposta para a população.

0107:49 Silvio: Bom dia a todos. Eu tenho uma pergunta também. Eu faço das palavras do Caio, as minhas, só para a gente otimizar aqui o tempo em si. Eu também peço desculpa, porque eu entrei agora. Quirino, como que é o sistema da SPTrans para aquele fato de o motorista parar fora do horário, ou seja, após as 22 horas? A pessoa do sexo feminino solicita e ele para fora do ponto. Por que que eu faço esse questionamento para o senhor? Nós temos recebido alguns comunicados aqui, e eu mesmo passei por isso, não eu em si, mas a minha noiva passou por isso. Ela já fez algumas solicitações do motorista parar fora do próximo, na esquina da casa dela. O motorista sempre diz que ele não pode fazer isso, que se ele fizer isso, ele recebe uma multa da SPTrans, a empresa em si. Ele recebe uma advertência por parte da empresa. Eu queria saber do senhor, como que está essa questão da SPTrans junto às empresas de ônibus em si, porque o que nós vemos até então é que a maioria das empresas, tanto Zona Norte, Zona Leste, Zona Sul, Zona Leste em si, a maioria dos motoristas, eles não param, eles falam que eles não podem parar. Muito obrigado, bom dia.

01:09:43 Marcelo Hideki – SPTrans: Olha, essa parte aí que o senhor abordou, é importante, claro, só que o prato, ele não tem atuação nesse tipo de conduta, porque isso é de competência da fiscalização da SPTrans, mas não procede essa informação que os motoristas alegam muitas vezes que ele não pode parar, ele pode e deve, na verdade. Então, havendo casos nesse sentido aí em que o motorista não permitiu o desembarque solicitado, deve ser objeto de reclamação, e a SPTrans, através do ar de fiscalização, ela vai comunicar à empresa para se manifestar sobre o ocorrido, porque provavelmente o motorista não está devidamente orientado, o que é lamentável. O PRAT não tem atuação nesse tipo de situação, porque a vocação específica para que o prato seja criado são os sinistros. Isso é competência da fiscalização da SPTrans. Ela toma com evidência, assim, quando chega ao conhecimento dela de que o motorista descumpriu uma obrigação, que inclusive está prevista no Resam, o regulamento de sanções e multas. Ou seja, se ele procedeu contrariando o que estava no rezam, pode sofrer a atuação. Mas, provavelmente, não é da nossa competência tratar disso, ok? 

01:11:26 Silvio: Ah, o. Muito obrigado. Eu só enfatizo isso, porque, no meu caso específico, esse é a empresa em si, aqui da Zona Norte, e não é só um motorista. São vários motoristas que falam a mesma coisa, entendeu? Mas, muito obrigado. 

01:11:43 Marcelo Hideki – SPTrans: Surgiu, reclame quando acontecer, através dos canais de reclamação, no prefixo e horário, para que providências sejam adotadas, ok?

01:11:56 Silvio: Tá bom. Muito obrigado, viu? Obrigado, Michele. Obrigado, Dawton. 

01:12:04 Marcelo Hideki – SPTrans: Eu gostaria ainda de me manifestar sobre a questão do ônibus da guarda, porque foi dito aqui que tem muitos ônibus andando com porta aberta, porque são velhos e tal. Na verdade, os ônibus que estão no sistema, independentemente da idade, têm o sistema ônibus da guarda operantes. Em caso de desvio, ou seja, se tiver um caso em que foi constatado que o ônibus está andando com a porta aberta, se a gente, aqui no centro de operações abordar esse ônibus no momento, durante o trajeto, naquela mesma viagem, e esse ônibus será suspenso da operação, até que corrida o problema, porque não é permitido que o ônibus trafegue com a porta aberta. Aqui, no centro de operações, como a gente é uma área que opera a gente de quantas horas, a gente recebe algumas demandas, não com muita frequência, mas quando alguém através dos canais nas redes sociais, noticia isso para o SPTrans, nossa área de imprensa comunica a gente de imediato. Qual que é o nosso papel? Destacar um técnico para abordar esse ônibus e verificar o que está acontecendo. Esse ônibus vai ser recolhido, ele só pode voltar para a operação quando passar em uma inspeção aqui no SPTrans para verificar que o ônibus está funcionando corretamente. Repetindo, todos os ônibus, independentemente da idade, eles têm que estar com o Anjo da Guarda funcionando.

01:14:20 Caique Alves de Souza: o que eu comentei sobre o Anjo da Guarda é que é uma falha do sistema Anjo da Guarda, não somente do ônibus. Por exemplo, eu vou fazer 100 metros com a porta aberta, uma falha de embarque e desembarque, porque ele ser estacionado, leva um certo tempo. Nesse tempo, o ônibus ainda está em movimento. Ele não trava a roda. É nesse momento que pode haver esse acidente de embarque e desembarque, que são os 4 a 5 segundos, que ele realmente consegue andar tranquilamente. Esses 4 a 5 segundos é quando o passageiro cai, é onde acontece um acidente. O que a gente propôs via conselho é que houvesse um mecanismo adicional que garantisse que houvesse um aviso sonoro, porque, com o aviso sonoro, você consegue fazer com que o passageiro afaste até da porta e um indicativo de que o motorista está saindo com o veículo ou que ele vai parar o veículo. É uma forma da gente dar uma segurança a mais ao Anjo da Guarda e garantir que esse delay, que é do próprio sistema Anjo da Guarda mesmo, mesmo com ele funcionando em pleno funcionamento, ele vai ter esse delay. É uma falha do sistema, até porque a gente tem que lembrar que o ônibus elétrico que está sendo implementado, por ele ser elétrico mesmo, tem uma arrancada um pouco mais brusca do que os ônibus a diesel. Dependendo de como ele for abrir a porta ou quando ele for sair, isso pode dar um truquidão, uma coisa assim que empurra o passageiro um pouco mais pra frente. Por isso que a gente propõe que seria interessante um equipamento adicional ao Anjo da Guarda, porque ele tem falha própria dele, desses cinco segundos. 

01:16:13 Marcelo Hideki – SPTrans: Eu entendi. É uma questão que deve ser analisada pela nossa área de engenharia veicular, porque é lá que eles tratam dessas questões de tecnologia. Eu entendi que realmente tem sentido, é importante. Hoje, não temos esse sinal sonoro. A sua ideia, a sua sugestão, eu acho que ela deve ser realmente avaliada. Eu tecnicamente não tenho competência pra tratar desse assunto, porque não sei o que seria necessário fazer para que os ônibus realmente operassem desse jeito. Mas, assim, a minha fala anterior foi em relação ao questionamento de que os ônibus velhos não têm Anjo da Guarda e tal. Mas está esclarecido. É importante a sua sugestão também. 
01:17:07 Sandra Ramalhoso: Posso também pontuar, Michele e Dawton? Eu queria fazer o pontuamento também do Anjo da Guarda. Ele é regulado para que a porta seja aberta com velocidade abaixo de cinco quilômetros por hora. Então, existe isso, ele é regulado. Se tiver abaixo de cinco quilômetros por hora, ele abre a porta. Eu acho que é uma questão de regular que ele só possa abrir com zero. Parado, entendeu? É questão talvez de regular o sistema da guarda ou então de que se troque esse Anjo da Guarda para que o sistema seja zero quilômetro abre porta, porque permitir essa velocidade de zero a cinco quilômetros por hora. Ele já dá esse espaço que é que o Caíque está falando de quatro cinco segundos em que ele dá a arrancada. Outra coisa que eu queria aproveitar e eu esqueci o nome do rapaz que falou sobre o piso baixo. Já foi feita uma resolução de que todos os ônibus e micros devem ser piso baixo. Houve um compromisso de que a SPTrans instalar esses ônibus, ia colocar esses ônibus e ia mostrar onde não pode onde ele não consegue passar e até hoje os ônibus não foram implantados e ninguém foi buscar para mostrar onde ele não passa. Eu acho que a SPTrans está falhando nisso. Ela não está dando o direito de ir e vir das pessoas com deficiência, principalmente as pessoas com deficiência, porque não é só porque entrar no micro, você precisa ser alpinista e aqui ninguém é alpinista. Nós somos pessoas normais não praticamos esporte. Pessoas que têm problema no joelho não sobem aqueles degraus. Acho que a SPTrans tem que cumprir o seu compromisso de fazer com que o direito de ir e vir seja garantido. Ela tem esse direito na mão. É ela que proporciona esse direito e ela não pode falhar com isso, porque as pessoas não conseguem acessar a saúde, não conseguem acessar a educação, não conseguem acessar trabalho. A SPTrans fala assim “mas as pessoas não estão andando tanto de ônibus como antigamente”. É claro. A qualidade do transporte não é compatível. Como é que as pessoas vão andar de ônibus desse jeito? Vocês têm que ir colocar os ônibus de piso baixo. Isso é lei. Já foi compromisso e vocês não estão cumprindo. Não vem dizer que não tem fábrica, porque tem fábrica, porque eu já andei num ônibus de piso baixo e não tive problema nenhum nas ruas aqui. 
01:20:42 Silvio: Eu só queria complementar o que a Sandra está falando, mas eu queria dizer o seguinte. Eu também sou portador de deficiência. O que eu vejo é que existe por parte dos motoristas em si uma falta de boa-vontade, a famosa empatia. Muitas vezes, eu já vi, eu já presenciei e já passei por isso de pessoas que estão dentro do ônibus pegar o ônibus parar, a pessoa vai lá abaixar aquela escada, é quando é manual, e quando não é manual, o motorista para um pouco mais, quando ele dá para ver que dá para parar o ônibus, ele para 300/200 metros depois do ponto. Ele age de uma forma muito meio agressiva. Tipo assim, “caramba vai eu fazer isso”. Muitas vezes também pelo que eu noto. Não sei se vocês também têm a mesma percepção, que os elevadores não funcionam. Já teve caso do pessoal pegar a cadeira de roda com a mão, dois passageiros segurando a parte interna e dois do lado de fora segurarem para a pessoa poder sair do ônibus. Ele fala que, quando existe algum caso nesse sentido, informar eles de imediato, eles vão até o local. Mas é impossível. Imagina a pessoa está nessa situação onde para quem que ela vai ligar onde que ela vai ligar e o ônibus não vai ficar esperando ali um agente da SPTrans chegar para fiscalizar o ônibus. Eu acho que seria mais o a pontuação mesmo de anotar o prefixo do ônibus o horário e placa e passar para a SPTrans depois através de um cinco meia ou algum outro canal. É só isso. Muito obrigado.
01:23:03 Marcelo Hideki – SPTrans: Quando eu digo que a instalação da SPTrans pode abordar o ônibus quando acontece um fato desse tipo que está com o elevador emperrado, está com o problema ou o motorista não soube operar o elevador, acontece quando essa informação chega para a gente com o ônibus ainda que já tenha saído do ponto, que já tem ido para o ponto-final da linha que já esteja seguindo na viagem de volta. A nossa fiscalização tem o acompanhamento do ônibus aqui pelo GPS. A gente sabe onde ele está. Ele é abordado no percurso onde estiver e a gente faz testes. Comprovando, esse carro será recolhido e será autuado. Foi nesse sentido que eu falei. A gente sabe que não é possível fazer isso no momento exato. Aconteceu agora, vai chegar alguém. Mas, assim, tomando conhecimento disso ainda durante a operação naquele mesmo dia, esse homem vai ser retirado de operação para a correção do problema. 
01:24:29 Silvio: Entendi. Muito obrigado. Agora, entendi direitinho. Muito obrigado. 
01:24:24 Sandra Ramalhoso: Só vou fazer uma pontuação aqui. Vamos ser sinceros. Se vocês tirassem da frota da corrida dos ônibus todos que estão quebrados, não ia ter ônibus na rua. Sinto muito, mas não ia ter, porque o que tem de ônibus em que as pessoas precisam pular no elevador para o elevador descer ou então está tudo enferrujado tudo emperrado com risco. Eu mesma comecei nessa luta, porque o ônibus pegou fogo comigo lá dentro. Eu entrei nessa luta contra o elevador, porque eu fui vítima disso e eu imagino as outras pessoas o que passam e que falam para mim: “Sandra, caí no elevador. Sandra, o ônibus não parou. Sandra, o que a gente faz?”. Não dá, sabe? A gente está em uma situação difícil e continua. Não melhora. Estou nessa acho que desde 2016. Desde 2016, eu pedindo para que esses ônibus saiam e que seja colocado o piso baixo. 
01:25:53 Marcelo Hideki – SPTrans: Na verdade, é um problema mais amplo. A gente sabe e todos sabem que a prefeitura de São Paulo está trabalhando para modernizar a frota, inclusive a inclusão de carros somente elétricos. Recentemente, houve uma entrega de 100 ônibus. Só que esse processo não é tão rápido, quanto a gente gostaria. A gente entende se um colocado e a melhoria da frota está ocorrendo, não com a intensidade, com a velocidade que a cidade precisa. Ainda tem alguns problemas. Mas a medida que essa frota tivesse sido renovada com mais velocidade, isso vai acontecer. Eu imagino que a gente vai ter menos problemas do que esses relatados. 
01:27:16 Luciana Trindade: Bom dia para todos. Recentemente, ali na Zona Leste, eu vi um ponto de ônibus com uma adaptação elevada para embarque nesses pisos baixo. Eu queria saber se aqui da comissão alguém sabe de alguma coisa sobre isso. Eu devia ter tirado uma foto, não tirei. A Avenida Imperador lá na Zona Leste, perto de São Miguel. Eu queria saber se vocês têm alguma informação sobre esse tipo de elevação, se isso é uma coisa de padronização da SPTrans, um projeto novo. Enfim, só para a gente poder esclarecer. Mas ficou muito muito bom. Quando o carro para, para você embarcar, ele nivela e você consegue embarcar com segurança, não fica aquela rampa inclinada quase em 90 graus. 

