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1. Introducao

O presente relatério P3 — Diagndstico e Andlise Prévia representa o terceiro produto referente ao
contrato n° 141/2020 — Tomada de Prego N° 032/2019, celebrado entre a Prefeitura de Jundiai e a
Logit Engenharia Consultiva Ltda, cujo objeto consiste na elaboracdo do Plano de Mobilidade
Urbana de Jundiai - PMUJ.

No ambito do referido Plano de Mobilidade, além dos produtos ja entregues e aprovados, ou seja,
Plano de Trabalho, P1 — Mobilizacdo, Levantamento de InformacGes e Andlise Prévia e P2 —
Pesquisas de Campo, SimulacGes e Andlise Prévia, e deste produto P3, sdo previstos outros quatro
produtos: P4 — Elaboracado de Propostas, P5 — Consultas, Audiéncias Publicas e Consolidacao das
Propostas, P6 — Detalhamento das Propostas e P7 — Relatdrio Sintese.

Além disso, o P6 — Detalhamento da Propostas devera conter uma série de Planos Parciais
destacados na sequéncia:

e Plano de Hierarquizagao Vidria;

e Plano com Procedimentos para Monitoramento e Gestdo de Desempenho da Infraestrutura
Viaria;

e Plano de Melhoria e Incentivo para Pedestres e Ciclistas Utilizarem a Infraestrutura Viaria;

e Plano para Monitoramento de Reducdo de Acidentes;

e Programa de Melhoria Continua para o Transporte Coletivo;

e Plano de Acessibilidade;

e Plano de Gestdo de Vagas de Estacionamento e Demanda de Mobilidade;

e Manual de Monitoramento e Gestdo de Sinalizagdo Viaria;

e Manual e Procedimentos de Fiscalizacdo de Transito e Transporte;

e Plano de Fortalecimento Institucional para Implantagao do PMUJ;

e Proposta para o Plano de Mobilidade Urbana de Jundiai;

e Caderno e Mapeamento da Infraestrutura Viaria;

e Caderno Técnico de Mobilidade;

e Proposta de Reorganiza¢do da Legislacdo, Regulamentacdo e Fiscalizagdo dos Servicos de
Transporte Privado, Publico Coletivo e Individual Através de Servicos de Transporte por Taxi
e Escolar;

e Cronograma de Implantagao e Estimativa de Valores;
e Elaboragdo do Conteudo da Proposta do PMUJ para Insergdo da Legislacdo Pertinente.

O presente relatdrio (P3) estd estruturado em seis capitulos, incluindo este, inicial, com os seguintes
conteudos e propdsitos:
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Capitulo 2:

Capitulo 3:

Capitulo 4:

Capitulo 5:

Apresenta o histérico dos levantamentos de dados, pesquisas e desenvolvimentos
de modelos que subsidiaram a elaboracdo do diagndstico e as avaliagdes de
progndstico.

Trata-se de um extenso capitulo que apresenta a andlise dos componentes da
mobilidade urbana no municipio de Jundiai, com uma cldssica segmentacdo por
modo de transporte, porém com uma proposital sequéncia expositiva.

Em uma primeira abordagem sdo apresentadas as condi¢bes de circulacdo dos
pedestres, fundamentada em grande parte pela andlise dos dados de
caminhabilidade expostos no produto P1. Segue-se a esta apresentacgdo, a
abordagem sobre a circulagdo de ciclistas, fechando a analise dos modos ativos,
prioritarios na mobilidade urbana.

O transporte coletivo é abordado na sequéncia, iniciando com uma andlise da
demanda, principalmente com a leitura dos dados da matriz de viagens da hora pico
da manh3, atualizada com base nos trabalhos de modelagem realizados. Segue-se a
esta exposicdo, a caracterizacdo da oferta do transporte coletivo e alguns
indicadores, entre eles os que emergem da avaliacdo da pesquisa com usuarios em
2019.

O sistema viario é tratado no capitulo seguinte. A sua estrutura segue a mesma linha
de raciocinio do transporte coletivo, iniciada com a avaliagdo da demanda de
viagens expressa na matriz de origem e destino e de acordo com a mesma
metodologia. Segue-se a ela, a exposicdo de uma leitura da macrocirculagédo e das
condicdes de desempenho do trafego.

Os estacionamentos rotativos sdao objeto de um capitulo especifico, como também
a analise do transporte de cargas, momento em que também é discutida a
importancia estratégica do municipio no contexto logistico da Macrometrdpole
Paulista.

Este capitulo é dedicado a andlise dos dados de acidentes de transito em Jundiai,
tendo como fonte o sistema InfoSiga do Governo do Estado de Sao Paulo. Nele, pela
pertinéncia com o tema, sdao apresentadas informagGes quanto a sinalizagdo vidria
e as travessias de pedestres.

Este capitulo trata da analise dos fundamentos para a gestdo da mobilidade no
municipio, dados pela base normativa e pela estrutura de governanca.
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Capitulo 6: | Este capitulo tem como finalidade consolidar as analises, apresentando a sintese das
observac¢Oes e problemas identificados, incluindo as observacées decorrentes da
Audiéncia Publica realizada no dia 15 de abril de 2021.

Além disso, com base nos elementos obtidos no diagndstico, que mostram o quadro
atual, é fundamental a avaliacdo prospectiva dos problemas que poderdo ocorrer
na mobilidade urbana do municipio face a evolugdo demografica e socioeconomica,
o que, também, é tratado neste capitulo, que expde os estudos do progndstico,
fundamentado no uso do modelo de simulacgéo.

Capitulo 7: | Este capitulo apresenta um breve relato sobre a primeira Audiéncia Publica do
PMUJ, realizada no dia 15 de abril de 2021.

Capitulo 8: | Este capitulo trata das conclusGes extraidas da andlise dos diferentes temas
abordados no diagndstico e progndstico dos componentes da mobilidade urbana do

municipio de Jundiai.

E importante destacar que, devido a pandemia de Covid-19, o ano de 2020 deve ser considerado
como atipico do ponto de vista das andlises de transporte, principalmente se tratando do
transporte coletivo que sofreu uma queda abrupta de demanda devido a necessidade de
distanciamento social. Este contexto exige que se utilize, como referéncia para a obtencdo de dados
nao enviesados, um periodo efetivamente tipico do ponto de vista da circulagdo de pessoas para
que as anadlises ndo sejam contaminadas por eventos fora dos padrdes normais.

Dessa forma, os dados de oferta e demanda do transporte publico presentes neste relatdrio tem
como referéncia o més de outubro de 2019, més considerado como tipico e suficientemente
atualizado.
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2. Sistematiza¢ao dos Dados

O processo de elaboragdo do diagndstico inicia-se com o levantamento de dados acerca do
municipio e suas principais caracteristicas, relevantes do ponto de vista do planejamento de
transportes. Além das informagGes diretamente relacionadas com a mobilidade urbana do
municipio, como por exemplo, a demanda e a oferta de transporte publico, é necessario considerar
diversas outras caracteristicas que tangem o desenvolvimento urbano. Para o pleno
desenvolvimento do diagndstico, a cooperacdo com as Unidades de Gestdo foi um elemento
central, principalmente no quesito de informagGes e apontamentos de caracteristicas essenciais do
territério que devem constar no PMUJ.

Para a elaboragdo deste relatdrio, foram utilizadas diversas informagdes disponibilizadas pela
prefeitura, assim como levantamentos em campo, complementando o banco de dados utilizado
para elaboragao do diagndstico. A Tabela 1 destaca os dados utilizados durante a elaboragao do
diagnéstico, indicando o ano de referéncia e breve descri¢cao do seu contetdo.

Uma descricdo dos dados utilizados em cada componente do diagndstico também é retomada
brevemente no inicio de cada item deste relatdrio. Andlises mais detalhadas e descrigdes completas
dos levantamentos de campo, assim como todas as fontes de informacdes secundarias utilizadas,
podem ser consultadas nos relatdrios P1 e P2, elaborados anteriormente a este relatério.
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Tabela 1: Dados considerados na elaboragao do diagndstico e analises prévias

Nome

Estudos e Projetos Existentes: Planos, Programas,

Estudos de Viabilidade, Cadernos Técnicos e Propostas

Pesquisas de Mobilidade Urbana Regional —
Aglomerado Urbano de Jundiai

Pesquisa de Opinidao sobre o Transporte Coletivo
Municipal de Jundiai

Intervengdes de Melhorias de Infraestrutura
Base Georreferenciada Municipal

Legislagao Pertinente

Caracteristicas do Sistema de Controle de Trafego
Dados Pontos OCR
Contagens Veiculares Classificadas de Estudos

Anteriores
Estrutura Organizacional

Dados de Estacionamentos

Fonte

Prefeitura de
Jundiaf
Prefeitura de
Jundiai

Prefeitura de
Jundiai

Prefeitura de
Jundiai
Prefeitura de
Jundiaf
Prefeitura de
Jundiai,
Legislagdo
Estadual e
Federal
Prefeitura de
Jundiai
Prefeitura de
Jundiai
Prefeitura de
Jundiaf
Prefeitura de
Jundiai e
entrevistas
Prefeitura de
Jundiai e
Pesquisa de
campo

Ano de
referéncia
2008-2020

2014

2019

2002-2019

2020

1990-2020

2020

2019

2017;2019

2020

2020

Descricao

Projetos propostos nos ultimos anos que devem ser considerados nas futuras
propostas deste trabalho.

Contemplou a realiza¢do de pesquisa origem / destino domiciliar, pesquisas
na linha de contorno e linhas de travessia, montagem e calibragdo da rede de
simulagdo e desenvolvimento dos modelos de demanda para a Aglomeragao
Urbana de Jundiai.

Avaliagao da Imagem do Servigo de Transporte Coletivo como forma de obter
elementos para definicdo de politicas de atuagdo do setor e reorientacdo das
acoes.

Projetos viarios e intervengGes programadas que devem ser consideradas
nas futuras propostas.

Plataforma GeoJundiai que disponibilizou diversas bases espacializadas sobre
0 municipio

Legislagdo urbana relacionada com os temas abordados no diagndstico do
PMUJ.

Localizacdo e dados operacionais de semaforos e dispositivos disponiveis na
rede viaria.

Dados de fluxo de veiculos em pontos com presenca de caméras operadas
pela Guarda Munucipal.

Estudo realizado pela empresa Tranzum sobre o fluxo de veiculos em
diversos pontos da rede viaria

Dados sobre organograma municipal e entrevistas com agentes publicos
sobre a organizagdo municipal

Dados de estacionamentos obtidos de quatro formas: (i) arquivos
georreferenciados com localizagdo dos estacionamentos rotativos; (ii) estudo
de viabilidade técnica, tecnoldgica, funcional e modelagem econémica e
financeira para concessao onerosa do sistema de estacionamento rotativo
pago nas vias e logradouros publicos do Municipio de Jundiai/SP; (iii) planilha
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Nome Fonte AnoAde' Descri¢cao
referéncia
com a localizagao dos estacionamentos particulares registrados no
municipio; e (iv) inventario do sistema vidrio principal, em que foram
coletadas informagdes sobre os estacionamentos regulamentados do
sistema viario principal.
Caracteristicas Socioeconomicas e Demograficas Prefeitura de 2019 Estimativas populacionais, emprego e atividade econdmica, educagdo e
Jundiai, acidentes de transito.
SEADE, IBGE,
CAGED, INEP,
InfoSiga
Codificagdao da Oferta de Transporte Coletivo Prefeitura de 2019 Caracterizagao do sistema de transporte coletivo como a distribuicao
Jundiai e espacial e temporal das linhas de onibus
Operadoras
de 6nibus
Dados do Sistema de Bilhetagem e GPS do Transporte Operadoras 2019 Dados de demanda e operacgdo do transporte publico
Coletivo de 6nibus
(Jundiai)
Inventdrios dos Elementos do Sistema de Mobilidade Pesquisa de 2020 Realizagdo de inventarios sobre as caracteristicas fisicas da rede viaria, rede
campo cicloviaria e eixos de caminabilidade
Pesquisa de Contagens Volumétricas Classificadas Pesquisa de 2020 Levantamento em campo de fluxo veicular em 22 pontos da rede viaria
campo
Pesquisa de Frequéncia e Ocupagao Visual Pesquisa de 2020 Levantamento em campo da demanda no transporte publico em 12 pontos
campo da rede viaria
Pesquisa de Velocidade Pesquisa de 2020 Levantamento em campo da velocidade de trajeto em trechos da rede viaria
campo

Fonte: Elaboragao prépria
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3. Caracterizacao e Analise dos Principais Componentes do
Sistema de Mobilidade

Neste capitulo sdo expostos os principais componentes do Sistema de Mobilidade Urbana em
Jundiai, segmentados segundo os modos de transporte. Desta forma sdo expostas as
caracterizacOes, analises e conclusdes sobre:

e C(Circulagdo de pedestres;
e Circulacao de ciclistas;

e Transporte coletivo;

e Sistema vidrio e trafego;

e Transporte de cargas urbanas.

Ressalta-se que algumas exposicdes e andlises preliminares expostas no produto P01, no qual foram
apresentados os resultados dos levantamentos sdo aqui reapresentadas e complementadas de
modo a permitir uma leitura unificada das caracterizagdes. Naturalmente, isto foi limitado as
principais informagdes, de modo a ndo se reproduzir todo o conteldo. Caso o leitor tenha interesse
em alguns dados mais detalhados, incluindo as bases cartograficas, podera consultar diretamente
os arquivos daquele relatério, bem como do produto P2, em que estdo expostos os resultados das
pesquisas.

3.1 Circulagao de Pedestres

O diagndstico das condig¢Ges de circulagdo dos pedestres na cidade é composto pela andlise das
informacgdes obtidas no levantamento do sistema viario, tema que foi tratado em etapa anterior do
estudo, na medida em que neste trabalho foram obtidas informacdes sobre os passeios publicos e
travessias e por uma anadlise de caminhabilidade nas principais rotas de pedestres.

O conceito de caminhabilidade procura expressar um conjunto mais amplo de condicGes para a
circulacdo das pessoas a pé, indo além da infraestrutura do passeio e da presenca de rebaixamentos
nas travessias de vias, para ficar em alguns exemplos. Com efeito, condicGes adequadas de
caminhamento requerem outros componentes, como segurang¢a, ambientagao, conforto térmico,
prazer de caminhar entre outros. Trata-se de atributos subjetivos que, junto com aqueles objetivos
obtidos dos levantamentos, permitem uma melhor visdo de como avaliar a questdo da circulagdo a
pé na cidade. Ressalta-se que esta forma de deslocamento junto com o modo cicloviario é acolhida
como modo prioritario nas diretrizes da politica nacional de mobilidade (Inciso Il do Art. 62 da Lei
12.587). Deste modo, compreende-lo de forma ampla e adequada é um importante passo na
formulag¢do do PMUJ.

Para a andlise da caminhabilidade sdo empregadas técnicas de observagdo e registro que procuram
obter “indices de caminhabilidade” para cada trecho analisado.
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Nos trabalhos, foi empregada a mesma metodologia do estudo realizado pela Prefeitura Municipal
de Jundiai em 2015 denominado “Urbanismo Caminhavel da Cidade de Jundiai”. Neste estudo,
foram realizados levantamentos na area central de Jundiai em trés rotas distintas. A metodologia

adotada neste estudo é aderente as técnicas empregadas pela Consultora, e ainda agrega o
beneficio de consolidar um método para uso em outras aplicacGes pela municipalidade.

O trabalho compreendeu a execugdo de trés tarefas: (i) planejamento; (ii) execucgao; (iii) tratamento
das informacGes obtidas e representacdo. Para maiores detalhes do planejamento e definicdo das
rotas analisadas, consultar o relatério PO1 — Mobilizacdo, Levantamento e Andlise Prévia.

Considerando os elementos anteriores, inicialmente foi definido o objeto do levantamento,
constituido por um conjunto de vias, as quais, sequenciadas, permitem estabelecer rotas ldgicas de
percurso pelos pedestres.

O conceito adotado foi o de se escolher rotas caminhdveis da drea central, complementando as
areas levantadas no estudo de 2015 e a algumas rotas em centralidades de bairros, isto é, em locais
além do centro, onde ha um deslocamento a pé com intensidade mais consideravel, decorrente de
sua atratividade. No total, foram definidas 43km de vias para o levantamento das condicGes de
caminhabilidade, envolvendo 65 logradouros, que foram organizados em 14 rotas.

A figura a seguir mostra as vias levantadas segundo os percursos que foram definidos.
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Figura 1: Mapa das vias objeto do levantamento de caminhabilidade

Fonte: Elaboracdo propria

Considerando a metodologia mencionada e os ajustes realizados nas discussdes com a
Coordenacdo da UGMT, foi estabelecido um roteiro de levantamento de dados que contempla nove
grupos de dados: (i) Vias e passeios; (ii) Mobiliario urbano, servicos e espaco publico; (iii) Travessias;
(iv) Sinalizagdo; (v) EdificagOes - equipamentos e comércio (condi¢des das fachadas); (vi) Ruidos e
conforto térmico; (vii) Transportes, topografia e intervencges; (viii) SensacGes e percep¢des de
seguranca.

Para cada um destes grupos ha um conjunto de questdes que foram respondidas pelo analista
responsavel pelo levantamento e, ao final, hd uma nota que foi por ele conferida para cada grupo.
No total, o levantamento abrangeu 123 informacdes (questGes) para cada segmento das rotas
levantadas. Os trabalhos do levantamento de caminhabilidade foram realizados no periodo de 10
de outubro a 21 de novembro de 2020.
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3.1.1 Resultados do Levantamento de Caminhabilidade

Assintese das avaliagdes pode ser apresentada mediante as notas que foram atribuidas a cada grupo
temadtico de atributos, as quais, somadas, indicam um indice de caminhabilidade por via, rota e
total da malha avaliada.

Considerando o total das vias avaliadas, a nota final obtida foi de 27,15 pontos, de um valor maximo
de 40 pontos possiveis (8 atributos x 5 pontos maximos). Assim, a proporcdo da nota maxima obtida
foi de 67,9%, ou seja, uma nota de 6,8 em uma escala até dez pontos, que pode ser classificada com
um conceito de regular para bom. Esta nota foi obtida mediante a ponderag¢do das notas individuais

para cada via pela sua extensao.

Os oitos grupos tematicos apresentaram notas globais relativamente equilibradas entre um valor
minimo de 2,92 pontos e um valor maximo de 3,81 pontos, como mostra a Tabela 2.

Ha trés grupos de atributos com menor avalia¢do: sinalizagdo (2,92 pontos), travessias (3,14 pontos)
e mobilidrio urbano (3,15 pontos). Os de melhor avaliagdo foram: edificagdes (3,81 pontos) e
sensacdes (3,79 pontos).

Tabela 2: Notas globais por grupo de atributos obtidas no levantamento de caminhabilidade

Grupo Nota Proporg¢ao

Passeio 3,51 70,2% I
Mob. Urbano 3,15 63,1% |
Travessias 3,14 62,8% ]
Sinalizagdo 2,92 58,4% ]
EdificacBes 3,81 76,1% |
Ruidos e conforto térmico 3,39 67,7% |
Transp. publico e interferéncias 3,44 68,9% |
SensacBes 3,79 75,8% ]
Total 27,15 67,9% |

Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo

Considerando a agregagdo por rotas de percurso as rotas com maior nota foram:

e Rota 8, com 30,49 pontos, ou 76,2% do valor maximo. Esta rota, com 2,9 km inclui as vias:
Rua Dr. Antenor Soares Gandra; Rua Dr. Torres Neves; Av. S3o Jodo; e Rua Itatiba;

e Rota 11, com 29,59 pontos, ou 74% do valor maximo. A rota, com aproximadamente 3 km
redne as seguintes vias: Rua Bom Jesus do Pirapora; Av. Sdo Francisco de Sales; Rua Suica;
Rua Cica; e Rua José Bedendo.

As rotas com menores notas foram:

e Rota 2, com apenas 21 pontos, ou 52,5% do valor maximo. A rota possui 1,8 km, com uma
Unica via, a Rua Adelino Martins;

e Rota9, com 22 pontos, ou 55% do valor maximo. Esta rota possui 2,3 km e é composta pela
Rua Oswaldo Cruz e Rua Carlos Gomes.

As demais rotas nado citadas encontram-se dentro de um intervalo mediano de notas, como mostra
a Tabela 3.
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Tabela 3: Notas por grupo de atributos por rota obtidas no levantamento de caminhabilidade

. Mob. | Traves- Sinaliza @ Edifica- Tr,a Ll Sensag
Nota Prop. | Passeio ) - - Publico -
Urbano sias -¢ao ¢oes . oes
e interf.
1 3.829 | 28,46 | 71,1% 3,59 3,81 2,73 2,53 4,00 4,00 3,79 4,00
2 1.795| 21,00 52,5% 2,00 3,00 2,00 2,00 4,00 3,00 2,00 3,00
3 2.636 | 28,00 70,0% 3,00 3,00 4,00 3,00 4,00 3,00 4,00 4,00
4 2.534 | 26,48 | 66,2% 3,58 2,89 2,54 2,58 3,89 3,73 3,43 3,85
5 517 | 27,00 67,5% 4,00 3,00 3,00 2,00 4,00 4,00 3,00 4,00
6 2.468 | 28,32 | 70,8% 4,00 3,66 2,89 2,39 4,39 4,00 3,00 4,00
7 5.806 | 26,77 | 66,9% 3,93 2,93 3,27 3,73 3,46 3,18 2,70 3,56
8 2.897 | 30,49 | 76,2% 3,93 3,57 3,85 3,45 3,85 4,00 3,93 3,93
9 2.303 | 22,00 55,0% 2,00 2,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00
10 3.824 | 28,01 | 70,0% 4,00 3,14 3,53 3,20 4,00 2,20 3,93 4,00
11 2.956 | 29,59 | 74,0% 3,88 3,61 3,64 3,10 3,88 3,60 3,88 4,00
12 2.019 | 23,46 | 58,6% 2,80 2,49 2,53 2,00 3,22 3,34 3,54 3,53
13 2.482 | 26,57 | 66,4% 3,44 2,89 2,80 2,28 3,85 3,80 3,69 3,82
14 7.516 | 27,89 | 69,7% 3,58 3,30 3,16 3,06 3,86 3,38 3,60 3,95
Total | 43.582| 27,15| 67,9% 3,51 3,15 3,14 2,92 3,81 3,39 3,44 3,79

Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo

Um ultimo recorte de apresentagdo das notas obtidas pode ser visto na Tabela 6. Nesta tabela as

notas por atributo e a nota total sdao apresentadas por via e segmento avaliado.

As vias com melhor avaliagdao, com notas igual ou superior a 30 pontos totalizam 12,3 km e estdo

relacionadas na Tabela 4 e as com piores avali¢des, igual ou inferior a 21 pontos, representam 3,4

km, conforme a relagdo da Tabela 5.

Tabela 4: Ocorréncias com maiores notas de caminhabilidade (superiores a 30 pontos)

Logradouro Segmento ::::) Nota ‘
Av. Presb. Manoel Anténio D Filho | Até Rua Prof. Raymundo Faggiano 2.260| 30
Rua Rangel Pestana 1177-601 602 | 30
Rua Anchieta 355-259 127 | 30
Avenida Unido dos Ferrovidrios Rua Siqueira de Moraes x Rua S3o Bento 198 | 30
Rua Anchieta Rua José Ferreira até Rua Bardo do triunfo 329 | 30
Av. S3o Jodo Viaduto até Rua Antenor Soares Gandra 815| 30
Rua das Pitangueiras Desde a Rua Zuferey até Rua Augusto S. Palhares 314 | 30
R Vigdrio Jodo J. Rodrigues Rua José do Patrocinio até Rua Bardo do Rio Branco 244 | 30
Av. Fernando Arens Rua Joaquim Lisboa até Rua Maestro Frederico Nano 465 | 30
Av. Fernando Arens Rua Maestro Frederico Nano até Rua Dr. Emile Pilon 1.122 | 30
Rua Lacerda Franco Rua Bardo Rio Branco até Rua Francisco Arens 633 | 30
Avenida Unido dos Ferrovidrios Rua Princesa Isabel até R Bardo do Rio Branco 286 | 30
Rua Major Gustavo A Storch/Rua Desde Rua do Retiro com Rua Maj. Gustavo até Rua Culto Ciéncia
Culto a Ciéncia com Rua do Retiro 675| 31
Rua Jorge Zolner 2-136 239 | 31
Rua Dr. Torres Neves Rua Dr. Cavalcanti até inicio do viaduto 343 | 31
Rua Itdlia Inicio trecho até Rua das Pitangueiras 521 | 31
Av. S3o Francisco de Sales Terminal Rami até Rua Bom Jesus do Pirapora 415 | 31
Rua Onze de junho 3-169 178 | 32
Rua Dr. Antenor Soares Gandra Inicio da via até Praga Rafael Mauro 857 | 32
Rua Dr. Antenor Soares Gandra Praca Rafael Mauro até Rua Itatiba 665 | 32
Rua Bom Jesus do Pirapora Desde a Rua Italia até a Rua Sao Francisco de Sales 1.009 | 32
Fonte: Elaboragdo propria
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Tabela 5: Ocorréncias com menores notas de caminhabilidade (inferiores a 21 pontos)

Ext.

Logradouro ‘ Segmento ‘ (m) Nota
Rua Augusto da Silva Palhares Rua das Pitangueiras até Rua Visconde de Taunay 63 18
Av. Dr. Odil Campos Saes Desde Rua Paula Penteado até Rua José Gaspari Sobrinho 399 | 20
Rua Adelino Martins Rua Vereador Pedro Ribeiro até Av. Rosicler Torres Batista 1.795| 21
Rua S3o Bento n2 289 ao n? 569 273 | 21
Rua S&o Bento N2 41 ao n? 269 310 21
Rua ltatiba Desde a Rua Dr. Antenor Soares Gandra até a Rua Braganga Paulista | 217 | 21
Rua Zuferey Desde Rua Brasil até Rua das Pitangueiras 379 | 21
Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo
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ID

Nome da via

Tabela 6: Notas por grupo de atributos por segmentos obtidas no levantamento de caminhabilidade

Trecho:

Classific.

Extensao

(m)

Percurso .
EET

Mob.
Urbano

Travessias

Sinalizagdo = Edificagbes

Notas

Ruidos e

Conforto
Térmico

Transp.
Publico e
interferénci

Sensagoes

Av. Presb.
01 Maln?el Ate Rua me.' Raymundo Arterial 2.260 1 4 -bom 4 - bom 3 - médio 3 - médio 4 - bom 30
Antbnio D Faggiano
Filho
02 AvV. Eunlce- ¢ Av. Prof RaYmundo ate Arterial 1.057 1 3-médio | 4-bom 3 - médio 4 - bom 28
Souza Queiroz Rua José J. Cruz
Rua José . da Av. Eunice Queiroz até 1- muito
03 ’ Av. Presbitero Manoel Local 300 1 3-médio | 3-médio . 4 -bom 4 - bom 4 - bom 23
Cruz R . ruim
Dias Filho
Av. Prof. Av. Presb. Manoel A.
04 Raymundo Dias Filho e Av Eunice Local 212 1 4 - bom 4 - bom 3 - médio 4 -bom 22
Faggiano Cavalcante S. Queiroz
Rua Adelino Rua Vereador Pedro
05 X Ribeiro até Av. Rosicler Arterial 1.795 2 3 - médio 4 -bom 3 - médio 3 - médio 21
Martins .
Torres Batista
Desde o numero 200 da
0p | Av:BeneditoC | Av.Beneditoatéa | o | g 497 3 3-médio | 3-médio | 4-bom | 3-médio | 4-bom | 3-médio | 4-bom | 4-bom 28
de Andrade rotatoria da Av. Luiz José
Sereno
07 Av Luiz José Rotatoria dalAv Lun.z José Arterial 1.139 3 3-médio | 3-médio 4 - bom 3 - médio 4 -bom 3 - médio 4 - bom 4 -bom 28
Sereno Sereno até Terminal
08 | Rua ltirapina Desdg R Itlra!oma/R Coletora 1.471 4 4-bom | 3-médio | 3-médio 3 - médio 4 -bom 4 - bom 4 -bom 4 - bom 29
Palmira C. Barbaro
0g | RuaDr.Ramiro | Av. José Marcondesaté | 382 4 3 - médio 4-bom 4-bom | 3-médio | 4-bom 24
A Filho Rua Itirapina
10 | Av-José Castro | RuaPalmiraatéRuaDr. |\ 290 4 3 - médio 3-médio | 3-médio | 3-médio | 4-bom 23
Marcondes Ramiro A Filho
11 | RuaPalmiraC. | Rualtirapinaate Av. 1 copnnrn | 397 4 4-bom | 3-medio 1TMUtO 4-bom | 3-médio 3- médio 22
Barbaro Pref. José C. Marcondes ruim
12 | Ruado Retiro Av. Luiz Go'nzaga atg A.V' Coletora 517 5 4-bom | 3-médio | 3-médio 4 -bom 4 - bom 3 - médio 4 - bom 27
Prof. Maria Pellegrini
Rua Major Desde Rua do Retiro com
13| SustavoA | RuaMaj Gustavoate o, 675 6 4-bom | > 5 medio >MUTO 1y bom | 3-medio | 4-bom 31
Storch/Rua Rua Culto Ciéncia com bom bom
Culto a Ciéncia Rua do Retiro
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Notas

Transp.

ID Nome davia , | Extenso | 4 rcurso Mob. Ruidose . hicoe

(m) Passeio Travessias | Sinalizagdo Edificagbes = Conforto . ~__. | Sensacdes Total
Urbano Térmico interferénci

as

14 | Rua Sdo Lézaro | RuddoRetiroatéAv.9 | ) 282 6 4-bom | 4-bom 3-médio [N MMMEEN 4 pom | 3-médio | 4-bom 29
de Julho bom
15 | Rua do Retiro Av. 9 de Jf"h.‘iat‘? Rua Coletora 622 6 4-bom | 3-médio | 3-médio 4 -bom 4 - bom 3 - médio 4 - bom 27
Culto a Ciéncia
16 | Ruado Retiro Rua Culto ? Ciencia ate Coletora 160 6 4-bom | 3-médio | 3-médio 4 - bom 4 - bom 3 - médio 4 - bom 27
Rua Major Stolch
Rua Major Gustavo
17 | Rua do Retiro Storch até Rua Sdo Coletora 729 6 4-bom | 3-médio | 3-médio 4 -bom 4 - bom 3 - médio 4 - bom 27
Lazaro
18 Rua. Onze de 3-169 Local 178 7 4 -bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom > - muito 4 - bom 3 - médio 4 - bom 32
junho bom
19 R;Z::grge 2136 Local 239 7 4-bom | 4-bom | 4-bom 4-bom 4- bom 4-bom | 3-médio | 4-bom 31
20 R‘;‘:tz:ie' 1177-601 Coletora 602 7 3-médio | 3-médio | 4-bom 4-bom 4 - bom 4-bom 4-bom 4-bom 30
21 | Rua Anchieta 355-259 Coletora 127 7 4-bom | 3-médio 4 - bom 4 - bom 4 -bom 4 - bom 3 - médio 4 - bom 30
Avenida Unigo Rua Siqueira de Moraes
22 dos q - Arterial 198 7 4 - bom 3 - médio 4 - bom 4 - bom 4 - bom 3 - médio 4 - bom 4 -bom 30
o x Rua S3o Bento
Ferrovidrios
23 | Rua Anchieta Rua Josoi Ferrelr.a até Rua Local 329 7 4 - bom 3 - médio 4 - bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom 3 - médio 4 -bom 30
Bardo do triunfo
24 Rua Dr. 676 - 1081 Arterial 411 7 SRR 5 _\cdio 3-médio | 3-médio | 4-bom | 3-médio | 4-bom 27
Cavalcanti bom
Rua Marechal
25 Deodoro da 6-560 Arterial 546 7 4-bom | 3-médio | 3-médio 4 -bom 4 - bom 3 - médio 3 - médio 3 - médio 27
Fonseca
Rua Marechal
26 Deodoro da 560-1010 Arterial 646 7 4-bom | 3-médio | 3-médio 4 - bom 4 -bom 3 - médio 3 - médio 3 - médio 27
Fonseca
Rua Baronesa do Japi até Rua
27 Engenheiro . P L Local 340 7 4-bom | 3-médio 4 - bom 3 - médio 3 - médio 3 - médio 4 - bom 26
Bardo de Jundiai
Monlevade
Rua Rua Bardo de Jundiai até
28 Engenheiro s Local 576 7 4-bom | 3-médio 4 - bom 3 - médio 3 - médio 3 - médio 4 - bom 26
Av. dos Ferroviarios
Monlevade
Rua Cel.
29 Siqueira de 1-513 Local 530 7 4-bom | 3-médio | 3-médio 4 - bom 3 - médio 3 - médio 3 - médio 25
Moraes
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Notas

Transp.

ID Nome davia Classific. Percurso Mob Publico e

(m) Passeio . Travessias | Sinalizagdo Edificagbes = Conforto . ~__. | Sensacdes
Urbano Térmico interferénci

Extensdo Ruidos e

Rua Cel.
30 Siqueira de 513-Rua Anchieta Local 262 7 4 - bom 3 - médio 3 - médio 25
Moraes
3y | AvHenrique 10-266 Coletora 239 7 3 - médio 4-bom 23
Andrés
32 | Rua Sdo Bento 569-289 Local 273 7 4 - bom 3 - médio 21
33 | Rua Sdo Bento 269-41 Local 310 7 4 - bom 3 - médio 21
Rua Dr. Inicio da via até Praga
34 Antenor ¢ Coletora 857 8 4 -bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom 4 -bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom 32
Rafael Mauro
Soares Gandra
Rua Dr. Praga Rafael Mauro até
35 Antenor ¢ X Coletora 665 8 4 - bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom 32
Rua Itatiba
Soares Gandra
36 Rua Dr. Torres Ru? Dr Cava!cant| ate Coletora 343 8 4 -bom 4 - bom 4 - bom 3 - médio 4 -bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom 31
Neves inicio do viaduto
« o Viaduto até Rua Antenor Ly -
37 | Av.SdoJodo Coletora 815 8 4 - bom 3 - médio 4 - bom 3 - médio 4 - bom 4 - bom 4 - bom 4 -bom 30
Soares Gandra
Desde a Rua Dr. Antenor
38 Rua Itatiba Soares Gandra até a Rua Local 217 8 4 - bom 3 - médio 3 - médio 21
Braganga Paulista
39 | RuaOsvaldo | Av.SdoJodoatéAv. | o\ o | g7, 9 3-médio | 3-médio | 3-meédio 22
Cruz Frederico Ozanan
40 R“G"’Oi‘;:’s SP 067 até Av SdoJodo | Coletora 429 9 3-médio | 3-médio | 3-médio 22
41| Rualdlia | MiciotrechoatéRuadas | o 521 10 3-médio | 4-bom | 4-bom 31
Pitangueiras
. Rua Conde Monsanto oy - -
42 Rua Saude , Coletora 262 10 4-bom | 3-médio 4 -bom 4 -bom 4 -bom 3 - médio 3 - médio 4 - bom 29
até Rua Eng. Monlevade
Rua Baronesa R Cel. Leme da Fonseca AT o
43 X ) Coletora 382 10 4-bom | 3-médio 4 - bom 3 - médio 4 -bom 4 - bom 4 - bom 28
do Japi até R Eng. Monlevade
44 Rua 2?’ de Rua das Pitangueiras Até Coletora 874 10 4 - bom 3 - médio 4 -bom 3 - médio 4 - bom 4 - bom 4 -bom 28
Maio Rua Conde de Monsanto
45 Rua Bf’m Jesus | Rua Eng. MPnIevad.e ate Coletora 1.338 10 4-bom | 3-médio | 3-médio 3 - médio 4 -bom 4 - bom 4 - bom 27
de Pirapora Rua das Pitangueiras
46 | RuaBomJesus | Rua das Pitangueiras até | o\ | 447 10 4-bom | 3-médio | 3-médio | 3-médio | 4-bom 4-bom | 4-bom 27
de Pirapora Inicio da Rua Itdlia
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Notas

. - 7 7 /7 " Transp. |
ID Nome davia Classific. | ™89 | porcurso Mob. Ruidos e Publico e
(m) Urbano Travessias | Sinalizagdo Edificagbes = Conforto

o interferénci
Térmico

Rua Bom Jesus Desde a Rua Itdlia até a
47 ) Rua S&do Francisco de Coletora 1.009 11 4 - bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom 32
do Pirapora
Sales
Av. Sdo Terminal Rami até Rua
48 | Francisco de ) Local 415 11 4 -bom 4 - bom 4 - bom 3 - médio 4 -bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom 31
Bom Jesus do Pirapora
Sales
. Rua Cica até Rua das oy e -
49 Rua Suiga A . Coletora 804 11 4-bom | 3-médio 4 - bom 3 - médio 4 - bom 3 - médio 4 - bom 4 - bom 29
Pitangueiras
. Rua Jose Bedendo até -
50 Rua Cica Rua Suica Coletora 383 11 4 -bom 4 - bom 4 -bom 3 - médio 4 - bom 4 - bom 28
57| Rualose Rua Bom Jesus do Coletora 345 11 3-médio | 3-médio 3-médio | 4-bom | 3-médio = 4-bom 24
Bedendo Pirapora até Rua Cica
Rua José Desde Av. Dr. Odil
52 Gaspari Campos Sdes até Rua Local 440 12 3-médio | 3-médio | 3-médio 4 - bom 4 - bom 4 - bom 4 -bom 27
Sobrinho Bom Jesus do Pirapora
Rua Odil
Campos de Rua das Pitangueiras até Coletora/L
53 | SdeseRJosé Rua Professor Jodo Luiz ocal 258 12 3 - médio 3 - médio 3 - médio 4 - bom 4 - bom 4 -bom 25
Gaspari Campos
Sobrinho
Rua Professor Rua José Sobrinho
54 | Jodo Luiz de Gaspari até Rua José do Coletora 381 12 3 - médio 3 - médio 3 - médio 4 - bom 3 - médio 4 -bom 24
Campos Patrocinio
Rua Senador Desde Rua Marecilio Dias
55 até Av. Dr. Odil Campos Local 541 12 3 - médio 3 - médio 22
Fonseca )
Saes
. Desde Rua Paula
56 AvDr. OC!II Penteado até Rua José Coletora 399 12 4 - bom 3 - médio 20
Campos Saes . .
Gaspari Sobrinho
57| Ruadas | DesdeaRuazufereyaté | 00, | 34 13 4-bom | 4-bom 30
Pitangueiras Rua Augusto S. Palhares
Rua Emile
58 | Pilon e Rua Desde Av. Fernando | .\ ) 830 13 4-bom | 4-bom 28
. Arens até Rua S3o Luiz
Brasil
Av Samuel Rua Major Paulo M.
59 R Lacerda até Rua Dr. Coletora 643 13 4 - bom 4 - bom 27
Martins . .
Emile Pilon
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Notas

Transp.

Nome da via Classific. Percurso Mob Publico e

(m) Passeio . Travessias | Sinalizagdo Edificagbes = Conforto . ~__. | Sensacdes Total
Urbano interferénci

as

Extensdo Ruidos e

Térmico

Rua Visconde | Rua Augusto S. Palhares
de Taunay até Rua Dr. Emile Pilon
Desde Rua Brasil até Rua

61 | Rua Zuferey . ) Coletora 379 13
das Pitangueiras

Local 253 13 4-bom | 3-médio | 3-médio 4 - bom 4 - bom 3 - médio 4 - bom 27

3 - médio 3 - médio 3 - médio 3 - médio 21

Rua Augusto

62| dasiva | LuadasPitangueirasaté | o 63 13 4-bom | TTMuto | Tomuito [ d-muto |y oy 3- médio 18
Rua Visconde de Taunay ruim ruim ruim
Palhares
o Rua José do Patrocinio
R Vigario Jodo , . K . o o
63 J. Rodrigues até Rua Bardo do Rio Arterial 244 14 4 -bom 4 - bom 3 - médio 4 - bom 4 -bom 3 - médio 4 - bom 4 - bom 30
’ 3 Branco
Av. Fernando Rua Joaquim Lisboa até
64 ’ Arens Rua Maestro Frederico Coletora 465 14 3-médio | 4-bom 4 - bom 3 - médio 4 -bom 4 - bom 4 -bom 4 - bom 30
Nano
Rua Maestro Frederico
Av. Fernando ) X . o
65 Arens Nano até Rua Dr. Emile Coletora 1.122 14 3-médio | 4-bom 4 - bom 3 - médio 4 -bom 4 - bom 4 - bom 4 -bom 30
Pilon
66 Rua Lacerda R}Ja Bardo RI.O Branco Coletora 633 14 3-médio | 4-bom 4 - bom 3 - médio 4 -bom 4 - bom 4 - bom 4 - bom 30
Franco até Rua Francisco Arens

Avenida Unigo Rua Princesa Isabel até R
67 dos . . Coletora 286 14 4 - bom 3 - médio 4 - bom 4 - bom 4 - bom 3 - médio 4 - bom 4 -bom 30
Ferrovirios Bardo do Rio Branco

Rua Barjo do Av. Unido dos
68 ) Ferroviarios até Rua Coletora 432 14 4-bom | 3-médio | 3-médio 4 - bom 4 -bom 3 - médio 4 - bom 4 -bom 29
Rio Branco s ~ .
Vigdrio Jodo Rodrigues
Av. Dr. Olavo | Rua Bardo do Rio Branco

69 K , R Arterial 361 14 4 - bom 4 - bom 3 - médio 3 - médio 4 - bom 3 - médio 3 - médio 4 -bom 28
Guimaraes até Rua Moreira Cesar
Av. Varzea Desde Rua Maestro Jodo
70 P:‘:Iulista Bovolena até Av. das Arterial 813 14 4-bom | 3-médio | 3-médio 3 - médio 4 - bom 3 - médio 4 - bom 4 -bom 28
Nagdes Unidas
71| Rlosédo 7 DesdeDrOdilatéRua | )0y | 61p 14 | 3-médio |3-médio | 3-médio = 3-médio | 4-bom | 3-meédio | 4-bom | 4-bom 27
Patrocinio XV Novembro
. Desde Rua XV Novembro
Rua Princesa , i AT AT am
72 lsabel até Av. Unido dos Local 94 14 4-bom | 3-médio 3 - médio 4 -bom 4 - bom 3 - médio 4 - bom 27
Ferroviarios
Rua Moreira César até
73 | Av.S3o Paulo Rua Maestro José Coletora 812 14 4-bom | 3-médio 3 - médio 4 -bom 3 - médio 4 - bom 4 - bom 27

Bovolena
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ID

Nome da via

ico e Andlise Prévia

Classific.