01:28:37 Dawton Roberto Batista Gaia: Eu estou imaginando que uma plataforma que construíram, isso é o ônibus?

01:28:40 Luciana Trindade: O ponto de ônibus foi adaptado. Tem uma rampa para você entrar e ele está elevado o ponto como se fosse esse de corredor, sabe? Só que na rua. 

01:28:49 Dawton Roberto Batista Gaia: Eu entendi na verdade ele levantou a calçada e ficou como se fosse uma plataforma do ponto de onde isso. Eu não sei. Pode ser uma experiência que está sendo feita. Eu realmente não tenho essa informação, mas nós vamos atrás depois da resposta. Mi, não sei se tem alguma informação sobre isso. 

01:29:17 Luciana Trindade: É em razão dessa questão da geografia. A gente sabe que a cidade de São Paulo tem ruas muito difíceis em bairros com uma geografia de alto e baixo e que o ônibus com o piso baixo ou com elevador, muitas vezes quando estaciona para embarcar, o cadeirante o ônibus não nivela, não fica um embarque acessível, fica um negócio difícil de você conseguir. Às vezes, depende da ajuda de duas pessoas, um puxando a cadeira pela frente e o outro empurrando por trás. Nesse ponto de ônibus, da forma como foi feito, está nivelado o ônibus, encosta, desce a rampa. Eu praticamente entro sem dificuldade nenhuma. É como se fosse no corredor, entende? Mas é um ponto de ônibus na rua.

01:30:16 Michele Perea Cavinato: Eu lembro de uma apresentação que o Bischff trouxe. Bom, já que tem uma Câmara Temática de Mobilidade a Pé, vou dar uma resgatada nesse material que tinha um padrão de vias para serem plantadas e eu já vou dar uma resgatada. 

01:30:29 Dawton Roberto Batista Gaia: Eu me lembro que a primeira plataforma terminou sendo implantada. Foi uma coisa parecida, mas não era necessariamente para essa rampa. Foi na Raimundo Pereira de Magalhães, que realmente existiu uma dificuldade nesse embarque em bairro. Mas vamos ver se a Michele falou que está lembrando do propósito que foi feito. Vamos ver se a gente acha.

01:31:02 Michele Perea Cavinato: Elevação de paradas, que desativam a entrada. 