Extensdao

Ruidos e
Conforto
Térmico

Percurso

(m) Passeio Ll

Travessias
Urbano

Sinalizagdo Edificagoes

Transp.
Publico e

interferénci

Sensagoes

Rua XV de Desde Rua José do
74 Patrocinio até Rua Local 78 14 4-bom | 3-médio 3 - médio 26
Novembro .
Princesa Isabel
75 | RuaDr.Emie | Av.Femando Arensaté | o, 228 14 4-bom 3- médio 4-bom 26
Pilon Av. Olavo Guimardes
76 Rua V'fzrzea Av. NagGes Unidas até Arterial 436 14 4 -bom 3 - médio 3 - médio 4 - bom 25
Paulista Rua Salvador
77| RuaVdrzea | RuaSahadoratéRua |, .o 580 14 4- bom 3-médio | 3-médio 4-bom 25
Paulista Olivio Moro
Rua Sdo Paulo Av. NagBes Unidas até
78 | e RJoaquim M - hag Local 320 14 3 - médio 4 - bom 4 - bom 3 - médio 3 - médio 23
. Rua Fernando J. Arns
Lisboa
Total 43.582

Fonte: Logit, elaboragdo prdépria com base nos levantamentos de campo
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A seguir é apresentado um conjunto de mapas que apresentam as informagbes das notas de
caminhabilidade obtidas.
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Figura 2: Resultado das notas apuradas no levantamento de caminhabilidade

Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo
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o 'P
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Figura 3 - Resultado das notas apuradas no levantamento de caminhabilidade (detalhe da area central)

Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo
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Figura 4 — Vias com condigdes ruins do passeio
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Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo
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Figura 5 — Vias com condi¢gdes muito ruins e ruins do mobilidrio urbano

Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo
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Figura 6 — Vias com condi¢des muito ruins e ruins das travessias

Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo
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Figura 7 — Vias com condi¢des muito ruim e ruins da sinalizagao

Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo
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Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo

. Palmira Cervi Barbaro /

Av. Henrique Andrés

SN\

// \R. Siqueira de Moraes

/

' R. S3o0 Bento

7~

. Eng. Monlevade

VARZEA PAULIST

N

|
Vegetagdo Eixo viario :'
——— Rodovias ——— (Jundiai)Trajeto \

\

§

Figura 9 — Vias com condi¢des muito ruim e ruins relativas as interferéncias
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Fonte: Logit, elaboragao prépria com base nos levantamentos de campo
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3.1.2 Resultados do Levantamento das Caracteristicas do Sistema Viario

Conforme ja apresentado no relatério P1, o levantamento das caracteristicas do sistema vidrio
oferece informacgGes importantes para varias leituras da situagdo atual, assim como oferece apoio
as proposicées do PMUJ. Ainda que represente a situagdo das vias no momento em que é feito o
levantamento, constitui uma linha de base do plano, servindo como ponto referencial futuro para
o préprio monitoramento das agdes.

A malha vidria levantada é composta por 169 logradouros, com uma extensdo total de 179,73 km.
A Figura 10 apresenta a relagao das vias e permite visualizar a cobertura territorial das vias
levantadas. Os trabalhos do levantamento das caracteristicas do sistema vidrio foram realizados no
periodo de 06 de outubro a 18 de novembro de 2020.
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Figura 10: Mapa das vias objeto do levantamento viario

Fonte: Logit, elaboragao prépria com base nos levantamentos de campo
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Os resultados dos levantamentos sdo apresentados neste capitulo mediante um conjunto de
tabelas que mostram as totalizagGes de extensdes ou quantidades de registros dos varios atributos
que foram objeto de observacdo, porém nesse item serdo apresentados apenas os atributos
associados as calcadas e condicdes de circulagdo.

Condicoes de circulacdo dos pedestres

Neste grupo sdo apresentados os resultados quanto as larguras das calcadas, presenca de
interferéncias e travessias rebaixadas nas travessias.

Ressalta-se que este levantamento tem a funcdo de oferecer uma leitura geral do sistema vidrio
sob estes atributos.

Em relacdo a largura dos passeios, foi identificada uma expressiva extensdo de vias sem calgadas
(17,5%); todavia em muitas circunstancias trata-se de segmentos de acessos vidrios, taludes,
margens de cursos d’agua e outras situagcdes em que nao ha calgada, mas em que estas existem do
lado oposto da via (lembrando-se que os levantamentos foram realizados nos dois lados da via).

Em metade da extensdo levantada, os passeios possuem largura entre 1,5m e 2,5m. A parcela com
passeios mais generosos, com gabaritos adequados a um bom padrao de circulacdo de pedestres e
acomodagdo de outros usos, representa praticamente 20% do total levantado.

Tabela 7: Extensdo dos passeios segundo o padrao de largura

Faixa de largura dos passeios Extensdo
(km)
Sem passeio 46,68 | mmmmm———— 17.50%
Com largura de até 1,50m 81,44 | mm——— 30.60%
Largura entre 1,50 e 2,50m 131,77 | e—— 19.50%
Largura acima de 2,50m 52,36 | mssmm——— 19.70%
Passeio largo com as trés faixas: (acesso, livre e servigos) 0,47 | 1 0.20%
Total 266,04

Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo

A presenca de interferéncias na circulagao dos pedestres nos passeios, como postes, quiosques,
avancos de edificagOes, lixeiras e outros obstaculos foi avaliada segundo um critério qualitativo de
predominancia destas ocorréncias nos segmentos analisados.

Os resultados mostram que na maior parte das situagGes (56%) ha uma baixa ocorréncia de
interferéncias; entretanto, em 37 km estas interferéncias ocorrem com alta intensidade.

Tabela 8: Extensdo dos passeios segundo a presenca de interferéncias

Qualificagdo da presenga Extensdo

de interferéncias (km)

Alto 37,30 | mssssm 11.90%

Médio 93,94 | mEEEEEsESSSSm———— 30.00%

Baixo 176,30 | M 56.40%
N3o aplicavel 518 | ®m 1.70%

Total 312,72

Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo
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Quanto as travessias nas interse¢des, em maior parte do sistema viario inexistem rebaixamento de
guias, o que impede a circulacdo adequada de pessoas com deficiéncia de locomog¢ao, bem como o
conforto geral das travessias de todos os pedestres.

Ainda que este resultado seja negativo, destaca-se que em 84 km de alinhamento de calcadas foi
identificada a existéncia de guias rebaixadas em todos os movimentos de travessia, o que é
significativo, dado o histdrico de implantacdo de passeios publicos comum nas cidades brasileiras.

Tabela 9: Extensdo dos passeios segundo as condi¢oes das guias rebaixadas nas travessias

Guias rebaixadas nas travessias Extensao

(km)
Inexistente 194,66 | I 62.20%
Pouco (enj po~ucos cruzamelntos) 1011 | 3.20%
Parcial (ndo sdo todos, porém em 23,84

0,

grande parte dos cruzamentos) ! - 7.60%
Pleno (em todos os cruzamentos) 84,11 | mmmmm————— 26.90%
Total 312,72

Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo
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Figura 11: Situacao das guias rebaixadas nas travessias

Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo
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O piso das calcadas é na maior parte dos passeios somente em concreto (56%), sendo as ocorréncias
mistas, de concreto e ladrilho hidraulicos também significativas (praticamente 22%). Destaca-se,
todavia, que aproximadamente 60 km ndo possuem pavimento nas calcadas, mas esta extensdo
deve ser avaliada em relacdo a insercdo do segmento analisado. De fato, como ja abordado neste
relatério, o levantamento também considerou situagdes em que ndo ha passeios em razdo de
inser¢des urbanas especificas.

Tabela 10: Extensao dos passeios segundo o tipo de piso da cal¢ada

Tipo de piso da calgada Extensdo
(km)
Concreto 175,98 —56‘30%
Concreto e ladrilho hidraulico 67,98 | memms——— 1.70%
Concreto e piso intertravado 1,45 1 0.50%
Concreto e pedra 0,72 | 1 0.20%
Bloco intertravado 527| m™m 1.70%
Pedra 1,39 1 0.40%
Ladrilho hidraulico 0,26| | 0.10%
Area verde 0,03 0.00%
Sem pavimento 59,66 e 19.10%
Total 312,72

Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo

Complementarmente aos levantamentos apresentados anteriormente, foi realizado um registro
fotografico apresentados a seguir que ilustra as principais questdes que comprometem o
desempenho da circulagdo de pedestres e a qualidade urbana.

1. Problemas na superficie das calgadas - ma conservagdo, auséncia de uma padronizagao,
revestimento inapropriado.

Figura 12: Exemplos de ma conservagao de pavimentos e auséncia de padronizagao em calgadas

Fonte: Logit, elaboragao prépria com base nos levantamentos de campo
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2. largura das calcadas insuficiente para acomodar o fluxo de pedestres bidirecional:

Figura 13: Exemplos de situagdes com larguras insuficientes de calgadas

Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo

3. Interferéncias com outros elementos urbanos, como vegetagao, mobilidario urbano e, até
mesmo, alinhamentos prediais incorretos:

Figura 14: Exemplos de ocupagdo indesejada das calgadas

Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo
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4. Falta de rampas para acessibilidade universal ou fora de padrao

Figura 15: Exemplos de rampas fora de norma ou inexistentes

Fonte: Logit, elaboragao prépria com base nos levantamentos de campo

5. Interferéncias de instalacGes das concessionarias que estdo implantadas nas calcadas

Figura 16: Exemplos de interferéncias das concessionarias que estdo localizadas nas calgadas

Fonte: Logit, elaboragdo prépria com base nos levantamentos de campo
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3.2 Circulagao de Ciclistas

3.2.1 Introdugao e referéncias legais

O Sistema Ciclovidrio, suporte para um dos modos de transporte ativo — a bicicleta — caracterizado
por um sistema de mobilidade ndo motorizado e definido como o conjunto de infraestruturas
necessarias para a circulacdo segura dos ciclistas e de a¢cGes de incentivo ao uso da bicicleta, deve
ser parte integrante do Plano de Mobilidade. De fato, a bicicleta configura-se como um meio de
transporte vidvel, capaz de interagir com as outras formas de mobilidade urbana, além de
proporcionar melhoria do meio ambiente e contribuir com a promocgao da inclusdo social.

O nucleo de um Sistema Cicloviario é a Rede Ciclovidria Estrutural, que deve ser composta pelo
conjunto de intervengBes no sistema vidrio, conectadas e destinadas a circulacdo de bicicletas no
municipio. Corresponde aos tratamentos ciclovidrios em vias existentes, a criagdo de infraestrutura
especifica para a circulacdo de bicicletas, assim como a previsdo de tratamento ciclovidrio na
infraestrutura planejada para o municipio.

3.2.1.1 Ambito federal

Os sistemas cicloviarios, desenvolvidos no ambito de planos ciclovidrios, consubstanciam diretrizes
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, componente da Lei n2 12.587, de 12 de fevereiro de
2012, que visam orientar a elaboragdo de normas municipais em consonancia com a Unido, dentre
as quais:

e Diminuir a necessidade de viagens motorizadas;

e Repensar a circulacdo de veiculos, priorizando os meios ndo-motorizados e de transporte
coletivo nos planos e projetos;

e Desenvolver meios ndo-motorizados de transporte, passando a valorizar a bicicleta como
meio de transporte importante, integrando-a com os demais modos de transporte;

e Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana, uma vez que toda viagem

motorizada que usa combustiveis fosseis produz poluicdao atmosférica e sonora.

Outro referencial, o Cddigo de Transito Brasileiro — Lei Federal n2 9.503, de 1997 — regulamenta a
circulacdo de bicicleta nas vias urbanas e prevé a implantacdo de tratamentos cicloviarios
especificos para que a circulagdo de bicicletas seja realizada com segurancga e conforto, em razdo
das diferentes condi¢ées de volume e velocidade do transito motorizado.

3.2.1.2 Ambito municipal

No ambito municipal, a Lei n2 9.321, de 11 de novembro de 2019, que revisa o Plano Diretor do
Municipio de Jundiai, trata do tema cicloviario em varios pontos do texto, especialmente:
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e Capitulo IV — Secdo | — Inciso lll — Da destinacdo de recursos do Fundo Municipal de
Desenvolvimento Urbano — Sistema de transporte coletivo publico, sistema ciclovidrio e

sistema de circulacdo de pedestres;

Artigo 58 — Classifica as ciclovias como componentes do Sistema Municipal de Areas
Protegidas, Areas Verdes e Espacos Livres;

e Capitulo V — Da Politica e do Sistema de Mobilidade — No Artigo 70 traz como objetivos da
Politica de Mobilidade:

o Inciso Il — Garantia de prioridade para a acessibilidade, circulacdo de pedestres e
ciclistas...;

o Inciso VIl — Melhoria das condi¢des de mobilidade na zona rural, com sistema
cicloviario e ciclavel rural...;

o Inciso IX — Implantacdo de suportes para transporte de bicicletas em pontos de
estacionamento e aluguel de bicicletas proximos dos terminais de 6nibus;

e Capitulo V —Da Politica e do Sistema de Mobilidade — No Artigo 71 sdo fixadas as diretrizes
para programas, acoes e investimentos, publicos e privados, no Sistema de Mobilidade:

o Inciso Il — Promover a integracdo dos sistemas de transporte coletivo, vidrio,
cicloviario e de circulacdo de pedestres, contemplando a acessibilidade universal e
propiciando conforto, seguranca e facilidade nos deslocamentos;

o Inciso lll—Incentivar o uso de bicicletas como meio de transporte urbano, por meio
de acbGes como a criacdo de uma rede estrutural ciclovidria e ciclavel...;

e Capitulo V—Da Politica e do Sistema de Mobilidade — No Inciso Il do Artigo 72, fixa o Sistema
Viario, Ciclovidrio e Cicladvel Rural como componentes do Sistema de Mobilidade;

e Capitulo V — Da Politica e do Sistema de Mobilidade — Secdo Il — Do Sistema Viario,
Cicloviario e Ciclavel Rural — o Artigo 74 define o Sistema Vidrio, Cicloviario e Ciclavel Rural
como o conjunto de vias e estruturas fisicas destinadas a circulagdo de veiculos

motorizados, bicicletas e outros modos de transporte ndo-motorizado, sendo composto

por:
o | — Vias destinadas ao transito de veiculos motorizados e de pedestres, podendo
incluir ciclovias e/ou ciclofaixas;
o Il — Ciclovias: via ou parte da via destinadas exclusivamente a circulagdo de
bicicletas e totalmente segregada da circulagdo de veiculos automotores;
o Il - Ciclofaixas: constituidas por faixa da via destinada exclusivamente a circulagdo

de bicicletas e veiculos ndo motorizados;

o IV —Ciclorrotas: vias sinalizadas indicando os melhores caminhos para se trafegar
de bicicleta, podendo passar por trechos com infraestrutura cicloviaria ou nao;

o V — Vias acalmadas: vias onde a velocidade maxima permitida é de 30 km/h,
possibilitando o compartilhamento do espaco de circulagdo por bicicletas e
veiculos automotores;

o VI-— Estradas parque;
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VIl — TransposicGes e passarelas;
VIII - Sinalizagdo especifica;

IX — Bicicletarios e paraciclos.

O O O O

§ 22 — as Ciclorrotas poderdo ser implantadas em quaisquer vias, baseadas em
estudos e demandas de ciclistas, independente da classificagdo viaria, e possuirdao
sinalizacdo e regramentos especificos, enfatizando a prioridade prevista na Lei
Federal n29.503, de 23 de setembro de 1997, para todas as vias urbanas.

Capitulo V — Da Politica e do Sistema de Mobilidade — Secao V — Do Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentdvel — DOTS — o Artigo 79 fixa os oito elementos
necessarios, elencando:

o Inciso VIII — Transporte ativo priorizado para fomentar espacos de suporte ao
transporte cicloviario;

Capitulo VIII — Da Politica de Desenvolvimento Social e Equipamentos Bdasicos — no Artigo
171 sdo fixados os objetivos dos programas, acdes e investimentos, publicos e privados, no
Sistema, incluindo:

o Inciso V — Ampliagdo de acessibilidade a rede de equipamentos e aos sistemas de
mobilidade urbana, incluindo pedestres e ciclovias;

Capitulo VIII — Da Politica de Desenvolvimento Social e Equipamentos Basicos — no Artigo
172 sdo fixadas as diretrizes dos programas, acdes e investimentos, publicos e privados, no
Sistema, incluindo:

o Inciso VIl — Adequar as edificagGes e seus acessos para atender as normas de
acessibilidade universal para pedestres e facilitar a entrada e o estacionamento de
bicicletas onde for possivel;

Capitulo Ill — Da Macrozona Urbana — Se¢do | — Da Zona de Reabilitagdo Central — ZRC —
Artigo 194:

o Inciso IV — Melhoria e complementagdo do sistema de mobilidade urbana, com
integracdo entre os sistemas de transporte coletivo, vidrio, ciclovidrio e de
circulagao de pedestres, dotando-o de condi¢gdes de acessibilidade universal e
sinaliza¢gOes adequadas;

o Inciso V — Garantia de prioridade para a acessibilidade de pedestres, ciclistas,
pessoas com necessidades especiais e mobilidade reduzida em detrimento da
circulagao de veiculos particulares;

Capitulo Ill — Da Macrozona Urbana — Sec¢do |l — Da Zona de Qualificagdo dos Bairros —ZQB
— Artigo 195:

o Inciso IV — Melhoria e complementagdo do sistema de mobilidade urbana, com
integracdo entre os sistemas de transporte coletivo, cicloviario, de circulacdo de
pedestres e vidrio, dotando-o de condig¢des de acessibilidade universal e sinalizacao

de acordo com as normas vigentes;
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e Capitulo lll — Da Macrozona Urbana — Secdo IV — Da Zona de Desenvolvimento Urbana —
ZDU — Artigo 197:

o Inciso Il — Promogdo do incremento e da qualificacdo da oferta de diferentes
sistemas de transporte coletivo, articulando-os com o sistema cicloviarios e de
circulacao de pedestres;

e Capitulo V — Do Sistema Vidrios — Secdo | — Do Grupo Técnico de Mobilidade — no Artigo
219 sdo fixadas as responsabilidades do GT, incluindo:

o Inciso | — Item g — Analisar e emitir parecer sobre: Cronograma de obras do Plano
Cicloviario;

e Capitulo V— Do Sistema Viarios — Secdo Ill — Da Abertura de Novas Vias — no Artigo 221 sao
fixadas as diretrizes quanto ao tragado, ..., as larguras minimas das novas vias, incluindo as
ciclovias e, no Paragrafo 22 consta que nas vias estruturais o canteiro central inclui a
ciclovia;

e Capitulo IV —Da Ocupagdo do Solo — no Artigo 264 — A utilizagao dos terrenos devera incluir
a destinacdo de vagas de veiculos ... — Pardgrafo 82 - As edificacGes destinadas aos usos
residenciais multifamiliares verticais deverao possuir bicicletdrios ou paraciclos para

atender a proporgao de uma vaga para cada unidade habitacional.

Além destes institutos, o Plano Diretor fixa algumas obrigacGes relacionadas a questdo ciclovidria
para a expedicdo de alvard de execucdo e aprovacdo de loteamentos e traz, ainda, um mapa
anexado — a seguir apresentado — contendo a malha ciclovidria entdo existente e a proposta para o
municipio.
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JUNDIA

Plano Diretor
Lei o 9.32112019
ANEXO |

MAPA 8

Figura 17 — Malha cicloviaria existente e proposta
Fonte: Lei 9.321 — Plano Diretor de Jundiai

3.2.2 Situagao cicloviaria atual

O municipio possui um plano cicloviario, constante do Plano Diretor (Lei n2 9.321/2019), que prevé
uma malha de vias ciclaveis bastante expressiva, com 174 km de extensao (Figura 17).

A malha cicloviaria existente possui 8,0 km formada por ciclovias isoladas (Figura 18), ainda que
integrantes da malha articulada de vias com previsdo de tratamento ciclistico apresentada
anteriormente. A esta malha, deve-se considerar as ciclovias de lazer ou internas a alguns parques,
como no Parque Engordadouro, Parque da Cidade, Jardim Botanico, Parque Tulipas e Vale Azul. No
total, pode-se considerar uma extensdo de 8 km de infraestruturas lineares para os ciclistas em
Jundiai.

Segundo informagdes colhidas na etapa de coleta de informagdes para o PMUJ, hd um conjunto de
projetos cicloviarios ja elaborados, que totaliza 50 km de vias.
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No contexto da expansdo da malha cicloviaria o Municipio prevé para curto prazo a execuc¢do de
um trecho cicloviario de 2,7 km na Av. Luiz Latorre e o estudo de vias com possibilidade de
compartilhamento, ou seja, que podem ser usadas por veiculos e bicicletas, como é o caso do trecho

da Av. Navarro de Andrade®.
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Figura 18 — Malha cicloviaria existente

Fonte: elaboragdo propria

3.2.3 Leituras sobre o Plano Cicloviario

Em 2015, o Grupo de Estudos e Projetos Ciclovidrios, envolvendo a época as secretarias de Obras,
de Planejamento e Meio Ambiente e de Transportes, produziu um relatério contendo um
diagndstico a respeito da mobilidade por bicicleta em Jundiai, como subsidio para o

desenvolvimento de um Plano Cicloviario.

! (Fonte https://fociclismo.org.br/ciclomobilidade/jundiai-transforma-area-publica-para-uso-de-ciclistas/)
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De inicio, o relatdrio tece consideragdes a respeito da topografia do municipio que é caracterizada
pelos morros e fundos de vale, indicando as vias que margeiam os fundos de vale como “os locais
em que a topografia e microclima sao favoraveis para a implantac¢do da infraestrutura cicloviaria”.

De fato, em termos de qualidade microambiental e de relevo, os fundos de vale sdo os locais mais
favoraveis a implantacdo de redes cicloviarias, especialmente caso a proposta trate de prover
infraestrutura para atividades ciclisticas ludicas e desportivas. Todavia, a rede cicloviaria que se
deve almejar, aquela que pode efetivamente contribuir para uma alteragdo da matriz modal, de
modo a favorecer a participacdo do transporte ativo, tem que incorporar uma fungao utilitaria que
transcenda aquelas atividades.

Sendo assim, a definicdo de tragados cicloviarios e a implantacado da infraestrutura acesséria serao
regidos, principalmente, pela distribuicdo dos polos geradores de viagens, dos equipamentos
publicos e, haja vista a importancia da integracdo das bicicletas ao transporte publico coletivo, dos
terminais de integracao.

Quanto a questdo das condi¢des microambientais, hd uma profusdo de solugGes expostas na
literatura especifica que sdo referenciais para a cidade construir sua rede com qualidade e
seguranca.

O relatério traz alguns mapas, contendo os principais elementos que devem ser considerados na
elaboracdo de uma rede cicloviaria, quais sejam, os fundos de vale, os parques, os terminais de
integracdo; o sistema viario, compreendendo as vias arteriais e coletoras, as rodovias e a ferrovia,
a seguir apresentados.
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Figura 19 - Vias de fundo de vale, parques e terminais

Fonte: Relatdrio Plano Cicloviario — Diagndstico
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Figura 20 - Vias urbanas, rodovias e ferrovia

Fonte: Relatdrio Plano Cicloviario — Diagndstico

Em seguida, o relatério elenca os polos de concentracdo de usuarios potenciais do Sistema Ciocloviario, incluindo as industrias e escolas publicas, as areas
de lazer e de recreacdo, trazendo dois mapas contendo a distribuicdo destes atributos no municipio.
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Fonte: Relatdrio Plano Cicloviario — Diagndstico
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Figura 22 - Localizagdo dos equipamentos, clubes e parques

Fonte: Relatério Plano Cicloviario — Diagndstico
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Apds desenvolver uma analise da demanda baseada na Pesquisa Origem-Destino Domiciliar de
2014, descrita no item seguinte deste, o relatério ora analisado expde a diretriz de realizacdo de
uma pesquisa comportamental junto a sociedade civil, com a finalidade de identificar o perfil do
usudrio de bicicleta, os fatores que dificultam ou favorecem o ciclismo, os motivos para a realizacdo
das viagens e outros itens.

O relatdrio discorre, ainda, a respeito dos aspectos legais, institucionais e administrativos
incidentes na questao ciclovidria, incluindo as leis federais n® 12.587 e n2 9,503, da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana e Cédigo de Transito Brasileiro, respectivamente.

No ambito local, o relatdrio cita o Plano Diretor e a Lei de Zoneamento, e as leis n? 7.406, e n2
7.602, ambas do ano de 2010 que tratam, respectivamente, da politica de incentivo ao uso de
bicicleta e que prevé estacionamento para bicicleta.

Com relagdo aos estudos e projetos até entdo em desenvolvimento, o relatério apresenta a
seguinte tabela, contendo a localizagao viaria, a extensdo quilométrica e o estado da arte de cada
projeto dos trechos ciclovidrios até entao cogitados.

Tabela 11 - Estudos e projetos cicloviarios em desenvolvimento

Local Extensdo (km) ‘ Status

Av. 9 de Julho 4,0 Proj. Basico em desenvolvimento
Av. Coleta Ferraz 0,6 Proj. Basico em desenvolvimento
Av. Pedro Blanco 0,2 Proj. Basico em desenvolvimento
Av. Manoela L. Vergueiro 0,7 Proj. Basico em desenvolvimento
Av. Jundiai 1,2 Proj. Basico em desenvolvimento
Av. Pref. Luiz Latorre 3,2 Proj. Executivo (2008)
Rod. Vereador Geraldo Dias 2,6 Proj. Basico em desenvolvimento
Av. Olivio Boa 0,9 Proj. Basico em desenvolvimento
Av. da Liberdade 0,6 Proj. Basico em desenvolvimento
Av. José Luiz Sereno 2,0 Proj. Basico (2014)
Av. Osmundo S. Pelegrini 1,8 Estudo preliminar
Av. Marf. Corrego Walkiria 1,2 Proj. Basico (2015)
Viaduto sobre Anhanguera 0,3 Estudo preliminar
Av. Anténio Frederico Ozanam 8,6 Proj. Executivo
Parque das Oficinas 1,3 Proj. Basico aprovado no IPHAN
Marginal do Cérrego da Colonia 2,6 Estudo preliminar
Parque Guapeva 0,6 Proj. Basico
Av. dos Imigrantes Italianos e Av. Américo Bruno 2,3 Proj. Basico em desenvolvimento
Av. Frederico Ozanam 0,3 Proj. Basico em desenvolvimento
Viaduto Sperandio Pellicari 0,3 Proj. Basico em desenvolvimento
Rua José do Patrocinio 0,3 Proj. Basico em desenvolvimento
Estrada do Varjao e prolongamento 10,3 Estudo preliminar
Rod. Hermenegildo Tonolli 6,2 Estudo preliminar
Av. Reynaldo Porcari 3,3 Estudo preliminar
Av. Projetada (Medeiros) 1,3 Estudo preliminar

Extensdo total 56,7
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Fonte: Relatério Plano Ciclovidrio — Diagndstico

3.2.4 Analise da demanda atual

3.2.4.1 Pesquisa Origem-Destino Domiciliar

Em 2014, foi realizada a Pesquisa Origem e Destino Domiciliar na Aglomeracdo Urbana de Jundiai
gue teve por objetivo o levantamento de informacgdes atualizadas a respeito dos deslocamentos
realizados pela populacao.

A pesquisa constatou que eram realizadas diariamente na Aglomeracdo Urbana de Jundiai um total
de 1.697.551 viagens, por uma populacdo estimada em 732.049 habitantes naquele momento.
Estes dados se traduzem em um indice de mobilidade geral de 2,32 viagens por habitante. O
municipio de Jundiai concentrou quase 1 milhdo de viagens, equivalentes a 57,7% das viagens
realizadas.

Um primeiro dado da pesquisa, relevante para a questdo cicloviaria, é que apenas 24,5% das
viagens foram efetuadas por modo ndo-motorizado, conforme pode ser observado na figura
seguinte:

Motorizado 1.281.295
Nao motorizado 416.256
Total 1.697.551

N3o motorizado;
24.5%

Motorizado;
75.5%

Figura 23 — Reparticao modal das viagens
Fonte: Relatério OD 2014

Da Figura 23, depreende-se um valor bastante significativo — mais de trés quartos — para as viagens
motorizadas. A titulo de comparagdo, segundo o Relatério OD — Pesquisa Origem-Destino 2017,
publicado em 2019 pela Secretaria de Transportes Metropolitanos, os modos motorizados
respondiam, na Regido Metropolitana de S3o Paulo, por 67,3% — pouco mais de dois tergos — do
total de viagens realizadas.

De forma um pouco mais detalhada, a pesquisa OD de 2014 de Jundiai aponta para a realiza¢do de
24.331 viagens diarias por bicicleta, equivalentes apenas a 1,4% das viagens totais, conforme pode
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ser apreciado na Tabela 12 seguinte. Ressalta-se, entretanto, que na RMSP, a OD de 2017

apresentou um valor relativo de apenas 0,9%.

Tabela 12 - Distribui¢do das viagens diarias por modo

Modo Principal Viagens %
Condutor Automovel 421.622 24,8%
A pé 380.550 22,4%
Onibus Municipal 248.269 14,6%
Passag. Automovel 174.464 10,3%
Onibus Fretado 128.895 7,6%
Transp. Escolar 108.001 6,4%
Onibus Intermunicipal 91.767 5,4%
Moto 69.960 4,1%
Bicicleta 24.331 1,4%
Trem 17.152 1,0%
Taxi 7.379 0,4%
Outros 7.200 0,4%
Onibus Executivo 6.995 0,4%
Caminhao 5.708 0,3%
Lotagdo 2.943 0,2%
Metro 2.314 0,1%
Total Geral 1.697.551 100,0%

Fonte: CPTM, relatdrio da pesquisa OD 2014

O Relatdrio da pesquisa OD 2014 elenca, ainda, as razées que motivam a escolha da bicicleta como
modo de transporte e os motivos da viagem.

Quanto as razoes da escolha da bicicleta para os deslocamentos, sobressai a sua op¢do no uso de

curtos deslocamentos, com mais de 40% das respostas ou mais de metade, com a exclusao das

respostas sem identificagao da razao. Um segundo grupo de razées estd associado a qualidade do

servico de transporte coletivo. A soma das respostas “ndo tem atendimento de transporte”,
» ou » ou

“conducdo lotada”, “viagem demorada”, “condugado cara”, “condugao demora para passar” totaliza
18,3% das respostas, ou 25%, desconsiderando as ndo informadas.
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N I 25 35
outros Motivos [N 9.95%
Atividade Fisica [l 5.06%
Ndo Tem Atendimento de Transporte - 3.45%
Condugdo Lotada || 0.82%

Viagem Demorada l 1.27%

Condug&o Demora para Passar [ 8.53%
Ponto Distante ~ 0.00%

Conduggo Cara [l 4.26%

pequena Distancia [ /25

Figura 24 — RazGes que norteiam a escolha da bicicleta
Fonte: CPTM, relatdrio da pesquisa OD 2014

Em relacdo aos motivos das viagens, sobressai o uso da bicicleta para o trabalho, como mostra a
Figura 25.

Trabalho I 38.0%
Escola/Regular [ 4.1%
Escola/Outros M 1.4%
Compras W 1.1%
Assuntos Pessoais e Nogdcios [l 1.8%
Almogo M 1.3%
Médico/Dentista/Saude  0.0%
Recreacdo/Visitas/Lazer M 1.4%
Outros [l 1.6%
Transportar Passageiro para o Trabalho 0.0%
Transportar Passageiro para o Estudo | 0.5%

Transportar Passageiro para Outros 0.0%

Figura 25 — Motivos dos deslocamentos cicloviarios
Fonte: CPTM, relatdrio da pesquisa OD 2014

3.2.4.2 Pesquisa de Contagem de Trafego

Para os objetivos do PMUJ, foram realizadas pesquisas de contagem classificada de trafego ao final
do ano 2020. Estes levantamentos, foram realizados entre 6 e 19 horas em 22 pontos do municipio,
com a inclusdo da contagem de bicicletas.

Os resultados gerais podem ser observados na Tabela 13 e indicam um fluxo baixo de bicicletas.
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Tabela 13 - Fluxo de veiculos por tipo obtidos na pesquisa de contagem de trafego

Veiculo Quantidade Participagao
Automoével 287.300 84,3%
Motocicleta 30.630 9,0%
Onibus 6.598 1,9%
Van 3.959 1,2%
Caminhdo 6.686 2,0%
Caminhdo + 4 Eixos 4.368 1,3%
Bicicletas 1.123 0,3%
Total 340.664 100,0%

Fonte: Logit, pesquisas de trafego do PMUJ

Obs.: Os valores correspondem a soma de trés periodos de pico (manh3,
almocgo e tarde), cada um com trés horas de duragao

A Figura 26, apresentada a seguir, mostra a intensidade dos fluxos de bicicletas nos postos de
pesquisa de trafego no pico da manha. Apesar do baixo fluxo total ha alguns locais nos quais a
intensidade de passagens de bicicletas é maior, como é o caso da Av. Ant6nio Frederico Ozanan,
Av. Quatorze de Dezembro préoximo da R. Luis Salomao, Av. Osmundo dos Santos Pelegrini acesso
Viaduto das Valquirias, Rod. Jodo Cereser acesso Rod. Anhanguera e Av. Antonio Frederico Ozanan
vindo da Rod. Vereador Geraldo Dias, que representam 40% do fluxo total observado.

Especificamente no eixo da Av. Antonio Frederico Ozanan observa-se um maior nimero de pontos
com maior fluxo de bicicletas, naturalmente relativizado pelos fluxos totais. Vale dizer, que este é
um eixo que também recebe fluxos ciclovidrios de bairros do municipio de Varzea Paulista, a leste.
Curiosamente, o posto localizado na Av. Ant6nio Pincinato préximo ao Aeroporto, onde ha aciclovia
de maior extensdo da cidade e com uma boa infraestrutura, ndo é um dos locais com maior
intensidade de fluxos de bicicletas, como mostra a figura e os dados da Tabela 14.
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Figura 26 — Postos de pesquisas de trafego e fluxo de bicicletas observados no pico manha

Fonte: Logit, pesquisas de trafego do PMUJ
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Tabela 14 - Fluxos de bicicletas no periodo de pico manha por posto de pesquisa

Posto ‘ Local Bicicletas ‘
c7 Av. Antbnio Frederico Ozanan 77
c8 Av. Quatorze de Dezembro préximo R. Luis Salomao 58

FC2-b Av. Osmundo dos Santos Pelegrini acesso Viaduto das Valquirias 57

C14 Rod. Jodo Cereser acesso Rod. Anhanguera 56
Clib Av. Antbnio Frederico Ozanan vindo da Rod. Vereador Geraldo Dias 52
Cc6 Viaduto Sperandio Pelliciari 47
C12 Rod. Presidente Tancredo Neves préximo Av. Samuel Martins 44
FC5 Av. S3o Paulo / R. Varzea Paulista proximo Av. dos Expedicionarios 40
c17 SPA 067/360 proximo Rod. Jodo Cereser/Av. Humberto Cereser 35
C15 Av. Anténio Pincinato préximo ao Aeroporto 32
Cc19 Av. Nove de Julho préximo a rodoviaria 31
C18 Rod. Vereador Geraldo Dias prox. Terminal CECAP 30
Cc9 Complexo Viario Léta e Oswaldo Barbaro préximo Linha Férrea 29
Cc22 Av. dos Imigrantes Italianos préximo R. Antonio Pessoto 29
Clla Av. Antbnio Segre acesso a Rod. Vereador Geraldo Dias 23
Cl6 Rodovia Dom Gabriel P. Bueno Couto proximo acesso Rod. dos Bandeirantes 23
FC2-a Av. Osmundo dos Santos Pelegrini acesso Rod. Anhanguera 20
c21 Rod. Pref. Hermenegildo Tonoli prox. Rod. Dom Gabriel P. B. Couto 18
FC4 Viaduto Sdo Jodo Baptista 11
FC3b R. Marechal Deodoro da Fonseca 10
Cc10 Viaduto Prof. Joaquim Candelario de Freitas 8
C13 Rua Messina préximo R. Anténio Bizarro 8
Cc20 Av. Alberto Rodrigues de Oliveira acesso a Rod. Jodo Cereser 8
FC1 Av. Jundiai préximo acesso Rod. Anhanguera 7
FC3a R. Rangel Pestana 3
TOTAL 756

Fonte: Logit, pesquisas de trafego do PMU)J

3.2.5 Projetos e estudos

O relatdrio PO1 — Mobilizagdo, Levantamentos e Andlise Prévia, produzido no ambito deste
trabalho, apresenta um projeto e um programa levados a efeito pela PMJ, com significancia para o
tema cicloviario.

3.2.5.1 Projeto de Ciclovia Rio Jundiai — 2008

O projeto, em nivel basico, foi desenvolvido em 2008 com o objetivo de implantar uma ciclovia ao
longo do Rio Jundiai com 12.413 metros, pelas Avenida Prefeito Luiz Latorre, Avenida Nove de Julho
e Avenida Antonio Frederico Ozanan, dividida em trés trechos.

Segundo o relatério do projeto: “A ciclovia foi projetada com finalidade qualificar os deslocamentos
realizados por bicicleta ao longo do Rio Jundiai no trecho dentro do municipio. O trecho proposto
tem inicio na Avenida Prefeito Luiz Latorre, préximo ao trevo de intersecdo entre a Rodovia
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Anhanguera e a Rodovia Jodo Cereser (ver foto), e a divisa com o municipio de Varzea Paulista.
Além de atender a importantes polos de geracdo de viagens internos ao municipio, tais como
shopping centers, hipermercados e o Paco Municipal, a ciclovia atende também aos deslocamentos
intermunicipais com origem no municipio de Varzea Paulista e que possuem destino a area
industrial de Jundiai. Tais viagens sdo feitas principalmente pela parcela da populacdo com renda
mais baixa, que utiliza a bicicleta como principal meio de transporte devido a sua economia. ”

sswumut  Ciclovia Proposta

Rodovias Principais Vias

Figura 27 — Extensao da ciclovia proposta ao longo do rio Jundiai
Fonte: PMJ - Projeto da Ciclovia do Rio Jundiai (2008) desenvolvido pela Oficina Consultores

3.2.5.2 Programa JUND-BIKE - 2020

Trata-se da promulgac¢do da Lei N°9.522, de 28 de outubro de 2020, que institui o Programa JUND
BIKE e cria o selo “empresa Amiga do Ciclista”. A referida lei municipal institui o Programa “JUND
BIKE”, a ser promovido pela sociedade civil organizada e pela iniciativa privada, tendo como
objetivos principais o incentivo do uso de bicicleta, melhorar a mobilidade urbana, estimular as
empresas a promover o uso da bicicleta como modo de transporte, criar cultura favoravel ao uso
de bicicleta, promover a¢Ges para a melhoria do sistema ciclovidrio e contribuir para a melhoria da
qualidade de vida.

A lei promulgada também cria o selo “Empresa Amiga do Ciclista” para as empresas que aderirem
ao selo, através da doacdo de suporte ao estacionamento da bicicleta, tendo como contrapartida
mecanismos para a divulgacdo de sua marca. Nesta lei também sdo determinados os locais que,
preferencialmente, deverdo, prioritariamente, receber os pontos de estacionamento.
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3.2.6 Consideragoes finais

Quanto aos aspectos referenciais legais, pode-se dizer que a legislacdo local, no geral, estd em
acordo com a legislacdo federal em termos de principios, diretrizes e contelddo. Contudo cabe
considerar que a importancia de se alterar a matriz modal vigente, favorecendo os modos ativos de
transporte — o caminhar e as bicicletas — deve ser explicitada de forma mais incisiva, configurando-
se como uma diretriz efetiva do Plano de Mobilidade.

Ha que se reforgar, oportunamente, o carater utilitdrio do sistema ciclovidrio no sistema de
mobilidade municipal, sem prejuizo das possibilidades ludicas que ele enseja que, antes de tudo,
sdo fundamentais para induzir a populagcdo as desejdveis mudancas na escolha dos modos de
transporte.

Na lei n? 9.321, que revisa o Plano Diretor de Jundiai, abundam institutos que favorecem e
possibilitam a implantacdo de uma politica ciclovidria efetiva, incluindo a previsibilidade de algumas
fontes de custeio para os investimentos necessdrios a implantagdo de um sistema cicloviario.

Assim, a Lei prevé que as futuras vias arteriais e coletoras devem contemplar a implantacdo de
ciclovias, e que as existentes devem passar por estudos de viabilidade e de adaptacdo.

No entanto, o mapa constante do Anexo 08 da referida Lei — que traz uma proposta de rede
cicloviaria — é um tanto genérico, mesmo porque, as especificidades da matéria ndo sdo por
natureza objeto de um Plano Diretor. De toda forma, funciona como um indicador das principais
vias que podem fornecer suporte a implantacdo da rede definitiva a ser produzida no bojo do
planejamento do Sistema Ciclovidrio de Jundiai.

Alguns aspectos relacionados a obrigagdes de implantagdo de equipamentos ciclovidrios acessorios
por parte de institui¢des publicas e privadas, também constantes da Lei, deverdo ser reforgados e
mais detalhados e, assim, regulamentados no ambito daquele instituto legal que se mostrar
adequado a institucionaliza¢do do Plano de Mobilidade.