01:31:04 Luciana Trindade: Exatamente isso, Michele. Essa elevação você entra, tem a rampinha para chegar no ponto e depois ela desce. 
01:31:15 Michele Perea Cavinato: Vou resgatar esse material. Talvez, a gente possa até trazer ele de novo aqui para ver se teve alguma atualização desse trabalho. 
01:31:24 Luciana Trindade: É porque, entenda, esse tipo de elevação ela facilita tanto para o elevador quanto para o piso baixo. Acho que é uma solução para muitos bairros. Esses que a gente sabe que a geografia não favorece a acessibilidade e pode facilitar. Obrigada.
01:31:51 Michele Perea Cavinato: Eu acho que as questões da Sandra são mais relacionadas à engenharia. Talvez, talvez levar para o Simão também para uma próxima apresentação. Eu não sei se o Quirino é tão familiarizado com esse assunto. Talvez, seja mais interessante resgatar e puxar esses assuntos para a área de engenharia da SPTrans.
01:33:16 Douglas - SPTrans TIC: Bom dia a todos. Acho que vai ser a primeira vez que eu participo do Conselho e apresentar os trabalhos também aqui da área de TI. Eu atualmente estou na gerência de infraestrutura. Estou atualmente na Gerência de Infraestrutura e Comunicação. Não sei até quando, mas pretendo ficar, mas, se não ficar, também estou sempre aqui atuando na área de infraestrutura. Só tenho 40 anos de empresa. Acho que dá para eu colaborar um pouquinho aqui em todas as áreas, seja na área veicular, na área de BRTs, sistema hidroviários, como já participei, Smart Sampa e mais algumas coisas. Desde o ano passado, veio essa questão de acidentes. Essa quantidade de acidentes, problemas que nós temos nos viários aqui da cidade e chegou para mim essa situação. O que nós poderíamos fazer para minimizar esses problemas através da tecnologia. Eu fiquei muito contente com essa tecnologia. Eu sempre digo que, por enquanto, não está dando um jeito à morte, mas para tudo tem situações diversas e que pode resolver e auxiliar ou pelo menos que auxilie em várias questões. Na questão do transporte, eu fiquei junto com o pessoal também interno com muita ajuda do pessoal do prato, tem todo o registro, tem todo o conhecimento desse cenário na cidade, mas a área de engenharia veicular que está o Simão lá à frente e junto ao material levantado junto com eles. Eu peguei e falei: “bom, agora vamos trabalhar com esses dados e propor o que a tecnologia pode nos ajudar nesse sentido”. Hoje, infelizmente temos até a IA também para auxiliar e ajudar. Há momentos que atrapalha, mas a gente vai pegar as partes que nos auxiliam. Eu fiz uma consistência. Eu dei um resumo em poucos slides, mas bem visuais e para abrir as discussões, as dúvidas que vocês tiverem ao longo do nosso bate-papo e tentar explicar qual é o objetivo. Desde o ano passado, fazendo testes com a prova de conceito nessas situações adversas de incidentes. Eu pretendo apresentar as características técnicas e funcionais do sistema de segurança que aqui internamente nós colocamos o nome de CSO, que é uma central para segurança operacional. O que isso vai ajudar é um apoio para o condutor dos veículos e que peçam serviço na cidade. Esses equipamentos visam buscar imagens capturadas pelas câmeras e emissão de alertas, seja visuais ou sonoros, aos condutores dos veículos. Como eu falei, chegou esse material para a gente nesse pedido, para que o que nós podíamos fazer com a tecnologia para auxiliar a área do prato e/ou minimizar a cidade com esses acidentes tanto nos viários como nos terminais. Foi feito o seguinte. Eu peguei um equipamento próprio para que isso que tem essas funcionalidades e agregue uns periféricos já conhecidos no mercado, principalmente automotivo particular, e pudesse também isso ser inserido nos ônibus. Verifiquei que inclusive em outras localidades seja dentro do país ou fora. Isso também já é sendo comum essa instalação e são sistemas do tipo que verificam o comportamento, uma fadiga do condutor, um assistente de direção com uma mudança de faixa sem acionamento da chave para a mudança de faixa que ele seja avisado. Inclusive, essa situação o sistema pode corrigir automaticamente. Mas, no caso de um veículo de um ônibus, que, além do condutor, tem passageiros dentro os usuários. Não seria uma prática para a gente adotar. Mas o alerta de que a mudança de faixa está ocorrendo ou que o motorista está indo muito para uma coluna, colando no lugar que a gente fala, colando na faixa esquerda ou na direita, seja orientado a fazer a correção. Para isso, nós colocamos isso. É um equipamento embarcado. É instalado no ônibus com esses periféricos de comportamento e que chama de SM que a gestão de segurança do motorista. É um equipamento avançado para que ele tem visibilidade frontal. Eu estava falando do ADAS, que é o equipamento que verifica se tem a visibilidade frontal traseira e detecção de pessoas e objetos. Eu acho que é um dos temas bem abordados. Esse sistema é onde vai orientar o motorista nas questões de manobra principalmente de marcha ré, para que ele seja orientado e alertado dos pontos ou proximidade. Eu fiz teste com simulando. Uma criança, por exemplo, passando atrás do ônibus com estatura baixa abaixo da placa de licença e o sistema detecta e já avisa o motorista na hora, para que pare o veículo não continue a sua manobra. Esse sistema BSD tem uma visibilidade ampla, não só nas laterais à frente ou traseira. Assim, a detecção de um objeto ou pessoa é facilmente detectada e imediatamente orientando ao motorista. Como eu falei, eu estava explicando esse resumo inicial. Nós vamos utilizar equipamento, ou seja, o equipamento um periféricos, como eu disse que cada um tem através de câmeras algoritmos inteligência artificial e sensores. Vai dar todo o apoio ao motorista e apoio tanto para a garagem como também para o nosso centro de operações. A ideia não é ficar monitorando visualmente 24 horas e sim diante de situações e inúmeros parâmetros que o sistema permite e seja avisado, através de procedimentos o que deve ser atuado naquele momento. Essas câmeras, os pontos vermelhos, é uma ideia de onde fica as câmeras. Eu falei que vai ter inteligência e fica instalado tanto as câmeras internas como as externas. A câmera para cada porta internamente. É instalada uma câmera inteligente, assim como na traseira e na frente do veículo. A intenção é, como eu comente, detecção, por exemplo, o ônibus trafegando na sua faixa prioritária. Detecta, por exemplo, alguma situação que eu peguei nos testes, o motoqueiro andando na calçada e vindo para cima do veículo para entrar na frente. Ele adiantou. Ele já saiu. O alerta mostrou para o motorista que tinha um objeto em movimento do lado dele direito para que ele pudesse prestar atenção e tomar uma ação, seja de diminuir ou buzinar, para que o motoqueiro também visse que ele estava vendo essa situação. Outras situações na parada do ponto, seja uma mudança de faixa. Tudo isso vai ser provido de alertas, de acordo com cada empresa, sonoro ou apenas visível, porque também ficar com o som o dia inteiro no ouvido do motorista é prejudicial. Essa é a ideia da parte frontal, como eu disse, onde está o posicionamento das câmeras e os equipamentos adicionais, o equipamento de gestão da segurança, motorista ou de assistência e o ponto cego, que são sensores que vão auxiliar o motorista na sua manobra. Esse é o da traseira, como eu disse, tem a placa logo abaixo, a placa de licença ali. Ali, também foram efetuados testes, como uma pessoa passando por trás ou um objeto que esteja atrás do veículo, que ele tenha um aviso, para que ele tome cuidado na sua manobra. Esse é uma tela que eu peguei lá junto ao pessoal da engenharia veicular da SPTrans, em que eles fizeram um trabalho, um trabalho muito bom, inclusive demonstrando os pontos cegos dos veículos, seja do articulado ou do padrão carro menor. Aproveitando esse trabalho, onde eu comecei a fazer os testes com o sistema de BSD, que é aquele sistema que auxilia o motorista, para que ele tenha uma visão 360 graus do que está acontecendo na manobra. Ele não tem o ponto cego, seja uma curva também ou ele em movimento, sem ser uma manobra de ré, mas ele em movimento, fazendo uma curva em que tem um ponto cego naquele pedaço do para-brisa, entre o para-brisa e o seu vidro lateral, que é um ponto cego ali. Ele já teria um alerta, se tivesse alguma coisa, um animal, uma pessoa, um veículo, bicicleta ou moto passando naquele ponto, já daria o alerta para que ele segurasse o veículo. Como eu disse, o veículo envia esses amarelos, onde são os pontos em que o sistema estaria orientando o motorista sobre situações adversas. Esse é um resumo. Eu deixei bem simples a apresentação de demonstrar que, com a tecnologia, a gente consegue dar o auxílio, tanto ao motorista, como o operador concessionário, e as orientações para o centro de operações. É um trabalho que eu iniciei o ano passado. Este ano eu já venho apresentando também para a nova diretoria executiva aqui na SP Trans e está sendo muito bem aceito, porque, como eu disse, ele se preocupa muito na questão do comportamento de apoio ao condutor e principalmente o nosso usuário, os pedestres, os veículos que estão também competindo com ônibus nas vias ou nas paradas. Está sendo muito bem aceito e agregando ao sistema de Smart Sampa. Como são câmeras inteligentes, a gente consegue também fazer uma integração com o sistema de segurança da município, que é o Smart Sampa. Gente, eu fiz um resumo que, como eu falei, é um conceito que eu venho desde o ano passado trazendo e apresentando para a nova diretoria, passivo, lógico, de alterações de sugestões. Mas eu acabei também gerando um manual técnico que foi incluso no manual técnico da engenharia. Isso está público também. Está fazendo parte do manual técnico e consta no site da SPTrans. Lá, tem um capítulo.

01:56:06 Dawton Roberto Batista Gaia: Está ótimo, Douglas. Realmente foi muito bom mesmo. A gente percebe que existe uma vontade da prefeitura de estar resolvendo esses problemas. Eles foram exatamente apresentados aqui, alguns desses problemas. Essa, sem dúvida nenhuma, é parte da solução dos problemas que foram apresentados a essa falta de visibilidade nessas áreas, essas zonas cegas que o motorista termina passando da qualidade. Isso realmente vai terminar melhorando bastante essa questão. 

01:53:00 Douglas - SPTrans TIC: Tem ações muito rápidas, Dawton. Eu só queria colocar uns exemplos durante os testes. Por exemplo, a gente pegou a maioria das situações que ele demonstrou aqui. A gente pegou isso nos testes. Tem inúmeros parâmetros para que auxilie tanto na condução como na prevenção para o motorista. Por exemplo, eu tenho um caso que eu peguei no teste de fadiga. O sistema alertou imediatamente a questão da fadiga do motorista em operação. A central já ficou já viu na hora essa questão. Substituiu o motorista e levou a área de disciplina. Eu acho que a primeira situação que eu vejo, pelo menos a minha opinião, não sou da área de operação, mas acho que o meu objetivo era ter uma situação. Foi apontada a fadiga e constatada a fadiga do motorista. Levou-se para a área de disciplina da empresa e, lá na área de disciplina, foi constatado que a pessoa tinha mudado de residência para isso. Ele estava acordando mais cedo para pegar conseguir chegar no horário dele de pegada na garagem e o que a empresa fez, mudou o horário dele. Foi a solução encontrada. Nós vamos mudar o horário, porque é visto e constatado que não dá para você permanecer nesse horário. Assim, eu entendo que a tecnologia tem que primeiro mostrar isso, dar as condições de uma análise e depois executar um procedimento, seja disciplinar ou não. Alguma coisa mais grave. Nós temos aqui vários exemplos. Eu peguei situações em que foi detectado. 

01:55:19 Dawton Roberto Batista Gaia: Só te cortando um pouquinho. Eu acho que essa é uma das grandes vantagens da inteligência artificial. Ela vai detectar realmente esses problemas. Esse comportamento é uma oportunidade de mexer na raiz do problema. Você vê que a raiz do problema é o cansaço do motorista que estava, porque estava passando por um problema pessoal. Isso é espetacular. Realmente espetacular. Com certeza, é parte do caminho. Também é uma providência. 

01:55:49 Douglas - SPTrans TIC: Assim como nos casos também de outros veículos competição com outros veículos na via, detectou muita situação, seja de um ciclista ou do motociclista, seja também por parte do motorista. Também não. Mas, enfim, entender cada caso, cada linha, o comportamento. Com isso, todos esses dados, aproveitando a inteligência artificial, para que esses dados sejam utilizados para uma ação, um procedimento que tem uma ação que seja também para estudos. Eu acho que a ideia do comitê, que eu estou entendendo, é que sirva de estudos seja para a área de trânsito, como para a área de transporte a melhoria de vias, a constatação de que a via está totalmente não transitável. Tanto para o ciclista que também pode utilizar aquela área que o ônibus está passando para o ônibus também seja prejudicial com o ônibus quebrado. como foi colocado pela Sandra, eu não lembro quem foi, é um ônibus a menos na cidade. A ideia é que esses dados sejam utilizados de forma para que tenha ações realmente estudos e ações e resultados que é o que eu sempre trabalhei com resultado. Acho que o resultado nos ajuda a um futuro e no presente. 

01:57:06 Dawton Roberto Batista Gaia: Bom, eu tenho três pessoas com a mão levantada. Tem mais uma apresentação que vai ser a outra pauta. Rafael que vai apresentar. Eu fiz a apresentação da ciclopassarela panorama. Eu vou abrir só para os três e vou pedir para que vocês sejam rápidos, para a gente poder passar pela outra pauta ainda hoje, na nossa reunião.

01:58:02 George Queiroz: Bom dia. Obrigado. Eu pedi a palavra porque eu sou representante dos ciclistas aqui no CMTT. Essa pauta de segurança em relação ao ônibus é muito cara para a gente, porque existe um contato muito grande de ciclistas com ônibus, especialmente porque o ciclista, como ele é orientado pelo CTB a pedalar no bordo da pista direita, especialmente quando existe corredor à direita. Existe um contato comum e ele, via de regra, é conflituoso. Muitas vezes, conflituoso, existe obviamente uma diferença brutal de tamanho. Quando não há ciclovia, corredor e o ciclista tem que ficar na direita. A gente tem, quem é ciclista, vamos dizer, os casos de conflito, são muito comuns. Conflitos e discussões. Aquela coisa do motorista não aceitar, o ciclista não aceitar etc. Uma questão até pessoal, às vezes. Mas existe uma coisa que é, quando você fala dos pontos cegos. A questão da tecnologia está sempre trazendo novidades, dando ferramentas para o motorista. Mas, obviamente, ela não resolve tudo. Quando a gente tem que ter a questão, vamos dizer, do treinamento do motorista e essa questão do ponto cego, que ninguém, ninguém brota em um ponto cego. Em algum momento, a pessoa está em um ponto visível e ela entra no ponto cego. A gente que é ciclista, a gente que acompanha a comunidade, infelizmente, já viu casos horrorosos. É uma coisa que machuca demais o coração, quando uma pessoa vem à óbito, atropelada por um ônibus. Já aconteceu muito com ciclistas, também com pedestres. Essa coisa da curva à direita. O ciclista está à direita, no canto, no bordo da pista. Essa curva à direita. A gente já viu casos de machucar muito o coração. Imagina uma pessoa, eu que sou ciclista, obviamente, a última coisa que eu quero na minha vida é falecer dessa forma. Então, eu acho que eu ia reforçar a questão do ponto cego, ser uma questão que é, mesmo sem a tecnologia, o ponto cego, o motorista sabe que, vamos dizer, durante a condução, a pessoa entra no ponto cego. Ou seja, ele tem que manter essa atenção constante. Não adianta somente a tecnologia, ele se apavorar na tecnologia, quando ele continua tendo que manter a atenção. Eu queria reforçar toda essa questão em relação também, assim, ao treinamento. A gente fala muito daquele exercício de inversão de valores e tal, de colocar o motorista de ônibus em uma bicicletinha e passar, assim, para as pessoas verem como é difícil, as imagens, eu não sei. Também gostaria de perguntar, primeiro, em relação a isso, esses sinistros com pedestres, com ciclistas que aparecem na rede, que aumentaram, teve uma época que aumentou bastante. E se vocês têm metas, existem números, vamos dizer, números de atropelamentos, de sinistros graves. A maioria dos sinistros não são graves, são fatais, principalmente pela diferença. Se vocês têm metas de reduzir esses sinistros, que eu acho que isso é, vamos dizer, o objetivo de todos nós aqui é a preservação da vida. Então, é isso. Aplaudo a iniciativa, mas reforço essa necessidade de a gente manter o treinamento pessoal e a conversa pessoal com a sociedade e tal, ser constante entre motociclistas e diretores, motoristas e gestores, e nós, ciclistas e pedestres, aqui dentro. Obrigado.
02:02:33 Caique Alves de Souza: Parabéns pela apresentação. Realmente, foi muito bom. Eu acompanho bastante transporte. Tecnologia é fundamental. A gente não consegue viver sem. É bom que essas iniciativas estão sendo colocadas em prática, e ainda está se expandindo. Acredito que futuramente todos os ônibus de São Paulo vão ter. Quanto ao sensor de fadiga, principalmente, que é um dos sensores que eu já vi isso no transporte rodoviário e de fretamento, tem salvado bastante vidas. Eu já vi isso presencial com um dos motoristas de uma operação que eu cuidei recente. Eu acho que São Paulo vai ganhar bastante, porque as jornadas dos motoristas em São Paulo não são muito longas. Você ter esse sensor ali, auxiliando tanto as empresas a balizar qual que é a carga-horária, jornada ou como esse exemplo que foi dado. Eu acho fundamental. Então, parabéns para a empresa SPTrans por esse ponto importante quanto à tecnologia. Puxando um pouquinho para operações. Eu já queria deixar como sugestão para o setor de tecnologia alguma solução para a gente tentar eliminar essa quantidade de relatórios em papéis de fiscais e cobradores. Por quê? A gente sabe que essa documentação em papel sempre tem aquele atraso, até chegar para as empresas de ônibus. É uma forma da própria São Paulo Transporte ter a visão exata do que está acontecendo naquele momento no transporte. Por exemplo, quantos passageiros está cobrando que o cobrador faz essa anotação? O fiscal anota se as partidas estão sendo cumpridas, para bater tanto o que está no relatório, quanto o que está na tela lá da pedra eletrônica. Eu acho que, se a gente falar de tecnologia, também eu acho interessante a gente pensar em soluções que facilitem a vida do fiscal, do cobrador e que a gente consiga, com essas informações em tempo real, a SPTrans tomar ações mais concretas e até mais rápidas. Porque, se a gente está vendo que uma linha não está cumprindo todas as partidas e você está vendo que o relatório do fiscal está condizente com o que está no sistema, a gente consegue mandar algum apoio lá da própria SPTrans, um carrinho da SPTrans para ir ver lá a linha realmente se está acontecendo aquilo. Porque a gente sabe que nem sempre o que está no sistema é confiável, mas se eu tenho a informação do fiscal da linha, que também está condizendo com o que está no sistema, eu acho que a gente consegue ser mais eficiente nas nossas ações. Tanto para o cobrador, que você sabe o número de passageiros, e você tem o número de partidas. Mais uma vez, parabenizo as ações de tecnologia da SPTrans. Eu sugiro isso, porque eu acho que faz todo sentido se a gente está pensando em uma mobilidade urbana mais acessível, cada vez melhor para o passageiro, que a gente está vendo as reclamações. Eu acho que isso também vai agregar bastante.