O Relatério do Plano Ciclovidrio de 2015 avanga na concep¢ao da rede ciclovidria e reline elementos
conceituais, legais e uma série de proposi¢des importantes para a concepc¢ao final de um Plano
Cicloviario para a cidade.

Quanto a rede ciclovidria existente em Jundiai e aos dados reais da movimentacdo ciclovidria na
cidade, observados nas pesquisas realizadas, a constatacdo 6bvia é que as bicicletas exercem um
papel residual no sistema de mobilidade do municipio. No entanto, segundo dados observados em
diversas pesquisas pelo Brasil e divulgados em sites focados no tema da mobilidade urbana, os
deslocamentos por bicicleta, salvo louvaveis excecdes, tém apresentado valores relativos muito
baixos nas médias e grandes cidades brasileiras.

A Tabela 15 apresenta a extensao das redes cicloviarias existentes em algumas cidades do Estado
de Sdo Paulo cujas popula¢des podem ser consideradas comparaveis com Jundiai.
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Considerando um indicador de extensdo de vias ciclaveis para cada cem mil habitantes, o municipio
possui um valor baixo de 1,9 km, melhor que o de Piracicaba, mas inferior as trés outras cidades
apresentadas na tabela, especialmente Sorocaba, que desenvolveu ha aproximadamente dez anos
um amplo programa de expansdo da malha cicloviaria, com um indicador de 18,5 km por cem mil
habitantes.

Ressalta-se para registro apenas, ja que ndo se trata de uma realidade comparavel, que a cidade de
Sao Paulo possui 680 km de vias com ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas, resultando um indicador de
6,2 km de vias por cem mil habitantes.

Tabela 15— Redes cicloviaria em algumas cidades do Estado de Sao Paulo, comparaveis a Jundiai

Rede Cicloviaria Populagao 2020 Rede/Populag¢io

2020 (km) (projecdo IBGE) (km/100mil hab.)

Sorocaba 127,00 687.357 18,5
Sdo José dos Campos 96,00 729.737 13,2
Ribeirdo Preto 19,35 711.825 2,7
Jundiaf 8,00 423.006 1,9
Piracicaba 5,85 407.252 1,4

Fonte: Logit, elaboracdo prépria com base em dados de acervo préprio e IBGE

Os trechos ja implantados — ainda que poucos e ndo conectados em rede — 0s projetos prontos e
em desenvolvimento, e a formulacdo de um referencial para a elaboracdo de um plano ciclovidrio
pleno, ou seja, a persisténcia temporal de um conjunto de iniciativas levadas a efeito no municipio,
configuram-se na afirmacao oficial de que uma maior utilizagdo da bicicleta é desejavel para Jundiai.

Quanto aos resultados das pesquisas em si, todavia, ha que se perceber a significancia dos valores
absolutos. Afinal, em Jundiai sdo verificadas mais de 24 mil viagens diarias por bicicleta, transitando
por vias quase sempre inadequadas ao ciclismo seguro, sem infraestruturas associadas, e a despeito
da auséncia quase total de politicas especificas de estimulo ao uso daquele meio de transporte.

Neste enfoque, os valores verificados passam a ser relevantes e ensejam, presentemente, a
implementacdo de medidas preconizadas nos planos municipais. Ademais, indicam que a politica
cicloviaria a ser implementada deve estar imbuida de um carater, antes de tudo, de indutora do
uso daquele modo. O sucesso dessa politica, seguramente, serd alicer¢ado, sobretudo, em um
planejamento adequado levado a efeito por uma equipe técnica que detenha um profundo
conhecimento da realidade do municipio.

Estas consideragdes serdo retomadas quando da elaboragdo das propostas especificas para o tema
ciclovidrio no ambito do PMUJ e trazidas ao debate com os técnicos e gestores da Administracdo
Municipal.
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3.3 Sistema de Transporte Coletivo e Integragoes

Neste capitulo sdo apresentadas as informacdes de demanda e de oferta do servico de transporte
coletivo, que caracterizam este importante componente da mobilidade urbana do Municipio. Para
uma boa compreensao, sdo resgatadas algumas exposicGes ja apresentadas no Produto PO1, em
razdo da sua importancia, em especial quanto a oferta do transporte. Antes, porém, sio
apresentadas informacgdes sobre a demanda de transporte obtidas a partir da atualizacdo da matriz

de origem e de destino realizada no ambito do PMULJ.

3.3.1 Demanda de Transporte Coletivo

3.3.1.1 Viagens da populagao realizadas pelo transporte coletivo em Jundiai (Matriz OD)
Consideragcdes sobre o zoneamento

Os estudos realizados para o PMUJ permitiram a atualizagdo da matriz de origem e destino de
viagens motorizadas (por modos coletivos e individual) para o ano base dos trabalhos (2019) a partir
de metodologia de modelagem de transporte e uso de ferramentas especificas de simulagdo que
sdo objeto de exposicdo em relatério especifico do Plano. Assim, as analises deste item do
diagndstico estdo fundamentadas nesta base de dados.

A matriz de origem e destino foi elaborada para as finalidades de simulacdo das redes de transporte
com um zoneamento composto por 291 zonas de trafego definidas em funcdo das suas
caracteristicas fisicas, sendo 210 internas e 81 externas ao municipio.

Levando em conta que esta granulagdo territorial é pouco aplicadvel a compreensao dos principais
fluxos de viagens, foi realizado um agrupamento das zonas de trafego em 15 macrozonas,
considerando as regiGes da cidade, as centralidades urbanas, os tragcados das rodovias e das
principais vias e barreiras naturais. O mapa da Figura 28 apresenta a disposicdo destas macrozonas,
enquanto a Tabela 16 apresenta a correlagdo com as regides geograficas e centralidades urbanas
da cidade.

Vale ressaltar que o agrupamento de zonas aqui apresentado nao tem relagdao com qualquer divisdo
territorial oficial do municipio que possa ser utilizada para outras finalidades. A agregacao aqui
definida é apenas uma referéncia interna deste Plano de Mobilidade para melhor visualizagdo dos
resultados por regides da cidade, ndo devendo ser confundido com outras subdivisGes territoriais
preexistentes.

Tabela 16 - Correlagdo das macrozonas com as regides geograficas e centralidades urbanas.

Macrozona Regiao Centralidades
1 Centro Anhangabal - Bonfiglioli - Centro - Vianelo - Vila Arens - Vila Progresso - Vila Rami
2 Oeste Alvorada - Casa Branca - Gramaddo - Malota - Moisés - Samambaia
Chéacara Urbana - Horto Florestal - Hortolandia - Jardim Botanico - Marco Leite -
3 Norte Ponte Sao Jodo - Retiro - Sdo Camilo - Taruma - Vale Azul - Vila Municipal - Vila Rio
Branco
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Macrozona Centralidades

4 Leste Coldnia - Jardim Pacaembu - Nambi - Tamoio

5 Sul Agapeama - Jardim do Lago

6 Sul Castanho - Maringa - Pracatu - Terra Nova - Vila Militar

7 Sul Cristais - Santa Gertrudes - Tijuco Preto

8 Leste Ponte Alta - Campo Verde - Ivoturucaia - Nova Odessa

9 Nordeste Caxambu - Fazenda Conceigdo - Mato Dentro - Roseira - Toca

10 Norte Champirra - Currupira - Parque Centenario - Pinheirinho - Rio Acima - S3o José da
Pedra Santa

11 Norte CECAP - Engordadouro - Fernandes - Torres de Sao José

12 Norte Agua Doce - Distrito Industrial - Poste - Traviu

13 Noroeste Bom Jardim - Fa.zenda Grande - Medeiros - Novo Horizonte - Parque Industrial - Rio
das Pedras - Tulipas

14 Oeste Aeroporto - Eloy Chaves - Ermida - Serra do Japi

15 Sul Serra do Japi

Fonte: Logit, elaboragdo prépria
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Figura 28 — Mapa do macrozoneamento

Fonte: Logit, elaboragdo prépria
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Dados de demanda de transporte coletivo por regides da cidade

Os dados do estudo de demanda realizados para a hora pico da manha indicam que em Jundiai
ocorrem 26.597 viagens de transporte coletivo (ou seja, viagens com origens ou destinos em
Jundiai, dentro da AUJ, de acordo com a matriz ajustada para o ano base de 2019), das quais 18.243
sdo internas ao Municipio e 8.354 sdo intermunicipais. Estes valores mostram uma expressiva
presenca de fluxos externos, intermunicipais, que representam 32% do total ou 46% das viagens
municipais. Tal resultado pode ser creditado a polarizacdo regional que Jundiai exerce e a oferta de
empregos, principalmente industriais. Os dados apresentados na andlise da matriz OD, considera
os fluxos internos ao municipio, bem como os fluxos dos municipios que fazem parte do
Aglomerado Urbano de Jundiai, os demais fluxos na escala macrometropolitana ndo estdo aqui
representados.

Considerando uma agregacdo de dados por regides geograficas e apenas os fluxos internos ao
municipio, obteve-se a matriz de origem e destino agregada por regido geografica mostrada na
Tabela 17.

Tabela 17 - Matriz OD da hora de pico manha (valores em viagens) por regido.

Origem/Destino Centro Leste Nordeste Noroeste Norte Oeste Sul Total
Centro 1.909 272 1 30 1.742 132 281 4.367
Leste 1.149 343 39 2 616 76 29 2.255
Nordeste 115 78 24 1 132 11 3 364
Noroeste 409 7 11 485 353 171 158 1.592
Norte 2.030 301 40 345 1.875 418 245 5.252
Oeste 1.070 175 4 77 344 205 157 2.032
Sul 994 18 2 193 649 241 285 2.381
Total 7.677 1.193 120 1.133 5.710 1.252 1.157 18.243

Fonte: Logit, elaboracdo propria a partir da atualizagdo da matriz de origem e destino para 2019

Esta mesma matriz, representada através da proporgdo dos fluxos inter-regionais em relagdo ao
fluxo total é apresentada na Tabela 18.

Tabela 18 - Matriz OD da hora de pico manha (valores em viagens) por regido.

Origem/Destino Centro Leste Nordeste Noroeste Norte Oeste Sul

Centro 10,5% 1,5% 0,0% 0,2% 9,5% 0,7% 1,5% 23,9%
Leste 6,3% 1,9% 0,2% 0,0% 3,4% 0,4% 0,2% 12,4%
Nordeste 0,6% 0,4% 0,1% 0,0% 0,7% 0,1% 0,0% 2,0%
Noroeste 2,2% 0,0% 0,1% 2,7% 1,9% 0,9% 0,9% 8,7%
Norte 11,1% 1,6% 0,2% 1,9% 10,3% 2,3% 1,3% 28,8%
Oeste 5,9% 1,0% 0,0% 0,4% 1,9% 1,1% 0,9% 11,1%
Sul 5,4% 0,1% 0,0% 1,1% 3,6% 1,3% 1,6% 13,1%
Total 42,1% 6,5% 0,7% 6,2% 31,3% 6,9% 6,3% 100,0%
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Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir da atualizacdo da matriz de origem e destino para 2019

Observa-se nas tabelas a relevancia da atracdo exercida pela regido central, com 42,1% das viagens
atraidas, lembrando que esta regido é bastante ampla, abrangendo o centro histérico, e os bairros
Anhangabal, Bonfiglioli, Vianelo, Vila Arens, Vila Progresso e Vila Rami.

Descontando-se as viagens internas da regido central, o percentual ainda é expressivo, de 31,6% do
total das viagens. Além desta regido, a regidao Norte, onde esta localizado o Distrito Industrial é a
segunda regido em atrac3o de viagens com 31,3%. A excec¢do da regido Nordeste, de caracteristica
mais rural, com presenca de chacaras, as demais regiGes possuem uma atragao de viagens similar
entre 6,2% e 6,9% do total.

A regido Norte é expressiva tanto na atracao quanto na producdo de viagens, representando 28,8%
do total. Nesta regido estdo localizados bairros populosos, em especial as macrozonas 3
(principalmente Retiro, Vila Rio Branco e Hortolandia) e 11 (principalmente Cecap).

O Nucleo Central pela abrangéncia territorial assumida no macrozoneamento responde por parte
expressiva da producdo de viagens. Um quarto das viagens se originam nesta regido, sendo que
42% delas sdo internas. Esta informacdo é relevante se considerarmos que esta macrozona é
aproximadamente um quadrildtero de 2,6 km por 4,2km de lados, portanto representando
deslocamentos curtos.

As regides Oeste, Leste e Sul apresentam producao de viagens em patamares equiparaveis, de 11%
a 13% do total. A regido Nordeste, possui uma baixa representatividade, por ser de caracteristica
rural, como mencionado; e a regido Noroeste apresenta um valor intermediario, com 8,7%, porém
ela é integrada por apenas uma macrozona, logo com uma menor abrangéncia territorial.

Dados de demanda por macrozonas

Uma analise mais detalhada da matriz de origem e de destino pode ser realizada com base nos
dados por macrozonas mostrada na Tabela 19 e na Tabela 20; a primeira com valores em viagens e
a segunda em valores proporcionais respectivamente.

As informacGes das tabelas mostram que na regido central, a macrozona 1 que abrange o centro
histérico e os bairros Anhangabau, Bonfiglioli, Vianelo, Vila Arens, Vila Progresso e Vila Rami é
destino de 42% das viagens na Hora Pico Manha e origem de 24%, sendo, portanto, a macrozona
de maior relevancia relativa.

Apds a regido central, destaca-se como destino de viagens a macrozona 3, do qual faz parte os
bairros: Chacara Urbana, Horto Florestal, Hortolandia, Jardim Botanico, Marco Leite, Ponte Sdo
Jodo, Retiro, Sdo Camilo, Tarum3, Vale Azul, Vila Municipal e Vila Rio Branco, com 20% das viagens
atraidas.

Estes valores mostram de um lado a atragao que exerce as areas mais antigas do centro histdrico,
com a concentracdo de empregos no setor de comércios e servigos, e as dreas do “centro
expandido” em fun¢do da concentragdo de empregos na regido da Ponte Sdo Jodo.
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Ja algumas macrozonas das regides: Sul, Leste, Nordeste e Norte apresentam baixas participacdes
de viagens atraidas na hora de pico da manh3, com valores médios inferiores a 1% de participa¢do
do total de viagens.

No lado da producdo de viagens na hora de pico da manh3, os destaques sdo as macrozonas 1
(Centro), ja mencionado, com 24% da participa¢do das viagens, e a macrozona 3, que relne 0s
bairros: Chacara Urbana, Horto Florestal, Hortolandia, Jardim Botdnico, Marco Leite, Ponte Sdo
Jodo, Retiro, Sdo Camilo, Taruma, Vale Azul, Vila Municipal e Vila Rio Branco, com 15,1% de
producdo de viagens.

Na regido Leste, a macrozona 4 (bairros: Col6nia - Jardim Pacaembu - Nambi - Tamoio) contribui
com quase 10% das viagens produzidas e a macrozona 13, no vetor Noroeste, representa quase 9%
das viagens.

A Figura 29 apresenta os vetores de producdo e atracdo de viagens por macrozona, enquanto a
Figura 30 mostra esses vetores em termos espaciais em Jundiai.

42.1%

23.9%

8.4% 8.7%
7.4%
6.4% D
4 9% °4 6% %9y ag% 7% 2
34, 276 23% - 2.0%, 2.9% 2.4% 2.0%
I .5% i).l% 7% 07A) I. 0.299.6%
1 7 8 15

Macrozonas

B Produgdo M Atragdo

Figura 29 — Produgao e Atragao de viagens na hora pico manha por macrozona

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir da atualizacdo da matriz de origem e destino para 2019
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Figura 30 — Produgao e Atragao de viagens na hora pico manha por macrozona

Fonte: Logit, elaboracdo propria a partir da atualizagdo da matriz de origem e destino para 2019

A Figura 31 apresentada apds as tabelas mostra a representacdo grafica das linhas de fluxo radiais,
com destino ao Nucleo Central, na qual se observa a relevancia dos fluxos das macrozonas 3 e 4.

A Figura 32 apresenta as demais linhas de fluxo, a excecdo das viagens atraidas ou produzidas no
Nucleo Central, representando, portanto, movimentos transversais ou diametrais.
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Origem/Destino

Tabela 19 - Matriz OD na hora de pico manha (valores em viagens) por macrozonas.

1 1.909 129 1.276 269 64 205 1 3 1 43 202 222 30 3 10 4.367
2 901 100 142 1 38 67 0 0 2 2 1 1 76 15 2 1.349
3 1.241 89 606 210 2 15 0 4 35 9 201 170 158 9 2 2.750
4 887 73 343 284 1 16 0 0 23 0 42 171 2 1 0 1.843
5 269 159 120 2 23 7 1 0 1 20 26 49 157 6 8 846
6 400 45 246 2 8 110 1 0 0 1 114 32 33 7 6 1.005
7 307 11 18 12 0 1 75 0 0 0 0 23 1 4 36 490
8 262 0 50 45 11 1 0 15 15 0 11 0 1 1 0 412
9 115 8 113 78 0 2 0 0 24 0 10 8 1 2 0 364
10 266 0 29 44 6 68 0 0 3 28 37 39 7 2 0 528
11 405 157 420 36 2 33 0 0 1 6 89 72 175 129 2 1.528
12 118 29 62 6 2 109 1 0 1 2 39 66 4 3 4 445
13 409 88 170 7 40 63 18 0 11 9 111 63 485 82 37 1.592
14 170 4 61 174 40 4 1 0 1 1 2 134 1 86 4 684
15 19 0 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 1 8 6 40
Total 7.677 892 3.656 1.171 237 703 929 22 120 122 884 1.049 1.133 361 118 18.243

Origem/Destino

Tabela 20 - Matriz OD na hora de pico manha (valores em % em relagdo ao total) por macrozonas.

1 10,5% 0,7% 7,0% 1,5% 0,4% 1,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2% 1,1% 1,2% 0,2% 0,0% 0,1% 23,9%
2 4,9% 0,5% 0,8% 0,0% 0,2% 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,4% 0,1% 0,0% 7,4%
3 6,8% 0,5% 3,3% 1,2% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,2% 0,1% 1,1% 0,9% 0,9% 0,0% 0,0% 15,1%
4 4,9% 0,4% 1,9% 1,6% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,2% 0,9% 0,0% 0,0% 0,0% 10,1%
5 1,5% 0,9% 0,7% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 0,3% 0,9% 0,0% 0,0% 4,6%
6 2,2% 0,2% 1,3% 0,0% 0,0% 0,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,6% 0,2% 0,2% 0,0% 0,0% 5,5%
7 1,7% 0,1% 0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,2% 2,7%
8 1,4% 0,0% 0,3% 0,2% 0,1% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 2,3%
9 0,6% 0,0% 0,6% 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 2,0%
10 1,5% 0,0% 0,2% 0,2% 0,0% 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2% 0,2% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 2,9%
11 2,2% 0,9% 2,3% 0,2% 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,5% 0,4% 1,0% 0,7% 0,0% 8,4%
12 0,6% 0,2% 0,3% 0,0% 0,0% 0,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2% 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 2,4%
13 2,2% 0,5% 0,9% 0,0% 0,2% 0,3% 0,1% 0,0% 0,1% 0,1% 0,6% 0,3% 2,7% 0,5% 0,2% 8,7%
14 0,9% 0,0% 0,3% 1,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,7% 0,0% 0,5% 0,0% 3,7%
15 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2%
Total 42,1% 4,9% 20,0% 6,4% 1,3% 3,9% 0,5% 0,1% 0,7% 0,7% 4,8% 5,7% 6,2% 2,0% 0,6% 100,0%

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir da atualizacdo da matriz de origem e destino para 2019
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Figura 31 - Linhas de fluxos de viagens — Hora Pico Manha — Regido Central

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir da atualizagdo da matriz de origem e
destino para 2019
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Figura 32 - Linhas de fluxos de viagens — Hora Pico Manha — Exceto Centro

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir da atualizacdao da matriz de origem e
destino para 2019
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Viagens de transporte coletivo segundo a natureza dos fluxos no territério

A analise da matriz de origem e destino também pode ser realizada, em termos da natureza dos
fluxos, de acordo com a seguinte classificagdo aproximada apenas para fins analiticos:

e Internas: viagens com origens e destinos na propria macrozona;

¢ Radiais: viagens com origem em outras macrozonas e destino na macrozona 1 (centro) ou
viagens com destino em macrozonas que estejam localizadas na direcdo da macrozona 1
(centro);

e Diametrais: viagens com origem na macrozona “A” e destino na macrozona “B”, cujo
tracado virtual da linha de fluxo é melhor representado por um caminho que passe pela
macrozona 1 (centro);

e Transversais: todas as demais ligacGes entre macrozonas ndo compreendidos nas situacdes

anteriores.

A Tabela 21 apresenta o total de viagens para cada um dos tipos de ligacao consideradas.

Tabela 21 - Distribuicao das viagens de transporte coletivo da hora pico manha segundo a natureza dos

fluxos.
Natureza Viagens ‘
Internas 3.904 | '——21,4%
Radiais 8.226 . 45,1%
Transversais 4.453 | | 24.4%
Diametrais 1.660 | M 9.1%
Total 18.243

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir da atualizagdo da matriz de origem e destino para 2019

Observa-se, naturalmente, uma presenca significativa dos fluxos radiais em razdo da atratividade
da macrozona 1, todavia é relevante a presenca de fluxos transversais e diametrais, o que mostra
a multipolaridade na Cidade, ja ndo tao dependente da area central.

Levando em consideragdo que a configuragdo do SITU é expressivamente radial, com poucas
ligacOes transversais é esperado que uma parcela das viagens deve demandar uma integragdo no
Terminal Central ou no Terminal Vila Arens para atingimento dos seus destinos.

A Tabela 22 apresenta a matriz de origem e destino das viagens transversais, pela qual se observa
que os principais pares de viagens deste tipo sdao aquelas destinadas na macrozona 3, que
representam 33% do total de viagens transversais. Entre eles, os mais expressivos sdo com a
macrozona 4 e 11, ambas com aproximadamente 17% do total de viagens transversais. Esta
macrozona também se destaca nos fluxos transversais produzidos, com 878 viagens, ou seja, 20%
do total. Destarte, esta macrozona responde por metade dos intercambios transversais.

A macrozona 11 também é relevante quanto aos fluxos transversais, com 9% de atragao e 22% das
viagens produzidas em relagdo ao total de viagens transversais.
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Tabela 22 — Matriz de origem e destino do transporte coletivo considerando apenas as viagens transversais

Destino

32
0 4 36 66
15 0 11 0 0 133
0 10 8 1 214
3 37 39 7 2 167
1 6 72 175 129 2 962
1 2 39 4 3 4 251
63 11 9 111 63 82 37 634
_______ 4 1 1 2 134 1 4 151
0 1 1 0 0 0 1 8 13
394 29 272 3 4 91 51 411 519 457 252 99 4.453

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir da atualizagdo da matriz de origem e destino para 2019

Comparado aos fluxos transversais, os fluxos diametrais sdo menos expressivos (37% destes, com aproximadamente 1,6 mil viagens), como mostra a Tabela
23. Guardada a relatividade da intensidade dos fluxos, os fluxos com origem na macrozona 6 e destino na macrozona 3 se destacam. Todavia, na soma dos
fluxos com origem ou destino, as duas macrozonas de maior intercdmbio de viagens sdo as macrozonas 4 e 5, cada uma com aproximadamente 500 viagens
na soma das viagens diametrais atraidas e produzidas.
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Tabela 23 — Matriz de origem e destino do transporte coletivo considerando apenas as viagens diametrais

Destino
5 159 26 49 157 6 396
ol 18 0 0 23 1 »
L 0 1 1 2
9 8 2 0 11
10 68 0 0 68
LY 36 2 33 0 =
N — 6 2 1 0
= 7 40 18 0 ea
_______ U 61 T 74 40 0 i —
....... ol 1 0 0 2
Total 240 326 225 122 116 20 0 4 1 182 242 161 20 2 1.660

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir da atualizagdo da matriz de origem e destino para 2019

As viagens internas também sdo relevantes, todavia, o tamanho das macrozonas deve ser considerado nesta avaliacdo, bem como o fato que 10,5% das
viagens sdo internas a macrozona 1 (centro), que representa metade das viagens internas.

As figuras a seguir mostram as viagens produzidas e atraidas por macrozona na hora de pico da manha.
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Figura 33 — Produgdo de viagens por zonas na hora pico da manha

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir da atualizacdo da matriz de origem e
destino para 2019
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Figura 34 — Atragdo de viagens por zonas na hora pico da manha

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir da atualizacdo da matriz de origem e

destino para 2019
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3.3.1.2 Viagens externas

As viagens de transporte coletivo de origem ou destino externas a Jundiai sdo relevantes, como
mencionado no capitulo anterior. De fato, sdo 8,4 mil viagens intercambiadas entre outros
municipios e o municipio de Jundiai, incluindo Sdo Paulo, que conta com o servico ferroviario de
passageiros da Linha 7 — Rubi da CPTM.

As viagens atraidas para o Municipio sdo 5,9 mil na hora pico da manhd, em grande parte para o
Nucleo Central (macrozona 1), com 2,3 mil viagens. A macrozona 3 também é relevante na atra¢do
de viagens, com 1,1 mil viagens, ou 20% do total da atracdo de viagens externas. Além dela, a
macrozona 4 e 13 também sdo importantes, com fluxos da ordem de 400 viagens. Estes valores
podem ser visualizados na Figura 35.

1,000 500 0 500 1,000 1,500 2,000 2,500
1 | |
2 N
3 [
4 I
5 I
6 ([ ]
7 I
8 [ |
9 [ |
10 B
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12 [ |
13 I
14 ] ]

[
w
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W Jundiai - Externo M Externo - Jundiai

Figura 35 — Quantidade de viagens de transporte coletivo entre outros municipios e o municipio de
Jundiai

Fonte: Logit, elaboracdo propria a partir da atualizagdo da matriz de origem e destino para 2019

O principal fluxo de viagens intermunicipais se da entre o Municipio de Varzea Paulista e Jundiai, o
gue é muito natural, dada a proximidade entre eles (8,5 km entre pontos das areas centrais de
ambos). Este fluxo representa 50% do total de viagens com origens externas. O segundo principal
fluxo é o origindrio de Campo Limpo Paulista, outro municipio polarizado por Jundiai; neste caso a
intensidade do fluxo é de 24% das viagens externas com destino a cidade. O municipio de Itupeva
€ o destino da maior parte das viagens intermunicipais com origem em Jundiai, representando 42%
do total.
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Figura 36 — Valores relativos das viagens de transporte coletivo com origem ou destino externas a Jundiai

Fonte: Logit, elaboracdo propria a partir da atualizacdo da matriz de origem e destino para 2019

Obs.: os valores sdo relativos a soma das origens e destinos

As barras na cor azul representam o percentual de viagens com origem nos municipios vizinhos do
aglomerado urbano de Jundiai e destino em Jundiai e as barras na cor vinho representam o
percentual de viagens com origem em Jundiai e destino nos municipios vizinhos do aglomerado
urbano. Com isso, nota-se o expressivo percentual de viagens com origem em Varzea Paulista e
destino em Jundiai e origem em ltupeva e destino em Jundiai.
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3.3.1.3 Demanda do trem metropolitano

Jundiai, junto com dois outros municipios do Aglomerado Urbano correspondente (Campo Limpo
Paulista e Varzea Paulista) sdo os Unicos municipios externos a RMSP que possuem atendimento
por servico ferrovidrio de passageiros da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — CPTM, que
¢é prestado através da Linha 7 — Rubi, que tem terminal inicial na estacédo do Bras.

Os dados disponibilizados pela CPTM na sua pagina na internet mostram que em outubro de 2019,
portanto em periodo tipico anterior a pandemia da Covid-19, ocorreu aproximadamente 236 mil
embarques na estagdo Jundiai. Este valor permite inferir uma demanda em dias Uteis da ordem de

9 a 10 mil embarques?, provavelmente a maior parte representada por intercAmbios com os dois
outros municipios da regido que sdo atendidos pela Linha 7 — Rubi.

Outro dado relevante é a evolucdo da demanda do servico do trem metropolitano, ilustrado no
grafico da Figura 37. Nele estd representada a quantidade de embarques na estagdo Jundiai no
periodo que se estende de setembro de 2019 a fevereiro de 2021. Observa-se naturalmente o forte
efeito da pandemia na reducdo da demanda, especificamente no inicio das medidas de contencdo
em abril e maio de 2020, quando houve uma contragdo de 64% na demanda. Considerando o Ultimo

dado disponivel (fevereiro de 2021) a redugdo da demanda é de 20% quando comparada com o
mesmo més de 2020.
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Figura 37 — Evolugido da demanda da estacdo Jundiai da Linha 7 — Rubi de set/2019 a Fev/2021
Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir de dados da CPTM

2 N&o ha valores disponiveis na fonte consultada de demandas por tipo de dia. A inferéncia foi realizada com base em
uma quantidade de 25 dias Uteis equivalentes no més.
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3.3.1.4 Distribuicdo mensal da demanda e por dias tipo

O més de outubro de 2019 foi adotado nos estudos do PMUJ como referéncia de demanda,
portanto as informacdes que sdo apresentadas neste capitulo estdo referenciadas a ele e tem como
base o processamento dos registros do sistema de bilhetagem eletrénica disponibilizados pela
TransUrb através da UGMT.

Neste més foram totalizados 2.792.775 passageiros transportados com uma média didria mensal
de pouco mais de 90 mil passageiros por dia. Ressalta-se que estes dados ndo incluem os
embarques que ocorrem nos terminais, que por serem areas de integracao, do tipo “area paga” os
embarques ocorrem pelas portas de desembarque dos Onibus, sem passagem pelas catracas,
entretanto, este valor inclui as integracGes com cartdao que ocorrem em qualquer ponto da rede de

transporte.

Considerando os diferentes tipos de dias da semana, os valores médios sdo:

e Dias Uteis: ....ccocvveeuneen. 104.087 passageiros
e Sdbados: ......cccceeeunenn. 50.047 passageiros
o Domingos: ...cccccvvveveeenn 22.964 passageiros

Os valores médios aos finais de semana revelam baixa utiliza¢do do servigo de transporte coletivo,
notadamente aos domingos. Na soma dos sabados e domingos, a demanda ndo atinge a demanda
de dias uteis, representando 70% desta. Os sabados representam 48% e os domingos 22%.

O grafico da Figura 38 mostra os dados diarios, ndo indicando a ocorréncia de variagbes semanais
relevantes.
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Figura 38 — Demanda total transportada por dia do més de outubro de 2019

Fonte: Logit, elaboragdo propria a partir de dados do Sistema de Bilhetagem Eletrdnica (out/2019)

3.3.1.5 Distribuicdo horaria da demanda por dias tipo

A mesma base mencionada anteriormente proporcionou condi¢ées de calculo da demanda por

momentos dos dias tipo.
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O perfil dos dias Uteis revela uma distribui¢do classica, ainda que com destaque para os embarques
da faixa do meio-dia, que é aproximadamente 70% da faixa hordria maxima, registrada das 6:00 as
7:00h, com 11.624 embarques. Tomando-se trés faixas horarias do pico manha e da tarde, das 5:00
as 7:59h e das 16:00 as 17:59h, respectivamente, as demandas sdo praticamente iguais, de 26,3 mil
embarques no periodo da manha e de 26,7 mil no periodo da tarde. O que é diferente é o grau de
concentragdo. No periodo da manha a razdo entre a hora de maior carregamento e o total do
periodo é de 0,44 e no periodo da tarde é de 0,37.
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Figura 39 — Distribui¢cdo horaria da demanda nos dias tteis

Fonte: Logit, elaboragdo propria a partir de dados do Sistema de Bilhetagem Eletrdnica (out/2019)

Nos dias Uteis é importante considerar as variagdes da demanda que ocorrem ao longo das faixas
horarias de pico, na medida que esta variacdo se reflete na programagdo dos horarios das linhas e
no nivel de ocupagdo dos 6nibus. Tomando-se o pico da manh3, que é o mais solicitado, o grafico
da Figura 40, mostra a distribuicdo obtida. Salienta-se que no primeiro quarto de hora da faixa de
maior demanda (6h) a demanda é 13% inferior ao valor maximo.
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Figura 40 - Distribui¢do horaria da demanda no periodo do pico manha de dias uteis

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir de dados do Sistema de Bilhetagem Eletrdénica (out/2019)
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Aos sadbados, o perfil também ¢é usual, exceto pela baixa demanda observada quando comparada
com dias Uteis e pela relativa uniformidade. Na parte da manh3, até as 12:59h, sdo transportados
56% da demanda diaria e o complemento (44%) a tarde.
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Figura 41 — Distribuicao horaria da demanda nos sabados

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir de dados do Sistema de Bilhetagem Eletronica (out/2019)

A demanda de domingo, muito baixa, apresenta a uniformidade tipica deste dia da semana, com
um ligeiro aumento nas faixas do inicio da noite.
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Figura 42 - Distribui¢cao horaria da demanda nos domingos

Fonte: Logit, elaboracdo propria a partir de dados do Sistema de Bilhetagem Eletrdnica (out/2019)

3.3.1.6 Demanda por tipo de pagamento de tarifa

Com relac¢do a forma de pagamento da tarifa, o grafico da Figura 43 demonstra que a maioria das
viagens sdo pagas por meio do vale transporte, com uma participacdo de 48,4% do total de
passageiros embarcados. As viagens remuneradas com pagamento integral correspondem a 24,6%
e os estudantes correspondem a 18,8% dos passageiros transportados. Observa-se, ainda, que a
parcela da demanda correspondente as gratuidades (Idosos, deficientes e outras) atinge 8,1%.
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Em comparacdo com dados de referéncia de outras cidades, pode-se afirmar que a propor¢ao de
passageiros gratuitos se apresenta em patamares razoaveis, o que indica um bom controle na
concessao do beneficio.

Em sentido contrario, porém, estd a participacdo de viagens de estudantes, que assume uma
proporg¢do mais significativa, ainda que comparavel a valores de passado mais distante, em que
havia uma maior utilizacdo do transporte coletivo por adolescentes e jovens estudantes. Nao que
isso seja um problema, sendo bem-vindo que este grupo utilize cada vez mais o servico de
transporte coletivo, mas apenas uma constatacdo para efeito de avaliacdo dos controles de
concessao dos beneficios e principalmente de uso nos 6nibus.

Ressalta-se que no ciclo de reunides realizadas com a equipe da PMJ para leitura e discussao de
varios aspectos do diagndstico, foi relatado por varios profissionais da equipe da UGMT que ocorre
com frequéncia e em alguns casos com intensidade evasdes do pagamento da tarifa por parte de
usudrios, que alegam ndo terem créditos nos cartdes em razao da indisponibilidade de formas de
aquisicdo no momento do uso do servico. A mensuracdo desta evasdo é algo que sé pode ser
realizado através da leitura dos videos gerados pelo sistema de CFTV (Circuito Fechado de TV)
implantado nos veiculos, que contam com trés cameras ou mediante pesquisa velada. Ambas as
formas fogem ao escopo dos estudos do PMUJ, mas sdo procedimentos que devem ser adotados
pelas empresas operadoras e pela PMJ no sentido de identificar as ocorréncias recorrentes nas
linhas e a adocdao de medidas de fiscalizacdo e coibicdo destes atos, inclusive com apoio do
policiamento.

8.1%
18.8%
24.6% O Estudantes
OVale Transportes
Passe Comum
O Gratuidades
48.4%

Figura 43 - Passageiros transportados por tipo de pagamento/bilhete
Fonte: Logit, elaboragdo propria a partir de dados da UGMT (set/2019)

3.3.1.7 Evolugao da demanda do transporte coletivo municipal

A andlise da série histérica de demanda do transporte coletivo foi realizada a partir dos dados
fornecidos pela UGMT relativos ao periodo de janeiro de 2013 a fevereiro de 2021. Ressalta-se, que
apesar de ter sido definido que o PMUJ utilizaria a demanda do ano de 2019 como referéncia para
os estudos, a avaliacdo dos impactos da pandemia da Covid-19 sobre os aspectos econémico-
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financeiros da prestacdo do servigo de transporte coletivo imp6s a necessidade de uma ampliagdo
da andlise desta evolugao.

Considerando-se os dados totalizados por ano, as demandas anuais do periodo de sete anos que se
estende do ano 2013 até o ano de 2019, ultimo ano sem impacto da pandemia, apresentaram
reducbes sistematicas, como mostra a Tabela 24. A comparacdo entre 2013 e 2019 mostra a perda
de praticamente sete milhGes de passageiros anuais, o que representa uma significativa reducao
de 18%.

A andlise segmentada da demanda de passageiros por tipo mostra que a perda de demanda é mais
significativa entre os passageiros que pagam tarifa, seja de passageiros comuns, seja daqueles que
usam vale transporte ou dos que utilizam cartao escolar. Para este grupo, a perda foi de 9,3 milhdes
de passageiros ano, isto é, uma reducdo de 25%. Esta constatacdo é preocupante pois se reflete
diretamente na perda de receitas do transporte coletivo municipal e um impacto sobre a tarifa e
ou sobre os subsidios publicos.

A diferenga entre a redu¢do de 18% na demanda global e de 25% na parcela de pagantes decorreu
da elevacdo da participacdo das gratuidades e das integra¢des. Na soma destas parcelas, houve um
acréscimo anual de 2,26 milhGes de viagens de pessoas sem pagamento de tarifa, o que representa
141% de crescimento. Salienta-se que no ano 2013, inicio da série, ndo havia integragcdo com o uso
do Sistema de Bilhetagem Eletrénica a qual foi disponibilizada a partir de dezembro de 2014.

O efeito deste quadro na geracdo de receitas pode ser avaliado pelo uso do conceito de passageiro
equivalente, sendo este um valor que é calculado considerando a soma de cada parcela de
passageiros pela relagdo correspondente entre o valor da tarifa paga e o valor da tarifa bdsica ou
de referéncia.

De forma simples, o conceito de passageiro equivalente leva em considera¢do a ponderagao da
participacao de cada parcela da demanda em relagdo ao valor da tarifa que é paga; por exemplo,
um passageiro que pague o valor integral da tarifa com o uso de vale transporte tem um peso 1
(um); ja um passageiro escolar, que em Jundiai tem direito ao pagamento de meia tarifa, tem um
peso 0,5 (meio); e, um passageiro gratuito, naturalmente, tem um peso 0 (zero). No entanto, ha na
cidade valores diferenciados das tarifas, o que modifica este cdlculo. De fato, as viagens pagas com
vale transporte tem um valor superior ao valor da tarifa paga em dinheiro e esta tem uma valor
superior ao valor da tarifa paga com o bilhete Gnico. Considerando os valores em vigéncia, sdo: RS
4,70; RS 4,60 e RS 4,20, respectivamente. Além disso, quando ha modificagcdo nos valores da tarifa,
permanecem validos créditos eletronicos adquiridos com valor anteriores. Assim, o cdlculo da
quantidade de passageiros equivalentes foi realizado mediante o quociente entre a receita
arrecadada, conforme dados obtidos com a UGMT, pelo valor da tarifa de referéncia.

A quantidade de passageiros equivalentes, calculada com base na tarifa de referéncia do valor pago
em dinheiro, atualmente de RS 4,60, teve uma reducdo no periodo de 2013 a 2019 de 10 milhdes
de passageiros, o que representa uma perda de 29%.
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Tabela 24 - Passageiros transportados por ano e por tipo de pagamento de tarifa no periodo de 2013 a

2020

Pagantes Gratuid. Integ. Gratuid. + Integ. Equivalentes

2013 38.440.655 36.841.832 1.598.823 0 1.598.823 34.375.440
2014 36.408.603 34.884.981 1.446.614 77.008 1.523.622 32.494.836
2015 35.857.926 33.339.768 1.361.577 1.156.589 2.518.166 29.879.338
2016 35.327.807 32.219.572 1.628.180 1.480.049 3.108.229 27.303.524
2017 33.930.080 30.384.219 1.913.853 1.632.008 3.545.861 25.443.445
2018 32.086.768 28.289.514 2.195.663 1.601.588 3.797.251 24.635.178
2019 31.389.603 27.529.819 2.339.179 1.520.605 3.859.784 24.249.143
2020 17.165.117 15.086.518 1.325.906 752.693 2.078.599 14.235.941
Variagdes -7.051.052 -9.312.013 740.356 1.520.605 2.260.961 -10.126.297

2019 x 2013 -18% -25% 46% - 141% -29%

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir de dados da UGMT

Todas as variacGes aqui apresentadas refletem um quadro tipico das cidades brasileiras, com uma
queda acentuada da demanda do transporte coletivo na ultima década, a qual, segundo
profissionais do setor, gestores publicos e empresarios e suas associacées decorre de uma
combinacgdo de vdrias razoes, entre elas as econdmicas (desemprego e redugdo da capacidade
aquisitiva da populagdo); concorréncia com servigos de transporte por aplicativos; intensificagdo
do uso do transporte motorizado individual, especialmente motocicletas; mudangas de habitos de
trabalho, ensino e consumo, com menor geragao de viagens. Assim, o quadro de Jundiai, ainda que
preocupante, ndo é uma situacdo anémala.

Ainda que pese o fato deste ser um quadro tipico, vale registrar que nas discussées realizadas com
o corpo técnico da UGMT para a preparacgao deste diagndstico foi apontada a ocorréncia em Jundiai
de uma significativa evasdo de pagamento de tarifas, que ocorre de forma indiscrimidada, em
razdo, entre outros motivos, pelo comportamento de usudrios que alegam nado dispor de créditos
eletronicos e que ndo podem pagar a tarifa a bordo para o motorista. A mensuracdo deste efeito é
algo dificil, pois exige a realizagdo de observagdes a bordo dos 6nibus por profissionais incégnitos.
Uma alternativa é a leitura sistematica das imagens das cameras de video instaladas nos 6nibus, o
que nao foi realizado para este diagndstico em razao de limitagdes do escopo do contrato, mas que
é indicado que seja efetuado pelos operadores e ou pela UGMT, ainda que de modo amostral.