02:06:07 Douglas: Bom, de maneira geral, respondendo rapidamente e comentando que se eu fosse explanar tudo o que pode ter de resultado com a tecnologia que eu estou testando, nós íamos ter que pegar pelo menos mais umas duas horas para eu demonstrar o sistema, como que ele faz e qual o resultado que ele traz. Eu dei uma resumida bem básica no potencial dele. Quanto ao ciclista, é uma das coisas que eu percebo, porque já fui motociclista e eu via também vários problemas, tanto por ciclista como motociclista. A minha ideia hoje é que com essa detecção antecipada de ciclista, de pessoas também, que às vezes podem entrar na via, seja na curva ou não, assim como também animais, essa detecção, como a câmera inteligente, ela vai orientar o motorista antes e é um aviso. Essa detecção vai ser gravada. Por quê? Eu estou avisando, o sistema está dizendo: “olha, tem um objeto, seja ele a pessoa ou não, humano ou não, mas tem essa situação”. É um alerta ao motorista. Agora, é um ser humano, ele está conduzindo um veículo, se ele vai tomar a ação de entender que foi avisado, seja sonoro ou visual, que tem a tela também mostrando para ele, que tem a pessoa, que tem o ciclista, que é para ele tomar uma ação. Mesmo assim ele, vamos dizer, não vê ou não quis ver, infelizmente. Eu espero que nunca aconteça, que isso diminua, mas toda essa ação está sendo gravada em tempo real e orientada na hora ao centro de operações. Por quê? Houve um incidente ou o sistema detectou, avisou e foi identificado de que ocorreu um incidente ou um acidente. Essa é a ideia do sistema. Mas, como foi o Dawton que também comentou, o sistema vai minimizar. A gente não consegue 100%, gostaria, mas eu entendo que, a partir do momento em que tanto as concessionárias, motoristas, a SPTrans, no papel de treinamento, de orientação constante, de educando, que principalmente o condutor entenda que ele está sendo monitorado e tem o sistema para auxiliar. Se ele tomar mesmo assim uma ação errada, ele vai ser penalizado por isso, a responsabilidade vai ser dele. A ideia é que o sistema auxilie realmente para que ele não faça isso. Eu acredito que, com o trabalho e educando os motoristas e mostrando que isso tudo está sendo monitorado, gravado, vai ajudar ele também, como outras situações. A gente tem situações de suicídio. O veículo está passando e a pessoa se joga. Teve casos que nós pegamos que o ônibus conseguiu desviar da pessoa, porque ele se jogou embaixo da roda dianteira. Situações no ponto de parada que a pessoa entra embaixo da roda. Essas coisas a gente tem que, pela tecnologia, identificar e que o ônibus não parta, porque tem alguma coisa errada ali naquele momento. O Caíque falou da fadiga, não só a fadiga, como outros comportamentos, celular, uso do cinto, o cara não está usando o cinto ou coloca alguma coisa para que o cinto fique frouxo. Olhar muito para o espelho retrovisor. Por que esse motorista está olhando toda hora para o espelho retrovisor? N parâmetros que a gente pode desenvolver com esse sistema de fadiga, de comportamento do motorista, para que a garagem depois tenha uma ação de entender por que ele estava tendo uma condução do veículo diferente, não normal. Acho que é isso, Dawton. Se a gente for deixar, vou ficar falando bastante aqui. Principalmente a tecnologia. 
02:10:47 Dawton Roberto Batista Gaia: Eu acho que ficou bastante claro a proposta. Lógico que tem muita coisa que está em estudo ainda. Não tenho dúvida nenhuma que não vai faltar oportunidade de a gente pegar uma das pautas nossas e você falar em tudo que está sendo solucionado nisso que está sendo estudado agora e que vai ser implementado. Acho que a ideia aqui hoje realmente é colocar o que está sendo feito, que existe realmente, por parte do poder público, essa intenção de solucionar os problemas que estão surgindo e que não são fáceis de solução, porque tudo foi apresentado. Realmente, tem uma parte que é do comportamento humano que não é fácil de a gente lidar e apresentar soluções, mas, com certeza, não vai faltar oportunidade para a gente poder apresentar a proposta completa, o projeto completo. Bom, eu vou agradecer, porque realmente já é muito tarde. Nós convidamos aqui o diretor, o Rafael Barreto, que é diretor de desenvolvimento da SP Urbanismo. Realmente, a gente precisa mudar a pauta. Eu vou agradecer a vocês que se colocaram à disposição aqui para nos apresentarmos essa proposta, que realmente é muito boa. É excelente. Lógico que a gente entende que é o início de um trabalho que, com toda certeza, colheremos muitos frutos desses trabalhos que estão sendo apresentados. É isso. Então, muito obrigado. 
02:12:48 Michele Perea Cavinato: Só para fazer um fechamento dessa pauta, vamos deixar como um encaminhamento, resgatar a apresentação de alteração das plataformas e encaminhar as questões de engenharia para a área do Simão. A Sandra pediu, inclusive, para marcar uma reunião com ele. Agradecer ao Douglas e ao Quirino. 
02:13:30 Rafael Barreto Castelo da Cruz: Bom dia. Mais uma vez, obrigado pelo convite. Para o São Paulo Urbanismo, é sempre um prazer participar da reunião do Conselho. A gente tenta apresentar, assim como o Passarela Panorama, o projeto que a gente apresentou no âmbito da Operação Faria Lima e recebeu o convite para apresentar para o Conselho. Acho que foi mais uma oportunidade muito interessante para a gente debater e discutir o projeto aqui do Conselho com vocês.  Mais uma vez, cumprimentando os conselheiros. Ciclopassarela Panorama é uma intervenção, uma ação prevista, de novo, no âmbito da Operação Urbana Faria Lima, consta no prospecto da Operação Urbana e tudo mais, e é uma importante ligação de pedestres e cicloviária entre a Favela do Panorama e a BRN. Em resumo, o projeto é isso. Enquanto lógica de projeto, uma lógica de projeto simples, que é a execução de uma ciclopassarela para ligar o ponto A ao ponto B, mas a gente vai perceber, ao longo da apresentação, que essa simplicidade de escopo não necessariamente significa uma simplicidade de engenharia. Pelo contrário, é um projeto de engenharia muito sofisticado e que a gente tem o prazer, nessa fase do urbanismo, de conduzir. Bom, a proposta, de novo, é relativamente simples. Ligar a Favela do Jardim Panorama, que é uma favela bastante significativa, bastante grande, à Estação BRN e, consequentemente, à Avenida Engenheiro Luiz Carlos Berrini. Então, é uma ligação, de novo, que, sob a vista, no plano, no mapa, parece relativamente simples, parece ter uma ligação em linha reta, mas a gente vai perceber que ela não é tão simples quanto parece. Ela atua em duas subprefeituras, esse projeto, na subprefeitura do Butantã e do Pinheiros, nos distritos de Itambi e Morumbi, e teve os recursos aprovados na vigésima reunião do Conselho Gestor da Operação Urbana Faria Lima, em 2014. Por que, desde então, o projeto não está pronto? Porque a primeira lógica de projeto era um projeto que tinha um traçado mais simples, evidentemente, para desviar das linhas de alta tensão, mas que desembarcava a passarela do lado da Berrini em um posto de gasolina. Ao longo dos estudos, a gente percebeu que o custo para desapropriar esse posto de gasolina era um custo impraticável. Era impossível a gente considerar a desapropriação desse posto de gasolina para o desembarque dessa ciclopassarela. Ao longo desses anos, a Prefeitura tem estudado alternativas para tornar o projeto mais barato e viável, também, do ponto de vista de engenharia, em função das inúmeras complexidades e interferências que a gente mapeou no território, que eu vou mostrar a seguir. Então, de novo, a ideia é conectar esse importante núcleo da Favela do Panorama até a Estação Berrini e, consequentemente, a Avenida Luís Carlos Berrini. É uma ligação de pouco mais de 500 ou 600 metros de linha reta, só que o percurso para chegar, assim como passará na Panorama, na Estação Berrini ou na Estação Luís Carlos Berrini, a pé é um percurso de duas horas, de bicicleta é um percurso de mais de uma hora, de ônibus é um percurso também de quase uma hora, de um lugar que é perto. As pessoas moram na comunidade do Panorama, na Favela do Panorama, veem as oportunidades de emprego e renda do outro lado do rio, mas para chegar naquelas oportunidades de emprego e renda do outro lado do rio, é uma situação muito complexa. Ela tem uma inserção, tem uma possibilidade de ampliar significativamente o acesso às melhores oportunidades de emprego e renda para a população que mora na Favela do Panorama. Bom, como eu disse, a gente tem várias interferências nesse lugar para poder traçar a passarela. O rio ou o canal do Rio Pinheiros, evidentemente, é uma interferência importante, mas ela estava posta, ela estava colocada. A marginal do Pinheiros, à direita e à esquerda também são interferências importantes, mas que lá estão postas. Existe uma linha de alta tensão, a ISA CTEEP, muito complexa, em que o aterramento dessa linha de alta tensão também é impraticável ou não é razoável considerar o enterramento dessa linha de alta tensão da ISA CTEEP. A gente não conseguia ter gabarito para poder passar por conta da linha de alta tensão. Existe uma linha também de alta tensão enterrada ao longo do canal do Rio Pinheiros, que dificulta também a implantação das fundações dessa estrutura construída. Existe a Estação Berrini, que também é uma interferência, mas ela está posta, uma interferência colocada, e que é difícil transpor por cima, por exemplo, da Estação Berrini, muito difícil, para não ser impossível. Existem as linhas de alimentação também da via mobilidade, que são de linhas de média e alta tensão muito complexas, que também a gente não consegue ter um remanejamento tão simples. Todas essas interferências já apontam o quanto foi difícil achar um traçado possível para essa ligação do ponto 1, que é a favela do Panorama, até a Berrini. Sem contar, de novo, o posto de gasolina, que é uma desapropriação muito difícil. Um tecido urbano do lado da Berrini também já muito consolidado, que torna impraticável uma desapropriação para a inserção da passarela. A gente teve um trabalho muito difícil de conseguir achar o melhor traçado possível para poder transpor esses vários obstáculos. E, claro, com algumas premissas de projeto. A primeira premissa de projeto é que uma pessoa que acessa esse panorama, a favela do Panorama, quase que acessa a passarela em nível, e consiga desembarcar ou descer no Parque do Rio de Janeiro, no Cobras, ao longo da hora do canal do Rio Pinheiros, consiga desembarcar também na Estação Berrini. Foram essas complicações também de mobilidade que a gente teve dificuldade. Para também adequar a acessibilidade, a gente tem pouco espaço para inserção de uma rampa com inclinação razoável. A gente precisou achar o melhor desenho possível para poder compatibilizar esse acesso acessível, evidentemente, à ciclopassarela. Muito bem. Aqui é um pouco da leitura de mobilidade, que a gente mapeou os possíveis tempos de viagem saindo da comunidade do Panorama para chegar até a Estação Berrini. De novo, a pessoa, a pé, mais de duas horas de caminhada, de bicicleta, pouco mais de uma hora de percurso, de ônibus, tem um percurso de aproximadamente 40 minutos, 50 minutos, quase uma hora, para o lugar que está do outro lado do rio, que está a 500 metros. Do ponto de vista de inserção dessa população, as melhores oportunidades de emprego e renda, essa ciclopassarela é bastante importante. Existe uma questão ambiental importante, a gente está armado uma APP, que é a APP do canal do Rio Pinheiros, que é uma área importante, que inseriu uma estrutura construída que dialogue da melhor forma possível com essa área de preservação permanente. Também é uma questão bastante complexa de projeto. Do lado da favela do Panorama, existe também uma série de indivíduos arbóreos, que compõem uma situação arbórea complexa, e a gente fez uma intervenção. Também a gente teve que achar o único espaço disponível para alocar a passarela com a menor supressão arbórea possível. De novo, inserir esse elemento na paisagem, com o melhor diálogo possível com a paisagem ambiental e paisagem urbana do canal do Rio Pinheiros. É um voo significativo, então também é um desafio de engenharia, que a gente não queria, porque não era uma premissa de projeto, não inserir pilares dentro do canal do Rio Pinheiros. Não ter pilar no canal do Rio Pinheiros implica em um voo bastante significativo, e num voo bastante significativo ainda, com uma dificuldade de inserção planimétrica da passarela difícil. A gente começou a estudar várias técnicas de execução de passarelas, pontes, viadutos, com outros estudos de caso, para tentar achar uma técnica de engenharia interessante para o nosso projeto, devido ao voo livre, que é complexo. A gente percebe que o Parque Bruno Covas é uma estrutura importante para a cidade, um parque muito interessante, muito utilizado, e poder acessar o Parque Bruno Covas a partir da passarela, para a gente também era uma premissa de projeto, ou seja, quem vem da Berrini, poder acessar o Parque Bruno Covas através da passarela. Para quem está no Real Parque, para quem está na favela do Panorama, também poder acessar o parque através da passarela. A passarela desembarcar também, ter um acesso a essa infraestrutura, para a gente, era um elemento importante de projeto. E, claro, já falei várias vezes, inúmeras vezes, as inúmeras interferências enterradas e aéreas que existem no território. Para a gente ter clareza dessas interferências, a gente contratou um levantamento por nuvem de pontos, para a gente ter milimetricamente cada uma das posições dessas interferências, para que a gente conseguisse inserir a plataforma. Porque a gente teve uma única janela de oportunidade para poder vencer, por exemplo, a rede aérea de alta tensão, que era o único ponto que cabia passar a passarela. Por isso que vocês vão perceber que o desenho da passarela, a passarela não é reta, na sua projeção nublada, ela é inclinada, para a gente conseguir transpor, por um lado, a linha de alta tensão, no único ponto possível que cabia passar a passarela, embaixo da rede de alta tensão, desviando da Estação Berrini, da Via Mobilidade, depois desviando do posto, para poder ter um ponto de aterrissagem da passarela, sem desapropriação. Por isso, esse levantamento com nuvem de pontos, para a gente ter essa precisão dessas interferências todas, foi bastante importante. Então, aqui é uma vista aérea, de novo, da favela do Panorama, da Estação Berrini, e aqui mais à direita, a Avenida Luís Carlos Berrini. À esquerda, a favela do Panorama, no centro, o Canal do Rio Pinheiros, uma estrutura longitudinal ao Canal do Rio Pinheiros, a Estação Berrini, da Via Mobilidade, e mais à direita, a Avenida Luís Carlos Berrini. Então, a perspectiva da ciclopassarela é ligada a todos esses pontos, por uma estrutura construída. Aqui nesta imagem, em planta, em vista aérea, a gente percebe a inserção da ciclopassarela. A ciclopassarela sai, praticamente, em nível da favela do Panorama, passa embaixo das redes de alta tensão, faz o desvio à esquerda, para poder desviar de estruturas enterradas, faz a transposição do Canal do Rio Pinheiros, de forma esponja, inclinada, com relação ao eixo do Canal do Rio Pinheiros, passa por uma outra rede de alta tensão, que é a rede de alta tensão da Via Mobilidade, mas a gente passa por cima dessa rede de alta tensão da Via Mobilidade, atravessa a Marginal do Rio Pinheiros, se conecta com a Estação Luís Carlos Berrini, então, quem está a pé, consegue acessar a Estação Luís Carlos Berrini, aqui, diretamente, e desce para chegar quase até a Berrini. E aí, a gente tem uma descida, também, à esquerda, no Parque Bruno Covas. Também, isso inserido com um sistema cicloviário, então, também, o ciclista, ele consegue sair de bicicleta na favela do Panorama, descer para o Parque Bruno Covas, sem desembarcar da bicicleta, por uma rampa, ou continuar atravessando o Canal do Rio Pinheiros, atravessa a Marginal do Rio Pinheiros, e desce de bicicleta, também, quase até a Luís Carlos Berrini. Então, também, a gente tem um traçado geométrico para ciclopassarela, para que o ciclista não precisasse desembarcar da bicicleta, para acessar essas várias estruturas, era um partido de projeto, uma premissa de projeto que a gente adotou. Por isso, esse desenho não tão linear da ciclopassarela, cruzando o Canal do Rio Pinheiros. Aqui, é uma vista em planta. A gente tem um vão livre na estrutura dos acessos, aqui, de 38 metros. A extensão total do vão central é um vão central de 100 metros, a ciclopassarela toda tem 515 metros de comprimento. Em termos de ganhos de mobilidade, o percurso que antes era feito a pé, 2 horas e 34 minutos, é possível ser feito, agora, em 7 minutos. Ou seja, a pessoa que mora na favela do Panorama conseguirá acessar a estação Luís Carlos Berrini e as oportunidades de emprego e renda disponíveis, também, da Luís Carlos Berrini, com 7 minutos de encaminhada. De bicicleta, 4 minutos e meio para poder fazer esse traçado. É um ganho muito significativo em termos de tempo e de qualidade de vida para essa população. São mais de 1.800 metros de ciclovia, 515 metros de passarela sobre o Canal do Rio Pinheiros. Na margem esquerda do Rio Pinheiros, a gente colocou, também, uma estrutura construída com banheiro, vestiário, uma estrutura de suporte, também, para o ciclista e para os usuários do Parque Bruno Covas, com, aproximadamente, 174 metros quadrados. São mais de 138 metros quadrados de áreas entregues, então, associadas ou associadas à passarela. A gente tem mirantes, como pontos de estar ou pontos de apreciação da vista do Canal do Rio Pinheiros, como pontos de contemplação da infraestrutura na cidade. São dois bicicletários inseridos no âmbito da ciclopassarela, com 92 metros quadrados. 127 metros quadrados de área bruta alocável, que são quiosques, que podem ser comercializados, concedidos etc., por exploração qualquer que seja, ou até a inserção de equipamentos públicos que suportem a população paulistana. É um equipamento de integração da margem oeste com a margem leste do Rio, conectando, de novo, a população através do panorama, principalmente e, sobretudo, a população através do panorama à estação Luís Carlos Berrini. A gente tem estabelecido no projeto, também, um sistema de monitoramento e de câmeras integradas ao Smart Sampa na ciclopassarela. É mais um cartão postal, é mais uma infraestrutura construída com o melhor diálogo possível com o ambiente urbano da cidade, entregue à população paulistana. Os recursos, tanto de projeto quanto de execução das obras da ciclopassarela panorama, são oriundos da Operação Urbana Faria Lima. O contrato de projeto é um contrato que a gente começou a trabalhar no projeto em 21 de dezembro de 2023. A gente está terminando o projeto. Terminamos o projeto executivo na última semana. Já estamos trabalhando no licenciamento ambiental, produzindo estudo de impacto ambiental. Temos conversa bastante adiantada já com a Secretaria de Governo e Ambiente. Aqui, estão todos os estudos e projetos que foram contratados. Então, os elencos de campo, os projetos básicos das diversas disciplinas, arquitetura, geometria, drenagem, sinestração, tráfego etc., os projetos executivos e os estudos de impacto ambiental também contratados pela São Paulo Urbanismo, que a gente já está entregando, já está trabalhando no processo de licenciamento. O projeto executivo a gente terminou ontem, e agora a gente começou conversas com agentes que estão envolvidos do ponto de vista técnico com essa ciclopassarela. Ou seja, conversas com a Guia Mobilidade, conversas com a CET, SPTrans, SP Regula etc. A gente já vai começar essa rodada de conversas para poder trabalhar na implementação da passarela. Já submetemos a avaliação da ciclopassarela à Comissão Primária de Acessibilidade, a CPA, recebemos o pedido de correção, já