A andlise da evolugdo mensal da demanda no periodo de 2013 a 2019 pode ser vista na Figura 44,
que traz este indicador expresso por meio do valor da média mével mensal de um periodo de doze
meses anteriores a cada més avaliado.
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Figura 44 — Média movel dos passageiros transportados a cada periodo de doze meses de dezembro de
2013 a dezembro de 2019

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir de dados da UGMT

Observa-se neste grafico que a redugdo da demanda foi constante ao longo do periodo. A partir de
dezembro de 2013, no qual a média mével mensal era da ordem de 3,2 milhdes de passageiros,
houve uma reducgdo para o patamar de 3 milhdes em fevereiro de 2015, o que significou uma perda
de 9,3%. Apds este marco, ocorreu uma estabilidade na demanda total, que perdurou até agosto
de 2016, quando passa a haver uma queda continua até o final do ano 2019, quando se atinge 2,6
milhGes de passageiros, o que significou uma redugao de 18,7% em rela¢do a dezembro de 2013.

A curva da demanda equivalente (em vermelho, no grafico) no entanto, mostra um comportamento
diferente, com um gradiente negativo constante de -0,48% ao més. Assim, a demanda equivalente
que era de 2,86 milhdes de passageiros em dezembro de 2013 (Tarifa de referéncia de RS 3,00)

passou a 2 milhdes de passageiros em dezembro de 2019 (Tarifa de referéncia de RS 4,60), ambos
valores aproximados.

A diferenca entre as curvas de demanda total e equivalente se dd em razdo do aumento da
participacdo das gratuidades e das integraces, como ja mencionado. Ressalta-se, todavia, que este
guadro poderia ter sido pior caso nao tivesse ocorrida uma redugdo na participagdo das integragdes
no conjunto das viagens ndo pagas. Isto pode ser observado no grafico mediante o indicador da
relacdo de passageiros equivalentes sobre o total. Em 2014, quando ainda ndo havia integracao
com o uso do cartdo eletronico esta propor¢ao era da ordem de 90%, ou seja, para cada cem
passageiros transportados, noventa geravam receita integral; no final do ano 2017 este indicador

chegou a 75%, isto é setenta e cinco passageiros equivalentes a cada cem, elevando-se para 77%
no final do ano 2019.

A evolucdo dos passageiros com gratuidades e dos integrados é mostrada na Figura 45.
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Figura 45 — Proporgao dos passageiros com gratuidade e integragées em relagdo aos passageiros totais,
calculada com base na média movel dos passageiros transportados a cada periodo de doze meses de
dezembro de 2013 a dezembro de 2019

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir de dados da UGMT

Ainda que a evolugdo das gratuidades e das integragdes possa ser considerada uma preocupagao
para o equilibrio econémico-financeiro da operacdo do transorte coletivo de Jundiai, cabe destacar,
que a participa¢do da gratuidades, na ordem de 7,5% do total em dezembro de 2019, é até inferior
ao observado em outras cidades. Na cidade de Sdo Paulo, por exemplo, esta proporg¢ao foi de 16,5%
no més de novembro de 2019.

Quanto a integracgdo, trata-se de um beneficio ao usudrio na composi¢ao de sua viagem, evitando
em alguns casos a necessidade de uma viagem até algum terminal de transferéncia para uso de
uma segunda linha sem o pagamento da tarifa. Além disso, este recurso pode ser usado como um
recurso no planejamento da rede de transporte coletivo. Ndo se deve esquecer, entretanto, que de
alguma forma este beneficio resultou em algum momento uma perda de receita.

A partir de meados do més de marco do ano 2020 todo o quadro de demanda de transporte coletivo
foi impactado pelos efeitos da pandemia da Covid-19 em razdo das medidas de contencdo da
disseminacdo do virus adotadas pelos governos estudual e municipal, mediante o fechamento do
comércio, de escolas, parques, estabelecimentos de arte, cultura e lazer e vérias outras a¢des que
resultaram na redugdo do convivio social e consequentemente das viagens das pessoas. Estas
acles, mais intensas no inicio da pandemia, em abril do ano 2020, foram sendo reduzidas ou
intensificadas de acordo com um monitoramento dos agentes publicos e resultaram em variagGes
no comportamento da demanda.

Na Tabela 24 estdo apresentados os dados de demanda do ano de 2020. Verifica-se que houve uma
reducdo total de 14,2 milhdes de viagens de transporte coletivo, o que corresponde a uma queda
de 45%, lembrando que em dois meses deste ano ndo houve o efeito da crise de saude.
Considerados os dados de doze meses, de mar¢o de 2020 a fevereiro de 2021, sob total efeito da
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pandemia, a demanda total foi de 15,17 milhGes de passageiros, contra 31,26 milhdes, de margo
de 2019 a fevereiro de 2020, resultando uma perda de 48%.

Os dados da tabela mencionada mostram que a reducdo dos passageiros pagantes foi igual a
redugdo total (menos 45%) e das gratuidades um pouco menor (menos 43%). As integragdes foram
as mais reduzidas (menos 51%) e os passageiros equivalentes se reduziram em 41%.

Este quadro também é comum no atual cenario brasileiro. A titulo de exemplo, o grafico da Figura
46 mostra a comparacdo dos passageiros transportados de Jundiai e de Sdo Paulo na mesma base,
mediante a ado¢do de um nuimero indice igual a um para a demanda de fevereiro de 2020.
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Figura 46 - Variagao da demanda de transporte coletivo em Jundiai e Sao Paulo

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir de dados da UGMT (Jundiai) e da SPTrans
(https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/transportes/institucional/sptrans/acesso_a_informac
ao/index.php?p=269652)

Pode-se observar que os comportamentos tendenciais foram os mesmos em ambas as localidades,
ainda que na cidade de S3o Paulo tenha ocorrido uma maior recuperac¢do ao longo do ano 2020 do
gue em Jundiai, especialmente de julho a setembro.

Os efeitos futuros da pandemia na demanda de transporte é algo imponderavel neste momento.
De um lado, espera-se que a economia, 0 ensino e as atividades humanas em geral voltem ao
comportamento anterior, e, consequentemente, também as viagens de transporte coletivo.
Todavia, é inegavel que este longo periodo, ainda em vigéncia, de contencbes de circulagdo e a
adogdo de novos habitos de trabalho, ensino, lazer e consumo com menor necessidade de
deslocamentos por todos os modos podera ter um efeito residual na mobilidade urbana no futuro.
Além disso, no caso de transporte coletivo, é fato que o setor esteve, como ainda estd, sobre
questionamento das condi¢des de ocupacdo dos Onibus, inerentes a um servico de natureza
coletiva, o que pode ter levado a alterades de habitos de viagens da populagdo, antes realizadas
por esta forma e agora migradas ou potencialmente transferiveis para outras formas de
deslcoamento, motorizadas ou ativas.
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3.3.2 Oferta do transporte coletivo

3.3.2.1 Estrutura da rede de servigos

A oferta do servico de transporte coletivo estd estruturada em um sistema de servigos
completamente integrados — Sistema Integrado de Transporte Urbano — SITU, implantado ha duas
décadas na cidade (2002) em um modelo conhecido como “tronco-alimentado”, no qual a rede de
linhas é organizada em um conjunto de linhas que fazem a ligacdo dos bairros com terminais de
onibus, dos quais se originam linhas que atendem as principais areas de atracdo de viagens
notadamente a drea central. Assim, se definem as linhas alimentadoras (de bairro) e de ligacdo
(troncais). Em passado mais recente, a partir do ano 2015 foi também disponibilizada a
funcionalidade da integracdo por meio do uso do cartdo eletrénico de pagamento de passagens
(bilhete uUnico).

Assim, o SITU oferece duas formas para a conexdo das viagens dos seus usudrios. A primeira é a
integragdo nos terminais de 6nibus, que por serem fechados oferercem a transferéncia livre entre
as linhas, com os usuarios embarcando pelas portas de desembarque, sem registro pela catraca. A
segunda forma, mediante o bilhete Unico, pode se dar em qualquer ponto de parada, desde que o
uso do segundo ou demais 6nibus ocorra até 1:30h apds o registro da sua passagem no primeiro
Onibus.

De longe, a integragdo nos terminais é a forma dominante de conex&es entre as viagens; como visto
anteriormente, a integragdo eletrbnica responde por somente 5% das viagens totais, sendo que
nao ha registro das integracGes nos terminais, mas estas, reconhecidamente sdo elevadas em face
do desenho da rede de transporte coletivo. Uma aproximacdo da relevancia desta integracdo pode
ser inferida pela demanda das linhas alimentadoras. Os dados de demanda por linha do primeiro
trismestre do ano 2019 apresentados no Produto P2 indicam que a demanda destas linhas
corresponde a 45% do total. Ainda que pese o fato de haver demandas locais, que sdo atendidas
sem necessidade de integracao, é seguro afirmar que a maior parte desta participagdo seja de
viagens integradas.

O SITU conta com sete terminais de integracdo: Central e Vila Arens, localizados no Centro; Vila
Rami, Hortolandia e Col6nia, localizados préximos ao Centro, em um raio de 3 km; e CECAP e Eloy
Chaves, mais distantes da area central, o primeiro a 6 km e o segundo, a 8 km.

A rede do SITU conta com 87 linhas, entre as quais as alimentadoras sdo em maior nimero — 51
linhas.
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Tabela 25 — Quantidade de linhas por fungao na rede de transporte coletivo

Tipo Quantidade ‘ % ‘
Alimentadora 51 58,6%
Convencional 1 1,1%
Troncal 18 20,7%
Tronco-Alimentadora 11 12,6%
Universitaria 6 6,9%
Total 87 100,0%

Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT

Considerando uma agregacdo por terminal, a Tabela 26 apresenta a quantidade de linhas por tipo
para cada um destes equipamento, cabendo observar que ha linhas que atendem mais de um
terminal, razao pela qual o total de linhas da tabela é superior ao total de linhas do SITU.

Tabela 26 - Quantidade de linhas por fungdo na rede de transporte coletivo e terminal

Tipo de linha Terminal Vila  Terminal Terminal Terminal Terminal Terminal Eloy  Terminal | Outras Total
Arens Central CECAP Hortolandia | Col6nia Chaves Rami linhas

Universitaria 1 2 0 0 0 0 0 2 5
Alimentadora 9 6 7 7 8 9 5 0 51
Tronco- 10 3 0 0 0 0 0 0 13
alimentadora

Troncal 6 6 4 5 6 2 3 0 32
Convencional 0 0 0 0 0 0 0 1 1
Total 26 17 11 12 14 11 8 3 102

Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT
Obs.: O total de linhas do SITU é 87; na tabela o valor total (102) é superior pois ha linhas que operam em mais de um terminal
Para uma melhor visdo da estrutura da rede, sdo apresentadas a seguir fichas de caracterizagao por
terminal contendo o mapa da rede de linhas atendidas em cada um destes equipamentos e os
dados operacionais que caracterizam a oferta proporcionada.

Os dois terminais da area central sdo os que possuem a maior oferta de servicos. Entre os terminais
de bairro, exceto o Terminal Vila Rami, de menor quantidade de linhas e viagens, todos os demais
sdo de porte semelhante, destacando-se o Terminal Col6nia, com 69 6nibus por hora.

Tabela 27 — Resumo dos dados de oferta por terminal

Linhas Viagens diarias Viagens hora pico

Terminal Vila Arens 26 1.979 90
Terminal Central 17 1.089 79
Terminal CECAP 11 1.276 55
Terminal Hortoldndia 12 1.104 47
Terminal Col6nia 14 1.685 69
Terminal Eloy Chaves 11 1.406 55
Terminal Rami 8 476 28

Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT
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Tabela 28 — Dados de oferta do Terminal Cecap

Tipo de linha Viag. Dias Viag. Sabados Viag. Viag. Hora pico
Uteis Domingos da manha de
dias uteis

Universitaria 0 0 0 0 0
Alimentadora 7 674 551 261 23 /f
T N ]
roneo 0 0 0 0 0 pr
alimentadora )
Troncal 4 602 435 277 32
Total 11 1.276 986 538 55
N
)
4
- M T. Eloy Chaves T. Colonia s
BN o \.\?,\»\“‘
& %
o %
= %,
Vegetacao e
Eixo viario
Hidrografia principal '%%
~—— Ferrovia 6. f
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m  Terminais 1’0.«,‘,
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—— Linhas %
Serra do Japi o,&‘\

Figura 47 - Mapa das linhas do SITU do Terminal CECAP
Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT
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TERMINAL COLONIA s 144 %o A N

Tabela 29 — Dados de oferta do Terminal Colonia

Tipo de linha Linhas Viag. Dias Viag. Viag. Viag. Hora pico
Uteis Sabados Domingos da manhi de
dias uteis % ; /

Universitaria 0 0 0 0 0 JARINU
Alimentadora 8 1.001 641 427 36
- < )
Tronco 0 0 0 0 4 N\ LI < "
alimentadora S N
) 30 Al
Troncal 6 684 481 335 29 \. /] ‘,@"-""a’ )
Total 14 1.685 1122 762 69 X i
S T. Hortolandia £l
]
¥ %«g ' N\ 22 :
J "“o N ) Vegé!agao
5 } A Eixo viario
‘ T Vila Rami VARZEAIPAULIS Hidrografia principal
/ ) —~—— Ferrovia
< So L | Rodovias
-, \ ) m Terminais
0'0%4 TC - Terminal Colénia
'%' —— Linhas

Figura 48 - Mapa das linhas do SITU do Terminal Col6nia
Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT
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TERMINAL HORTOLANDIA

Tabela 30 — Dados de oferta do Terminal Hortolandia

Tipo de linha Linhas Viag. Dias Viag. Viag. Viag. Hora pico
Uteis Sabados Domingos da manha de
dias uteis

Universitaria 0 0 0 0 0
Alimentadora 7 841 605 463 27
Tronco- 0 0 0 0 0
alimentadora

Troncal 5 263 172 136 20

Total 12 1.104 777 599 a7
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Figura 49 - Mapa das linhas do SITU do Terminal Hortolandia
Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT
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Tabela 31 — Dados de oferta do Terminal Eloy Chaves & '#;’
Tipo de linha Viag. Dias Viag. Viag. Viag. Hora pico _<,°°.
Uteis Sabados Domingos da manha de f“
dias uteis 3
Universitaria 0 0 0 0 0
Alimentadora 9 789 572 468 27
Tronco- 0 0 0 0 0
alimentadora
Troncal 2 617 382 293 28
Total 11 1.406 954 761 55
T
'I:AViIl Arens
s
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o ‘b,,% {\
oy ¢
L Vegetacao @ ).
E Eixo viario "‘%’_
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C# m Terminais
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v \
Figura 50 - Mapa das linhas do SITU do Terminal Eloy Chaves
Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT
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TERMINAL VILA RAMI

Tabela 32 — Dados de oferta do Terminal Vila Ramy

Tipo de linha Viag. Dias Viag. Viag. Viag. Hora pico
Uteis LELEL[ Domingos da manha de
dias uteis r
Universitaria 0 0 0 0 0 /
Alimentadora 5 365 293 165 13
Tronco- 0 0 0 0 0 Gt
alimentadora
Troncal 3 111 93 65 15
Total 8 476 386 230 28 %
?,
Serra do Japi 2,
%, _
'a‘\ u\ CAMPO LiMF
% b
& P
el
o 4
’L‘O
< \
g A
b [ J\—»\\\
EOVA 2L j
4 e
Vegetacao 7
Eixo virio 7
— Hidrografia principal y ' FRANCO DA ROCHA
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Figura 51 - Mapa das linhas do SITU do Terminal Vila Ramy
Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT
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Tabela 33 — Dados de oferta do Terminal Vila Ares Ty
ITUPEVA 1 % e
Tipo de linha Linhas Viag. Dias Viag. Viag. Viag. Hora pico ; Py . 8 ¥ 4 o
Uteis Sabados Domingos da manha de Ny / A L =X 3/ /'/
dias uteis N 'y
Universitaria 1 13 0 0 0 O
“»/ \"‘\/\/"’.J\/\\
Alimentadora 9 956 725 576 31 7. ( L
T i \\ B X
ronee” 10 638 450 349 22 ‘ ( \ A
alimentadora L \
\ \
TapilRe Q
Troncal 6 372 225 176 37 \nw. %"’w_,,. \\\,-,,;
Total 26 1.979 1.400 1.101 90 { ""-:..‘,,,ﬂ°
)( ro"ﬂlll
\; \‘\\°° W T.Eloy Chaves nia '/,‘4
,’M A2 S gl
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Figura 52 - Mapa das linhas do SITU do Terminal Vila Arens
Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT
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Tabela 34 — Dados de oferta do Terminal Central N (/J o N N EPN\ S
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Alimentadora 6 523 410 333 18 \ } Wea ] T e N
N
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o UL g X
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P b i~ e >
Total 17 1.089 799 614 79 resty NS> £F 3
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Figura 53 - Mapa das linhas do SITU do Terminal Central
Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT
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3.3.2.2 Cobertura espacial da rede de linhas

Visto no conjunto, o SITU oferece servigos espacialmente distribuidos em todo o territério do
municipio, como se observa a Figura 54.
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Figura 54 — Mapa da rede de transporte coletivo do SITU
Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT

Esta rede de linhas pode ser lida de acordo com os tipos de ligagdo proporcionadas. Considerando
a classificagdo das linhas em alimentadoras, radiais, perimetrais e diametrais, o conjunto de figuras
a seguir trazem os mapas dos tragcados correspondentes a esta classifica¢do.
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Figura 55 — Rede de linhas alimentadoras do SITU Figura 56 — Rede de linhas radiais do SITU
Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir dos dados da UGMT Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir dos dados da UGMT
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A leitura dos mapas anteriores deve ser feita na perspectiva dos dados de distribuicdo espacial da
demanda apresentados no item 3.3.1.1, em especial da Tabela 21, que mostra que 25% das viagens
podem ser caracterizadas quanto as suas origens e destinos como perimetrais, enquanto 9% sao
diametrais, ambos valores aproximados.

A andlise indica apesar de haver uma rede de linhas perimetrais e diametrais, que cumpre uma
funcdo importante, pois evita integracées em “V” com o uso do Terminal Central caso s6 houvesse
linhas radiais, ela pode ndo ser suficiente para atender as necessidades das demandas atuais. Estas
demandas sdao cada vez mais complexas quanto a distribuicdo no territério e podem nado estar
sendo adequadamente atendidas pelas linhas perimetrais, que se caracterizam por serem linhas de
ligacdo entre os terminais e que utilizam rodovias e vias principais. Este é um ponto que devera ser
melhor aprofundado quando da elaboracdo de propostas.

Além da leitura por fungdo das linhas, uma outra leitura pertinente é quanto ao grau de cobertura
do atendimento no territério.

Para avaliar este indicador, o mapa da Figura 59 apresenta, na forma de manchas, a drea urbanizada
(em cinza), assim considerada uma faixa do territério compreendida a uma distancia de 300 metros
de todas as vias urbanas e rodovias. Da mesma forma, esta representada (em vermelho claro) a
area atendida pelos tragados das linhas.

E possivel observar que ha regides urbanizadas sem uma linha de 6nibus a uma distancia de 300
metros, o que pode eventualmente caracterizar um desatendimento. No entanto, uma avaliacdo
mais atenta é necessaria na medida que algumas destas situacGes decorra de varios fatores, como
de relevo, de presenca de barreiras naturais, de parcelamento do solo, de ocupagdo por
condominios, de baixissimas densidades urbanas e da natureza da ocupacdo do solo. Na etapa de
elaboracdo de propostas esta leitura sera retomada para uma avaliagdo das necessidades e
viabilidades de extensdo dos atendimentos.
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Figura 59 — Area de cobertura dos tragados das linhas

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir dos dados da UGMT

3.3.2.3 Distribuicdo diaria da oferta

A oferta em dias Uteis é de 8.927 viagens (considerado o ciclo aberto, por sentido). Aos sdbados sdo
ofertadas 6.342 viagens e aos domingos 4.558. Proporcionalmente, aos sabados sdo ofertadas 71%
das viagens de dias Uteis e aos domingos, 51%. A comparagao desta oferta com os dados de
demanda apresentados no item 3.3.1.4 permite verificar que ha um desequilibrio entre a demanda

e a oferta nos finais de semana, com uma proporgao de passageiros inferior ao da ofeta, como se
observa no grafico da Figura 60.
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Figura 60 — Comparagao proporcional da oferta e demanda por tipo de dia
Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT

Ainda que haja uma distribuicao desigual entre demanda e oferta, o que permite intuir que a oferta
€ mais do que satisfatéria, na ultima pesquisa de avaliacdo dos servigos realizada no primeiro
semestre de 2019, os usudrios avaliaram que a oferta dos finais de semana é um dos principais
problemas, com 42% de reprovagdo (soma de avaliagdes ruins e péssimas). Uma hipdtese é que
mesmo havendo uma boa oferta, é natural que os intervalos entre viagens sejam dilatados o que
associado ao tempo necessario nos transbordos nos terminais leva a um elevado tempo de viagem.
Isto é ainda potencializado pelo baixo uso de informagbes sobre horarios de viagens através de
aplicativos como foi constatada na mesma pesquisa, que identificou que apenas 25% se valem de
informacdes pela internet para consultar horarios das viagens.

A distribuicdo da oferta ao longo das faixas horaria por tipo de dia da semana é apresentada na
Figura 61. As curvas mostram uma distribuicdo tipica de atendimento de transporte coletivo urbano
com variagdes que acompanham a variagdo da demanda.

O grafico da Figura 62 mostra a correlagdo entre demanda e oferta de viagens de dias Uteis,
considerando, para cada uma destas varidveis, a proporcao entre os valores em cada faixa horaria
e o valor maximo do dia. Observa-se que proporcionalmente a oferta é sempre superior a demanda.
Isto ndo significa que ndo haja linhas com insuficiéncia de viagens em alguns hordrios, mas que ha
aparentemente em média uma distribuicdo adequada da oferta, tomada no conjunto do SITU.
InvestigacGes mais acuradas, no nivel de cada linha, podem gerar melhores informacdes sobre esta
relacdo. Vale dizer, que na pesquisa de avaliagdo dos servico de transporte coletivo, ja mencionada,
0s usuarios ndo avaliaram negativamente a oferta de viagens, tendo sido obtida uma avaliagdo
positiva, com 75% de aprova¢do mais regular, melhor que a avaliagdo global da qualidade dos
servigos, que obteve 68% de aprovacao somado as avaliagdes de nivel regular.
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Figura 61 — Distribuicdao hordria da oferta de viagens por tipo de dia
Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT
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Figura 62 — Comparagao da distribuicdo hordria da oferta de viagens e da demanda de dias uteis
Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT

3.3.2.4 Distribuigcao da oferta no sistema vidrio

A hierarquia de circula¢do de trafego, o padrao de ocupagao urbana e a localiza¢do dos polos de
atracdo de viagens entre outros fatores condicionam a distribuicdo da demanda e portanto da
oferta de cada linha e, portanto, no sistema vidrio.

O mapa da Figura 63 apresenta a soma da quantidade de viagens das linhas distribuida no sistema
vidrio e por sentido de trafego, proporcionando uma leitura espacial desta distribuicdo.
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Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT

Evidentemente, ha uma correspondéncia do carregamento da oferta com o sistema viario principal
que da suporte ao tragado das linhas. Sdo identificaveis alguns eixos com maior carregamento,
como é o caso da Rodovia Vereador Geraldo Dias e a Av. Prefeito José de Castro Marcondes que
conforma o eixo CECAP-Hortolandia-Centro; a Av. Jundiai, vias marginais da Rodovia Anhanguera
ou Rua do Retiro, Av. Antonio Pincinato ou Rodovia Dom Gabriel Paulino Bueno Couto que formam
o Eixo Oeste — Centro; e o eixo Leste (Colbnia), através da Rua Antenor Soares Gandra.

Além destes eixos viarios radiais, a area central apresenta vias com fluxos mais elevados, superiores

a 60 6nibus/hora, as quais podem ser melhor visualizadas na Figura 64.
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Figura 64 — Vias da drea central com fluxos de 6nibus elevados
Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT

Um aspecto importante a ser destacado é o fato que em Jundiai ndo ha vias com tratamento de
prioridade a circulagao de 6nibus, como faixas preferenciais, exclusivas ou corredores centrais,
ainda que haja vias, como as identificadas acima, que apresentam fluxos de 6nibus para as quais a
literatura técnica recomenda a adog¢3o de solugdes deste tipo>.

As informacbes obtidas no processo de discussdo do diagndstico com os técnicos da UGMT
permitiram saber que ja houve implanta¢cdo de faixas exclusivas em algumas vias que foram
desativadas em razdo de conflitos com os estabelecimentos comerciais localizados nestas vias. Em
antecipac¢do a uma discussao cabivel na fase de elaboragdo de propostas, salienta-se que este é um
tema que devera ser objeto de atencdo do PMUJ em razdo da necessidade de consideragdo da
diretriz de equidade do uso do sistema viario, com favorecimento da sociedade em detrimento de
interesses particulares, ainda que estes, legitimamente devam ser ouvidos e considerados, no que
couber, na formulagdo das diretrizes. Para corroborar esta recomendagao, a Figura 65 mostra a
quantidade de passageiros do transporte coletivo nas se¢Ges viarias na hora pico da manha em
vias da area central e sua regidao de influéncia. Observa-se a ocorréncia de fluxos superiores a 2,5
mil pessoas, 0s quais sdo maiores do que os fluxos a bordo de automdveis.

3 Ver a respeito o Guia TPC — Orientag8es para a sele¢do de tecnologias e implementagdo de projetos de transporte

publico coletivo em https://www.guiatpc.com.br/
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Figura 65 — Fluxos de usudrios de transporte coletivo na hora pico da manha na vias da area central e
regides proximas
Fonte: Logit, a partir do modelo de simulacdo da rede de transporte coletivo e com base nos dados da
matriz de origem e destino atualizada para o ano 2019

3.3.2.5 Desempenho da circulagdo do transporte coletivo no sistema viario

A partir do processamento dos dados do sistema de monitoramento da frota foram geradas
informagdes sobre os tempos de viagem nos segmentos vidrios e correspondentes velocidades, as
quais sao representadas na Figura 66.

Pode-se observar nas cores mais escuras a ocorréncia de segmentos com velocidades inferiores a
15 km/h e outros entre 15 e 20 km/h. Estes achados est3o distribuidos em toda a malha vidria,
ainda que com maior incidéncia no nucleo central.
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Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir do processamento dos dados do sistema de monitoramento

As razbes para as baixas velocidades do transporte coletivo estdao associadas a muitos fatores. Nos
corredores viarios principais e na area central, as condicoes de trafego sdo as mais determinantes,
em razao das saturagdes de trafego, maior densidade de semaforos, frequéncia de manobras na
via (acessos a lotes) e fluxos de pedestres. Ja nos bairros e no sistema viario coletor as condig¢Ges
de pavimento, a frequéncia de ocorréncia de lombadas e valetas transversais de drenagem,
eventuais proximidades entre os pontos de parada, vias em aclive, estacionamento de veiculos de
forma irregular e o tracado sinuoso de vias contribuem para a geragdo de pontos de baixas
velocidades. Ambas as situacGes podem ser objeto de atuacdo em um plano de melhoria do
desempenho da circulagdo dos 6nibus. No primeiro caso, com medidas mais estruturais, associadas
a implantagdo de infraestruturas lineares de prioridade para os 6nibus, e no segundo caso, com
acOes localizadas, mas igualmente importantes, de natureza operacional de trafego, de transporte
ou de infraestrutura.
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3.3.3 A avaliagao do servigo segundo os seus usuarios

A Ultima pesquisa de avaliacdo da qualidade dos servigcos de transporte coletivo em Jundiai foi
realizada em maio do ano 2019, sendo portanto recente se considerado que no ano de 2020 os
efeitos da pandemia alteram sobremaneira as demandas e a oferta dos servigos.

A pesquisa foi realizada com uma amostra de 2.624 entrevistas, distribuidas nos sete terminais,
durante trés periodos: manha (das 06:00 as 12:00 horas), almogo (das 12:00 as 14:00 horas) e tarde
(das 14:00 as 19:00 horas). O erro estatistico para o conjunto do SITU é de 2% para um intervalo de
confianca de 95%.

As entrevistas realizadas procuraram obter a caracterizagao do perfil e dos habitos dos usudrios, a
avaliagdo sobre a qualidade geral do servico prestado e sobre diversos aspectos (atributos) da
prestacdo do servigo de transporte coletivo.

3.3.3.1 Perfil do usuario e seus habitos

O usuario médio do transporte coletivo pode ser caracterizado como “mulher, jovem, com nivel
escolar médio, de baixa renda e em grande parte ndo sendo a de maior renda na familia” esta
afirmagdo decorre da leitura dos dados dos graficos mostrados a seguir.

24.5%
21.0%

Homem; 17.1%
0,
42.2% 13.2% 13.0%
Mulher; 11.3%
- I I

14319 20a29 30a39 40a49 50a59 60anos
OMulher OHomem anos anos anos anos anos ou mais

Figura 67 — Participagdo dos usuarios por sexo Figura 68 — Participacdo dos usuario por faixa etaria

Fonte: Pesquisa de avaliagdo dos servigos (maio Fonte: Pesquisa de avaliacdo dos servigos (maio de
de 2019) 2019)
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Figura 69 - Perfil dos usuarios segundo o graude  Figura 70 — Perfil dos usuarios segundo a faixa de
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Fonte: Pesquisa de avaliagdo dos servigos (maio Fonte: Pesquisa de avaliagdo dos servigos (maio de
de 2019) 2019)

A maior parte dos usuarios utiliza o servico de transporte coletivo diariamente, com 66,8% dos
entrevistados; o uso menos frequente, entre 2 a 5 vezes por semana foi relatado por 26,1%. Apenas
cerca de 7% dos entrevistados declararam usar o transporte uma vez por semana ou
eventualmente. Quanto ao uso aos finais de semana, a maioria (40%) ndo utiliza, e ha um certo
equilibrio entre os usam regularmente (32%) e os que utilizam eventualmente (27)%.

4.5%0.2%

2.4%

13.5%

Didria
= 4 a5 vezes por semana
= 2 a 3 vezes por semana
= 1 vez por semana

12.6%
m Usuario eventual

66.8% m N3o informou
. (]

Figura 71 — Frequéncia de uso do servigo em dias uteis

Fonte: Pesquisa de avaliagdo dos servigos (maio de 2019)

O principal motivo de realizacdo das viagens é o trabalho, com 64% das respostas, seguido de
estudo, com aproximadamente 11%, e lazer com 8%, considerando nesta tabulagdo a exclusao das
respostas de retorno a residéncia.
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Figura 72 — Proporgdo das viagens segundo o motivo

Fonte: Pesquisa de avaliagdao dos servigos (maio de 2019)

A grande maioria dos usuarios (mais de 75%) tem pleno conhecimento sobre as funcionalidades da
integragdo com o uso do bilhete Unico em relagdo ao tempo de integragdo (1:30h), quanto a
possibilidade dela se dar em qualquer ponto de parada e que podem ser utilizados quantas linhas
forem possiveis neste periodo.

As formas de pagamento por meio de cartdo de débito, cartdo de crédito sem contato ou por meio
de carteira virtual pelo telefone celular sdo conhedidas por 70% dos usuarios, todavia, apenas 53%
sabem que o bilhete Unico pode ser carregado pela internet.

O uso da tecnologia para obter informacgdes sobre o servico (internet ou telefone celular) é um
recurso utilizado por 25% dos usuarios, entretanto, ainda predominam os métodos tradicionais de
comunicagdo visual: letreiro dos Onibus (38%) e informagdes expostas nos pontos e terminais
(27,5%), ou a comunicagdo verbal.
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0.8%__2.0%

® Informagdo no letreiro do
Onibus

M Utiliza internet / aplicativo

- para celular
0,
38.2% Pergunta ao motorista /

cobrador

M Informagdo no ponto de
parada / terminal

W Pergunta a amigos ou
familiares

5.0% )
W Pergunta para alguém no

ponto

W N3o sabe / Ndo informou

25.4%

Figura 73 — Formas de obtencédo de informagGes para o uso do servigo

Fonte: Pesquisa de avaliagdo dos servigos (maio de 2019)
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Ainda que a ampla maioria dos usudarios possua telefones celulares com acesso a internet (85%) a
maior parte (59%) informou que ndo gostaria de receber informacgdes sobre o transporte coletivo
nos seus aparelhos.

3.3.3.2 Avaliagao do servigo

O servico de transporte coletivo foi aprovado por 39,4% dos usuarios, que assim avaliaram a
qualidade global com muito bom e bom. No outro extremo, 25,7% dos usuarios reprovaram o
servico com respostas como ruim e péssimo. Assim, a aprovacdo é 13,7 pontos percentuais superior
a desaprovacao. A maior parcela dos entrevistados (34,9%) entendem que o servigo é regular.

Além da qualidade geral, os entrevistados foram questionados a respeito de sua avaliacdo a
respeito de um conjunto de atributos, divididos em aspectos relacionados ao servigo propriamente
dito, ao estado dos 6nibus, ao comportamento dos motoristas, as condi¢des dos pontos de parada
e dos terminais e a facilidade de utilizacdo do sistema de bilhetagem eletronica.

No geral, as mulheres sdao mais criticas do que os homens e as pessoas de maior escolaridade e
maior renda apresentam taxas de aprovagdo maiores.

N3o sabe / Ndo
informou; 0.1% Muito Bom; 3.3%

Péssimo; 13.7%

Ruim; 11.9%
Bom; 36.1%

Regular; 34.9%

Figura 74 — Avaliacao global dos servigos

Fonte: Pesquisa de avaliagdo dos servigos (maio de 2019)

A avaliagdo global dos servigcos segundo os usuarios de cada terminal é mostrada na Tabela 35. As
avaliagdes sdo bastante uniformes, com poucas variagdes na aprovacao e reprovacao dos servicos.
Os terminais Vila Rami, CECAP, Col6nia e Vila Arens foram os que tiveram uma maior aprovagao e
os de maior reprovagao foram os terminais Vila Rami e Eloy Chaves. Observe-se, curiosamente, que
o terminal Vila Rami foi o melhor e o pior avaliado. O terminal Central apresetou uma avalia¢do
similar a média do conjunto, o que é esperado, pelo fato de receber usuarios de linhas de todos os
terminais.
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Tabela 35 — Avalia¢do geral do servigo por terminal

Terminal Terminal Terminal Terminal Terminal Terminal Terminal
CECAP Central Col6nia Eloy Chaves Hortolandia Vila Arens  Vila Rami
Muito Bom 2,7% 2,5% 3,7% 2,7% 1,4% 2,1% 8,4% 3,3%
Bom 37,6% 35,7% 35,8% 33,6% 34,7% 36,4% 39,8% 36,1%
Regular 34,9% 36,8% 34,7% 36,1% 39,8% 36,9% 24,0% 34,9%
Ruim 11,7% 11,5% 13,0% 13,5% 10,6% 11,3% 11,1% 11,9%
Péssimo 13,1% 13,2% 12,7% 13,8% 13,5% 13,4% 16,8% 13,7%
N3o sabe /
N&o informou 0,0% 0,3% 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1%
Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Aprovagao 40,3% 38,2% 39,5% 36,3% 36,1% 38,5% 48,2% 39,4%
Regular 34,9% 36,8% 34,7% 36,1% 39,8% 36,9% 24,0% 34,9%
Desaprovagdao 24,8% 25,0% 25,7% 27,5% 24,1% 24,6% 27,8% 25,7%

Fonte: Pesquisa de avaliagdao dos servigos (maio de 2019)

A pesquisa procurou avaliar a qualidade do servigo segundo oito grupos: i) avaliacdo do servico; ii)
avaliacdo da frota; iii) avaliagdo dos motoristas; iv) atendimento aos passageiros nos terminais; v)
situagdo dos pontos de parada:; vi) condigdo dos terminais; vii) forma de pagamento das passagens;
e viii) comportamento dos préprios usuarios. Para cada grupo, por sua vez, foram questionados
varios atributos, totalizando 33 atributos.

Os itens associados a prestagdo do servigo propriamente dito ndo foram mal avaliados (com 68%
de Aprovacdo + Regular), mas, foram relativamente pior avaliados pelos usudrios, se comparados
com os demais grupos.

Atendimento aos passageiros nos terminais _76%— 92.4%

L 1o e RN e B E e L . S —— 89.8%

Condigdo dos terminais 104%— 89.6%
Avaliagdo da forma de pagamento i S 2 s s—— 87.5%

Avaliagdo geral da frota i s s — 78.6%

SItUaCE0 A0S PONtOS e Par AU e S e — 76.3%

Avaliagdo do comportamento dos usuarios _+ 73.3%

Avaliagio geral do Servigo I 30 e 68.0%

M Reprovagdo M Aprovagdo + Regular
Figura 75 — Avaliagdo dos servigos por grupo de atributos
Fonte: Pesquisa de avaliagdo dos servigos (maio de 2019)

Considerando os atributos individuais avaliados em cada grupo, os que mais se destacaram foram:

e Positivamente, com maiores aprovagdes (muito bom e bom):

o Cumprimento dos itinerarios (50,2%)
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o
o
o
o

Tempo das viagens (50,3%)

Conforto dos bancos dos 6nibus (52%)

Limpeza dos 6nibus (50%);

Todos os atributos relacionados aos motoristas: atendimento as solicitacdes de
parada (71%); condugdo segura (64%); respeito aos limites de velocidade (65%);
cordialidade com os passageiros (64%); e frenagens ndo bruscas (52%)

Todos os atributos relacionados com o atendimento nos terminais: educacao e
cortesia dos funcionarios (72%); e prestacdo de informagdes aos usuarios (72%);
Todos os atributos relacionados com as condi¢gdes dos terminais: informagdes
sobre as linhas (75%); limpeza e conservacdo (68%); seguranca (59%) e vendedores
ambulantes (66%);

Todos os atributos relacionados com a comercializacdo: facilidade na compra de

créditos (75%) e facilidade no pagamento dentro dos 6nibus (60%).

e Negativamente, com maiores reprovag¢des (muito ruim e ruim):

O

o O O O

Lotagdo dos 6nibus (43%)

Quantidade de viagens no final de semana (42%)
Tempo de espera nos pontos (31%)

Operagdo sem cobradores (58%)

Comportamento inadequado dos usuarios com atos de vandalismo (39%)
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3.4 Sistema de Circulagao Viaria

Neste capitulo é abordada a infraestrutura para a circulagdo dos veiculos motorizados (automoéveis,
motocicletas, 6nibus, caminhdes, etc.) mediante a caracterizagdo do sistema vidrio através de duas
leituras - de macrocirculacdo e microcirculacdo. A primeira, corresponde a analise dos fluxos
macrorregionais e ao conjunto de vias dedicadas aos deslocamentos de maior amplitude no
territério, aqui denominado sistema vidrio estrutural; a segunda compreende a andlise das demais
vias, em geral dedicadas aos deslocamentos em ambito local e também a porc¢do capilar dos
maiores deslocamentos.

3.4.1 Viagens da populagdo realizadas pelo transporte individual em Jundiai (Matriz
0oD)

Tal qual na andlise da demanda do transporte coletivo (item 3.3.1.1) a andlise dos fluxos viarios foi
realizada com base nos dados da atualizacdo da matriz de origem e destino produzida nos estudos
do PMUJ. Foi também empregado o mesmo macrozoneamento, composto por 15 macrozonas, que
estdo apresentadas na Figura 28.

Os dados do estudo de demanda realizados para a hora pico da manha indicam que em Jundiai
ocorrem 85.308 viagens do transporte motorizado individual (ou seja, viagens com origens ou
destinos em Jundiai, dentro da AUJ, de acordo com a matriz ajustada para o ano base de 2019), das
quais 67.189 sdo viagens apenas internas (78,8%) e 18.120 sdo viagens que envolvem intercambio
com outros municipios do Aglomerado Urbano de Jundiai. Destas, 7.970 tem origem no municipio
e destino externo, sendo, portanto tipicamente de base residencial, em face do seu horario.
Todavia, o fluxo que se destina ao municipio é expressivo e da mesma dimensao (10.150 viagens).

3.4.1.1 Dados de demanda de viagens motorizadas individuais por regides da cidade

Considerando os dados processados para a hora de pico da manh3, obteve-se a matriz de origem e
destino agregada por regido geografica mostrada na Tabela 36, que considera apenas as viagens
internas.

Tabela 36 - Matriz OD da hora de pico manha (valores em viagens) por regido.

Origem/Destino Centro Leste Nordeste Noroeste Norte Oeste Sul

Centro 9.072 927 20 302 5.007 2.862 2.422 20.611
Leste 2.137 3.222 37 15 1.794 46 472 7.724
Nordeste 51 38 49 21 259 5 24 447
Noroeste 632 5 2 2.719 1.101 987 476 5.921
Norte 7.903 447 164 598 5.573 2.633 996 18.314
Oeste 1.573 91 1 816 2.768 1.207 551 7.008
Sul 3.667 31 47 84 1.877 488 970 7.165
Total 25.036 4.760 320 4.555 18.378 8.227 5.911 67.189

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir da atualizacdo da matriz de origem e destino para 2019
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Esta mesma matriz, representada na forma percentual em relacdo ao total é objeto da Tabela 37.

Tabela 37 - Matriz OD da hora de pico manha (valores em viagens) por regido.

Origem/Destino Centro Leste Nordeste | Noroeste Norte Oeste Sul Total

Centro 14% 1% 0% 0% 7% 4% 4% 31%
Leste 3% 5% 0% 0% 3% 0% 1% 11%
Nordeste 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1%
Noroeste 1% 0% 0% 4% 2% 1% 1% 9%
Norte 12% 1% 0% 1% 8% 4% 1% 27%
Oeste 2% 0% 0% 1% 4% 2% 1% 10%
Sul 5% 0% 0% 0% 3% 1% 1% 11%
Total 37% 7% 0% 7% 27% 12% 9% 100%

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir da atualizacdo da matriz de origem e destino para 2019

Tal qual no transporte coletivo, é no Nucleo Central que sdao mais produzidas ou atraidas as viagens
do transporte motorizado individual, entretanto, observam-se algumas diferengas. No transporte
coletivo, o Nucleo Central responde por 24% das viagens produzidas, enquanto no transporte
motorizado individual a propor¢do é de 31%; quanto a atragao, 42% das viagens do transporte
coletivo sdo atraidas para esta regido e no individual, 37%. Estes valores mostram um
comportamento tipico, no qual as viagens distribuidas no territério sdo mais atendidas com o uso
do automovel.

A regido Norte é a segunda em atragdo de viagens com 27% de participa¢do —o mesmo percentual
de participacdo na producdo de viagens. Nesta regido esta localizado o Distrito Industrial e a sua
relevancia também foi constatada no transporte coletivo, quando se observou participacées
similares das viagens atraidas e produzidas na regido.

3.4.1.2 Dados de demanda de viagens motorizadas individuais por macrozonas

Uma andlise mais pormenorizada pode ser realizada com base nos dados da matriz por macrozonas
mostrada na Tabela 19 e na Tabela 20, com valores em viagens e percentual do total
respectivamente, bem como as figuras que as seguem, que mostram as linhas de fluxo radiais e os
principais fluxos transversais.

Além da regido central, destaca-se como destino de viagens a macrozona 3, do qual faz parte os
bairros: Chacara Urbana, Horto Florestal, Hortolandia, Jardim Botanico, Marco Leite, Ponte Sado
Jodo, Retiro, Sdo Camilo, Taruma, Vale Azul, Vila Municipal e Vila Rio Branco, com 19,3% das viagens
atraidas.

No lado da produgdo de viagens na hora de pico da manh3, os destaques sdo as macrozonas 1
(Centro), ja mencionado, com 30,7% da participac¢do das viagens, e 3, que reline os bairros: Chacara
Urbana, Horto Florestal, Hortoldndia, Jardim Botanico, Marco Leite, Ponte Sdo Jodo, Retiro, Sdo
Camilo, Taruma, Vale Azul, Vila Municipal e Vila Rio Branco, com 19,3% de producdo de viagens.
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Na regido Leste, a macrozona 4 (bairros: Col6nia - Jardim Pacaembu - Nambi - Tamoio) contribui
com quase 11% das viagens produzidas e a macrozona 13, no vetor Noroeste, representa quase 9%

das viagens.

A Figura 77 apresenta os vetores de producdo e atracdo de viagens por macrozona, enquanto a
Figura 78 mostra esses vetores espacialmente em Jundiai.

37.3%

30.79
19.3%9.1%
10.9%
8.4% 8.8%
2% 7% % > 7% 8% o
49
40%0 ¥ 0.6% 0.5% 05% 33" °34% 0% ° o 0.6%
7% II 1.1% 06%6.15 0.7% 0.7% 15A= 0.6%
-l [ | —
1 7 8 9 10

Macrozona

B Produgdo M Atragdo

Figura 77 — Produgao e Atragao de viagens na hora pico manha por macrozona

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir da atualizagdo da matriz de origem e destino para 2019
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Figura 78 — Producgao e Atragao de viagens na hora pico manha por macrozona

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir da atualizacdo da matriz de origem e destino para 2019
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Origem/Destino

Tabela 38 - Matriz OD na hora de pico manha (valores em viagens) por macrozonas.

1 9.072 601 3.117 925 502 1.737 24 1 20 6 756 1.127 302 2.261 159 20.611
2 1.282 703 1.751 89 43 309 28 0 1 27 582 159 475 218 8 5.675
3 6.947 1.050 2.568 389 116 493 111 34 109 238 215 178 438 25 76 12.988
4 2.061 37 1.579 3.093 14 370 5 0 37 0 0 3 9 5 80 7.293
5 555 77 911 15 345 177 3 0 1 0 188 154 75 160 15 2.676
6 2.461 68 388 11 13 216 2 0 46 1 2 62 8 9 9 3.296
7 448 12 40 0 1 21 137 0 0 0 57 41 0 2 1 761
8 77 3 210 99 0 3 0 30 0 0 1 0 6 0 1 431
9 51 4 139 32 1 17 5 7 49 12 65 43 21 0 1 447
10 114 133 18 3 0 1 0 0 3 39 94 78 1 11 1 496
11 708 1.205 822 16 6 70 22 1 5 1 780 68 85 17 6 3.810
12 135 191 234 4 79 6 5 0 47 2 64 173 74 1 5 1.020
13 632 634 891 4 27 389 53 0 2 1 60 149 2.719 353 7 5.921
14 291 101 153 2 18 135 2 0 0 2 50 44 341 185 8 1.333
15 203 42 31 4 0 22 0 0 0 0 0 0 1 118 9 433
Total 25.036 4.861 12.852 4.686 1.164 3.967 396 74 320 331 2.914 2.281 4.555 3.366 384 67.189

Origem/Destino

Tabela 39 - Matriz OD na hora de pico manha (valores em % em relagdo ao total) por macrozonas.

1 13,5% 0,9% 4,6% 1,4% 0,7% 2,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,1% 1,7% 0,4% 3,4% 0,2% 30,7%
2 1,9% 1,0% 2,6% 0,1% 0,1% 0,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,9% 0,2% 0,7% 0,3% 0,0% 8,4%
3 10,3% 1,6% 3,8% 0,6% 0,2% 0,7% 0,2% 0,1% 0,2% 0,4% 0,3% 0,3% 0,7% 0,0% 0,1% 19,3%
4 3,1% 0,1% 2,3% 4,6% 0,0% 0,6% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 10,9%
5 0,8% 0,1% 1,4% 0,0% 0,5% 0,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,3% 0,2% 0,1% 0,2% 0,0% 4,0%
6 3,7% 0,1% 0,6% 0,0% 0,0% 0,3% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 4,9%
7 0,7% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 1,1%
8 0,1% 0,0% 0,3% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,6%
9 0,1% 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,7%
10 0,2% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,7%
11 1,1% 1,8% 1,2% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,2% 0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 5,7%
12 0,2% 0,3% 0,3% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,1% 0,3% 0,1% 0,0% 0,0% 1,5%
13 0,9% 0,9% 1,3% 0,0% 0,0% 0,6% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,2% 4,0% 0,5% 0,0% 8,8%
14 0,4% 0,1% 0,2% 0,0% 0,0% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1% 0,5% 0,3% 0,0% 2,0%
15 0,3% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2% 0,0% 0,6%
Total 37,3% 7,2% 19,1% 7,0% 1,7% 5,9% 0,6% 0,1% 0,5% 0,5% 4,3% 3,4% 6,8% 5,0% 0,6% 100,0%

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir da atualizacdo da matriz de origem e destino para 2019
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Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir da atualizagdo da matriz de origem e
destino para 2019

Figura 79 — Linhas de fluxos de viagens — Hora Pico Manha — Regido Central

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir da atualizagdo da matriz de origem e
destino para 2019

Documento confidencial, para uso e informagdo do cliente

118



PMUJ — P3 — Diagndstico e Analise Prévia

3.4.1.3 Viagens de transporte motorizado individual segundo a natureza dos fluxos no territério

De igual forma como na analise do transporte coletivo, os fluxos de viagens foram classificados
segundo a sua natureza e observando os mesmos critérios:

A andlise da matriz de origem e destino pode ser realizada, em termos da natureza dos fluxos, de
acordo com a seguinte classificacdo aproximada apenas para fins analiticos:

e Internas: viagens com origens e destinos na prépria macrozona;

e Radiais: viagens com origem em outras macrozonas e destino na macrozona 1 (centro) ou
viagens com destino em macrozonas que estejam localizadas na direcdo da macrozona 1
(centro);

e Diametrais: viagens com origem na macrozona “A” e destino na macrozona “B”, cujo
tragado virtual da linha de fluxo é melhor representado por um caminho que passe pela
macrozona 1 (centro);

e Transversais: todas as demais ligagdes entre macrozonas nao compreendidos nas situagdes

anteriores.

A soma das células da matriz conforme os tipos mencionados resultaram os valores da Tabela 40.

Tabela 40 - Distribuicdo das viagens de transporte motorizado individual da hora pico manha segundo a
natureza dos fluxos.

Interna 20.118 I 09 9%
Radial 27.503 I 40.9%
Transversal 16.986 I 25.3%
Diametral 2.583 == 3.8%
Total 67.189

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir da atualizagdo da matriz de origem e destino para 2019

As viagens radiais, com direcao ao Nucleo Central sdo relevantes, com 41% de participagao, valor
gue é apenas um pouco inferior ao obtido no transporte coletivo (45%). As viagens transversais
com 23% de participagao também s3o tdo relevantes quanto no transporte coletivo, mostrando
que a cidade apresenta multipolaridades de atividades que geram este tipo de fluxo de viagens.
Estes sdao melhor atendidos pelo transporte motorizado individual do que pelo transporte coletivo,
em razao da sua dispersdo. Ndo a toa, em termos absolutos eles sdo praticamente 15,6 mil viagens
contra 4,5 mil do transporte coletivo.

A Tabela 41 apresenta a matriz de origem e destino das viagens transversais, pela qual se observa
que os principais pares de viagens deste tipo sdo aquelas destinadas na macrozona 3, resultado
semelhante ao obtido na andlise da matriz do transporte coletivo. Esta macrozona, representa 25%
dos intercambios de viagens de natureza transversal, entre os quais 0s movimentos mais relevantes
se ddo com as macrozonas 2 e 4.
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A macrozona 2 também é relevante quanto aos fluxos transversais, com 20% tanto de atracdo como de producdo, com destaque para os fluxos

intercambiados com a macrozona 3, ja citada e com as macrozonas 11 e 13, que concentram atividades produtivas no setor industrial.

Tabela 41 — Matriz de origem e destino do transporte motorizado individual considerando apenas as viagens transversais

1

0 0 1
133 32 1 17 5 7 12 65 43 21 341
133 13 3 0 0 3 594 78 1 11 342
1.205 822 1 5 1 63 85 17 -] 2.209
191 234 & 0 a7 2 64 74 1 5 625
634 891 339 2 1 60 149 353 7 2486
101 135 2 2 50 44 341 2 683
42 4 0 22 0 0 0 0 1 118 188
Total 3.435 6.554 553 145 1.450 45 42 250 284 1.130 782 1.445 730 139 16.986

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir da atualizagdo da matriz de origem e destino para 2019

As viagens diametrais sdo mais discretas que as viagens transversais, destacando-se os intercambios entre as macrozonas 3 e 6, como mostra a Tabela 42.
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Tabela 42 — Matriz de origem e destino do transporte motorizado individual considerando apenas as viagens diametrais

16 6 70 22 114

4 79 5 a7

4 27 53 1] 24

153 2 12 0 0 173

31 0 0 2
Total | 122 612 115 172 563 191 0 1 2 248 199 90 191 78 2583

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir da atualizacdo da matriz de origem e destino para 2019

As figuras a seguir mostram as viagens produzidas e atraidas por macrozona na hora pico da manha.
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3.4.2 Macrocirculagao

A macrocirculagdo compreende todo o conjunto de movimentos realizados para o deslocamento
de médio e longo alcance, isto &, de ligacdo entre bairros distintos, entre diferentes dreas da cidade.
A anadlise sobre esta otica se deu por meio: (i) da identificagdo do sistema vidrio de fungdo
estrutural; (ii) do mapeamento das rotas de circulacdo na macro escala do territdrio; e (iii) em uma
analise sobre a morfologia do sistema viario estrutural.

3.4.2.1 Estruturacdo vidria: efeitos na circulagdo e na ordenagdo territorial

Dentre as diversas condicionantes analisadas no Plano de Mobilidade de Jundiai, o sistema viario é
um dos mais cruciais, pois influi diretamente sobre uma série de fenbmenos urbanos. Ndo apenas
por que as vias da cidade constituem a infraestrutura bdsica da mobilidade urbana geral
(motorizada e ndo motorizada), mas também por que o seu conjunto € um fator determinante para
varios aspectos do desenvolvimento urbano. O desenho da malha vidria também molda a
organizacdo do espaco urbano. E por isso que o sistema vidrio deve ser entendido ndo apenas como
condicionante da mobilidade, mas como, de maneira mais ampla, a base da urbanizacdo que o
envolve - a estrutura da cidade.

Varios sdo os efeitos da malha vidria sobre o espaco urbano. Dentre estes, o0 mais imediato é o que
se manifesta na escala mais préxima das pessoas que circulam pela cidade: o papel que as vias
exercem na costura do tecido urbano. A depender da qualidade de implantagdo, os eixos de
infraestrutura viaria podem tanto favorecer como prejudicar a articulacdo regional. Como se verd
a frente, dependendo da inser¢do das vias pode haver o seccionamento do tecido urbano, impondo
impedancias a circula¢do, no que é chamado efeito-barreira. Vias bem implantadas, que atendem
importantes pares de deslocamentos e conferem maior conectividade a malha como um todo,
claramente favorecem a articulagdo entre os bairros. Por outro lado, as avenidas construidas sem
o devido cuidado — sem equipamento para a travessias de pedestres, sem tratamento adequado as
conexdes e com pouca quantidade de cruzamentos segmentam partes da cidade. Isto é algo
percebido sobretudo por pedestres que sdo desestimulados a circular entre as por¢ées do territorio
separadas por barreiras.

E importante mencionar que o efeito-barreira ndo se manifesta apenas em ambito local. Quanto
maior a extensao das barreiras e quanto mais disseminadas por sobre o territério, maior é a
tendéncia de fragmentagdo do espago urbano em compartimentos, o que afeta a cidade em escala
global.

Em um segundo nivel de influéncia, a malha vidria também é um elemento que provoca
transformagGes na cidade que ocorrem sob a¢do do tempo. Além dos efeitos instantaneos, como
o da constituicdo de barreiras a circulagdo, a infraestrutura vidria também influi no
desenvolvimento urbano, no movimento que processa suas transformagdes de forma mais lenta,
ao passar dos anos. Nesse sentido, ndo se deve pensar no tracado das avenidas isoladamente e sim
no resultado do desenho de malha como um todo (vale dizer, da maneira como os eixos sdo
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arranjados espacialmente entre si). De certa maneira, a forma da rede viaria — definida por uma
série de aspectos espaciais, como area de cobertura (por¢des do territério atendida pelas vias),
densidade de cruzamentos, posicdo do centro urbano e distribuicdo dos pontos de conexdo —
também condiciona a organizagdo espacial urbana (a distribuicdo das atividades, dos usos do solo,
das formas de ocupacdo, das densidades, etc.).

Essa relacdo condicionante de desenvolvimento urbano se manifesta de varias formas. Uma delas
€ o potencial de adensamento (seja de empregos, ou de moradias) que a infraestrutura viaria
(sobretudo a voltada ao transporte coletivo) proporciona as suas areas lindeiras. Como se sabe, isso
é possibilitado pelo aumento instantaneo na capacidade de suporte, que influi diretamente nas
possibilidades de ocupacdo do solo. Esse é um importante ponto de contato entre as politicas do
plano de mobilidade e do plano diretor da cidade.

Neste sentido, vale ressaltar que, os potenciais impactos gerados na mobilidade do municipio pela
implantacdo de loteamentos e condominios sdo incorporados no processo de modelagem da
demanda e de circulagdo de trafego através da projecdo das matrizes para os horizontes futuros
gue levam em consideracdo estes maiores adensamentos. As projecGes das varidveis explicativas
da evolucdo da demanda se baseiam na incorporacdo, na ferramenta computacional de
planejamento de transportes, do conhecimento a respeito de como cada zona de transporte devera
evoluir nos horizontes futuros em termos de populacdo, empregos, matriculas escolares, o que
possibilita uma avaliacdo estratégica a respeito de como estas evolucdes afetardo os diversos
componentes do sistema de mobilidade. Entretanto, analises especificas e detalhadas s6 podem
ser obtidas através de estudos localizados de polos de geracdo de trafego.

Outro ponto que merece atenc¢do é o surgimento de novas possibilidades de deslocamentos. E
fundamental a no¢do de que além de melhorar a fluidez dos deslocamentos existentes, o acréscimo
de novas vias a uma malha viaria qualquer também pode promover ligacdes até entdo inexistentes.
Com novas possibilidade de deslocamentos, aumenta-se o nivel de integra¢do entre localizages
outrora pouco integradas.

Ha de ser mencionado ainda, dentro dessa perspectiva de desenvolvimento urbano, o efeito que o
desenho da malha viaria exerce sobre a formac¢do de subcentros, também chamados de polos, ou
centralidades.

Em suma, todas as implicagdes acima pontuadas — costura do tecido urbano/ efeito barreira;
potencial de adensamento/ capacidade de suporte; integracdo do territdrio; formacdo de
subcentros — sdo exemplos que atestam o potencial de transformagao que a infraestrutura de
circulagdo (no modal que for) exerce sobre o espago urbano. Isso significa que o desenho da malha
vidria, portanto, deve ser entendido também como ferramenta de planejamento urbano, sendo
bem articulada com as demais a¢des urbanisticas e politicas de desenvolvimento urbano.

Por essa razdo, na analise do sistema vidrio desempenhada neste plano de mobilidade, buscou-se
nao apenas olhar para o atendimento puro e simples dos deslocamentos em si (origens e destinos),
mas também para suas implicacGes dessa infraestrutura enquanto elemento estruturador do
espaco.
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3.4.2.2 Estrutura da Rede Vidria — Classificagdo Viaria

O sistema viario do Municipio de Jundiai esta classificado no Plano Diretor segundo as suas fungdes

urbanisticas quanto a articulagdo do territdrio e ndo de acordo com uma hierarquia de circulagdo e

de atendimento de fluxos veiculares como classicamente é empregado, inclusive na legislacdo de

transito, como mostra a Figura 83.

Vias segundo fungdes urbanisticas

——— via de desenvolvimento regional
estrutural
concentragao
indugao
circulagao
acesso ao lote

0 25 5 75

Kilometers
( 7
Figura 83 — Sistema viario de Jundiai segundo a Lei n2 8.683/2016

Fonte: Logit, com base em informacgdes do Plano Direto

As classificacGes existentes sdo:

i.  Via de desenvolvimento regional;

ii. Via de organizagdo do territério — estruturais;
iii.  Via de organizagdo do territério —concentragdo;
iv. Via de organizagdo do territério —indugdo;

v.  Viade protecdo de bairro — Circulagao;
vi.  Via de protec¢do de bairro — acesso ao lote; e
vii.  Via de protecao de bairro - Estrada Parque.
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Esta classificacdo, ainda que interessante enquanto visdo de estruturacdo do espaco urbano, é de
dificil percepgao para o entendimento das func¢des de trafego. Uma hierarquia que considere as
classificagdes usuais como vias locais, vias coletoras e arteriais e, eventualmente, fun¢des de
mobilidade é algo a ser avaliado nas etapas de proposicdes do plano, ndo enquanto substituicdo a
esta classificacdo, mas como um complemento sobre a dtica do planejamento da mobilidade. Neste
sentido, uma classificacdo com base nas definicdes do Cddigo de Transito Brasileiro — CTB poderd
ser avaliada na fase de proposi¢ées do PMUJ.

A estrutura do sistema vidrio de Jundiai apresenta uma classificacdo hierarquica em func¢do das
ligacOGes que tais vias promovem. A légica de configuracdo vidria radio concéntrica, que converge
para a regido central da cidade em funcdo de ser o principal polo de atracdo de viagens, determina
a necessidade de artérias radiais conectadas por outras perimetrais, de modo a possibilitar a
realizacdo de trajetos nas mais variadas dire¢des e sentidos, em funcdo das origens e destinos das
viagens. Porém a eficacia dessa configuracao vidria tradicional para a mobilidade urbana, em razado
do crescimento sem o planejamento adequado, carece de muitas conexdes vidrias consistentes
com as necessidades atuais e futuras.

As vias de desenvolvimento regional compreendem a malha rodovidria que corta e atende o
municipio e possuem uma importante fungdo nos deslocamentos didrios. Dadas as caracteristicas
do sistema rodovidrio verifica-se maiores dificuldades e complexidades em relacdo as propostas e
realizacdo de melhorias, pois a Administracdo Municipal ndo possui jurisdicdo sobre estas vias e
depende das concessiondrias que operam as rodovias, do Governo do Estado de S3o Paulo e da
Agéncia Reguladora de Transportes Rodovidrios do Estado de Sdo Paulo — ARTESP.

As vias estruturais sdo ligacGes importantes, que configuram as principais artérias de longos
deslocamentos entre as regides do municipio. Devido a sua maior utilizacdo, é natural que estas
vias apresentem pontos de saturacdo e esgotamento da capacidade, com um numero de faixas de
trafego insuficiente para atender a demanda. Além deste ponto, em algumas situagles, as
configuragdes de tracado levam a utilizagdo de trechos de vias locais, sem caracteristicas
adequadas, tanto da infraestrutura da via, como do ponto de vista urbanistico, na razdo que o
trafego de passagem ndo é compativel com as caracteristicas de vias deste porte, implicando em

prejuizos a qualidade de vida.

O sistema de vias de concentracdo, em grande parte, esta localizado na regido central e atende a
regido mais carregada do sistema viario, servindo como apoio as vias estruturais, com destaque
para o suporte a circulagdo dos Onibus do servico de transporte coletivo nessa regido, onde ha
grande concentracdo de linhas. Em sua maioria, sdo vias com restricdo de largura das calcadas e do
leito carrocavel, o que, aliado ao desenho urbano “em grelha”, com configuracdo viaria regular,
levou naturalmente a adogdo de um sistema de vias com binarios de trafego (vias com sentido
Unico). Por ser uma regido cuja ocupacdo remonta ao estabelecimento do nucleo urbano, as vias
apresentam as caracteristicas tipicas de largura insuficiente para acomodar todos os usos e, em
especial, a de oferecimento de larguras adequadas das calcadas para a intensidade de fluxo de
pedestres.
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O sistema de vias indutoras, distribuidos por toda a cidade, configura a rede vidria de contribuicdo
para o sistema de vias expressas e de concentracdo, as articulagBes geralmente necessitam que
essas vias tenham duplo sentido de trafego. A demanda por estacionamentos ao longo dessas vias,
por realizarem um atendimento de vizinhanga, restringe a sua capacidade, e muitas vezes dificulta
a utilizacdo dessas vias como suporte do transporte coletivo por 6nibus, devido a restriciao de
largura do leito carrogavel em funcao do estacionamento de veiculos.

As vias de acesso ao lote sdo as vias que promovem uma articulac¢do local, geralmente sdo vias de
distribuicdo internas aos bairros e possuem configuracdes diversificadas que estdo diretamente
ligadas ao desenvolvimento urbano, desde o parcelamento do solo e suas condi¢des topograficas.

3.4.3 Mapeamento de rotas de circulagao

Para a identificagdo do Sistema Viario Estrutural (bem como para a se fazer a analise no diagndstico
do plano de mobilidade), adotou-se uma metodologia de mapeamento das rotas de circulacio de
média e longa distancia, no entendimento que as rotas estruturais promovem, no minimo, ligacoes
de média distancia (pelo menos entre bairros distintos). A partir da sobreposicdo das rotas
registradas, foi composto um quadro geral do sistema viario mais utilizado para deslocamentos de
média e longa distancia.

Para mapear essas rotas, utilizou-se um modelo de simula¢do de deslocamentos entre macrozonas
homogéneas de trafego. Nao foi necessario, contudo, dividir a cidade em uma grande quantidade
de zonas pequenas, uma vez que os deslocamentos de curta distancia ndo sdo considerados nesta
abordagem, por ndo serem caracteristicos de uma fungdo estrutural.

O macrozoneamento utilizado — o mesmo adotado na analise da demanda do transporte coletivo -
foi desenvolvido a partir do zoneamento de trafego, sobre a qual foram realizados alguns ajustes
para melhor se adequar ao propdsito deste estudo. Os contornos foram mantidos, apenas algumas
alteragbes foram realizadas, procurando isolar os acessos as principais rodovias e passagens
obrigatdrias entre uma regido e outra. Para cada macrozona foi definido um centroide, pontos
utilizados como polo de producdo e atragdo de viagens na simulag¢do das rotas. A Figura 84
apresenta os limites deste macrozoneamento, que proporcionou um resultado bastante
significativo, com uma matriz de 210 rotas.
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Figura 84 — Macrozoneamento para estudos de circulagao
Fonte: Logit

Ainda que com um numero consideravel de macrozonas, foram realizadas analises em todos os
pares origem e destino e no caso das macrozonas que possuem mais do que uma possibilidade de
acesso, as analises foram ampliadas, sendo consideradas todas as possibilidades.

A andlise resultante se deu por diretriz de deslocamento, entende-se a direcdao ideal de
deslocamento entre dois pontos sem pensar na infraestrutura disponivel para sua realizagdo. Por
exemplo, a ligagdo entre as macrozonas A e B, sendo que a macrozona A esta ao norte de B, é uma
diretriz de deslocamento norte-sul. Mesmo se esse deslocamento, ainda de maneira hipotética, s6
seja possivel por meio de um caminho que desvia bastante de sua diretriz ideal (por exemplo uma
avenida que parta de um ponto a leste, para depois ir ao sul) a classificagdo do deslocamento em
questdo continua sendo norte-sul.

O procedimento de representacdo de rotas se deu a partir dos caminhos gerados pela rotina de
roteirizacdo. Para cada par OD escolhido na matriz, foram investigadas as rotas possiveis, sendo
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consideradas as de menor tempo, bem como outras, que foram introduzidas por percepgao
analitica da estrutura viaria, quando entendidas como opc¢bes vidveis. Essas precaugdes
aumentaram significativamente a quantidade de rotas registradas.

Para cada par OD foram registradas as rotas possiveis, vale dizer os conjuntos de vias disponiveis
para realizar o deslocamento. Trechos comuns de rotas para atendimento de pares OD da mesma
categoria foram agrupados e representados sob o mesmo mapa. Desse modo, simulando rotas de
deslocamento entre as zonas segundo as categorias de diretrizes de deslocamentos pré-
estabelecidas, obteve-se o mapa apresentado a seguir (Figura 85).

.
’

y - OUVEIRA ITATIBA ¢ ;

JARINU

FRANCISCO M(

CABREUVA

Vegetacao

Eixo viario
] MACRO

Hidrografia principal
— Fanavla CAJAMAR Y
—— Rodovias

Rotas Macro o d {

,~.PIRAPORA DO BOM JESUS 1

FRANCO DA ROCHA

Figura 85 — Representacdo das rotas obtidas através da roteirizagao
Fonte: Logit

Por fim, a partir desse mapeamento foram selecionadas as vias utilizadas nas rotas de média e longa
distancia. Desconsiderando-se, contudo, as chamadas “pontas de caminho”, ou seja, os trechos de
infraestrutura utilizados exclusivamente para ligar o centroide a malha vidria geral. O estrato dessa
selecdo, apresentado na Figura 86 é o conjunto de vias considerado como Sistema Viario Estrutural
(SVE) do PMUL.
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Figura 86 — Estudo de sobreposi¢do de rotas
Fonte: Logit

A Figura 86 apresenta a sobreposicdo das rotas e consequentemente a solicitacdo do sistema vidrio
nos diferentes deslocamentos entre as macrozonas. Nesta figura é flagrante o papel das rodovias
nos deslocamentos internos do municipio, com destaque para a Rodovia Jodo Cereser —SP360 e a
Rodovia Anhanguera — SP330, algo que evidencia as suas relevancias, tal qual fossem grandes
avenidas internas do municipio, muito embora sejam rodovias com outra fungao.

3.4.3.1 Elementos de interrupc¢ao do tecido urbano

N3o é apenas por conta da diversidade de padrées da malha vidria de seus loteamentos que Jundiai
apresenta descontinuidade da area urbanizada. Outro fator determinante desse aspecto é a grande
presenca dos chamados elementos de interrupc¢do do tecido urbano. Nessa categoria se encontram
ndo somente as barreiras urbanas classicas, mas também os grandes terrenos de acesso restrito,

ambos detalhados a seguir.
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a) Barreiras urbanas

O grupo das barreiras urbanas compreende os elementos lineares de grande extensao que cortam
o tecido urbano. S3o obstdculos a circulagdao e também, em alguns casos, a paisagem urbana. O
chamado efeito-barreira pode ser exercido tanto por elementos naturais (como cursos d’agua e
suas planicies alagaveis), quanto construidos (rodovias, ferrovias, linhas de transmissao, etc).

E importante frisar, contudo, que o carater de barreira n3o é algo necessariamente intrinseco aos
ditos elementos urbanos lineares. Tanto os cursos d’agua, quanto as rodovias (ou ferrovias, etc.)
podem ter tratamento urbanistico adequado para que ndo exercam esse efeito-barreira. O
seccionamento ndo deve ser entendido como um carater perene desses elementos e sim uma
anomalia ocasionada pela baixa qualidade de desenho urbano. A incorporacdo do sistema hidrico
(ou qualquer elemento natural) a uma area urbana pressupde um trabalho de adaptacdo de seu
meio fisico ao contexto urbano que permita a sua integracdo ao tecido urbano respeitando os
requisitos de protecdo ambiental e social. O mesmo se aplica aos eixos de infraestrutura: nao
devem ser projetados para atender apenas as exigéncias de eficiéncia de transporte, mas também
a sua adequada insercdo na escala da paisagem urbana. Ainda que historicamente nossas vias e
corregos urbanos ndo tenham sido construidos de forma integrada ao tecido urbano, é importante
apontar que esse quadro pode ser revertido a longo prazo e que os projetos devem levar em conta
a “insercdo urbana” como condicionante de projeto.

Em muitas cidades ha exemplos de vias de transito rapido (ou mesmo ferrovias de superficie)
projetadas para serem implantadas de forma integrada ao tecido urbano, sem secciona-lo. As
solugBes vao desde o tragado do gradiente da via — que pode tomar partido do relevo para
constituir trechos em trincheira quando possivel — até a constru¢dao de equipamentos de
transposicdo (pontes, passarelas, galerias, trincheiras, etc) dispostos em intervalos razodaveis ao
longo de toda sua extensdo. Este tipo de procedimento tem de ser considerado desde o inicio do
projeto, mesmo quando a via seja aberta em terra ndo urbanizada, onde o custo de obra é mais
barato.

De forma andloga, o tratamento de rios e cérregos que atravessam cidades devem ser objeto de
estratégias de desenho urbano que promovam conexdo e continuidade das ocupacdes em suas
margens: com boa frequéncia de pontes e passarelas de pedestre, pouco espagadas entre si; com
areas de vdrzea preservadas e tratadas como parques, etc. Assim, como no caso das vias, quanto
mais consolidada a ocupagao lindeira, mais complexa se torna a execu¢do das obras necessarias
para eliminar (ou mesmo atenuar) o efeito-barreira.

Assim como o restante dos levantamentos feitos neste diagndstico, 0 mapeamento dessas barreiras
urbanas serd importante para orientar as propostas do plano de mobilidade, pois a superagao das
barreiras é um objetivo perseguido na proposta de reconfigura¢do do sistema vidrio estrutural.
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Figura 87 — Barreiras urbanas
Fonte: Logit

Quanto as barreiras urbanas inseridas no sistema viario estrutural de Jundiai, a Rodovia dos
Bandeirantes apresenta uma caracteristica mais impermeavel, isto é, possui apenas dois
dispositivos rodoviarios de acesso ao municipio que estdo localizados ao sul no entroncamento com
a Rodovia Anhanguera e ao norte no entroncamento com a Rodovia Dom Gabriel Paulino Bueno
Couto, os demais acessos sdo passagens inferiores de ligacdo entre uma regiao e outra. Ja a Rodovia
Anhanguera é uma via mais permedvel, proporcionando mais acessos ao municipio, em especial a
regidao central. Como eixo transversal de ligacdo se destacam as rodovias Dom Gabriel Paulino
Bueno Couto e Jodo Cereser que sdo utilizadas para os deslocamentos internos e possuem diversos
dispositivos de acesso e transposi¢do do eixo rodoviario.

Considerando a escala urbana em um contexto mais interno ao municipio, as barreiras urbanas se
concentram principalmente ao longo do Rio Jundiai com diversas pontes de passagem e articulagdo
entre as regides e também dispGem de passarelas de pedestres em trechos mais proximos a area
central. Outro ponto de atenc¢do é o tracado da via férrea que corta o municipio na orientagdo
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sudeste — noroeste e também possui alguns dispositivos de transposi¢do do tipo pontes e na drea
central existe um viaduto de transposicdo da via férrea.

b) Grandes dreas de acesso restrito

Além das barreiras urbanas tipicas, é preciso levar em conta o papel que as grandes areas de aceso
restrito exerce sobre a continuidade do tecido urbano. Embora estes elementos nao interfiram na
paisagem urbana (na maioria das vezes), a sua presenca dificulta a mobilidade pela descontinuidade
imposta a malha vidria. Esse é um fenG6meno recorrente na area urbanizada de Jundiai. Um tipico
exemplo de penalidade que essa forma de ocupagdo impde a circulagdo pode ser percebido na Av.
AntoOnio Pincinato, entre a Av. Emilio Antonon (aeroporto) e a Av. Benedito Castilho de Andrade:
em um segmento de cerca de 2,5 km, a Av. Benedito Castilho de Andrade apresenta uma ocupacao
lindeira predominante de condominios fechados, o que faz com que a via nesse trecho nao seja
cortada por nenhuma outra via. Apenas duas vias transversais, uma de cada lado permitem o
escoamento para outros bairros (Av. Anténio Pincinato e a Rodovia Dom Gabriel). Este percurso é
formado em sua totalidade por ruas sem saida e vias particulares de acesso aos condominios.

Além de condominios fechados - cuja incidéncia em Jundiai é bastante alta em algumas regides -
grandes lotes industriais e comerciais, glebas desocupadas e variados tipos de areas privadas de
maior porte também provocam esse tipo de interrupg¢do, como é o caso do Distrito Industrial. Esta
categoria ndo se restringe somente as propriedades particulares ou terrenos de acesso privado.
Areas publicas cercadas também exercem o mesmo efeito de restri¢do a circulagdo.

Areas verdes abertas e integradas ao tecido urbano, n3o s3o classificadas como interrupcdes do
tecido urbano, pois sdo, de fato, permeadveis. Nesses lugares, pedestres, bicicletas e veiculos
motorizados, encontram estruturas de travessias dispostas ao longo de toda sua extensdo, em
qguantidade e distanciamento razoavelmente adequados as suas dindmicas de circulagao e as suas
velocidades. O mesmo nao se pode dizer dos parques cercados, cujo acesso ao publico se da de
forma rarefeita em pontos distribuidos ao longo de seu perimetro de fechamento.

E inegdvel a importancia desses equipamentos para o bem comum e a ampla gama de funcdes
socioecondmicas que eles exercem. Entretanto, a inclusdo dessas areas no mapeamento das
grandes interrupc¢des do tecido urbano é fundamental para tracar um quadro preciso do que resta
de drea urbana continua e acessivel na cidade. Esse dado é de suma utilidade para guiar as medidas
de melhoria da condic¢do de circulagao.

Um dos pontos mais notaveis é o carater extremamente fragmentado do tecido urbano de Jundiai.
As interrupgdes sdo uma constante por todo o territério. O Nucleo central € uma das poucas regides
que apresenta certo grau de homogeneidade, continuidade de tecido urbano e uma rede vidria -
tanto em nivel estrutural, quanto em nivel local - satisfatoria.
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3.4.3.2 Caracteristicas do Transito

O municipio de Jundiai, tem uma frota de 337.668 veiculos (Fonte: DENATRAN — dezembro/2020),
com destaque para a participagdo dos automdveis em geral como uma participacao de 78% na
composicdo da frota geral e as motocicletas com uma participacdo de 16%.

Tabela 43: Composigdo da frota de veiculos em Jundiai.

Composi¢ao na

Tipo Quantidade frota geral (%)

Automoveis leves 262.910 78%
Moto 53.490 16%
Caminhdo 18.747 6%
Onibus/Micro-énibus 2.121 1%
Outros 400 0%
Total 337.668 100%

Fonte: Logit, com base nos dados do DENATRAN (Dezembro de 2020)

As cidades vizinhas do Aglomerado Urbano de Jundiai sdo cidades de menor porte em relagdo a
Jundiai, e, portanto, uma parcela da populacdo dessas cidades realiza viagens pendulares
diariamente utilizando, em sua maioria, transporte coletivo, transporte individual e também se
observam fluxos de bicicletas com origem em Varzea Paulista.

A Cidade de Jundiai representa 57% da frota do Aglomerado Urbano, e concentra diariamente parte
significativa da frota dos demais municipios no seu sistema viario, por conta de ser o principal polo
de atracdo de viagens. A Tabela 44 mostra indicadores da participacdo da frota de Jundiai no
sistema vidrio da cidade e o indice de motorizagao.

Tabela 44 - Indicadores de participagao da frota de veiculos em Jundiai.

Indicadores de participagao da frota Valor

Frota total de Jundiai (fonte: DENATRAN - Dez./2020) 337.668 veiculos
Populagdo estimada (IBGE 2020) 423.006 habitantes
Indicador - indice de motorizacdo por 100 habitantes 79,83 veic./100 hab.

Fonte: Logit, com base nos dados do DENATRAN (Dezembro de 2020)

O indice de motoriza¢do de Jundiai é elevado, com 79,8 veiculos para cada grupo de 100 habitantes.
Some-se a isso a incidéncia dos veiculos das demais cidades que circulam habitualmente no
municipio. Pode-se acrescentar cerca de 20% da frota dos municipios vizinhos, ou seja,
hipoteticamente mais 50 mil veiculos utilizam o sistema viario de Jundiai. Nesse sentido o indicador
de motorizagao passa para 91 veiculos por cem habitantes, ou seja, préximo a 1 veiculo por pessoa.

Com tais indicadores pode-se esperar que o sistema vidrio principal, que serve de suporte para a
maior parte das viagens realizadas, apresente problemas de saturagdo, aliando o alto indice de
motorizagao a existéncia de muitos pontos de convergéncia e concentracao de fluxos em fungdo

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 134



PMUJ — P3 — Diagndstico e Analise Prévia

de fronteiras e bloqueios a serem transpostos. De fato, a concentragao de veiculos nos horarios de
pico da manha e da tarde é visualmente percebida por todos.

As fronteiras que constituem bloqueios de mobilidade formam pontos de concentracdo de
demanda, que nos hordrios de pico da manha e da tarde geram congestionamentos ao longo da
cidade, tanto nas dreas proximas ao centro como nas regides da periferia cujo acesso as vias
estruturais ocorre em locais especificos.

Para exemplificar o comportamento dos fluxos ao longo do dia, nos corredores estruturais, é
apresentado como exemplo a Avenida Jundiai, cujo volume de trafego ao longo do dia é mostrado
na Figura 88.
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Figura 88 — Volume de veiculos equivalentes por hora, das 06:00 as 19:00 (Av. Jundiai)

Fonte: Pesquisa de Contagem de Trafego - Elaboracgdo prdpria

Na Figura 88 observa-se que durante o periodo pesquisado, o sentido bairro é dominante, fato que
ocorre devido a facilidade de acesso a Rodovia Anhanguera, e a hora de maior demanda estd
concentrada entre 17:00 horas e 18:00 horas no pico da tarde, seguido do pico almogo e pico
manha. No sentido inverso, centro, o volume de trafego somente supera o sentido bairro durante
o periodo de entre-pico, das 09:00 horas as 10:00 horas.

3.4.4 Carregamento do sistema viario

O mapa de carregamento do sistema vidrio, tal qual como no caso do transporte coletivo, permite
identificar as vias com maior solicitagdo de trafego indicando, portanto, os graus de importancia e
sua hierarquia. Proporciona também, em conjunto com dados do inventario vidrio e da andlise de
macro circulagdo, uma analise dos segmentos ou interse¢des que podem apresentar maiores
problemas operacionais.

A Figura 89, a seguir, foi produzida por meio do instrumento de modelagem de transporte e dos
dados da matriz de origem e destino atualizada nos estudos do PMU)J e apresenta os valores em
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veiculos. Nela estdo representados tanto os fluxos com origem e destino em Jundiai, como os fluxos
de passagem, por esta razado os valores nas rodovias sao significativos.
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Figura 89 — Carregamento do carregamento do sistema viario na hora pico da manha

Fonte: Logit, elaboracdo propria a partir da atualizagdo da matriz de origem e destino para 2019

Para uma melhor leitura dos carregamentos, a Figura 90 mostra um detalhe do Nucleo Central.
Pode-se observar a existéncia de um anel de circulagdo que reline vias com maior carregamento,
circundando o centro histdrico e comercial, formado pelas vias: Av. Nove de Julho, Av. Unido dos
Ferroviarios, Rua José do Patrocinio, Rua Dom Odil Campos de Saés, Rua das Pitangueiras e Rua
Messina.
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Figura 90 — Detalhe do carregamento do sistema viario na hora pico da manha

Fonte: Logit, elaboragdo propria a partir da atualizacdo da matriz de origem e destino para 2019

3.4.5 Nivel de servigo da rede viaria

A partir do carregamento da rede vidria e de suas caracteristicas fisicas e operacionais, foi
determinada a relagdo entre o Volume de Trafego e a Capacidade Viaria (V/C) dos trechos do
sistema vidrio considerado, e calculado os Niveis de Servigco nos diversos trechos para o Hordrio de
Pico da Manha.

A classificagdo dos padrées de nivel de servigo observou os valores referenciais da literatura técnica,
como mostra a Tabela 45.
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Tabela 45 - Parametros de Nivel de Servigo do sistema viario.