fizemos o pedido de correção e submetemos novamente a avaliação da CPA, já recebemos um novo pedido de ajuste da CPA há alguns dias atrás, já vamos começar a trabalhar também nesses ajustes da CPA, mas que a gente recebeu com bastante tranquilidade, foram ajustes muito pontuais, feitos pela CPA, muito bem colocados, que a gente vai adequar ao projeto executivo. São duas dezenas ou quase três dezenas de concessionárias de telecomunicações que a gente precisou consultar e levantar, um trabalho bastante complexo e feito ao longo desse ano. Aqui, é o cronograma, tipo de elaboração dos projetos. A gente começou os projetos efetivamente em janeiro de 2024 e estão entregando agora os trabalhos de projetos. De novo, é um projeto de engenharia muito sofisticado, muito complexo, uma estrutura que ainda precisa ser executada com balsas, por exemplo, é uma estrutura difícil de ser executada, mas que a gente tem bastante tranquilidade, não é, do ponto de vista executivo, não é uma inovação, não é uma prefeitura, a prefeitura já fez trabalhos com esse grau de complexidade. Aqui, eu vou mostrar exemplos dos trabalhos que foram feitos, muito rapidamente. Aqui, é o levantamento de georadar, para a gente mapear as infraestruturas enterradas, para desviar efetivamente dessas infraestruturas enterradas via eletricidade, telecomunicações etc. A gente fez uma pesquisa de fluxo e de tráfego bastante importante, para poder ter com bastante clareza a quantidade de ciclistas que poderia ser beneficiado da ciclopassarela, dos pedestres etc. Tudo isso está muito bem contado, a gente tem simulação com bastante tranquilidade. É uma estimativa da gente atrair mais de 2 mil pessoas nessa ciclopassarela, de mais de 1.100 ciclistas por dia, então quase 3.700 pessoas usando essa infraestrutura por dia, o que é bastante significativo. Aqui, é uma pista da ciclopassarela como um todo, na verdade, é um corte longitudinal, o que é importante nesse corte. Então, mais à esquerda, é esse acesso à ciclopassarela, praticamente em nível, para quem sai da favela do Panorama. Quem mora na favela do Panorama embarca na ciclopassarela praticamente em nível, faz a transposição das linhas de alta tensão, embarca no vão central sobre o canal do Rio Pinheiros, passa por cima da Marginal, pode desembarcar na estação Berim e desce para chegar até a vinda do Carlos Berrini. Esse vão, de novo, é um vão bastante complexo e a gente tem uma vinda, uma estrutura metálica perimitada para poder compor e vivenciar esse vão bastante significativo no canal do Rio Pinheiros. Ela tem uma pequena variação altimétrica, ou seja, a caixa, ou seja, a treliça é plana e a passarela, assim como o tabuleiro da passarela, ele tem uma pequena inclinação dentro dessa estrutura construída para poder passar por cima das redes de alta tensão da via mobilidade. Mas, na paisagem, a gente tem um elemento plano horizontalizado. Essa variação altimétrica, essa pequena variação de nível do tabuleiro, ela é imperceptível para quem olha a ciclopassarela do ponto de vista de paisagem. Aqui, essa transposição da margem embaixo das redes de alta tensão, a gente tem que respeitar um gabarito de seis metros de distância das redes de alta tensão e o único ponto possível que a gente tinha esse gabarito disponível era mais perto das torres de alta tensão, porque mais ao centro das torres de alta tensão, a deformação dos cabos, é uma catedral dos cabos, e a gente não conseguia ter esse gabarito vertical de transposição. Aqui, claro, a gente tem um acesso com rampas ao Parque Bruno Covas, mas também tem um acesso de escadas no Parque Bruno Covas, e isso está compatibilizado no projeto de arquitetura. Também era bastante importante, na transposição por cima do canal do Rio Pinheiros, a gente tem um gabarito, que é um calado aéreo, que é a distância entre o leito do rio e o fundo da ciclopassarela que permitisse a navegação fluvial no canal do Rio Pinheiros. Esse gabarito, que é o calado aéreo, é de pelo menos sete metros, e a ciclopassarela atende esse gabarito, ou seja, ela dialoga e não inviabiliza a navegação ao longo do canal do Rio Pinheiros. De novo, atuando e entendendo o plano hidroviário do município de São Paulo que considera a navegação no Rio Pinheiros e no canal do Rio Tietê também. O projeto está totalmente adequado à acessibilidade, com as inclinações atendendo a NBR 9050. As maiores inclinações que nós temos variam entre 4,5% e 5%, isso já foi submetido à avaliação da CPA, então a gente tem bastante tranquilidade. A chegada é do outro lado, já na estação. Aqui, são detalhes de engenharia. O projeto de engenharia é um projeto bastante interessante. A gente tem vários tipos de pilar para poder inserir esse elemento construído na paisagem. A gente tem pilares retangulares, pilares que têm seção torcida, pilares que têm o engrossamento da seção do dobro. São várias tipologias de pilares diferentes que foram inseridos ao longo da passarela para, de novo, não viabilizar essa importante ligação. Aqui, esse detalhe, essa imagem é bastante interessante. O que ela apresenta? É a treliça do vão central, horizontalizada, e o tabuleiro da passarela andando ou avançando por dentro dessa treliça. Essa inclinação tem entre 4,5% e 5%, e ela é importante para a gente poder ter um pequeno altinhamento da ciclopassarela para ela poder passar por cima das redes de alta tensão da via mobilidade sem prejudicar a operação da via mobilidade. A gente vai precisar fazer um pequeno rebaixo do pavimento da marginal Pinheiros, na margem oeste, para conseguir ter um gabarito de 5,16 metros. Isso já está contabilizado, já está projetado, já está orçado, e a gente já conversou com a SP obras sobre essa perspectiva. Há um projeto de desvio de tráfego, porque durante a execução dessa intervenção será necessário um pequeno desvio de tráfego na marginal nesse trecho, mas esse já está projetado. Aqui, são quantitativos de projeto. Isso aqui é uma imagem importante. Essa imagem é uma imagem colorida que mostra, na ciclopassarela, os pontos de iluminação. A gente tem um projeto de iluminação bastante cuidadoso, inclusive de iluminação cênica, para a passarela e da passarela, para que, de novo, ela se torne um cartão postal interessante para a cidade. Aqui, os detalhes dos pontos de iluminação. O projeto foi finalizado em agosto de 2014, o básico, e agora, no último mês, o executivo. Agora eu vou passar por algumas imagens do projeto. Essa aqui é uma perspectiva da ciclopassarela. A gente vê nessa imagem, à esquerda, a estação Luís Carlos Berrini e os prédios da marginal ao longo da Berrini, à direita, e, à esquerda, a ciclopassarela Panorama e os edifícios que estão lá no entorno também. No centro é o canal do Rio Pinheiros, com a treliça da ciclopassarela vencendo o vão do canal do Rio Pinheiros. É uma estrutura metálica, e é uma estrutura metálica em que a treliça tem uma padronagem, uma pintura em branco, e a estrutura principal de transposição dentro da treliça é uma estrutura em aço portênio, por isso esse tom avermelhado ou terroso ao longo da ciclopassarela. Aqui é uma imagem mais afastada da ciclopassarela, em que, ao centro, de novo, a gente vê o canal do Rio Pinheiros, o fundo, a usina, à direita, a estação Luís Carlos Bellini e os edifícios da marginal ao longo da Bellini, à esquerda, o acesso para a ciclopassarela Panorama, existe um campo de futebol lá, o campo vai ser mantido, a gente só propõe uma rotação do eixo do campo. É um campo que hoje é perpendicular ao canal do Rio Pinheiros, que a gente vai transformar em um campo paralelo ao canal do Rio Pinheiros, mas com as mesmas dimensões que o campo será mantido. Isso é importante para a gente ter de novo esse acesso em nível para a comunidade do panorama. Aqui, é uma imagem mais afastada, olhando de leste para oeste, em que, na direita, a gente vê a comunidade do panorama e o campo de futebol, que vai ser mantido. O campo de futebol vai ser rotacionado, vai se continuar mantendo o campo de futebol. Esse é o acesso da comunidade do panorama, passando por cima da marginal do Rio Pinheiros, chegando ao Parque Bruno Covas, e aqui as rampas de acesso ao Parque Bruno Covas, a transposição do canal, a chegada à estação Luís Carlos Berrini da via Mobilidade e, depois, a chegada até a Berrini com a ciclovia. Aqui, nessa perspectiva, a gente vê a Berrini mais ao fundo e, à direita, a estação Luís Carlos Berrini. De novo, o pedestre circula pela ciclopassarela e acessa a estação Luís Carlos Berrini a partir da ciclopassarela. O ciclista pode descer e chegar até a ciclovia da Berrini. Mais detalhes aqui desse caminhar ao longo da passarela. Nessa imagem, a gente vê a treliça no centro com a transposição do canal do Rio Pinheiros. Aqui, é um dos acessos dos pedestres para quem está na passarela vendo a ciclopassarela por dentro. Esses recuos, à direita, por dentro da treliça, são mirantes que a gente associou ao projeto de arquitetura. A gente tem dois mirantes ao longo da travessia que permitem a contemplação do canal do Rio Pinheiros. Aqui, o detalhe desses mirantes que vão permitir a essas pessoas um ponto de encontro etc. de descanso ao longo da travessia. Aqui, a gente vê na imagem, mais à direita, o canal do Rio Pinheiros, ao fundo, a treliça da ciclopassarela e, como imagem principal, a rampa de acesso da ciclopassarela até a ciclovia do Parque Bruno Covas. Esta imagem é a imagem de quem está dentro de um trem da Via Mobilidade olhando a ciclopassarela ao fundo pela janela. E isso, o projeto da ciclopassarela, o panorama, falando um pouco do cronograma, a gente finalizou os projetos executivos essa semana, temos um diálogo muito próximo com o time da SP Obras para deixar o projeto o mais próximo possível da sua execução. A perspectiva é que essa obra seja licitada ainda nesse semestre de 2025. Mais uma vez, agradeço, Dawton e Michele, pela oportunidade de conter mais uma vez o conselho nessa apresentação. 