Nivel de Servigo de Volume/Capacidade de

Padrdo de Trafego

Trafego (NS) Trafego (V/C)
NS=A Fluxo Livre V/C<0,318
NS =B Préximo ao Fluxo Livre 0,318 <V/C< 0,509
NS=C Estavel 0,509 < V/C< 0,747
NS=D Préximo ao Instavel 0,747 <V/C< 0,916
NS=E Instavel 0,916 <V/C< 1,00
NS=F Forcado 1,00< V/C

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir dos valores da literatura técnica (HCM)

O mapa da Figura 91 apresenta as informag¢des do carregamento viario ja apresentadas, agora
acrescida de uma variagdo cromatica que indica o nivel de servi¢o, onde as cores mais claras
indicam nivel de servigo livre e as escuras, instavel ou forgado.

Pode-se observar a presenca de varios segmentos com nivel de servigo insatisfatério,
principalmente na malha rodovidria, o que de certo modo, afeta ao municipio.

Para uma leitura mais especifica do sistema viario interno ao municipio, a Figura 92 apresenta um
detalhe para o nucleo central. Nesta figura, fica mais visivel os niveis de servigo for¢cado na Rodovia
Dom Gabriel Paulino Bueno Couto (SP-300), no segmento entre as rodovias Bandeirantes e
Anhanguera, e na Rodovia Jodao Cereser préxima ao acesso da Rodovia Anhanguera. Ressalta-se,
gue estas vias, ainda que rodovidrias, atendem muitos fluxos internos ao municipio, conforme as
analises apresentadas no capitulo 3.4.1.

Varios outros pontos de trafego instavel ou forcado sdo identificados na figura, sendo os mais
relevantes os seguintes:

e Vdrios acessos da rodovia Anhanguera;

e Rua Seike Saito, na aproximacgao da Av. Anténio Frederico Ozanan;
e RualJoaquim Nabuco, no bairro Ponte Sao Jodo;

e Rua José do Patrocinio;

e Rua Rangel Pestana;

e Rua Messina.

Considerando os niveis de servico “E — instavel” e “F — forcado” como representativos de baixa
fluidez nas vias da cidade (vias congestionadas) os resultados da simulagdo mostram que estes
niveis de servigo atingem 3,4% do sistema viario simulado, o qual considera todas as vias locais.
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Nivel de servigo
A (menor que 0,31)
B (entre 0,31 e 0,51)
C (entre 0,51 e 0,75)
we= D (entre 0,75 e 0,91)
w— E (entre 0,91 e 1,00)
m— F (maior que 1,00)
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Figura 91 — Carregamento da rede viaria e nivel de servigo

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir da atualizacdo da matriz de origem e destino para 2019

Nivel de servigo
A (menor que 0,31)
B (entre 0,31 e 0,51)
C (entre 0,51 e 0,75)
we= D (entre 0,75 e 0,91)
w— E (entre 0,91 e 1,00)
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Figura 92 — Carregamento da rede viaria e nivel de servigo na regidao central

Fonte: Logit, elaboragdo propria a partir da atualizacdo da matriz de origem e destino para 2019
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3.4.6 Locais de maior concentragao de fluxos viarios (“gargalos de trafego”)

A leitura das rotas de circulagdo, como exposto anteriormente, combinado com informacgdes
obtidas com a equipe de engenharia de trafego da UGMT permitiu a identificacdo de 16 pontos
com maiores problemas de fluidez da circulacdo veicular, que estdo mostrados na Figura 93. Muitos
destes pontos sdo locais de passagem obrigatéria dos fluxos veiculares por decorréncia das
barreiras urbanas ou pelo desenho do sistema viario e onde hd a sobreposi¢cdo de bom nimero de
rotas como exposto no item 3.4.3
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Figura 93- Locais de maiores conflitos e retardamentos de trafego
Fonte: Logit, elaboracdo prépria e dados da UGMT

Os dados de carregamento e de nivel de servigo apresentados no item precedente permitem uma
leitura combinada da localizagdo dos “gargalos de trafego” com os resultados da avaligdo
volume/capacidade. Isto é exposto por meio do mapa da Figura 94, pelo qual se pode observar a
aderéncia entre as avaliagGes empiricas decorrentes da leitura do sistema vidrio e da experiéncia
da equipe da UGMT com os dados matematicos extraidos do modelo. Desta forma, pode-se definir
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com seguranca que estes locais devem ser objeto de atengdo mediante medidas fisicas,

/f

operacionais ou de desestimulo de demanda.
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Figura 94- Locais de maiores conflitos e retardamentos de trafego

Fonte: Logit, elaboracdo propria a partir da atualizacdo da matriz de origem e destino para 2019

3.4.7 Avaliagao da infraestrutura vidria

Conforme informado no relatério do produto P1, foi realizado um inventario de caracteristicas do
sistema vidrio quanto aos aspectos de trafego e de infraestrutura de modo a proporcionar
elementos para uma leitura global de varios atributos associados a estes componentes de

avaliacao.

O inventdrio foi realizado em 169 logradouros, totalizando uma extensao aproximada de 180 km,
medida em um Unico sentido, abrangendo o sistema vidrio principal sob os aspectos da sua
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solicitacdo de trafego e ou de fungdo na articulacdo do territério. As vias levantadas estdo
representadas no mapa da Figura 95.

—— Levantamento do sist. viario |
0 2.5 5 751
Kilometers
{ (v

Figura 95 — Mapa das vias objeto do levantamento viario

Fonte: Logit, elaboragdo prépria

3.4.7.1 Capacidade das vias

As sec¢des vidrias mais representativas sdo as de pista simples, com uma faixa de trafego por sentido
(67,6 km, com aproximadamente 38% do total); pistas simples com sentido Unico e duas faixas de
trafego (37 km aproximadamente, ou 29%); e pista dupla com duas faixas por sentido de trafego
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(praticamente 29 km, ou 16% do total inventariado). Estas trés tipologias respondem por 74% da

extensdo analisada.

As secGes com maior capacidade de trafego (quatro ou cinco faixas de trafego), representam
apenas 0,6% do total (1,1 km). Em um segmento intermedidrio, de média capacidade, com trés
faixas de trafego, estdo 15 km de vias (8,4%).

Tabela 46: Extensdo do Sistema Viario inventariado segundo o nimero de faixas de trafego

, . . Extensao Particip.
Tipo de pista e quant. de faixas (km)
Dupla 1 x 1 faixa 3,43 1,9% | mm
Dupla 2 x 2 faixas 28,91 16,1% | e
Dupla 3 x 3 faixas 12,78 7,1% |  ——
Dupla 4 x 4 faixas 0,57 03%| ;
Dupla 5 x 5 faixas 0,07 0,0% | |
Simples 1 faixa 24,42 13,6% | ———
Simples 1 x 1 faixa 67,58 37,6% |
Simples 2 faixas 36,87 20,5% | E——
Simples 2 x 1 faixas 0,20 0,1% | |
Simples 2 x 2 faixas 2,09 1,2% | m
Simples 3 faixas 2,32 1,3% | m
Simples 4 faixas 0,48 0,3% | |

Fonte: Logit, elaboragdo propria a partir de levantamentos realizados

Deste modo, pode-se concluir que o sistema viario inventariado se reparte em proporcées
praticamente iguais de vias com baixa ou média capacidades de trafego.

Alta (4 ou 5
faixas)
1%

Média (2 ou 3
faixas)
46% Baixa (1 faixa)

53%

Figura 96: Proporgao do sistema vidrio inventariado segundo a capacidade de trafego

Fonte: Logit, elaboragao prdpria a partir de levantamentos realizados

3.4.7.2 Estado geral do pavimento

A avaliagdo do estado geral do pavimento foi realizada mediante uma vistoria por inspec¢do visual,
no més de dezembro de 2020, conduzida por profissional especializado, na qual foi observada a
presenca de patologias aparentes no pavimento e efetuados os devidos registros por trecho. A
partir destes dados, os trechos foram classificados de acordo com um atributo de qualidade, de
bom a ruim.
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Considerando a classificagdo adotada, do total dos percursos levantados, 47% da extensao foi
avaliada como “Bom”; 6% como “Regular a Bom”; 27% como “Regular” e 19% como “Ruim”. Desta
forma, a extensdo de vias com pavimento que necessita um trabalho de recupera¢do mais intensivo
¢é de aproximadamente 34 km. Considerando as patologias verificadas as maiores incidéncias foram

os remendos de pavimentos, as trincas e os “jacarés”.

As vias com maiores incidéncias de avaliacbes de pavimento “ruim” foram a Av. Unido dos
Ferroviarios (8 km), Av. Antonio Frederico Ozanan (7,7 km), Av. Carmine Todaro (3,4 km), Av.
Prefeito Luiz Latorre (3 km) e Rua Zuferey (2 km), que somadas respondem por 60% da extensdo

assim classificada.
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Figura 97: Condicdo do pavimento

Fonte: Logit, elaboragdo prdpria a partir de levantamentos realizados
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Figura 98 — Distribuicdo proporcional das extensées do sistema viario principal segundo a condi¢ao do
pavimento

Fonte: Logit, elaboragao prdpria a partir de levantamentos realizados

3.4.7.3 Sinalizagdo nas vias de trafego geral

Do mesmo modo que em relagdo ao pavimento, a maior parte das vias inventariadas esta provida
de sinalizacdo viaria. E muito pequena a extensdo de vias sem sinalizagdo horizontal (4,3 km) e sem
sinalizagdo vertical (3,79 km), estando elas concentradas nas areas mais rurais.

Tabela 47: Extensdo do Sistema Viario inventariado segundo a existéncia de sinalizagao

Situacdo da Horizontal Vertical

sinalizagdo Extensdo (km) Particip. Extensdo (km) Particip.

Existente 171,93 95,7% 175,94 97,9%

Inexistente 7,80 4,3% 3,79 2,1%

Total 179,73 100,0% 179,73 100,0%
Fonte: Logit, elaboragdo prdpria a partir de levantamentos realizados
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Figura 99 — Vias com a existéncia ou nao de sinalizagao vidria

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir de levantamentos realizados

3.4.8 Avaliagao dos Principais Eixos de Trafego e Microssimulagdo de Interseg¢oes

Este item apresenta os resultados dos estudos de trafego que foram realizados em dois pontos
importantes da malha viaria que sdo considerados gargalos. O presente estudo considera a analise
do trafego na hora de pico da manha - HPM.

Para os estudos, foram realizadas pesquisas de contagem volumétrica de trafego nas intersec¢des
onde o objetivo foi identificar o volume percentual em cada possivel movimento, bem como, checar
a programacdo semaférica em operagdo. Ja os dados de carregamento do trafego foram obtidos
através do modelo matematico de simulagdo, apresentado no item 6. Para a simulagao foi utilizado
um software especifico de microssimulagdo de trafego, cujos resultados permitiram avaliar os
reflexos em atrasos e filas de veiculos nas interse¢ées estudadas.
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Desta forma, este item apresenta estas analises, com o seguinte conteudo:

e (i) a descricdo da area de estudo, suas caracteristicas urbanas e malha vidria; (ii) a
metodologia utilizada para a representacdo da situacdo atual nas interseccdes
selecionadas; (iii) os resultados obtidos a partir da metodologia utilizada para simula¢do de

trafego da situacao atual.

3.4.8.1 Area de Estudo

Delimitagdes e caracteristicas gerais — Intersec¢éo 01 — Avenida Nove de Julho X Rua Messina

A area de estudo, delimitada para efeito deste estudo de trafego, é definida pela interseccao da
Avenida Nove de Julho e Rua Messina, abrangendo os dois movimentos de retornos existentes na
Avenida Nove de Julho que operacionalmente trabalham como uma grande rotatéria de
distribuicdo de fluxos.

A regido possui caracteristica mista, comercial e residencial, e conta com alguns equipamentos de
grande potencial de atracdo de viagens, sendo os mais importantes, a Agéncia da Caixa Econdmica
Federal, Posto de Combustivel, além de grandes conjuntos residenciais.

Caracteristicas do sistema vidrio

O sistema vidrio da area de estudo apresenta caracteristicas distintas em ambos os lados da area
em estudo. A avenida Nove de Julho possui pista dupla segregada por um canteiro central com a
presenca de ciclovia.

Em ambos os sentidos as pistas da Av. Nove de Julho possuem predominantemente uma largura de
10,5 metros, e conta com trés faixas de rolamento e estacionamento proibido. Em pontos
especificos a via possui quatro ou cinco faixas de rolamento que acomodam a faixa adicional do
movimento de retorno ou estdo localizadas na aproximagdo semaférica.

A Rua Messina possui sentido duplo de circulacdo, e na aproximacdo com a Av. Nove de Julho a via
estd configurada com pista dupla segregada por canteiro central e no sentido bairro a via possui
largura de 10,5 metros com trés faixas de rolamento e no sentido centro a via possui 7,1 metros
com duas faixas de rolagem, em ambos os sentidos da via nesse ponto é proibido o estacionamento.

Na Rua Emilia Ferreira Martinho prevalece caixa de via mais modesta, com sentido duplo e
estacionamento permitido em um dos lados, resultando na pratica em uma Unica faixa de
rolamento por sentido.

A figura a seguir apresenta o resultado do levantamento vidrio realizado nas vias que configuram a
interseccdo, nos pontos onde ha controle semafdrico, contendo larguras, quantidade de faixas,
estacionamentos, etc.
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Legenda

F - Numero de faixas

L — Largura em metros

E — Permitido estacionar
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Figura 100: Caracteristicas fisicas e de trafego da intersecao da Avenida Nove de Julho X Rua Messina

Fonte: Logit, elaboragdo prépria

Delimitacbes e caracteristicas gerais — Intersec¢do 02 — Avenida Dr. Odil Campos de Sdes X Rua José
do Patrocinio X Rua Prof. Jodo Luis de Campos X Avenida Paula Penteado X Rua Senador Fonseca

A darea de estudo, delimitada para efeito deste segundo estudo de trafego, é definida pela
interseccdo da Avenida Dr. Odil Campos de Saes e continua¢do da Rua José do Patrocinio X Rua
Prof. Jodo Luis de Campos X Avenida Paula Penteado X Rua Senador Fonseca que configuram uma
rotatdria de distribuicdo dos fluxos.

Por estar localizado em uma regido préximo ao centro a drea de influéncia possui caracteristica
comercial, e conta com alguns equipamentos atratores de viagens, que geram manobras de acesso
ao lote, dentre estes, destaca-se: Posto de Combustivel, Restaurantes, Lojas e Centro Automotivo.

Caracteristicas do sistema vidrio

O sistema vidrio da area de estudo apresenta caracteristicas distintas em ambos os lados. Por um
lado, a avenida Dr. Odil Campos de Saes possui pista dupla segregada pela calha do Rio Jundiai e a
Rua José do Patrocinio que é a continuagdo da avenida Dr. Odil Campos de Saes também possui
pista dupla segregada por um pequeno canteiro central.

Em ambos os sentidos as pistas da Av. Dr. Odil Campos de Sdes possuem uma largura de 9 metros,
e conta com duas faixas de rolamento e estacionamento rotativo na faixa da esquerda no lado do
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rio. A Rua José do Patrocinio que é a sua continuacdo possui uma largura de 10,5 metros e trés

faixas de rolamento em ambos os sentidos.

A Rua Prof. Jodo Luiz de Campos possui sentido tnico de circulagdo na orientacdo bairro/centro e
possui largura de 9 metros com duas faixas de rolamento e estacionamento rotativo do lado

esquerdo da via.

A Avenida Paula Penteado, possui sentido Unico em direcdo ao centro e possui com uma faixa de
rolagem e estacionamento permitido.

Na Rua Senador Fonseca o sentido de circulacdo também é Unico, porém opera na diregdo
centro/bairro e possui uma faixa de rolagem com 4 metros de largura onde prevalece caixa de via

mais modesta em relagdo as demais.

A figura a seguir apresenta o resultado do levantamento vidrio realizado nas vias que configuram a
interseccdo 2, nos pontos onde ha controle semafdrico, contendo larguras, quantidade de faixas,

estacionamentos, etc.

Legenda
F - Numero de faixas
- L-—Largura em metros
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Figura 101: Caracteristicas fisicas e de trafego da interse¢do da Avenida Dr. Odil Campos de Saes e
continuagdo da Rua José do Patrocinio X Rua Prof. Jodo Luis de Campos X Avenida Paula Penteado X Rua
Senador Fonseca

Fonte: Logit, elaboragdo prépria
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3.4.8.2 Metodologia

A modelagem e simulagdo de fluxos veiculares no sistema vidrio foram realizadas com o software
alemao “Vissim”, especifico para microssimulacdo de trafego.

Na microssimulacdo os parametros vidrios e de controle de trafego sdo representados em detalhes,
como o numero de faixas, os sentidos de trafego, a existéncia de estacionamentos, a posicao das
travessias e retencdes, os grupos focais, os tempos semafdricos, entre outros atributos.

O software simula o comportamento dos fluxos de trafego ao longo da malha vidria e das
intersec0es empregando o processo de alocacdo de trafego conhecido como estocastico. Neste
procedimento, inserem-se inputs do volume veicular para a hora pico da manh3, considerando
apenas os valores atuais em um primeiro momento, e o préprio software distribui os veiculos
conforme os possiveis movimentos ao longo do periodo de uma hora.

Os inputs de volume de trafego foram obtidos através do modelo matematico de simulacdo do
sistema viario do municipio.

As microssimulagOes sdo realizadas varias vezes (3 a 5 vezes) para cada cenario analisado e em
todas elas a alocacdo considera uma duracao de 4.200 segundos, que corresponde a 10 minutos
iniciais para carga da rede e 60 minutos de operacdo da malha. Os resultados apresentados
referem-se a média das “n” rodadas que sdo realizadas. Este procedimento é necessdrio pelo fato
do software simular as condi¢Ges operacionais da malha analisada de forma aleatdria (estocastica),
reproduzido, portanto, as caracteristicas usuais presentes no trafego, onde vdrias situacées podem
ocorrer, por exemplo, uma simultaneidade de maior trafego em periodos curtos dentro de uma
hora, ou a presenga maior de veiculos pesados, motoristas com comportamento menos regular etc.

A simulagado inicialmente realizada considerou apenas os volumes de trafego da situagao atual. O
objetivo é obter resultados de referéncia com os quais se possam comparar os resultados
decorrentes de propostas de altera¢dao da circulagdo. Para tanto, é necessario que eles sejam
compativeis com aqueles apurados na macrosimulagdo, o que exige um processo que se denomina
como “calibragem” e “validacdo” da rede de simulacdo.

3.4.8.3 Resultados Obtidos

Para os fins deste estudo foram analisados o volume veicular, o atraso médio por veiculo (expresso
em segundos), e a fila de espera média e maxima (expressa em metros) para cada aproximagado
considerada. As simula¢Ges foram realizadas para a hora de pico da manha - HPM.

Os resultados da simulagdo de trafego da situagdo atual, apds todos os ajustes de calibragdo, sdo
mostrados a seguir, para cada intersec¢do analisada, em uma tabela que apresenta os indicadores
obtidos para o periodo do dia analisado e em um conjunto de dois mapas, um com a representagao
da velocidade e outro, dos atrasos.

o Situagdo Atual — Intersec¢do 1 (Av. Nove de Julho x Rua Messina)
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De modo geral, os indicadores sdo positivos. Apenas trés aproximacgoes, isto €, o retorno para Av.
Nove de Julho (Sent. Centro) x Rua Messina; Retorno para Av. Nove de Julho (Sent. Rodovidria) -
Posto de Gasolina e Rua Emilia Ferreira Martinho x Av. Nove de Julho (Sent. Rodovidria), apresentou

maiores atrasos unitarios, no qual o nivel de servigo é “C”.

Nestes casos, a fila maxima é da ordem 31; 76 e 77 metros, respectivamente, e os atrasos médios
de 21,6; 23,4 e 30,2 segundos.

A retencdo (filas) maxima simulada na interseccdo é da ordem de 77 m, obtida na Rua Emilia
Ferreira Martinho x Av. Nove de Julho (Sent. Rodoviaria).

A

Figura 102: Aproximagdes e movimentos considerados na intersec¢do 1 (Av. Nove de Julho X Rua
Messina)

Fonte: Elaboragdo propria

Atabela a seguir apresenta a descri¢gdo das aproximagdes e movimentos conforme a imagem acima.

Tabela 48: Descrigdo das aproximagdes e movimentos considerados na intersecgao 1.

Descricao

1 - Av. Nove de Julho (sent. Centro - Retorno) x Rua Messina

2 - Retorno para Av. Nove de Julho (Sent. Centro) x Rua Messina

3 - Rua Messina x Av. Nove de Julho
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Descricao

4 - Av. Nove de Julho (sent. Centro) x Rua Messina

5 - Retorno para Av. Nove de Julho (Sent. Rodovidria) - Posto de Gasolina

6 - Av. Nove de Julho (Sent. Rodovidria) x Retorno (Posto de Gasolina)

7 - Av. Nove de Julho (Sent. Rodovidria) x Rua Emilia Ferreira Martinho

8 - Rua Emilia Ferreira Martinho x Av. Nove de Julho (Sent. Rodovidria)

Fonte: Logit, elaboragdo prépria
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Tabela 49: Resultados obtidos na microssimulagio de trafego na intersecgdo 1 para a Situagdo Atual considerando o fluxo da hora de pico da manha.

Intersecgao 1 — Avenida Nove de Julho X Rua Messina - Situagao Atual

! Fila média Fila maxima Atraso’ Médio por N|’vel_ de

(m) (m) veiculo (s) servigo
1- Av. Nove de Julho (sent. Centro - Retorno) x Rua Messina 36.643 12 62 2.361 15,52 B
2 - Retorno para Av. Nove de Julho (Sent. Centro) x Rua Messina 19.051 6 31 882 21,59 C
3 - Rua Messina x Av. Nove de Julho 13.054 8 43 816 16,00 B
4 - Av. Nove de Julho (sent. Centro) x Rua Messina 15.229 5 33 1.694 8,99 A
5 - Retorno para Av. Nove de Julho (Sent. Rodovidria) - Posto de Gasolina 13.636 13 76 581 23,46 C
6 - Av. Nove de Julho (Sent. Rodovidria) x Retorno (Posto de Gasolina) 5.050 2 20 956 5,28 A
7 - Av. Nove de Julho (Sent. Rodoviaria) x Rua Emilia Ferreira Martinho 16.077 3 29 1.536 10,46 B
8 - Rua Emilia Ferreira Martinho x Av. Nove de Julho (Sent. Rodovidria) 21.678 26 77 717 30,23 C

Fonte: Logit, elaboragdo prépria
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Figura 103: Mapa de velocidade obtidos na microssimulagao de trafego da intersec¢do 1 para a Situa¢ao Atual considerando o fluxo da hora de pico da manha

Fonte: Logit, elaboracdo prépria
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Figura 104: Mapa de atraso obtidos na microssimulagido de trafego da intersecgdo 1 para a Situacdo Atual considerando o fluxo da hora de pico da manha
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Fonte: Logit, elaboracdo prépria
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o Situag¢do Atual — Intersecgdo 2 (Av. Dr. Odil Campos de Sdes > Rua José do Patrocinio)

De modo geral, os indicadores sdo positivos. Apenas a aproximacao da Avenida Dr. Odil Campos de
Sdes em dire¢do a Rua José do Patrocinio sentido bairro, apresentou maior atraso unitario, com o
nivel de servico “F”, porém, o volume de veiculos nessa aproximacdo é muito baixo em relagdo as
demais.

Neste caso, a fila maxima é de 42 metros e o atraso médio é de 88,4 segundos, sendo o maior atraso
verificado.

A retencado (filas) mdxima simulada na intersec¢do é da ordem de 75m, obtida na aproximacado da
Av. Dr. Odil Campos de Saes x Rua Sen. Fonseca e o segundo maior atraso foi de 34,8 segundos na
aproximacado da Rua Prof. Jodo Luis de Campos x Rua José do Patrocinio.

N

\

Figura 105: Aproximagdes e movimentos considerados na intersecgdo 2 (Av. Dr. Odil Campos de Saes >
Rua José do Patrocinio)

Fonte: Elaboragdo propria

A tabela a seguir apresenta a descricdo das aproximacdes e movimentos considerados, conforme
mostra a figura acima.
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Tabela 50: Descricdao das aproximagdes e movimentos considerados na intersecgao 2.

Descricao

1 - Rua José do Patrocinio x Rua Prof. Jodo Luis de Campos

2 - Rua Prof. Jodo Luis de Campos x Rua José do Patrocinio

3 - Retorno - Rua José do Patrocinio

4 - Rua José do Patrocinio - Retorno

5 - Rua José do Patrocinio x Av. Dr. Odil Campos de Saés

6 - Av. Dr. Odil Campos de Saés x Rua José do Patrocinio (sentido bairro)

7 - Av. Dr. Odil Campos de Saés x Rua Sen. Fonseca

8 - Rua Sen. Fonseca x Av. Dr. Odil Campos de Saés

Fonte: Logit, elaboragdo prépria
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Tabela 51: Resultados obtidos na microssimulagio de trafego na intersecgdo 2 para a Situagdo Atual considerando o fluxo da hora de pico da manha.

Intersecgdo 2 — Avenida Dr. Odil Campos de Saes > Rua José do Patrocinio - Situagao Atual

! Fila média Fila maxima Veiculos Atraso’ Médio por N|’vel_ de
(m) (m) veiculo (s) servigo
1 - Rua José do Patrocinio x Rua Prof. Jodo Luis de Campos 7.823 3 28 1.084 7,21 A
2 - Rua Prof. Jodo Luis de Campos x Rua José do Patrocinio 28.459 22 71 817 34,83 C
3 - Retorno - Rua José do Patrocinio 19.282 12 41 712 27,07 C
4 - Rua José do Patrocinio - Retorno 18.723 8 50 1.644 11,39 B
5 - Rua José do Patrocinio x Av. Dr. Odil Campos de Saés 17.734 30 58 2.355 7,53 A
6 - Av. Dr. Odil Campos de Saés x Rua José do Patrocinio 19.947 19 42 226 88,39 -
7 - Av. Dr. Odil Campos de Saés x Rua Sen. Fonseca 23.503 54 75 2.161 10,88 B
8 - Rua Sen. Fonseca x Av. Dr. Odil Campos de Saés 8.632 7 42 337 25,61 C

Fonte: Logit, elaboragdo prépria
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Figura 107: Mapa de atrasos obtidos na microssimulagdo de trafego da intersec¢do 2 para a Situagdo Atual considerando o fluxo da hora de pico da manha

Fonte: Logit, elaboragao prépria
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3.5 Oferta e demanda de estacionamentos

3.5.1 Caracteristicas do estacionamento rotativo

Atualmente, o estacionamento rotativo de Jundiai é explorado e operado pela empresa Autoparque
do Brasil Empreendimentos, com contrato de concessdo firmado em julho 2001, com um prazo de
duracdo de 10 anos e com contrato prorrogado por igual periodo. O Municipio esta avaliando a
realizacdo de uma nova concessao no término do prazo contratual.

Atualmente o municipio de Jundiai possui 2.986 vagas disponiveis no sistema de estacionamento
pago — Zona Azul, dessas 1.761 vagas estdo na area central; 88 no bairro Ponte S3o Jodo; 340 na
Vila Arens; 190 no bairro Vianelo; 425 no bairro Anhangabal e 182 nas proximidades do Hospital
Paulo Sacramento. Sozinho, o Centro é responsdvel pela concentragdo de 59% das vagas e quando
somados com os bairros Anhangabau e Vila Arens esse percentual se eleva a 84,6% da quantidade
de vagas disponiveis.

Além das 2.986 vagas exclusivas aos veiculos, também hda vagas para idosos, pessoas com
deficiéncia, motocicletas e veiculos de carga e descarga. A Tabela 52 mostra a distribui¢cdo das vagas
por tipo de usudrio e a Figura 108 permite a identificagcdo da sua localizagdo na cidade.

Tabela 52: Distribuicdo das vagas por tipo de uso

Tipo de vaga Quantidade Distribuicdo (%)
Vagas de ldosos 131 3,4%
Vagas de Deficientes 92 2,4%
Vagas de Motos 662 17,1%
Vagas de Veiculos 2986 77,0%
Carga e Descarga 7 0,2%
Total 3.878 100,0%

Fonte: Dados do estudo da empresa KM Zero
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Figura 108 - Localizagdo das vagas do estacionamento rotativo

Fonte: Dados do estudo da empresa KM Zero

O horario estabelecido para utilizagdo do estacionamento rotativo ocorre entre 8h e 18h, de 22 a
62 feira, e das 8h as 13h aos sabados, existindo diferengas de hordrios e periodos de permanéncia
em alguns locais especificos, conforme mostra a Tabela 53.

Tabela 53: Horario de funcionamento por bairro

Bairro Horario (seg. — sex.) Horario (sabados)
Centro 08:00 as 18:00 08:00 as 13:00
Ponte S&do Jodo 08:00 as 18:00 08:00 as 13:00
Vianelo 08:00 as 18:00 08:00 as 13:00
Vila Arens 09:00 as 18:00 09:00 as 13:00
Anhangabau 09:00 as 18:00 09:00 as 13:00

Fonte: Dados do estudo da empresa KM Zero

O tempo maximo de permanéncia na zona azul é de duas horas, ja na zona verde que s3do areas
localizadas nas proximidades dos hospitais o tempo mdaximo de permanéncia é de seis horas. Nas
placas de regulamentacdo do estacionamento rotativo estdo indicados os hordrios, dias de
funcionamento e condigdes para o estacionamento.
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Figura 109: Exemplo de placa de sinalizacdo do estacionamento rotativo com a identificacdo dos horarios
de funcionamento

A tarifa é definida com valores graduais por fracdo de meia hora, porém com valores regressivos,
pelos quais, quanto maior for o tempo estacionando, maior é o desconto oferecido. A Tabela 54
apresenta a tarifa atual e seus fracionamentos.

Tabela 54: Tarifa praticada por fracdo de tempo

Tempo ‘ Area Azul (R$) ‘ Area Verde (R$) ‘
00:30 1,40 1,40
01:00 2,80 2,80
01:30 3,50 3,50
02:00 4,00 4,00
04:00 5,00
06:00 6,50

Fonte: Unidade de Gestdao Mobilidade e Transporte - UGMT

A forma de pagamento ocorre de trés formas:

1. Parquimetro: sistema classico onde o usudrio deposita as moedas no parquimetro e
imprime o tiquete de estacionamento rotativo, que é posteriormente colocado pelo

motorista na parte interna do parabrisa;

2. Cartdo recarregavel: sistema préprio da concessionaria onde o usudrio coloca os créditos
no cartdo diretamente nos parquimetros e o saldo é utilizado em qualquer parquimetro

para aquisi¢cdo do tiquete de estacionamento rotativo; e
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3. Aplicativo Digipare: neste caso a validacdo do veiculo é realizada através do aplicativo. Apds
o preenchimento pelo motorista de um cadastro com dados do veiculo e a sua localizagao,
€ gerado um tiquete virtual mediante a compra e utilizacdo de créditos. Com o aplicativo,
a renovacgao do tempo de permanéncia é realizada remotamente, sem a necessidade de o
motorista dirigir-se até o local em que o veiculo esta estacionado. Isto, porém ndo ocorre
caso da zona verde, onde o tempo maximo de permanéncia é de seis horas e a validacado
da vaga ocorre a cada duas horas, pois o aplicativo ndo possui a op¢ao de renovacao direta

no periodo de seis horas.

A arrecadacdo também estd a cargo da concessiondria que arrecada a receita proveniente dos
parquimetros e do aplicativo, atualmente a arrecadagdo por aplicativo é responsavel por 60% do
total arrecadado por més. A Figura 110 apresenta a série histérica do total arrecadado por ano.

6,000,000
5,526,412

5,500,000 5,274,258

5,155,413

5,000,000
4,500,000
4,000,000

3,623,968

3,500,000 3,702,094

3,000,000

Total arrecadado por ano (RS)

2,884,284

2,500,000 2,727,297

2,396,802

2,000,000
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Figura 110 — Grafico da série histdrica do total arrecadado (bruto) por ano

Fonte: Logit, a partir de dados do estudo da empresa KM Zero

Com base nos dados da série histdrica da arrecadagdo anual, verifica-se que entre os anos 2013 e
2014 a arrecadagdo média foi da ordem de RS 2,6 milhdes, passando por um acréscimo de 39%, e
chegando-se a uma média de RS 3,6 milhdes nos dois anos subsequentes. A partir do ano 2017
ocorreu uma mudanca de patamar de arrecadagdo, que alcangou RS 5,3 milhdes, representando
um acréscimo de 45%. Ja em 2020, com o efeito da pandemia da Covid-19, a arrecadacao total sofre
uma queda de 51% quando comparada ao total arrecadado em 2019, atingindo os valores
observados em 2014.

Da receita arrecadada, a concessiondria, por obrigacdo contratual, repassa 14,62% para o
Municipio.

O controle e fiscalizagdo é realizado por funciondrios da concessiondria que circulam pelas vias e
verificam a validade do estacionamento dos veiculos nas vagas.

A taxa de ocupacdo das vagas por regido de estacionamentos rotativos em janeiro/2020 é
apresentada na Tabela 55. Na média, esta taxa foi de 42,7%, com o Centro atingindo o maior valor,
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com 47,2%, naturalmente pelo tipo de uso e ocupagdo do solo nesta regido, que demandam
estacionamentos de curta permanéncia. Destaca-se, todavia, que ha uma certa uniformidade no
uso das vagas nos diversos bolsdes de estacionamento rotativo, na medida em que aquele de
menor utilizagdo (Vila Arens) o uso é de 39%.

Tabela 55: Taxa de ocupagio das vagas (Jan./2020)

T ~
Bairro axa de Ocupagao

das Vagas (%)
Centro 47,2
Ponte Sao Jodo 42,0
Vila Arens 39,0
Vianelo 45,2
Anhangabau 45,9
Hospital Paulo Sacramento 36,8
Media 42,7

Fonte: Dados do estudo da empresa KM Zero
3 1

Ponte S. Joao

(42,0%)

Centro

(47,2%)

Vila Arens

(39,0%)

Figura 111 — Taxa de ocupacdo das vagas (jan./2020)

Fonte: Logit, a partir de dados do estudo da empresa KM Zero
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3.5.2 Estudos de ampliag¢dao do estacionamento rotativo

3.5.2.1 Estudo de Viabilidade do Sistema de Estacionamento Rotativo apresentado em 2020.

Em junho de 2020 foi apresentado pela empresa Solu¢cdes em Transito KM Zero Ltda, o relatério
final dos estudos de viabilidade técnica, tecnoldgica, funcional e modelagem econdomica e
financeira para concessdo onerosa do sistema de estacionamento rotativo pago nas vias e
logradouros publicos do Municipio de Jundiai/SP.

O relatdrio apresenta a caracteriza¢do do sistema de estacionamento rotativo de Jundiai, com um
levantamento das vagas atualmente disponiveis, além da indicagdo das caracteristicas dos modelos
de negdcio praticados para o servico de estacionamento rotativo em outras localidades e sua
evolucdo técnica, tecnoldgica e de fiscalizagdo.

O estudo indica a necessidade de readequacdo da quantidade de vagas para idosos disponiveis nos
bolsGes atuais, a qual é de 134 vagas para o perimetro do estacionamento rotativo. Este nimero
de vagas é inferior a 5% do total de vagas, exigido na legislagao federal. Assim, é apresentada uma
proposta de aumento da quantidade de vagas para idosos para desta forma atender as normas

vigentes.

Tabela 56 - Distribui¢cdo das vagas considerando a adequagdo proposta

Tipo de vaga TOtaelltduZi‘;agas parti(:?p)agﬁo 1;‘;:;::“‘;2215 pa rti(tfgagﬁo Dlaf‘:lzzria.
readequagao
Veiculos zona azul 2.231 57% 2.214 57% -17
Veiculos zona verde 519 13% 514 13% -5
Sub-total (veic. operac.) 2.750 71% 2.728 70% -22
Motocicletas 734 19% 734 19% 0
Idosos 134 3% 157 4% 23
PCD 97 2% 99 3% 2
Vaga rapida 89 2% 89 2% 0
Veiculos oficiais 45 1% 45 1% 0
Embarque e desembarque 0 0% 0 0% 0
Vagas para carga e descarga 38 1% 38 1% 0
Total 3.887 3.890 3

Fonte: Logit, a partir de dados do estudo da empresa KM Zero

7

Segundo a Tabela 56, houve uma reduc¢do das vagas operacionais, isto €, a soma de vagas
destinadas a area azul e a area verde, e consequentemente um aumento das vagas destinadas aos
idosos, que era o objetivo dessa readequacgdo. Cabe ressaltar que os dados informados na Tabela
52 possuem pequena divergéncia em relagdo a tabela acima, tal fato se da pela origem da fonte de
informacdes, pois esta tabela esta baseada em um levantamento em campo realizado pela empresa
contratada para desenvolver o estudo e a outra tabela sdo dados informados pela UGMT baseados
em dados fornecidos pela concessionaria que opera os servigos de estacionamento rotativo.

O estudo realizado também apresentou uma proposta de expansao das vagas do estacionamento
rotativo. Para esse trabalho, os autores desenvolveram um modelo de estudo de viabilidade para
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implantacdo e/ou ampliacdo das areas do estacionamento rotativo considerando apenas os
bairros onde ja existe o sistema de estacionamento rotativo. Foram realizadas algumas etapas
de levantamento de dados e analises, que procurou avaliar as demandas dos usuarios, comércios,
poder publico ou sugestdo da empresa operadora. A Tabela 57 mostra a quantidade de vagas

sugerida para ampliacdo por tipo.

Tabela 57 - Quantidade e tipificagao das vagas para ampliacao.

Total de vagas (%) Total de vagas (%)
Tipo de vaga Total
readequagdo part|c1pa§ao expansao participagdo

Veiculos zona azul 2.214 57% 1.046 3.260 60%
Veiculos zona verde 514 13% 161 675 12%
Sub-total (veic. operac.) 2.728 70% 1.207 3.935 72%
Motocicletas 734 19% 193 927 17%
Idosos 157 4% 71 228 4%
PCD 99 3% 39 138 3%
Vaga rapida 89 2% 26 115 2%
Veiculos oficiais 45 1% 2 47 1%
Embarque e desembarque 0 0% 0 0 0%
Vagas para carga e descarga 38 1% 5 43 1%
Total 3.890 1.543 5.433

Fonte: Logit, a partir de dados do estudo da empresa KM Zero

A proposta de ampliagao da quantidade de vagas estd basicamente focada na expansdo das vagas
operacionais, considerando as vagas de veiculos em zona azul e verde, com um acréscimo de 1.207
vagas, sendo 1.046 vagas so para zona azul e 161 para zona verde, outro ponto em destaque sao as
vagas destinadas as motocicletas, com um acréscimo de 193 vagas, porém em termos relativos a
participacao destas vagas teve redugao. Os demais tipos de vagas também tém pequeno acréscimo
mantendo o seu percentual na participagao em relagao ao total de vagas. Considerando apenas o
total de vagas a proposta de expansdo das vagas prevé um acréscimo de 1.543 vagas ou 40% em
relacdo ao total.

A Figura 112 mostra a localizacdo das vagas previstas na proposta de ampliacdo das vagas de
estacionamento.
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Figura 112 - Localizagdao das areas com proposta de expansao das vagas

Fonte: Logit, a partir de dados do estudo da empresa KM Zero

Este mapa mostra que a maior quantidade de vagas de estacionamento rotativo proposta,
concentra-se no bairro Anhangabau, seguido da regido central.

3.5.3 Pedidos de expansao das vagas de estacionamento

Além das propostas de expansdo do estacionamento rotativo apresentadas anteriormente, foram
mapeados os locais com pedidos de expansdo de vagas que foram recebidos pela Central 156 da
Prefeitura de Jundiai e aqueles provenientes da Associacgdo Comercial. Estes locais estdo
apresentados na Tabela 58 e na Tabela 59

Apds andlise dos locais, verifica-se que ha uma sobreposi¢cdo das solicitagdes com as propostas
anteriores, em especial na Avenida Jundiai.
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Tabela 58 - Locais com solicitagdes para implantacao de estacionamento rotativo.

Enderego/Local Bairro
Avenida 9 de Julho, 1872 - Bolsdo do Boulevard - espago 9 Anhangabau
Avenida Jundiai — extensdo e contribui¢Ges Anhangabau
Avenida Benedito Castilho de Andrade - extensdo Eloy Chaves
Rua Itirapina (Praga do Boa), entre Rua Marilia X Rua Dr. Ramiro de Araujo F ilho V. Hortolandia
Rua Helena Travalin de Oliveira, paralela a Av. 14 de Dezembro Vila Mafalda
Rua Marechal Deodoro da Fonseca - extensdo. Centro

Fonte: Logit, a partir de dados da Unidade de Gestdo Mobilidade e Transporte — UGMT

Tabela 59 - Locais para estudo de viabilidade com demanda de estacionamento rotativo.

Enderego/Local Bairro

Bolsdo do Boldo, Rua Rodrigo Soares de Oliveira Anhangabau
Bolsdo do Poupatempo, Avenida Unido dos Ferroviarios Centro
Bolsdo da Argos, Rua José do Patrocinio. Vila Argos
Avenida Antbnio Segre - extensao. Centro
Avenida S3o Paulo - complemento de extensao. Vila Arens
Rua Pirapora - extensao Centro
Rua Prudente de Moraes- complemento de sua extensao Centro
Rua ltalia, extensdo Jd. Bonfiglioli
Rua 23 de Maio, extensdo Vianelo
Rua Siracusa (Hospital Universitario), extensdo Jd. Messina
Rua Cica, entre Rua Sdo Luiz e Rua das Pitangueiras V. Fco. Eber

Fonte: Logit, a partir de dados da Unidade de Gestdo Mobilidade e Transporte - UGMT

A Figura 113 apresenta o mapeamento dos locais indicados nestas tabelas.
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viabilidade

Fonte: Logit, a partir de dados da Unidade de Gestdo Mobilidade e Transporte - UGMT

A figura mostra os pontos de sobreposi¢des entre a proposta de expansdo das vagas apresentadas
no estudo da empresa KM Zero e os pedidos que a UGMT recebeu da central 156 e da Associacdo
Comercial de Jundiai. Dentre os pontos em sobreposicdo se destacam a Avenida Jundiai, o Bolsdo
do Boldo, a Rua Marechal Deodoro e a Rua Cica, no Bolsdo do Telhanorte.

3.5.4 Consideragoes finais

A adocdo de estacionamentos rotativos € uma das ferramentas das politicas de mobilidade urbana
que visam disciplinar o uso da via, favorecendo uma maior disponibilidade de vagas para
estacionamento de curta duracdo em dareas de concentracdo de comércios, servicos e atividades na
area da saude.

A area central e os bairros préximos ao centro configuram os principais polos atratores de viagens
com motivo de viagens relacionados ao trabalho, compras e prestagdo de servigos e
consequentemente sdo responsaveis pela atracdo de viagens e maior solicitagdo da malha viaria.
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Com isso, é comum que haja uma maior demanda em relagdo a oferta de vagas nas vias publicas,
caso nao haja algum disciplinamento.

Outro ponto importante é o prejuizo a fluidez do transito, pois as manobras de estacionamento, e
as baixas velocidades dos motoristas na procura de vagas ocasionam atrasos a circulagdo em
regides ja agravadas por uma maior intensidade de fluxos veiculares em razdo da concentragao das
atividades comerciais e de prestacdo de servicos.

A despeito destas funcionalidades e beneficios, a disponibilidade de estacionamento nas vias
publicas em areas de maior concentragdo de fluxos de viagens, deve ser avaliado em conjunto com
outras politicas que visem assegurar condicdes mais adequadas de circulacdo de pedestres e do
transporte coletivo, modos de transporte estes que devem ter prevaléncia hierarquica na politica
de mobilidade como estabelecido na Lei Federal n2 12.587 (“Lei da Mobilidade Urbana”).

Visto sobre esta 6tica, o disciplinamento dos estacionamentos em vias publicas deve estar sujeito
ao menos a trés condi¢des: o melhor aproveitamento da via para as demandas pelo seu espago; ao
uso dos estacionamentos rotativos como forma de garantir uma maior equidade no acesso aos
estabelecimentos, garantindo-se a rotatividade; e ao uso da politica de oferta de vagas e o prego
dos estacionamentos como ferramentas de gestdo de demanda de transporte, favorecendo a
reducdo do transporte motorizado individual.

Apesar de ndo se cogitar a supressao do estacionamento rotativo na cidade, serd importante se
refletir na formulagdo das propostas sobre mecanismos que possam submeter a concessdo deste
servigo as diretrizes maiores da politica de mobilidade.
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3.6 Transporte de Cargas Urbanas

3.6.1 Introdugao

Aspectos Gerais do Transporte de Cargas em Area Urbana

A anadlise das tendéncias associadas as demandas do transporte de cargas deve ser realizada de
acordo com trés abordagens diferentes:

(i) Demanda de distribui¢ao capilar: corresponde a abordagem associada as atividades de
abastecimento local em que os movimentos estdo associados a distribuicdo local de
mercadorias e onde a interferéncia do trafego de veiculos de carga com o trafego de outros
veiculos é inevitavel transporte de pessoas;

(ii) Demanda gerada por Polos Geradores de Carga: corresponde a abordagem associada ao
uso e ocupacao do solo urbano pelas atividades industriais e comerciais que compdem os
postes geradores de carga; e

(iii) Demanda das plataformas logisticas regionais: corresponde ao enfoque associado a
logistica nacional e / ou regional, em que a cidade de Jundiai cumpre fun¢bes-chave
principalmente pela localizacdo junto a grandes infraestruturas de transporte rodovidrio e
ferroviario. Medidas para o ordenamento do transporte de cargas de distribuicdo capilar
(distribuicdo local de mercadorias) envolve medidas como: especificacbes dos
procedimentos operacionais de carga e descarga na via publica; especificacdo dos tipos de
veiculos; faixas de horarios (janelas de horario de funcionamento), restricbes de
estacionamento, dias permitidos de circulagdo, entre outros.

No caso do transporte de cargas geradas por polos geradores, indUstrias e empresas, as medidas
de ordenamento envolvem definicao de rotas de transporte de cargas, hierarquias de trafego de
veiculos pesados, zoneamento de restricdes de trafego para veiculos pesados, zoneamento de
restricGes de trafego de cargas perigosas, entre outros.

No caso das plataformas logisticas, principalmente as associadas a centros de distribuicdo, as
medidas de ordenamento atingem uma cobertura espacial mais ampla do que a urbana,
envolvendo intermodalidade, ferrovia, porto, infraestruturas aeroportuarias, opera¢des complexas
de consolidacdo de cargas, rastreamento, monitoramento, integracdo com outros tipos de
demanda (distribuicdo capilar e polos geradores de carga), entre outros.

Na busca de uma estratégia para o desenvolvimento do plano setorial de transporte de cargas, que
proporcione integracdo e ordenamento das diferentes escalas de demandas, problemas
transversais como transporte de produtos perigosos, impactos socioambientais, seguranca viaria,
devem ser combinadas com restri¢gGes associadas ao uso e ocupac¢ao do solo urbano, e solugées de
eventuais lacunas no quadro regulamentar aplicavel, entre outros.
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No presente diagndstido do setor de transporte de cargas, busca-se analisar a situacao de Jundiai,
de acordo com os enfoques mencionados acima: plataformas logisticas (ambito regional); polos
geradores de cargas (dmbito urbano); e distribuicdo local (ambito local).

Aspectos Especificos do Transporte de Cargas em Jundiai:

Para os propdsitos de diagnostico do transporte de cargas no contexto do Plano de Mobilidade
Urbana de Jundiai, cabe destacar as caracteristicas diferenciadas da cidade de Jundiai em termos
de localizagdo geografica e de potencial para agregar infraestrutura de plataformas de logistica
integrada dentro da Macrometrépole Paulista (quadrilatero formado pela Baixada Santista, S. J dos
Campos, Campinas e Sorocaba).

A localizacdo de Jundiai dentro da Macrometrdpole, por onde passam mais de 50% das cargas
movimentadas no Estado de S3o Paulo (fonte: Plano Diretor de Desenvolvimento de Transportes -
PDDT Vivo 2000-2020, Secretaria de Transportes do Estado de SP); a presenca de infraestrutura
rodovidria de ampla capacidade, existéncia de infraestrutura ferrovidria, entre outros aspectos,
guando associados aos projetos do Rodoanel Mario Covas e do Ferroanel, configuram o amplo
potencial logistico da cidade.

Neste diagndstico é apresentada primeiramente, uma analise da insercdo da cidade no contexto
logistico regional, destacando os potenciais para sediar equipamentos de plataformas logisticas de
ambito regional. Destaca-se o Plano de A¢do da Macrometrdpole de Transporte e Logistica- PAM-
TL, em vias de divulgacdo no primeiro semestre de 2021 pela Secretaria Estadual de Transporte e
Logistica.

Sao apresentadas também, as inser¢des do setor de transportes e logistica emanadas pelo Plano
Diretor da cidade, de 2019, indicando as vocag¢des e restricGes no sistema viario para a
movimentacao de veiculos de cargas.

Quanto a localizagdo das areas de usos industriais e de logistica, destaca-se a proximidade com
sistemas rodovidrios de ampla capacidade como as rodovias Anhanguera e Bandeirantes e
respectivos acessos ao trecho oeste do Rodoanel. Essa proximidade, em tese, configura um
beneficio que evita impactos de conflitos de trafego gerados por veiculos de cargas na malha viaria
urbana.

Complementarmente é apresentada uma analise dos resultados dos levantamentos de volumes de
trafego apresentados no Relatério P2.

Embora o Plano Diretor apresente diretrizes e restricdes associadas ao transporte de cargas na
cidade, ndo se identificou ainda uma regulamentacao especifica para o ordenamento do transporte
de cargas na cidade, em especial aquele de distribuicdo capilar, local, e de abastecimento.

Ndo sdo disponiveis estatisticas referentes a acidentes envolvendo veiculos de cargas de maneira
qgue ndo ha elementos para disgnosticar esse componente.
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3.6.2 Insergao de Jundiai no Contexto Logistico Regional

3.6.2.1 Aspectos de localizagdo e de infraestrutura regional de transporte

Jundiai conta com dois componentes estratégicos associados ao seu potencial logistico no Estado
de S3o Paulo e em especial, na Macrometrdépole Paulista: (i) seu estratégico posicionamento
geografico; e (ii) a qualidade e capacidade da malha rodoviaria; (iii) a oferta de sistema ferroviario
com conexao a RMSP e ao Porto de Santos.

Com relagdo ao posicionamento geografico destacam-se: (i) sua localizagdo no vetor norte da
Macrometrépole Paulista; (ii) a proximidade aos componentes vidrios de qualidade para acesso a
RMSP e ao Porto de Santos; (iii) proximidade aos aeroportos de Viracopos e facilidade de acesso ao
aeroporto de Guarulhos (atualmente pela marginal Tieté e futuramente pelo Rodoanel); (iv) a
aproximidade ao terminal da hidrovia Tieté-Parana, em Conchas.

Com rela¢do a malha rodovidria destacam-se as rodovias Anhanguera (SP 330) e Bandeirantes (SP
348) e suas conexdes com o trecho oeste Rodoanel Metropolitano de Sdo Paulo (Rodoanel Mdrio
Covas); a rodovia Dom Gabriel Paulino Gomes (SP 300), que da acesso a Itu e a rodovia Castelo
Branco; e a rodovia Constancio Cintra, que da acesso a Rodovia Dom Pedro Il, a Via Dutra, a Rodovia
Ferndo Dias.

No transporte ferroviario, todas as ferrovias do Estado passam, come¢cam ou terminam em Jundiai,
ligando a cidade diretamente ao porto de Santos, que fica a 110 km. Destaca-se sua localizacdo e
infraestrutura associada ao projeto do Ferroanel da Regido Metropolitana de S3o Paulo.

3.6.2.2 Inserg¢ao de Jundiai na plataforma logistica da Macrometrépole

Os aspectos de localizacdo e de infraestrutura de transportes coloca Jundiai em destaque para a
configuracdo a plataforma logistica de transportes no Estado de Sdo Paulo e especialmente, no
vetor norte da Macrometrdpole Paulista.

E de consenso que o arcabouco logistico do Estado de Sdo Paulo é fragmentado, com forte
predominancia de transporte rodoviario. Pela Macrometrépole Paulista (Campinas-Sorocaba-
Santos-S.J. Campos) passam mais de 50% de toda a carga transportada dentro do Estado de Sdo
Paulo. A figura a seguir ilustra a distribuicao das demandas do transporte de cargas no Estado de
SP destacando a relevancia das movimentagdes na Macrometrépole.
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Figura 114 - Distribuicdo das Demandas de Transporte de Cargas do Estado de Sao Paulo

Fonte: Plano Diretor de Desenvolvimento de Transportes - PDDT Vivo 2000-2020, Secretaria de
Transportes do Estado de SP

A Secretaria de Transporte e Logistica do Estado de Sdo Paulo estd elaborando estudos e projetos
para equacionar e racionalizar o arcabougo logistico do transporte de cargas na Macrometrépole
Paulista, através de solucdes de hierarquizacdo e integracdo modal, de forma a configurar melhor
economia de escala no transporte de cargas e melhorar o balanco modal com aumento da
participagao do modo ferrovidrio.

Entre as medidas em fase de planejamento, destacam-se a agdese projetos emanados do Plano de
Acdo da Macrometrdpole de Logistica e Transportes, PAM-TL, em fase de conclusdo nos seus
componentes de planejamento estratégico e mesmo de anteprojetos. Nesse contexto, os projetos
do Rodoanel e do Ferroanel configuram elementos chave para configurar uma nova plataforma de
transportes e logistica da regido sudeste como solugdo para os problemas prognosticados para o
setor. De fato, a implementacdodos dois aneis, rodovidrio e ferrovidrio, abre multiplas
oportunidades de reeestruturagdo modernizadora do sistema logistico.

O mapa da Figura a seguir ilustra a configuragdo esperada dos componentes rodo e ferroviarios na
Macrometrdpole e o posicionamento da cidade de Jundiai.
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Figura 115 — Esquema ilustrativo da malha logistica da Macrometrépole Paulista

Fonte: Secretaria de Transporte e Logistica do Estado de Sao Paulo

A estratégia que se buscara nas acdes preconizadas pelo PAM-TL consiste em solucionar gargalos
logisticos existentes a partirde uma plataforma logistica ordenada onde a ferrovia exerce papel
fundamental para melhorar o equilibrio modal, desafogar gargalos do sistema rodovidrio e
promover a economia de escala no transporte e na logistica de cargas.

Em tese, as estruturas rodo e ferrovidrias serdo integradas através de infraestruturas de
intermodalidade, os Centros Logisticos Integrados, em diferentes escalas de movimentac¢do
conforme a proximidade com os grandes destinos, em destaque, a RMSP e o Porto de Santos. Entre
as medidas a serem confirmadas, destacam-se as facilidades de transferéncia intermodal
caminhdo/trem e intramodal caminhdo/caminh&o a serem instaladas ao longo do Ferroanel e do
Rodoanel.

Neste contexto, e ainda independentemente das especificacdes de acbes, medidas e projetos
associadao ao PAM-TL, é consenso que a regido de Jundiai e Campinas configuram polos de
centralizacdo de movimentacgdes logisticas e de intermodalidade em longo prazo. Assim, o Plano de
Mobilidade Urbana de Jundiai deve contemplar medidas e a¢des que estejam integradas e
compatibilizadas com as medidas em fase de elaboracdo pela Secretaria de Logistica e Transportes
através do PAM-TL.
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No caso de serem previstas infraestruturas componentes de palataformas logisticas como centros
de integracdo e intermodalidade rodo-ferroviaria, centros de logistica integrada, portos secos,
entre outras, serd necessario considerar os impactos na mobilidade urbana e as demandas de areas
para ampliagdes da capacidade vidria.

Essa diretriz é conforme ao que o Plano Diretor de 2019 estabelece: (i) no Capitulo 11l Da Macrozona
Urbana, Secdo V — da Zona de Uso Industrial ZUI, Art. 198 — objetivos da ZUl; | - promocgdo da
atividade econémico-industrial, de grandes empreendimentos de comércio, servigos e logistica de
escala regional; e (ii) no Capitulo V, da Politica e do Sistema de Mobilidade, no qual o Art. 70
estabelece os objetivos da Politica de Mobilidade, destacando-se entre eles, o objetivo XV -
articulacéo do Sistema de Mobilidade Urbana Municipal com o Regional e o Estadual, existente e
planejado.

3.6.3 Plano Diretor e Sistema de Logistica e Transporte de Cargas

Neste item sdo descritos os artigos do Plano Diretor da Cidade de Jundiai, regulamentado pela Lei
9.321 de 2019, que estdo associados ao transporte de cargas e logistica.

3.6.3.1 Objetivos da Politica de Mobilidade associados ao transporte de cargas e logistica

No Capitulo V, da Politica e do Sistema de Mobilidade, o Art. 70 estabelece os objetivos da Politica
de Mobilidade, destacando-se entre eles, os seguintes associados ao transporte de cargas e
logistica:

X - Melhoria das condig¢des de circulacdo das cargas no Municipio, com definicdo de horarios
e caracterizagdo de veiculos e tipos de carga;

Xl - Inclusdo de questdes de logistica empresarial no sistema de mobilidade, garantindo a
fluidez no transporte de cargas e mercadorias, com vistas ao desenvolvimento econémico e
social; e

XV - Articulacdo do Sistema de Mobilidade Urbana Municipal com o Regional e o Estadual,
existente e planejado.

3.6.3.2 Diretrizes referentes ao Sistema de Logistica e Transporte de Cargas

No mesmo Capitulo V, que trata dos componentes do Sistema de Mobilidade, na Sec¢éo IV - Do
Sistema de Logistica e Transporte de Cargas, o Art. 77 determina que as diretrizes referentes ao
Sistema de Logistica e Transporte de Cargas sdo as seguintes:

| - Promover o controle, monitoramento e fiscaliza¢cdo, diretamente ou em conjunto com
6rgdos da esfera estadual ou federal, da circulagdo de cargas perigosas e dos indices de
poluicdo atmosférica e sonora nas vias do Municipio;

Il - Ordenar o trafego de cargas perigosas e superdimensionadas, implantando hordrios
especificos de circulagdo;
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Il - Promover a integracdo do sistema de transporte de cargas rodoviarias aos terminais de
grande porte, compatibilizando-o com a racionalizacdo das atividades de carga e descarga no
Municipio;

3.6.3.3 Sistema Vidrio para atividades vinculadas a Cargas e Logistica

Segundo o Art. 216 do Plano Diretor, o sistema vidrio do Municipio é constituido pelas vias
existentes e projetadas, quer sejam municipais, estaduais ou federais. O Art. 217 estabelece que as
vias publicas integrantes do sistema viario do Municipio sdo classificadas de acordo com suas
fungdes urbanisticas, subdividindo-se em categorias, entre as quais se destaca a categiria | - vias de
desenvolvimento regional: compreendem as rodovias e avenidas marginais e se destinam a
atividades vinculadas a industria, logistica e grandes servicos, promovendo o desenvolvimento do
territério.

3.6.4 Zoneamento e Atividades de Industria e Logistica

3.6.4.1 Areas de Usos Industriais e de Logistica

Conforme indicado no Relatdrio P1, de acordo com dados fornecidos pela Unidade de Gestdo de
Planejamento Urbano e Meio Ambiente, o estoque construido da cidade é de 17,9 milhGes de
metros quadrados, dos quais, 64% sao de uso residencial. As indUstrias ocupam 2 milhdes de metros
guadrados e estabelecimentos de logisticas ocupam quase 1 milhdo de metros quadrados. Em
sintese, 17,5% do da area construida no municipio é formada por atividades geradoras de
transporte de cargas. Os usos comerciais, de servigos e mistos representam 18%.

Tabela 60 — Areas construidas por classificagio de uso

Uso do Solo Area (m?) Proporgdo ‘
Residencial 11.473.289 63.9%
Industrial 2.093.846 11.7%
Logistica 1.044.678 5.8%
Comercial 1.661.865 9.3%
Outros Usos 1.692.114 9.4%
Total 17.965.792 100.0%

Fonte: Logit, elaboragdo propria a partir de dados disponibilizados pela PMJ

3.6.4.2 Sistema Viario Associado ao Transporte de Cargas

Uma das caracteristicas do sistema vidrio de Jundiai no suporte ao transporte de cargas, é a
relevincia do uso de rodovias estaduais e/ou municipais para realizacdo de deslocamentos dentro
da cidade. As rodovias Anhanguera (SP 330), Bandeirantes (SP 348), Rodovia Dom Gabriel P. Bueno
Couto (SP 300) que da acesso a Itu, e Prefeito Hermenegildo Tonoli (SPA-66/300) que da acesso a
Itupeva. Outros componentes vidrios municipais tém importancia no trafego de cargas como a Av
Frederico Ozanan e Estrada Velha de Campinas (SP 332) que da acesso a Varzea Paulista.
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No caso do transporte de cargas a interferéncia desses sistemas rodoviarios ocorre devido a
proximidade e acessibilidade aos principais polos industriais e logisticos da cidade. O uso dos
sistemas rodovidrios, em tese, representa um beneficio para o municipio j& que reduz a
interferéncia do trafego de veiculos de cargas de transporte regional no sistema viario municipal.

De acordo com o Capitulo V, Do Sistema Viario do Plano Diretor da Cidade, regulamentado pela Lei
9.321 de 2019, Art. 216, o sistema viario do Municipio é constituido pelas vias existentes e
projetadas, quer sejam municipais, estaduais ou federais. O Art. 217 estabelece que as vias publicas
integrantes do sistema vidrio do Municipio sdo classificadas de acordo com suas funcgbes
urbanisticas, subdividindo-se em categorias, entre as quais se destaca a categiria | - vias de
desenvolvimento regional: compreendem as rodovias e avenidas marginais e se destinam a
atividades vinculadas a industria, logistica e grandes servicos, promovendo o desenvolvimento do
territdrio.

A Figura a seguir apresenta o mapa de zoneamento urbano e do sistema vidrio. As dreas marcadas
na cor cinza, correspondem as chamadas Zonas de Uso Industrial (ZUl), conforme estabelecido no
Plano Diretor. Observa-se que essas areas estdo, geralmente, atravessadas ou préximas dos
sistemas rodovidrios que atravessam a cidade.
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Figura 116 - Zoneamento e Sistema Viario de Referéncia
Fonte: Plano Diretor de Jundiai (2019)
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O mapa da figura a seguir destaca a localizacdo da zona de uso industrial ZUI e dos eixos rodovidrios.
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Figura 117 - Destaque das Zonas de Uso Industrial ZUI e dos eixos rodovidrios

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir dos dados do Plano Diretor
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O mapa da figura a seguir ilustra a Distribuicdo de industrias e estabelecimentos de logistica.

2l .
X
N Ll
(= £
e Bbo, e ;
-:', ._'v:_c‘ ’; {
S\ 4P
) X *7
s /. ¥
R £ &
c:"l - i
5 L ey
I ) 28I o
% SN J
. =
= - £
“‘ Z
= AN 7 \
£ _),*_"‘ - s
2 e ”; ¥
%
t e “)f‘;y
&

e
2%\
Uso e Ocupagao do Solo £
Il Logistica Ly
I |ndustrial

Figura 118 - Mapa de Distribuicdo de industrias e estabelecimentos de logistica

Fonte: Logit, elaboragao prdpria a partir dos dados da PMJ
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O mapa da figura a seguir ilustra a localizacdo dos estabelecimentos industriais e de logistica
demonstrando a proximidade aos eixos rodoviarios e ao sistema viario da cidade.
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Figura 119 - Estabelecimentos industriais e de logistica e associagdo com os eixos rodoviarios
Fonte: Logit, elaboracdo propria a partir dos dados da PMJ

3.6.4.3 Zonas com Restri¢oes a Circulagao de Caminhdes

Para o sistema viario estrutural, o “Grupo Técnico de Diretrizes Viarias da Prefeitura de Jundiai”
estabeleceu restricGes a circulacdo de veiculos de cargas, segundo quatro padrdes restritivos,
conforme ilustrado no mapa a seguir. Cabe observar que o mapa ndo é apresentado no Plano
Diretor.
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Onde:

ZRM —Zona de Restrigdo Moderada
ZMRC = Zona de maxima restri¢do de cargas

Anel Central

ZRPP —Zona de restrigdo de Produtos Perigosos

Figura 120 - Zonas de Restricdo de Movimentagdo de Caminhdes

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir das informacdes do Plano Diretor

ZRM — Zona de Restricdo Moderada (verde):

Area de 63,6 km2 onde estdo concentradas a maior parte das atividades industriais e de
logistica, assim como as de comércio e servigos, incluindo o Distrito Industrial e o Terminal
Intermodal TIJU. Permitida a circulagdo de caminhdes grandes em vias estruturais
autorizadas.

ZMRC - Zona de maxima restricdo de cargas (vermelha):

Area que envolve a regido central do municipio, que concentra atividades de comércio e
servicos, com restricdo ao transito de caminhdes. Veiculos urbanos de carga VUC liberados
em tempo integral.

Anel Central (marrom):

Area do municipio que compreende o poigono de tombamento da regido central. Proibida
a circulagdo de caminhdes grandes. A circulagdo de VUC é permitida em hordrios
controlados pela PMJ. Area de pedestrializacdo e compartilhamento com bicicletas. Regido
com velocidade reduzida a 30km/h.

ZRPP —Zona de restrigdo de Produtos Perigosos (azul):
Area que envolve a Zona de Prote¢do de Mananciais, onde é proibida a circulagdo de
veiculos de transporte de produtos perigosos.
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3.6.5 Polos Geradores de Cargas

A seguir é feita a caracterizacdo dos principais polos geradores de trafego de cargas no municipio
destacando-se o Distrito Industrial e o Terminal Intermodal de Jundiai. Nesse caso, ndo sdo
considerados os polos configurados por atividades de comércio como supermercados, atacadistas
entre outros.

3.6.5.1 Distrito Industrial de Jundiai

A localizacdo do Distrito Industrial de Jundiai é estratégica ja que proporciona acesso direto as
rodovias Anhanguera (SP 330), Bandeirantes (SP 348), e Rodovia Dom Gabriel P. Bueno Couto (SP
300) conforme ilustrado na imagem a seguir. Cabe, no contexto do Plano de Mobilidade Urbana,
verificar a capacidade das vias de acesso internas ao Distrito Industrial, em relagdo aos potenciais
de ampliagao da ocupacao e do crescimento da movimentag¢do de cargas no mesmo.

Figura 121 - Localizagdo do Distrito Industrial de Jundiai

Fonte: Logit, elaboracdo prépria sobre base Google

3.6.5.2 Terminal Intermodal de Jundiai - THU

Uma estrutura relevante geradora de transporte de cargas é o Terminal Intermodal de Jundiai
operado desde 2017 pela Contrail Logistica, o TIJU-CONTRAIL, localizado na Av. Antonio Frederico
Ozanan, onde sdo feitas as operagdes de intermodalidade rodo ferrovidria, através da ferrovia
operada pela MRS — Logistica, com cargas conteinerizadas.

O terminal opera com cargas ferroviarias que tém destino e/ou origem no Porto de Santos e faz
distribuicdo rodovidria de cargas no entorno de Jundiai, com destaque para Cajamar. O TIJU ocupa
uma area total de 75 mil m?, conta com desvio ferroviario, servico de “Depot”, armazenagem,

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 185



PMUJ — P3 — Diagndstico e Analise Prévia

estufagem, desova. O projeto prevé para o ano 2026, a capacidade para movimentar 39 mil TEU
(Twenty Feet Equivalent Unit, unidade padrdo do segmento, que corresponde a um contéiner de 20
pés) por ano.

Segundo a MRS, o terminal se conecta diretamente amalha da MRS com extensdo de 150 km até o
Porto de Santos e 480 Km até os portos do Rio de Janeiro. Além disso, h3, ainda, possibilidade de
receber e enviar cargas pelas rodovias dos Bandeirantes e Anhanguera. Com isso, a operacao
intermodal pode beneficiar especialmente industrias de cidades proximas a Jundiai e Campinas,
tanto para importacdo (insumos) quanto para exportacdo (bens acabados). A imagem a seguir
ilustra a localizagdo doTerminal Intermodal de Jundiai.
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Figura 122 - Terminal Intermodal de Jundiai - TUU

Fonte: Logit, elaboragdo prépria sobre base Google

O principal componente viario de suporte para as movimentacSes rodoviarias de cargas do TIJU, na
cidade, é a Av. Antonio Frederico Ozanan. Cabe, no contexto do Plano de Mobilidade Urbana,
verificar a capacidade dessa via em relacdo aos potenciais de crescimento da movimentagdo de
cargas no TUU.

A MRS apresentou a PMJ o RIT “Relatério de Impacto de Trafego da Instalagdo do Terminal de
Contéineres de Jundiai (Consultoria Ambiental JAPI; 2017).

O projeto foi planejado para ser implementado em duas fases. O referido RIT menciona o que
segue: “Para a 12 Fase a operadora do terminal de contéineres fara a captagao de clientes junto ao
mercado local, desenvolvendo o modal de transporte ferrovidrio e devera trabalhar com até 50%
da movimentagdo prevista, ou seja, iniciara com 1 trem de carga em cada sentido por semana, no
primeiro momento, podendo gerar até 49 viagens de caminhdes/dia quando o volume chegar em
15.000 TEUs/ano.
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Na 29 fase a movimentagdo prevista para o ano 2026 é de 39 mil TUS. Com o crescimento estimado
do volume de movimentag¢ao, em um horizonte de 10 anos, o terminal podera gerar até 126 viagens
de caminhdes/dia. A operacdo do terminal esta prevista para funcionamento 24 horas, o que fara
com que a geracao de viagens se dilua ao longo do dia”.

Em sintese, o volume de 49 viagens no periodo de 18 horas/dia corresponde a 3 viagens/hora
(FASE 1), e 126 viagens/18 horas corresponde a 7 viagens/hora (horizonte de 10 anos).

De acordo com o RIT, as viagens rodoviarias entre o terminal de Jundiai e as indUstrias e empresas
da regido, serdo distribuidas conforme indicado na tabela a seguir.

Tabela 61 - Distribui¢cdo Espacial das Viagens Geradas pelo TJU

CIDADE % Viagens

Jundiai 33%
Vinhedo 10%
Louveira 10%
Cajamar 10%
Itupeva 4%
Campo Limpo Pta 25%
Cabreuva 4%
Varzea Paulista 4%

Fonte: MRS - Relatério de Impacto de Trafego da Instalagdo do Terminal de
Contéineres de Jundiai (Consultoria Ambiental JAPI; 2017)

A projecdo da demanda gerada prevista pelo empreendimento TIJU é apresentada na tabela a
seguir.

Tabela 62 - Projegdo da demanda gerada pelo

CIDADE 2017
Jundiaf 9 15 16 17 18 26 31 37 39 40
Vinhedo 3 6 8 10 12 12 13
Louveira 3 5 5 6 8 10 12 12 13
Cajamar 3 8 10 12 12 13
Itupeva 1 1 2 2 2 3 3 4 4
CL.Pta 7 11 13 13 14 20 24 29 30 31
Cabreuva 1 2 2 3 3 4 5 6 6 6
Varzea Pta 1 4 5 6 6 6
TOTAL 27 46 49 53 58 80 98 117 121 126

Fonte: MRS - Relatério de Impacto de Trafego da Instalagdo do Terminal de Contéineres de Jundiai (Consultoria Ambiental
(JAPI; 2017)

O RIT, nas conclusdes finais, indica que com base nos célculos de capacidade viaria realizados neste
relatério, foi possivel verificar que as vias que fazem parte do entorno ou caracterizadas como rotas
principais de chegada e saida do futuro empreendimento possuem niveis de servigo atuais entre B
e F, sendo que as intersecgdes a seguir possuem pontos saturados:

e Intersec¢do da Av. Antbnio F. Ozanam com Av. AntOnio Segre e Rod. Ver. Geraldo Dias

e Intersec¢do da Av. Pref. Luis Latorre com Av. Nove de Julho

e Intersec¢do da Antonio Segre com Av. Unido dos Ferroviarios

e Intersec¢do da Av. Antonio F. Ozanam com R. Oswaldo Cruz e Viaduto Sperandio Pelliciari
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e Interseccdo da Av. Odil Campos de Saes com Rua Pitangueiras
e Trevo da Rodovia Anhanguera na saida da Avenida 14 de dezembro

3.6.5.3 Outros Potenciais Polos Geradores de Transporte de Carga

Outros polos com potencial de geracdo/atracdo de transporte de cargas que utilizam o sistema
vidrio de Jundiai sdo os seguintes:

e Os estabelecimentos industriais e de logistica localizados no eixo da Rodovia Dom Gabriel
P. Bueno Couto (SP 300) tais como a Coca Cola, Natura, Takata, Crown Cork, CBC, entre
outras;

e Municipios de Cajamar, Jordanésia, pelas eodovias Anhanguera e Bandeirantes;

e Municipios de Vérzea Paulistae Campo Limpo Paulista, pela Av. Antonio Frederico
Ozanan;

e Municipios de Louveira e Vinhedo, pela Via Anhanguera;

e Municipios de Itupeva, via Rod. Prefeito Hermenegildo Tonoli e Rod dos Bandeirantes.

3.6.6 Analise do Trafego de Veiculos de Cargas

3.6.6.1 Resultados dos Levantamentos de Campo

A tabela a seguir apresenta os valores de volumes de trafego classificado resultante dos
levantamentos de trafego documentados no Relatdrio P2, expressos em veiculos equivalentes,
indicando a totalizagdo de caminhdes e sua participacdo percentual em cada ponto de contagens
de trafego, e para os dois sentidos de trafego.

Nos pontos codificados com FC foram realizados levantamentos de 14 horas em um dia util (das
6:00 as 20:00h).

Nos pontos codificados co C foram realizados levantamentos no periodo da manh3, de 3 horas, em
um dia util (das 6:00 as 9:00h).

Para permitir uma andlise comparativa e identificar aqueles com trafego mais relevante de veiculos
de carga, foram registrados os volumes dos pontos FC no periodo da manh3, das 6:00 as 9:00h.

Tabela 63 — Dados de fluxos veiculares em alguns pontos relevantes da malha vidria

Volume de Trafego por Tipo de Veiculo (Veiculos Equivalentes/dia)

0
Total Total Carga (%)

Cam2Eixos | Cam3+Eixos . (A+B) Carga
auto moto onibus Van
(A) (B)

Resultados de MedigGes de Volumes de Trafego das 6:00 as 20:00 h (14 horas)
FC1 68.422 6.424 977 324 1.282 924 78.049 1.301 1.7%
FC2-0 17.958 1.491 285 40 238 152 20.022 325 1.6%
FC2-V 10.483 987 153 28 41 84 11.533 181 1.6%
FC3a 19.523 1.484 89 3 246 98 21.042 92 0.4%
FC3b 21.083 1.987 128 11 423 196 23.407 139 0.6%
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Volume de Trafego por Tipo de Veiculo (Veiculos Equivalentes/dia)

Posto Total Total Carga
—— o Cam2Eixos | Cam3+Eixos onibus Van (A+B)
(A) (B)

Fca 10.109 1.136 91 4 238 62 11.409 95 0.8%
FC5 28.492 4.298 479 64 978 422 34.169 543 1.6%
Resultados de Medigoes de Volumes de Trafego das 6:00 as 9:00 (3 horas)

FC1 14,425 701 178 41 303 112 15,973 219 1.4%
FC2-0 4,028 279 53 12 73 41 4,497 65 1.4%
FC2-v 1,745 119 39 7 15 11 1,945 46 2.4%
FC3a 2,370 132 15 2 63 21 2,619 17 0.6%
FC3b 3,657 284 26 3 121 39 4,141 29 0.7%
FC4 3,068 281 18 - 59 8 3,371 18 0.5%
FC5 5,446 863 106 23 227 67 6,680 129 1.9%
c6 12.280 1.319 151 52 165 90 13.818 203 1.5%
c7 7.705 1.557 241 195 348 154 10.401 436 4.2%
c8 6.884 787 370 271 140 138 9.249 641 6.9%
c9 3.570 459 55 20 79 73 4.201 75 1.8%
c10 3.256 280 63 16 94 53 3.811 79 2.1%
C11A 2.167 194 58 7 79 55 2.614 65 2.5%
c11B 5.768 750 156 61 162 72 7.034 217 3.1%
c12 4.274 506 193 152 145 66 5.725 345 6.0%
c13 5.965 313 78 10 98 31 6.535 88 1.3%
c14 3.033 319 219 106 50 45 4.094 325 7.9%
c15 3.261 295 62 26 101 61 3.874 88 2.3%
ci6 17.619 2.372 1.132 1.813 600 262 27.970 2.945 10.5%
c17 3.649 299 142 109 101 121 4.732 251 5.3%
c18 5.690 691 462 312 323 210 8.752 774 8.8%
€19 6.834 425 102 24 136 107 7.702 126 1.6%
€20 3.658 520 216 75 140 135 4.990 291 5.8%
c21 8.489 993 666 614 240 249 12.889 1.280 9.9%
€22 7.127 743 118 31 152 99 8.231 149 1.8%

A localizagdo dos pontos de pesquisas de trafego é indicada na tabela a seguir.

Tabela 64 — Postos de contagem de trafego e suas localizagées

Cdédigo do Posto de Contagens de

Tréfego Localizagao
FC1 Av. Jundiai prox. acesso Rod. Anhanguera
FC2-0 Av. Osmundo dos Santos Pelegrini acesso Rod. Anhanguera
FC2-V Av. Osmundo dos Santos Pelegrini acesso Viaduto das Valquirias
FC3a R. Rangel Pestana
FC3b R. Marechal Deodoro da Fonseca
FC4 Viaduto Sdo Jodo Baptista
FC5 Av. S3o Paulo / R. Vérzea Paulista prox. Av. dos Expedicionarios
Ccé6 Viaduto Sperandio Pelliciari
c7 Av. Antdnio Frederico Ozanan
c8 Av. Quatorze de Dezembro prox. R. Luis Salomdo
Cc9 Complexo Vidrio Léta e Oswaldo Barbaro prox. Linha Férrea
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Cdédigo do Posto de Contagens de

Tréfego Localizagao
Cc10 Viaduto Prof. Joaquim Candeldrio de Freitas
Clla Av. Antonio Segre acesso a Rod. Vereador Geraldo Dias
Clib Av. Antdnio Frederico Ozanan vindo da Rod. Vereador Geraldo Dias
C12 Rod. Presdindete Tancredo Neves prox. Av. Samuel Martins
C13 Rua Messina préx. R. Antonio Bizarro
C14 Rod. Jodo Cereser acesso Rod. Anhanguera
C15 Av. AntOnio Pincinato prox. ao Aeroporto
Cl6 Rodovia Dom Gabriel P. Bueno Couto prox. acesso Rod. dos Bandeirantes
c17 SPA 067/360 prox. Rod. Jodo Cereser/Av. Humberto Cereser
Cc18 Rod. Vereador Geraldo Dias prox. Terminal CECAP
C19 Av. Nove de Julho proéx. a rodoviaria
C20 Av. Alberto Rodrigues de Oliveira acesso a Rod. Jodo Cereser
c21 Rod. Pref. Hermenegildo Tonoli prox. Rod. Dom Gabriel P. B. Couto
Cc22 Av. dos Imigrantes Italianos prox. R. Antonio Pessoto

Figura 123 - Localizagdo dos Postos de Contagens Classificadas de Trafego (ver Relatdrio P2)

Os histogramas das Figuras a seguir ilustram os volumes de caminhdes, expressos em veiculos
equivalentes, conforme levantado nas pesquisas de campo (pontos FC levantados em periodos de
14 horas) e os resultados dos levantamentos de todos os pontos pesquisados, referentes ao periodo

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir das pesquisas do PMU)J

da manh3, de 3 horas(das 6:00 as 9:00 h) em ordem decrescente.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente




PMUJ — P3 — Diagndstico e Analise Prévia

1,400 1,301
1,200
1,000

800

600

543
400 325
200 I i 139 95 92
H m =
FC1 FC5 FC2-0 FC2-Vv FC3b FC4 FC3a
Postos

Quantidade de veiculos de carga
(em veiculos equivalentes)

Figura 124 - Fluxo de veiculos de carga (em valores equivalentes) por posto com contagem de 14 horas

Fonte: Logit, elaboragdo propria a partir das pesquisas do PMUJ
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Figura 125 - Fluxo de veiculos de carga (em valores equivalentes) por posto com contagem de trés horas
no pico manha

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir das pesquisas do PMU)J

O histograma da Figura a seguir ilustra a participa¢do percentual do trafego de caminhdes em cada
ponto de pesquisa.
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Figura 126 - Proporg¢ao de caminh6es no fluxo veicular nos postos pesquisados

FC2-V s

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir das pesquisas do PMUJ

Para o calculo do volume de trafego, expresso em veiculos equivalentes, foram adotados os fatores
de equivaléncia indicados na tabela a seguir.

Tabela 65 - Fator de equivaléncia veicular

Veiculo Fator de Equivaléncia

Auto 1
Moto 0.5
Caminhdo 2 eixos 2
Caminhdo de 3 ou mais eixos 3
Onibus 2
Van 1

O mapa da figura a seguir ilustra os volumes de trafego de caminhGes em cada um dos postos de
pesquisas de campo (volume unidirecional equivalente maximo de caminhdes/hora no periodo da
manha).
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Totalcarga Totalcarga Totalcarga
Posto (caminhdes) Posto (caminhdes) Posto (caminhdes)
Veq./h/sentido Veq./h/sentido Veq./h/sentido
Cl6 2,945 C11B 217 FC2-V 46
C21 1,280 Cé6 203 FC3b 29
C18 774 Cc22 149 FC4 18
Cc8 641 FC5 129 FC3a 17
Cc7 436 C19 126
C12 345 C13 88
C14 325 C15 88
Cc20 291 C10 79
Cc17 251 Cc9 75
FC1 219 FC2-O0 65

Figura 127 - Fluxo unidirecional equivalente maximo de caminhdes/hora no periodo da manh3

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir das pesquisas do PMU)J
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3.6.6.2 Trechos com Maiores Volumes de Trafego de Caminhdes

Para uma andlise mais detalhada do trafego, foram selecionados os 4 pontos de contagens que
apresentaram maiores volumes de trafego de caminhdes, detalhados a seguir.

Posto C 16: Rodovia Dom Gabriel P. Bueno Couto proximo do acesso a Rod. dos Bandeirantes e
ao Distrito Industrial

Apresentou o maior volume de trafego de veiculos de carga entre o conjunto pesquisados, com um
volume bidirecional de trafego de caminhdes, durante o periodo das pesquisas (periodo da manha
das 6:00 as 9:00h), de aproximadamente 3 mil veiculos equivalentes e participacao no trafego total
de 10,5%.

Figura 128 - Localizacdo do posto C16

Posto C 21: Rod. Pref. Hermenegildo Tonoli préximo a Rod. Dom Gabriel P. B. Couto

Apresentou volume bidirecional de trafego de caminhdes, durante o periodo das pesquisas
(periodo da manha das 6:00 as 9:00h), de aproximadamente 1,3 mil veiculos equivalentes e
participacao no trafego total de 10%.

[e]

Figura 129 - Localiza¢ao do posto C21
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Posto C18: Rod. Vereador Geraldo Dias prox. Terminal CECAP

Apresentou volume bidirecional de trafego de caminhdes, durante o periodo das pesquisas
(periodo da manhd das 6:00 as 9:00h), de aproximadamente 774 veiculos equivalentes e
participacdo no trafego total de s 8,8% no periodo da manha.