02:43:36 Dawton Roberto Batista Gaia: Eu que agradeço, Rafael. Como é bom saber que existe o esforço do Poder Público Municipal e acreditar na importância do modal bicicleta na cidade de São Paulo, no sentido de vencer tantas barreiras, através desse projeto que você está apresentando aqui hoje, com o objetivo de atender a mobilidade ativa, especialmente nesse modal bicicleta, com um tamanho ganho de tempos de percurso após a sua implantação. Ele é um projeto completíssimo que atende realmente. É muito significativo. Atende muitas necessidades locais e vem representar o que a gente está realmente pretendendo implementar em toda a rede cicloviária. É isso que a gente quer. Eu tenho conversado até com o Bruno lá que está fazendo as propostas. Tem lá mais uma área de projeto falando sobre as outras ciclopassagens que estão sendo propostas ao longo da marginal Pinheiros e Tietê. Espero que todos os projetos venham nesse nível. A gente sempre fica falando “quando será que a gente vai tratar a rede cicloviária com essa força e com essa responsabilidade?”. Muito obrigado pela sua apresentação. Obrigado mesmo. Eu vou passar aqui a palavra para o George e o Rafael com a mão levantada. Eles devem fazer algum questionamento. Muito obrigado mesmo. Só complementado. Isso não é uma simples passarela, é uma intervenção urbana na cidade de São Paulo que vai virar realmente um cartão-postal, como você já falou.
02:45:38 George Queiroz: Bom, boa tarde. Boa tarde, quase. Obrigado pela apresentação, Rafael. Eu sou George, representante dos ciclistas no Conselho. Obviamente, a gente aplaude muito a evolução desse projeto, porque ele vem de muitos anos ainda, da operação urbana já há muitos anos, que fica nesse limbo. Eu sei que isso vem da época, vamos dizer, onde o cicloativismo estava mais forte, a questão cicloviária já foi mais prioritária na cidade. Infelizmente, o cenário político a gente conhece, muda entre conservadorismo e progressistas, mas isso é uma vitória, se a gente conseguir, de fato, a conclusão, a gente sempre acredita quando a gente pedala. A conclusão desse projeto é uma vitória enorme do ativismo pela mobilidade sustentável. É um ativismo histórico de mudança de paradigma, porque antes dessa, vamos dizer, do nosso ativismo, do ativismo de pessoas que tiveram antes de mim, as pontes eram somente feitas para carros e eram tratadas como muros, como corredores sanitários, que separavam a periferia do centro expandido. Havia todo um trabalho, inclusive, de evitar que os cidadãos periféricos ultrapassassem as pontes. Um caso muito fácil de ser visto é a própria Ponte Estaiada, logo perto. Ela foi feita sem calçada, sem espaço para ônibus, sem espaço para bicicleta, com acesso feito pela marginal expressa. Enfim, um projeto quase que higienista nesse sentido, de separar as comunidades e de tratar as comunidades da periferia como estorvos que não devam acessar as regiões de alto poder aquisitivo, de alto IDH. Esse projeto já muda esse paradigma. Espero que a favela do Panorama, que a gente chama, não seja uma favela, que em breve seja um bairro de pessoas. Acredito que a Operação Urbana esteja tratando disso, que seja um bairro como qualquer outro da cidade, e o acesso das pessoas ao centro expandido, aos empregos etc. seja facilitado para pedestres, para ciclistas. A gente espera que isso também seja estendido a todas as pontes. Essa é uma luta histórica do ativismo. A gente tem quase, salvo engano, 50 pontes em São Paulo, no Rio, cerca de um terço, menos da metade tem transposição cicloviária. A gente teve casos de vitória, como a Ponte Laguna, também da Operação Urbana. Mas também a gente teve casos que são muito tristes para gente, como a transposição da Ponte do Jaguaré, teve ordem de serviço feita, licitada. Por diversos problemas, tais quais a vontade de fazer uma faixa de motocicleta, não foi feita a ponte, a transposição cicloviária. A Prefeitura ainda deve isso para gente. Lugares como a Ponte Cidade Jardim, também sem transposição cicloviária. O certo é que todas as pontes tenham bom acesso ao pedestre e ao ciclista. Espero que isso corra bem. Em relação à Prefeitura, seria muito importante, em relação aos aprendizados que a gente está tendo agora com a ponte ciclopassarela Erika Sallum, alguns aprendizados importantíssimos. O entorno precisa ter estrutura cicloviária também, cicloviária planejada com antecedência, implementada com antecedência e com qualidade. O que aconteceu na Ponte Erika Sallum foi que ela foi feita e, no final, foi meio que se ajeitado. Criou-se, por exemplo, uma ciclofaixa na Rua Butantã totalmente fora de padrão, porque foi feito do jeito que deu, totalmente errado, do outro lado também, enfim. Tudo deixou um pouco a desejar o entorno. Espero que o acesso à ciclovia da Berrini seja muito bem planejado, protegido etc. Não adianta a gente largar, mesmo que seja numa rua de bairro, largar o ciclista ali, porque vai atrair ciclistas inexperientes, vai atrair crianças, vai atrair pessoas novas. A gente precisa muito que isso seja expandido, de fato, à rede. Um aprendizado também é a questão da segurança pública, já nas ciclofaixas. As passarelas são, por via de regra, meio que uma armadilha. O meliante gosta, porque o cara tem que parar um lado. Nas ciclopassarelas, já tivemos casos de furtos de bicicleta. Bicicleta é uma coisa muito visada, seria muito legal, estou sugerindo aqui, que tivesse uma ideia. Se eu for falar de uma Smart Sampa, mas Smart Sampa é meio que pós-fato. Se a gente tivesse uma guarita, uma questão de uma guarita presencial, uma coisa com a presença presencial de força de segurança, eu acho que seria ideal, especialmente se vocês estão querendo atrair turistas, esse tipo de coisa. Inclusive, na faixa oeste, houve uma época que não havia nenhum tipo de policiamento. Ela chegou a ser conhecida como a ciclofaixa de Gaza. Tantos assaltos que existiam naquela região, em relação à zona sul, pela questão da falta de iluminação etc. O parque está começando a mitigar, mas até hoje, em 2025, a gente tem visto casos de roubos patrimoniais, coisas muito traumáticas para a comunidade. Eu estou vendo aquela treliça, aquela coisa lá em cima. Houve uma sugestão uma vez do veador Nabil, vendo a passarela Erika Sallum, e falou por que não tem um espaço coberto. Na Bahia, fizeram uma passarela muito bonita, que tem cobertura, a passarela do aeroporto de Congonhas, ela é coberta. Acho que vale a gente sugestionar pelo menos alguma parte para poder ser coberta, se a gente está falando de turistas também e tal, e um conforto que talvez seja válido, a possibilidade de ser coberta. Problema que eu tenho visto aqui na coisa, eu não vi, eu não sei se eu prestei atenção errado, o acesso à margem leste da ciclovia, a ciclovia da margem leste, eu vi uma escada, uma coisa assim. Se for assim, isso é um problemaço. A ciclovia da margem leste é grande. Ela vai justamente até o parque Vila Lobos, seria essencial que houvesse um acesso cicloviário, e não por escada ou por qualquer outra coisa, cicloviário, acesso natural à ciclovia da margem leste para que as pessoas. Isso seria muito importante. Não sei se existe problema técnico, mas, se for feito sem, vamos ter que ouvir o barulho. Eu espero não ter entendido bem, eu não sou da arquitetura, mas eu espero que isso aconteça e seja planejado corretamente. Enfim, eu queria receber essa apresentação, divulgar para a comunidade e tal, falando em relação à margem, essa ciclovia da margem leste, a ciclovia da margem Pinheiros. Eu coloquei no chat um abaixo-assinado do movimento Bike Zona Sul. Isso tem a ver com o estado, a ciclovia é do estado de São Paulo, não é do município, mas ela já tem mais de 10 anos que está sendo totalmente retalhada. Ela não é contínua, ela nasceu contínua do extremo sul até praticamente o Rio Pinheiros. Ela é retalhada pela via mobilidade, pela infraestrutura. Ela toda hora tem obra. Neste momento, ela está sendo fechada às 7 horas da noite por problemas de iluminação. Eu pedi apoio à comunidade para a gente pressionar o estado para que essa ciclovia seja contínua e cada vez com mais acessos, na ponte do Jaguaré, na Cidade de Jardim, em todos os lugares, terem acesso para que o ciclista e o pedestre e a mobilidade ativa seja de fato, uma rede robusta, uma rede que seja condizente com a cidade. Beleza? Muito obrigado. Desculpa, Dawton. Tinha um monte de coisa anotada aqui. Eu acho importante. Nesse momento, a gente está falando agora na área de projeto, é melhor agora do que a gente ficar reclamando depois na rede. “Cadê isso? Cadê aquilo?”. São coisas importantes. Desculpa me estender, porque é assunto importante para gente. 
02:54:20 Dawton Roberto Batista Gaia: Obrigado. Eu vou passar direto para o Rafael Drummond. Depois você responde, Rafael? Vem as duas questões juntas, por favor. 
02:54:32 Rafael Drummond: Obrigado, Rafael, pela apresentação, realmente a gente, inicialmente, ficava preocupado de o projeto não sair, mas, quando a gente vê o resultado, realmente é uma obra bem complexa, dá um calor no coração. Realmente, espero que a gente consiga ter os processos com a SP Obras, e a execução das obras em si, com agilidade, mas eu imagino que a gente já está num bom caminho. Então, muito parabéns pela apresentação, como vocês têm feito, da SP Urbanismo aqui com o CMTT, tem trazido muita qualidade para os nossos debates. O que eu quero pedir é: eu faço parte do gabinete da Renata Falzoni, e a gente tem, claro, um olhar muito focado para as infraestruturas de bicicleta, mas eu acho que é uma oportunidade, também, de expandir um pouco para a questão da mobilidade e entender um pouco o que vai ser o impacto socioeconômico dessa infraestrutura, que é basicamente inédita, de uma transposição muito longe, não só dedicada para pedestres e ciclistas, mas muito longe de qualquer outra transposição do Rio Pinheiros. A gente tem a ciclopassarela da Erika Sallum, mas ela é do lado de uma estrutura que já era utilizada por ciclistas e pedestres. A gente tem, realmente, um caso muito emblemático, que eu acho que seria necessário um estudo de impacto do antes e depois da construção dessa estrutura, assim como já foi feito, por exemplo, de forma independente, não independente, mas de forma por organizações do terceiro setor, da rua completa ali na própria Berrini, que é a Joel Campos Borges, também tem um estudo de impacto da Polícia Aberta. Eu acho que são casos bem interessantes, que devem ser retomados e que podem ser utilizados como benchmarking para um estudo possível da ciclopassarela. Dito essa sugestão, eu queria só perguntar duas coisas bem pontuais, do que você apresentou. Você já tem a capacidade do que seriam os bicicletários que estão sendo projetados, pelo que eu estou entendendo, vai ser um em cada margem, são dois, e qual que vai ser a inclinação das rampas? Eu vi ali a imagem da perspectiva do pedestre, e me deu um pouquinho de ruído um pouco da inclinação. Então, realmente, claro, agora não tem muito o que mexer. Eu acredito que, realmente, devido a toda complexidade, não seja possível de mexer, mas eu acho que seria interessante a gente ter noção do que é essa inclinação. É isso. Muito obrigado.
02:58:10 Rafael Barreto Castelo da Cruz: Muito obrigado, pelas considerações e sugestões. Todas elas muito boas e anotadas. George, nos projetos que a gente tem feito aqui na São Paulo Urbanismo, a gente estabelece uma hierarquia de desenho, quando a gente faz o projeto. A hierarquia de desenho é qualquer projeto que a gente faz. Primeiro, ele precisa atender o pedestre. Ele tem que ampliar a calçada, ele tem que ter espaços de refúgio para o pedestre, ele tem que ter espaços de travessia segura. O primeiro elemento projetado e desenhado é o espaço para o pedestre. O segundo espaço de desenho e projeto é o espaço para o ciclista. Ele agrega a ciclovia, qual é o melhor traçado para a ciclovia. Se nessa via que a gente está desenhando a ciclovia é melhor ela estar mais próxima da calçada, por uma condição urbanística qualquer que seja, ou ela é melhor associada a um parque linear. O segundo elemento de projeto e desenho é o ciclista. O terceiro elemento de desenho e projeto é o transporte público coletivo. O quarto elemento de projeto são os veículos de emergência e de serviços públicos em geral. O quinto elemento de projeto é a proteção ao motociclista com inserção da faixa azul. O sexto elemento de projeto é o espaço para o veículo individual. A gente tem tomado muito cuidado nos projetos que a gente tem feito aqui na SP Urbanismo de ter essa hierarquia de desenho. Isso é bastante importante. Eu acho que a Operação Urbana Faria Lima, agora com a recente revisão, acho que ela vai ser histórica no sentido de que a gente vai ter a Operação Urbana mais rica e de mais sucesso no país, transformando o investimento e revertendo o investimento para áreas de extrema vulnerabilidade. Ou seja, os recursos que vão ser objetivos no próximo ano da Operação Urbana Faria Lima serão revertidos em Paraisópolis, Jardim Colombo e Porto Seguro, em um amplo projeto de urbanização em recuperação de vulnerabilidade. Acho que isso vai ser histórico na cidade. Acho que a gente vai ter a oportunidade de fazer uma transformação social bastante importante nessas áreas de alta vulnerabilidade e de conectá-las à cidade que a gente vive. Eu falo aqui para o pessoal que trabalha conosco aqui que a gente tem o dever de levar a cidade que a gente vive para todo mundo. Acho que um pouco, assim que eu passar na panorama, tem esse papel que eu acho que é importante de conectar essa comunidade às melhores oportunidades de segurança da cidade, que é uma coisa boa. Sugestão incorporada. Sim, a gente tem um centro de controle operacional previsto. A gente não chama de guarita nessa ciclopassarela. A gente tem um espaço que é um centro de controle operacional. Está inserido e está associado ao sistema de vigilância da ciclopassarela. Isso está previsto no nosso projeto e vai ser incorporado. Acho que vai ser uma oportunidade interessante da gente ter uma ciclopassarela com um centro de controle operacional. A treliça tem cobertura. O que não são cobertos? As rampas nenhuma delas são cobertas, as escadas não são cobertas, mas a treliça principal, que é essa travessia, ela é coberta e esses refúgios de espaços de contemplação e apresentação também serão cobertos. Sim, a gente tem muito cuidado para gerar área de sombra, porque a gente sabe que a gente tem uma travessia de quase 500 metros. Ter esses refúgios em que as pessoas podem parar, inclusive para descansar.
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