Figura 130 - Localizacao do posto C18

Posto C8: Av. Quatorze de Dezembro préximo a R. Luis Salomao

Apresentou volume bidirecional de trafego de caminhdes, durante o periodo das pesquisas
(periodo da manhd das 6:00 as 9:00h), de aproximadamente 640 veiculos equivalentes e
participacao no trafego total de s 6,9%.

Figura 131 - Localizagao do posto C8

Observa-se que dos 4 pontos onde se observam maiores volumes de trafego de caminhdes, trés
sdo rodovias (Rodovia Dom Gabriel P. Bueno Couto, Rod. Pref. Hermenegildo Tonoli e Rod.
Vereador Geraldo Dias) e apenas um corresponde a trecho viadrio da rede urbana municipal (Av.
Quatorze de Dezembro).
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3.6.6.3 Diagndstico Preliminar do Trafego nos Trechos Selecionados

Para propdsitos de diagndstico, é apresentada neste item, uma analise preliminar e simplificada de
capacidade de trafego das sec¢Oes vidrias que apresentaram maior incidéncia de trafego de veiculos
de cargas.

Para a andlise de capacidade de trafego de cada trecho viario de interesse, foi utilizado o indicador
Nivel de Servico de Trafego (NS) expresso pela relacdo V/C onde V (volume de trafego) e C
(capacidade de trafego) sdo expressos em veiculos equivalentes por hora.

De acordo com os Padrdes do DNIT a capacidade tedrica de uma faixa de trafego em rodovias
pavimentadas é de 1.700 Veq./hora. Para vias urbanas com duas pistas e canteiro central foi
considerada a capacidade de 1.500 Veq./hora para cada faixa de trafego.

A Tabela a seguir apresenta as caracteristicas de trafego para cada Nivel de Servico e as
correspondentes faixas da relagdo Volume/Capacidade (V/C) expressas em veiculos equivalentes.

Tabela 66 - Padrdes de Nivel de Servigo de Trafego em Fungio da Relagdo V/C

Nivel de Servigo de Trafego (NS) Padrdo de Trafego el Capa(t\:llt/iz)d CE D

NS=A Fluxo Livre V/C<0,318

NS=B Préximo ao Fluxo Livre 0,318 <V/C< 0,509
NS=C Estavel 0,509 <V/C< 0,747
NS =D Préximo ao Instavel 0,747 <V/C< 0,916
NS=E Instavel 0,916 <V/C< 1,00
NS=F Forgado 1,00<V/C

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir dos valores da literatura técnica (HCM)

Em geral, considera-se que o NS predominante deve ser NS=C ou melhor (A e B). Em caso de
ocorréncia de NS=D ou pior (E e F) recomendam-se medidas de ampliacdo de capacidade e/ou de
gestdo de trafego visando reduzir congestionamentos e riscos de acidentes. Esse critério de
definicdo de um NS que determina a necessidade de obras de ampliacdo de capacidade de trafego
é, geralmente, explicitado nos contratos de concessdo de operacdo de rodovias.

Cabe observar que andlises de Nivel de Servico de Trafego para propdsitos de projetos de
engenharia de trafego devem considerar outros condicionantes, tais como a densidade veicular, os
tempos de esperas em filas, os tempos de ciclo dos semaforos, interferéncias transversais entre
outros utilizados na engenharia de trafego. Para os propdsitos do presente diagndstico, foi
considerada a avalia¢do da relagdo V/C, segundo os padrdes indicados na Tabela acima.

Todos os 4 pontos com maior volume de trafego de caminhdes sdao formados por vias de 2 pistas.
A tabela a seguir apresenta as caracteristicas fisicas de cada ponto selecionado.
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Tabela 67 - Caracteristicas fisicas dos trechos vidrios com maior fluxo de veiculos de cargas

Posto Tipo de Via ‘ Nt'm.iero de Numero de Faixaf de Trafego
Pistas por Sentido
Posto C 16:
Rodovia Dom Gabriel P. Bueno Couto | Rodovidrio 2 4 = 2 faixas + 2 marginais
préximo do acesso a Rod. dos Bandeirantes
Posto C 21:
Rod. Pref. Hermenegildo Tonoli préoximo a | Rodovia 2 2
Rod. Dom Gabriel P. B. Couto
Posto C18:
Rod. Vereador Geraldo Dias proximo ao | Rodovia 2 2
Terminal CECAP
Posto C8:
Av. Quatorze de Dezembro préoximo a R. | Urbana estrutural 2 3
Luis Salomdo

A tabela a seguir apresenta o calculo do Nivel de Servico de Trafego nos 4 trechos com os maiores
volumes unidirecionais de trafego de caminhdes observados no periodo da manha.

Tabela 68 - Nivel de Servigo de Trafego nos 4 trechos com os maiores volumes de trafego de caminhées

C \'}
Capacidade de Volume de Trafego Nivel de Servico de
Trafego Tedrica Maximo Observado Trafego
(Veq./h/sentido) (Veq/hora/pista)
Posto C 16 6.800 6.051 89% D
Posto C 21 3.400 3.023 89% D
Posto C18 3.400 2.256 66% Cc
Posto C8 4.500 2.361 52% C

O histograma da figura a seguir ilustra a capacidade de trafego unidireciona e o volume de trafego
unidirecional maximo observado em cada ponto selecionado.

Volume Unidirecional de Trafego Maximo versus Capacidade Tedrica da Via
Pontos onde foram observados os maiores volumes de trafego de caminhdes
Periodo da Manha
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B C Capacidade de Trafego Teérica (Veq./h/sentido)

BV Volume de Trafego Maximo Observado (Veq/hora/pista)

Figura 132 - Volume Unidirecional de Trafego Mdaximo versus Capacidade Vidria
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3.6.7

Conclusdes e Recomendagoes

Com referéncia especificamente ao trafego de caminhdes, sdo apresentadas a seguir, conclusées e

recomendagdes em nivel preliminar.

a)

b)

d)

A localizacdo de Jundiai, dentro da Macrometrépole Paulista, por onde passa mais de 50%
da carga transporteda no estado de S3o Paulo, somada a sua acessibilidade a sistemas
rodoviarios de ampla capacidade, existéncia de ferrovia com conexao no Porto de Santos,
sua insercdao no chamado Vetor Norte do Plano de A¢ao da Macrometrépole de Transporte
e Logistica (PAM-TL), entre outras caracteristicas associadas a sua inser¢dao no contexto
logistico do Estado de Sao Paulo, permitem concluir que podera ser um componente dos
“hubs” logisticos da Macrometrépole. Assim, é conveniente sugerir que a PMJ estabeleca
uma representacao de interlocucdo com a Secretaria de Logistica e Transporte do Estado
de Sdo Paulo para tratar dos temas relacionados ao PAM-TL, identificando planos, acGes e
projetos previstos na esfera estadual que possam interferir no uso e ocupacao do solo e na

mobilidade urbana da cidade.

O Plano Diretor Urbano de Jundiai contempla diretrizes e hierarquizacdo do sistema viario
para trafego de caminhdes. Ndo foram identificados, nos levantamentos realizados,
diplomas legais e/ou regulamentacGes especificas para atividades de distribuicdo e
abastecimento na drea urbana. As restricdes associadas ao trafego de caminhdes sdo
apresentadas em nivel de macrozonas. Cabe, neste contexto, avaliar a conveniéncia de
estabelecer um ordenamento para as operacdes internas ao municipio para transporte,

carga e descarga de veiculos urbanos de cargas.

A localizagdo do distrito industrial e de demais atividades industriais e de logistica se
distribuem pela mancha urbana resultando, em geral, em proximidade a corredores de
transporte rodovidrios de alta capacidade (rodovias Anhanguera -SP 330, Bandeirantes -SP
348, e Rodovia Dom Gabriel P. Bueno Couto -SP 300, entre outras). Assim mesmo, foram
identificados gargalos de transito em algumas dessas vias onde o trafego de caminhdes é
mais relevante, ensejando a convenoéncia de qualificar esses gargalos e estabelecer uma
interlocucdo com a ARTESP e SLT buscando equacionar demandas do municipio associadas
as clausulas dos contratos de concessdes rodovidrias. Cabe destacar que tais gargalos,
apesar de serem em infraestruturas sob gestdo estadual, tém implicacGes negativas na

mobilidade urbana do municipio.

Um dos polos geradores de trafego da cidade, o Terminal Intermodal de Jundiai, TJU, é
ainda recente, e podera gerar demandas crescentes. Essa demanda de transporte de
cargas, gerada pelo TIJU, estd apoiada no carregamento da Av. Ant6énio Frederico Ozanan.
Cabe, no contexto do Plano de Mobilidade Urbana, verificar as expectativas de aumento do
trafego de caminhdes a ser gerado pelo TIJU e analisar as consequéncias no sistema viario

de vizinhanga.
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e) Outra via urbana com incidéncia de trafego de caminhdes e que ja apresenta relevante
apropriacdo da capacidade por trafego de caminhdes é a Av. Quatorze de Dezembro.
Igualmente cabe, no contexto do Plano de Mobilidade Urbana, verificar as expectativas de
aumento do trafego de caminhGes esperado e analisar as consequéncias nesse sistema

viario e no do entorno.
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4. Analise dos aspectos de seguranca viaria

Nesse capitulo sdo apresentados os indicadores dos acidentes de transito em Jundiai e andlise dos
principais componentes sobre a seguranca viaria.

4.1 Analise dos acidentes de transito

Os dados de acidentes de transito empregados no PMUJ tem origem no Sistema InfoSiga/SP, que
faz parte do programa Respeito a Vida do Estado de Sdo Paulo, o qual publica mensalmente
estatisticas sobre acidentes fatais e ndo fatais de transito em todos os municipios do estado a partir
de diversas fontes, como Policia Civil, Policia Militar e Policia Rodoviaria Federal.

A Tabela 69 apresenta as totalizacbes obtidas dos acidentes de transito em Jundiai, cabendo
observar que os acidentes nao fatais sé passaram a integrar o controle do InfoSiga a partir do ano
2019. Dessa forma, ha duas totalizagdes na tabela, relativas a cada periodo.

Tabela 69 - Acidentes de tranito

Tipo de acidente | 2015 ‘ 2016 ‘ 2017 | 2018 Subtotal 2019 2020 @ Subtotal Proporgao Total

Fatais 82 87 96 67 332 65 45 110 3% 442
Nao fatais (*) 0 0 0 0 0 | 2.145 | 1.474 3.619 97% nsa
Total 82 87 96 67 332 | 2.210 | 1.519 3.729

Obs.: os acidentes ndo fatais foram disponibilizados a partir de 2019

Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP

Considerando os acidentes com vitimas fatais, foram registrados nos ultimos seis anos 442
acidentes, sendo que no ano 2020 os dados referem-se até o més de setembro. De modo
importante, observa-se uma redugdo constante no nimero de acidentes fatais a partir do ano 2017.
Tomando-se este ano, que é de maior incidéncia na série analisada, houve uma reduc¢do de 47% de
acidentes fatais quando comparado com o ano 2020, cabendo observar que este calculo foi
realizado com base na média mensal, haja vista que para este ano os dados sdo parciais, ou seja, 0s
dados disponiveis compreendem o periodo entre janeiro e setembro e, deste modo, para haver
sentido a analise comparativa, adotou-se os valores médios. Vale ressaltar que, mais adiante neste
capitulo, os dados sdo apresentados em bases mensais (Tabela 70), permitindo andlises mais
detalhadas.

Os dados de acidentes nao fatais sdo restritos a dois anos e indicam uma redugao de 8,4% nos
acidentes, também calculados de forma pré-rata com base na quantidade de meses.
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Figura 133 - Série histdrica dos acidentes fatais
Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP

4.1.1 Acidentes por Tipo de Via

Considerando os dados dos ultimos doze meses (de outubro de 2019 a setembro de 2020), o
InfoSiga/SP informa a ocorréncia de 2.131 acidentes, dos quais 3% (67 acidentes) resultaram em
vitimas fatais.

Nesta analise, cabe considerar que o municipio é cortado por algumas rodovias estaduais, inclusive
duas das mais importantes da malha rodovidria paulista (Rod. Anhanguera e Rod. dos
Bandeirantes). Como o InfoSiga registra os acidentes em fun¢do do municipio em que ocorrem, ndo
distinguindo a jurisdi¢do da via, é importante a andlise segmentada dos acidentes segundo os que
ocorrem em rodovias e aqueles que ocorrem em vias urbanas.

Os dados apresentados na Tabela 70 mostram a ocorréncia de 1.560 acidentes nas vias municipais;
entre eles, 32 foram fatais, com uma proporgado de 1,5% em relagdo ao total de acidentes. Nas
rodovias, houve 571 acidentes, sendo 35 fatais, ou seja, uma incidéncia equivalente ao registrado
nas vias locais, com 1,6% em relacdo ao total de acidentes.

A maior incidéncia de acidentes com vitimas fatais registrada nas rodovias estd associada a
velocidade maior nestas vias, o que resulta uma maior severidade dos eventos. Com efeito, 48%
dos acidentes fatais ocorreram em rodovias, enquanto 26% dos acidentes nao fatais se deram em
vias municipais, como mostram as figuras a seguir.

Considerando o total de acidentes registrados nas rodovias, 76,12% sdo acidentes fatais, enquanto
que do total de acidentes registrados nas vias urbanas, apenas 2% sdo acidentes fatais. Tal efeito
esta diretamente relacionado a velocidade regulamentada da via. No item 4.1.7 a seguir apresenta
uma correlagdo entre os atropelamentos fatais que ocorreram nas vias urbanas e as suas
respectivas velocidades regulamentadas.
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Figura 134: Proporgao de acidentes fatais em Figura 135: Proporgao de acidentes ndo fatais em
relagdo as vias municipais ou rodovias relagdo as vias municipais ou rodovias

Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP a

4.1.2 Acidentes por tipo de veiculo

Considerando o tipo de veiculo envolvido nos acidentes fatais em vias municipais e desprezando-
se os dados indisponiveis, 52% dos acidentes fatais envolveram motocicletas; 21% bicicletas; 17%
automoveis e 10% pedestres, naturalmente reforga a tese que os acidentes fatais envolvem os
individuos que estdao mais expostos e vulnerdveis aos acidentes de transito.

Chama a atengao nestes dados a quantidade de acidentes envolvendo ciclistas. Como foi
apresentado no item 3.2, que tratou do tema ciclovidrio, a participacao das viagens de bicicletas na
cidade é muito pequena relativamente ao total. Desta forma, é surpreendente o grau de exposi¢ao
dos ciclistas na cidade, bem como dos pedestres.

Na Figura 136 ha um grafico que correlaciona estes percentuais de acidentes com a relevancia de
cada modo de transporte, tendo como fonte as informagdes da pesquisa de origem e destino de
2014. A participacdo modal foi calculada a partir da base relativa das participacdes absolutas em
relacdo ao subconjunto de modos correlacionados, portanto, ndo refletem a participacao efetiva
destes modos no conjunto de deslocamentos, haja vista que as viagens de transporte coletivo ndo
estdo consideradas.

As informagbes apresentadas neste grafico evidenciam a observagdo anterior quanto a
discrepancia entre a incidéncia dos acidentes e as viagens por cada modo. Por estes dados, os
ciclistas estdo mais vulneraveis do que até os motociclistas (proporgao de 9,24 vezes acidentes para
cada ponto percentual de participacdo modal, contra 7,96 vezes dos motociclistas). Todavia, a
quantidade de acidentes com motociclistas & muito relevante.

Outro indicador de interesse que esta andlise proporciona, é que os motoristas e passageiros de
automoveis sdo os que estdo mais seguros em Jundiai, quanto a seguranca viaria.
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Figura 136 — Comparagao da incidéncia de acidentes de transito com a participagao modal
Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP e CPTM (OD 2014)

A Figura 136 acima mostra a mesma informacdo através do percentual acumulado (linhas
tracejadas), onde naturalmente as motocicletas apresentam a maior propor¢do na incidéncia de
acidentes e apenas 7% na participagdao modal. E os automdveis apresentam o maior percentual na
participacdo modal e apenas 17% na proporgdo de acidentes.

4.1.3 Acidentes por més

Sobre a distribuicdo mensal, ndo se observa um padrdo de comportamento, como mostram os
graficos da Figura 137 (rodovias) e Figura 138 (vias municipais), a menos do fato que no periodo de
abril a junho de 2020 a frequéncia de acidentes foi menor que nos meses anteriores e posteriores.
Este comportamento esta fortemente correlacionado com a reducgdo do trafego de veiculos que
ocorreu apds as medidas governamentais e mudangas de comportamento da populagdo com a
eclosdo da pandemia da Covid-19. Ressalta-se que no més de abril de 2020 houve o registro de
menor presenca de veiculos e pessoas nas vias, por forca das medidas de isolamento social que
foram adotadas em larga escala no Estado de S3o Paulo.
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Tabela 70 - Quantidade de acidentes de transito ocorridos em Jundiai no periodo de outubro de 2019 a setembro de 2020

2020
Acident Tipo de vi
CIaentes ipodevia Outubro | Novembro | Dezembro ‘ Janeiro ‘ Fevereiro ‘ Margo Abril Maio Setembro ‘ Total ‘
Rodovias 3 1 5 2 3 4 4 4 5 2 1 1 35
Fatais
Vias Municipais 8 2 3 1 0 3 0 4 4 0 3 4 32
Total Fatais 11 3 8 3 3 7 4 8 9 2 4 5 67
Rodovias 46 61 49 42 58 45 18 35 42 42 54 44 536
N&o fatais
Vias Municipais 153 151 130 102 127 129 81 113 110 135 166 131 1.528
Total Nao Fatais 199 212 179 144 185 174 99 148 152 177 220 175 2.064
Total 210 215 187 147 188 181 103 156 161 179 224 180 2131
Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP
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Figura 137 - Evolugao mensal dos acidentes em rodovias Figura 138 - Evolugao mensal dos acidentes em vias municipais
Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP
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4.1.4 Acidentes por periodo do dia

A andlise dos acidentes por periodo do dia em que ocorrem mostra a sua maior incidéncia nos
periodos da tarde, quando ocorrem em vias municipais; e de forma aproximadamente igual a tarde

e a noite quando se ddo nas rodovias. Ressalta-se que os acidentes fatais nas rodovias ocorrem com
maior intensidade no periodo da noite.

Todos estes resultados sdo bastante tipicos e espelham condi¢cdes de maior trafego de veiculos,
especialmente no periodo da tarde em vias urbanas, reconhecidamente de maior fluxo de trafego,
guando comparado com o periodo da manha. No caso das vitimas fatais no periodo noturno em
rodovias, a sua maior frequéncia esta associada a um conjunto de comportamentos dos motoristas
e menores visibilidades, bastante estudadas pelos profissionais de seguranca vidria.

170 167
132

67
5 9 18 3

Fatais N&ofatais Fatais N&o fatais Fatais N&o fatais Fatais N&o fatais

Manha Tarde Noite Madrugada

Figura 139 - Quantidade de acidentes que ocorrem em rodovias por periodos dos dias relativos a doze
meses

Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP
566

464
383

115

7 6 10 6

Fatais N&ofatais Fatais Ndaofatais Fatais Nd&ofatais Fatais N&o fatais

Manha Tarde Noite Madrugada

Figura 140 - Quantidade de acidentes que ocorrem em vias urbanas por periodos dos dias relativos a doze
meses

Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP
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4.1.5 Acidentes por dia da semana

A analise dos acidentes por tipo de dia da semana deve levar em consideracdo a distribuicdo de
dias tipo por ano. Considerando uma distribuicdgo comum de 252 dias uteis, 50 sabados, 50
domingos e 13 feriados (os feriados apresentam um perfil semelhante aos observados nos
domingos) as duas prdoximas tabelas apresentam o total de acidentes na soma dos dias tipo e o
indicador de acidentes médios por dia.

Pode-se observar que para as vias municipais a maior propor¢ao de acidentes fatais nas rodovias
ocorre aos sabados; estas ocorréncias se ddo em igual intensidade média nos dias Uteis e aos
domingos.

Quanto aos acidentes ndo fatais, estes sdo um pouco mais frequentes de forma proporcional aos
sabados, tanto nas vias municipais como nas rodovias, e bem menores aos domingos, em ambos
0S Casos.

Tabela 71 - Quantidade de acidentes em vias municipais no periodo de outubro de 2019 a setembro de
2020 por tipo de dia da semana

Fatais Nao Fatais

Periodo
Total Média

Util 22 0,09 1.116 4,43 1.138 4,52
Sabados 9 0,18 237 4,74 246 4,92
Domingo 1 0,02 175 2,78 176 2,79

Total 32 0,09 1.528 4,19 1.560 4,27

Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP

Tabela 72 - Quantidade de acidentes em rodovias no periodo de outubro de 2019 a setembro de 2020 por
tipo de dia da semana

Fatais N3o Fatais Total
perodko —n — 29— — —
Total Média Total Média Total Média
Util 25 0,10 375 1,49 400 1,59
Sabados 3 0,06 83 1,66 86 1,72
Domingo 7 0,11 78 1,24 85 1,35
Total 35 0,10 536 1,47 571 1,56

Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP

4.1.6 Distribuicdao Espacial dos acidentes de transito

Sdo apresentadas a seguir um conjunto de mapas que foram gerados no Sistema de Informagdes
Geograficas do projeto, com base nos dados proporcionados pelo InfoSiga/SP. Estes mapas
permitem a visualizagdo da distribuicdao dos acidentes na cidade segundo as varias classificacoes
expostas anteriormente.
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Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP
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Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP
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Figura 143 - Distribuicdo espacial dos acidentes de transito ocorridos no periodo

de outubro de 2019 a setembro de 2020 relativo as vias municipais - fatais

Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP

Figura 144 - Distribui¢do espacial dos acidentes de transito ocorridos no periodo
de outubro de 2019 a setembro de 2020 relativo as rodovias - fatais

Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP
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A Tabela 73 mostra a localizagcdo e os bairros onde ocorreram os acidentes fatais nas vias internas
de Jundiai no periodo analisado entre outubro de 2019 e setembro de 2020.

Tabela 73 - Localizagdo dos acidentes fatais em vias municipais no periodo de outubro de 2019 a
setembro de 2020

Qtd. de

Endereco Bairro acidentes
fatais

Avenida Antonio Frederico Ozanan Engordadouro
Avenida Clemente Rosa Maringa
Avenida Comendador Antonio Borin Coldnia
Avenida Doutor Walter Gossner Ivoturucaia
Avenida Humberto Cereser Caxambu

Avenida Joao Antonio Mecati

Casa Branca

Avenida Nagbes Unidas

Jardim Do Lago

Avenida Nami Azem Coldnia
Avenida Nove de Julho Anhangabad
Avenida Prefeito Luis Latorre Retiro
Avenida Quatorze de Dezembro Vila Rami
Avenida Unido dos Ferrovidrios Vila Municipal
Estrada do Pau Arcado Agapeama
Rua Adamilson Ferreira Currupira
Rua Atibaia Coldnia

Rua Jose Lins do Rego Tamoio

Rua Marechal Deodoro da Fonseca Centro

Rua Mathias Mucha Agapeama

Rua Plinio de Almeida Ramos Parque Centenario

S N T e I S N B S e e O R I N B e S I = Y I S RS N S

Rua Varzea Paulista Agapeama
Rua Xavantes Nambi
Néo disponivel Néo disponivel
Total 32

Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP

Os bairros com mais registros de acidentes fatais, sdo os bairros que estdo localizados na area
central da cidade, com 28% do total de acidentes fatais no periodo de doze meses. Tal fato é
consequéncia da concentragdo de atividades nessa regidao, onde observa-se a maior quantidade de
veiculos e pessoas circulando pelas ruas da area central.

Sobre os dados da tabela ainda cabe destacar que a Avenida Antonio Frederico Ozanan, com dois
acidentes fatais e a Av. Quatorze de Dezembro, com quatro, sdo duas vias em que se constata a
presenca de fluxos mais relevantes de caminhdes, como citado no capitulo 3.4, em que foi
abordado o tema de cargas. Naturalmente, caberia uma avaliagdo dos dados destes acidentes para
verificar se este fato foi determinante para a sua ocorréncia.
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4.1.7 Acidentes fatais decorrentes de atropelamentos

Do total de acidentes fatais em que houve atropelamentos, 42% ocorreram nas rodovias enquanto
58% ocorreram nas vias municipais.

Considerando apenas os atropelamentos fatais que ocorreram nas vias municipais, 14% se deram
em vias com velocidade regulamentada de 30km/h; 35% em vias com velocidade regulamentada
de 40km/h; e 51% em vias com velocidade regulamentada entre 50 e 60 km/h. Estas informacdes
acentuam a importancia da regulacdo da velocidade nas vias como medida de protecdo a vida.

51%

35%

14%

30 km/h 40 km/h 50 a 60 km/h

Figura 145 — Correlagdo entre velocidade das vias e a frequéncia de acidentes em Jundiai
Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP

4.1.8 Comparativo da quantidade de acidentes fatais entre cidades do interior paulista

Os dados apresentados ao longo deste capitulo denotam que Jundiai possui uma curva decrescente
de acidentes de transito e valores que podem ser considerados baixos, ainda que quando se analisa
a vida, este valor deveria ser nulo. Entretanto, cabe uma avalia¢do a titulo comparativo com outras
cidades de portes populacionais e taxas de motorizagdo similares. Neste sentido, foi elaborada a
Tabela 74, que traz as informag¢bes de populagdo, taxa de motorizagdo e acidentes fatais para
quatro municipios além de Jundiai.

Tomando-se como referéncia o indicador de acidentes fatais por cem mil habitantes, verifica-se
gue Jundiai apresentou no periodo considerado (outubro de 2019 a setembro de 2020) a segunda
maior taxa (7,6 acidentes fatais por cem mil habitantes), inferior apenas a Sorocaba, na qual este
indicador foi de 8,6 acidentes fatais por cem mil habitantes.

Por esta analise, deve-se intensificar os trabalhos de seguranga viaria no municipio.
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Tabela 74 - Comparativo entre taxa de motorizagdo e acidentes fatais/100.000 habitantes

R e Acidentes
Cidade . de Poplflaiao 2020 Veiculos fatais/100.000 Taxa} de~
acidentes (projecao IBGE) ! Motorizagdo
) habitantes
fatais (*)
Piracicaba 19 407.252 324.373 4,7 79,65
Ribeirdo Preto 40 711.825 550.661 5,6 77,36
Sdo José dos Campos 43 729.737 454.956 5,9 62,35
Jundiai 32 423.006 337.668 7,6 79,83
Sorocaba 59 687.357 493.210 8,6 71,75

(*) acidentes fatais que ocorreram nas vias municipais no periodo de outubro de 2019 a setembro de 2020.

Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP e IBGE.

4.2 Condigoes da Sinalizagao Viaria

Considerando a sinaliza¢do voltada ao trafego geral das vias, foi avaliada a existéncia de sinalizagbes
verticais e horizontais a partir dos dados do inventario realizado e apresentado no produto PO1.

A Tabela 75 apresenta a extensdo do sistema vidrio inventariado segundo a existéncia de
sinalizagdo, na qual se observa o elevado grau de sinalizagdo horizontal e vertical existente. A
parcela de vias que ndo apresenta sinalizagdo é pequena (4,3% para a sinalizagdo horizontal e 2,1%
para a sinalizacdo vertical). Ressalta-se que esta andlise esta restrita ao sistema viario principal.

Tabela 75: Extensao do Sistema Viario inventariado segundo a existéncia de sinalizagao

Stuagioda ~ Horzontal  Vertical |
sinalizac3o Extensdo (km) Particip. Extensdo (km) ‘ ici

Existente 171,93 95,7% 175,94 97,9%
Inexistente 7,80 4,3% 3,79 2,1%
Total 179,73 100,0% 179,73 100,0%

Fonte: Logit, com base nos inventarios realizados para o PMUJ

4.3 Travessia de Pedestres

Quanto as travessias nas interse¢des, em maior parte do sistema vidrio inexistem rebaixamento de
guias, o que impede a circulagdo adequada de pessoas com deficiéncia de locomog¢ao, bem como o
conforto geral das travessias de todos os pedestres. No diagnéstico foi realizada uma analise da
ocorréncia destas situagdes, particularizando-as em relagdo a presenca maior ou menor de
pedestres.

Ainda que este resultado seja negativo, destaca-se que em 84 km de alinhamento de calcadas foi
identificada a existéncia de guias rebaixadas em todos os movimentos de travessia, o que é
significativo, dado o histdrico de implantacdo de passeios publicos comum nas cidades brasileiras.

211
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Tabela 76: Extensao dos passeios segundo as condi¢des das guias rebaixadas nas travessias

Guias rebaixadas nas travessias Extensao
‘ (km) Particip.
Inexistente 194,66 62,2% B —
Pouco (em poucos cruzamentos) 10,11 3,2% -
Parcial (ndo sdo todos, porém em 23.84 7.6% —
grande parte dos cruzamentos)
Pleno (em todos os cruzamentos) 84,11 26,9% S
Total 312,72 100,0%

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de levantamentos realizados

O piso das calcadas é na maior parte dos passeios somente em concreto (56%), sendo as ocorréncias
mistas, de concreto e ladrilho hidraulicos também significativas (praticamente 22%). Destaca-se,
todavia, que aproximadamente 60 km n3o possuem pavimento nas calcadas, mas esta extensao
deve ser relativizada quanto a inser¢do do segmento analisado.
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5. Modelo Institucional, base normativa e governanga

5.1 Modelo institucional e base normativa

Neste capitulo é apresentada uma leitura sintética da legislacdo preexistente que incide na
formulacdo e implementacdo do Plano de Mobilidade Urbana de Jundiai. Ressalte-se que os
estudos ora em desenvolvimento incluem uma atividade de proposicdo de reorganizacdo da
legislacdo, regulamentacao e fiscalizacao dos servicos de transporte, além de outra de preparacao
de conteudo para insergao na legislagao.

A partir do conhecimento pleno da legislacdo prévia, de sua aderéncia ou contradicdes com a
legislagao federal, e de suas redundancias intrinsecas e eventuais lacunas, é que se deve buscar a
formulacdo de um arcabouco legal completo e atualizado. O contexto da elaboracdo, do debate
publico, da aprovagao e, finalmente, da institucionalizagdo do Plano de Mobilidade favorece ao
adequado processo de revisdo regulatoria.

5.1.1 Ambito federal

O Plano de Mobilidade Urbana é a mais importante ferramenta para efetivacdo dos principios,
diretrizes e objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU, instituida em abril de
2012, por meio da Lei Federal n? 12.587 de 2012. Esta, por sua vez, fundamenta-se no Inciso XX do
Artigo 21 e o Artigo 182 da Constituicdo Federal, configurando-se como um dos instrumentos de
desenvolvimento urbano no Brasil e tem como finalidade a integracdo entre os diferentes modos
de transporte e a melhoria da acessibilidade e da mobilidade das pessoas e bens nas cidades
brasileiras.

Para atender aos requisitos da PNMU, o Plano de Mobilidade deve incorporar os principios da
mobilidade sustentdvel, com foco nos modos ativos ndo motorizados e coletivos de transporte.
Deve-se balizar, portanto, no referencial conceitual legal que se traduz, objetivamente, nos
principios fixados na Lei 12.587 de 2012, quais sejam:

e Acessibilidade universal:

e Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimens&es socioecondmicas e ambientais;

e Equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

e Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servigos de transporte urbano;

e Gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagdo da PNMU;

e Seguranca nos deslocamentos das pessoas;

e Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e
Servigos;

e Equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros;

e Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacdo urbana.
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5.1.2 Ambito municipal

O inventario da legislagdo pertinente aos principais tremas ligados a mobilidade urbana de Jundiai
foi produzido a partir de pesquisas levadas a efeito no Site da Prefeitura. Os dados incluem as leis
e os decretos municipais constantes da Tabela 77.

Foram identificados e analisados vinte e quatro (24) documentos, sendo onze (11) leis e treze (13)
decretos os quais foram avaliados quanto a sua atualidade e harmonizacdo com os novos conceitos
de gestdo dos sistemas de mobilidade urbana, bem como com as propostas do Plano de Mobilidade
em desenvolvimento.

A analise da Lei n? 9321 de 2019, que trata da revisdo do Plano Diretor do Municipio de Jundiai,
serd mais aprofundada, aventando possibilidades de seu aprimoramento no ambito da
institucionalizacdo do Plano de Mobilidade, donde emanarao as diretrizes para a revisao das demais
normas municipais.

Em tempo, ressalte-se que a Lei Organica, no Artigo 177, define o transporte como “um direito
fundamental do cidadao, sendo de responsabilidade do Poder Publico Municipal o planejamento,
o gerenciamento, a operacdo e fiscalizacdo dos varios modos de transporte”.
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Tabela 77- Relagdo da legislagdo relevante para o Plano de Mobilidade

Instrumento Politicas Organiz. Transporte Sistema Viario ke Ciclovias Polo Gerador Transporte s Transporte
Legal Publicas ADM Coletivo de Trafego Escolar Aplicativo
Classifica o
"Transporte"
como direito
. ALs fundamental
(IO dos cidaddos, .
R definindo as
responsabilida
des do Poder
Publico.
Decreto n? E.sta belfce as
17.586 sosda . .
30/11/1999 Nove de Julho.
Decreto n? Dispde sobre o
18.349 transporte de .
24/08/2001 escolares.
Decreto n2 Modifica o
18.811 Decreto n° .

10/09/2002 18.349.

Decreto n2 Regulamenta o
Sistema de

19.153 .

Transporte
ST Coletivo.

Regulamenta
sinalizagdo de
transito,

LC n2 440 calgadas e
12/06/2007 guias para
loteamentos e
condominios
horizontais;
Fixa critérios

Lei n2 6.984 para execugao .
17/12/2007 e manutengdo

de calgadas.
Lein®7.179 Qilzzgiitivos da .
17/10/2007 Lei n2 6.984.
Decreto n? Complementa o
21.643 a Lein26.984,
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Instrumento Politicas Organiz. Transporte Sistema Viario ke Ciclovias Polo Gerador Transporte Transporte
Legal Publicas ADM Coletivo de Trafego Escolar Aplicativo
01/04/2009 adequando-a a
ABNT-NBR n?
9050/2004.
Altera valores
Decreto n? das multas
21.734 previstas no o
15/06/2009 Decreto n?
21.643.
Decreto n? ReV|s|>.a N
s el :
27/05/2010 o
viarias.
Regula o
Estudo de
Impacto de
Lei n2 7.763 \E':\Z;';h;"ca ; .
18/10/2011 Relatdrio de
Impacto de
Vizinhanga —
RIV.
Lei ne 7.857 :;i::;'r" Plano .
LR O Estratégico.
Decreto n? Modifica o
23.837 Decreto n° .
30/05/2012 18.349
Disciplina o
transporte
individual de
Lei n2 8.267 passageiros em
16/07/2014 veiculos de
aluguel -
Servigco de
Taxis.
teinesaoz | GO
110/ Lei n? 8.267.
Decreto n? Modifica o
26.083 Decreto n° .
15/10/2015 18.349
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Instrumento Politicas Organiz. Transporte Sistema Viario ke Ciclovias Polo Gerador Transporte . Transporte
Legal Publicas ADM Coletivo de Trafego Escolar Aplicativo
Regulamenta a
instalagdo e o
Decreto n2 uso de

26.524 extensdo .
05/07/2016 temporaria do
passeio publico

— Parklet.
Institui o
Decreto n2 Term? de:
26.716 Ez::renaa .
ZTCL e elaboragdo de
EIV-RIV.
oz .
03/03/2017 Publica.
Dispde sobre o
Regimento
Decreto n? Interno da
27.938 Unidade de .
03/01/2019 Gest3o de
Mobilidade e
Transporte.
Regulamenta o
Decreto n? transporte
28.370 individual de .

08/08/2019 passageiros
por aplicativos.
Revisa o Plano
Lei n29.321 Diretor;
11/11/2019 Revoga a Lei n2
7.857, do PDE.
Institui o
Programa
JUND BIKE e
cria o selo .
“Empresa
Amiga do
Ciclista”.

Lei n29.522
28/10/2020

Fonte: Logit, elaboragdo prépria mediante levantamento de informagGes em paginas da internet e documentos obtidos com a UGMT
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5.1.2.1 Lein29.321 de 2019 - Plano Diretor

O Plano Diretor de Jundiai é bastante proficuo ao tratar dos temas relacionados a mobilidade
urbana. Os termos “mobilidade”; “transporte” e “viario” surgem no texto da Lei em 58, 81 e 45
situacdes, respectivamente. Todavia, os termos “bicicleta”, “ciclovia” e “calcada” aparecem, nesta
ordem, em 14, 26 e 19 situacdes. Ressalte-se que estes valores se constituem em apenas um
indicador absoluto da importancia que estes temas tém no Plano. A propésito, a elaboracdo do

proprio Plano de Mobilidade tem seu prazo fixado em 18 meses no Artigo 69 da Lei em questao.

Na realidade, o que possui significancia para esta andlise é a qualidade das normas em que estes
temas despontam, compreendendo, principalmente, sua adequacao a Lei da Mobilidade Urbana —
12.587.

O quesito “equidade”, por exemplo, que na Lei das Diretrizes da Politina Nacional de Mobilidade
Urbana de 2012, conhecida como Lei da Mobilidade Urbana, é assentado como principio nos incisos
Il e VIIl do artigo 59, desponta, na lei em andlise, como um dos principios orientadores da Politica
de Desenvolvimento Urbano no Inciso IV do Artigo 4° com a seguinte redagdo: “... equidade e
inclusdo social, ambiental e territorial”. Adiante, no Paragrafo 32 do mesmo artigo, o texto traz “...
A equidade e inclusdo social, ambiental e territorial consistem na reducdo das desigualdades
socioespaciais entre espacos urbanos e grupos sociais”.

Tal principio, associado a funcdo social da propriedade, presente na Lei em analise, constitui-se no
principal elemento para assegurar o uso equanime do sistema viario pelas diversas modalidades de
transporte. E ele que assegurard as possibilidades de priorizagio dos modos coletivos e na3o-
motorizados no sistema vidrio da cidade, a gestdo sustentavel dos estacionamentos de veiculos
individuais motorizados e a constru¢do de um modelo de mobilidade universal e sustentavel
econdbmica e ambientalmente. Esta é a visdo que deve ser incorporada quando da
institucionalizacdo do Plano de Mobilidade.

O termo “prioridade”, por sinal, surge no Plano Diretor em varias situa¢bes na acepgdo que
interessa ao Plano de Mobilidade:

e Art. 23. Os recursos do FMDT... de acordo com as seguintes prioridades: ... lll — Sistema de
transporte coletivo publico, sistema cicloviario e sistema de circulagdo de pedestres;

e Art. 70. Dos objetivos da Politica de Mobilidade: Inciso Il — Garantia de prioridade para
acessibilidade, circulagcdo de pedestres e ciclistas, pessoas com necessidades especiais e
mobilidade reduzida sobre o transporte motorizado, exceto nas vias de desenvolvimento
regional; e, Inciso IV — Garantia de prioridade do transporte coletivo sobre o individual;

e Art. 194. Da Zona de Reabilitacdo Central: Inciso V — Garantia de prioridade para a
acessibilidade de pedestres, ciclistas, pessoas com necessidades especiais e mobilidade

reduzida em detrimento da circulagdo de veiculos particulares

A questdo da mobilidade é reposicionada no Art. 71, que fixa as diretrizes para programas, agoes e
investimentos, publicos e privados, no Sistema de Mobilidade, por meio dos seguintes Incisos:
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e | - Priorizar os modos de transporte ndo motorizados e o transporte publico coletivo em
relacdao aos meios individuais motorizados;

e |l - Promover a integracdo dos sistemas de transporte coletivo, viario, cicloviario e de
circulacdo de pedestres, contemplando a acessibilidade universal e propiciando conforto,
seguranca e facilidade nos deslocamentos;

e |l - Incentivar o uso de bicicletas como meio de transporte urbano, por meio de acdes como
a criacdo de uma rede estrutural ciclovidria e cicldvel, a implantacdo de suportes para
transporte de bicicletas em Onibus urbanos circulares, assim como pontos de
estacionamento e aluguel de bicicletas nos terminais de 6nibus;

e |V - Elaborar e implantar um Plano de Calcadas, buscando a melhoria da mobilidade ativa
por meio de a¢des como a ampliacdo da dimensdo de calcadas, passeios e espacos de
convivéncia, a implantacdo de corrimdos em areas de consideravel dificuldade de acesso
para pessoas com mobilidade reduzida; a integracdo de obras de pavimentacdo e
recapeamento das vias com a adequacao das calcadas;

e V- Consolidar e ampliar areas de uso preferencial de pedestres;

e VI - Aumentar a eficiéncia das vias estruturais, buscando aliviar o trafego intenso nas vias
de concentracdo, de inducdo e de protecao de bairro;

e VIl - Incentivar a utilizagcao de veiculos movidos com fontes de energias renovaveis ou
combustiveis menos poluentes;

e VIl - Induzir uma politica para qualificar o aeroporto e a ferrovia situados no Municipio,
qgue se consubstancie num Plano Aeroportudrio e Ferroportudrio Regional, buscando
integragdo com o transporte coletivo local;

e IX - Promover ampla participacdo de setores da sociedade civil em todas as fases do

planejamento e gestdo da mobilidade urbana.

Quanto a questdo da participagao social, preconizada na Lei Federal, a lei em andlise faz mengao
no seu Artigo 13 a promogao da articulagdo entre os conselhos municipais setoriais, dentre eles o
Conselho Municipal de Mobilidade Urbana e Transporte. No entanto, ndo foi encontrada no ambito
municipal lei que o instituisse.

Nesta breve analise, deslinda-se que, ainda que a Lei n2 9.321 ndo contenha nenhum instituto que
impeca o desenvolvimento e implementagdo do Plano de Mobilidade de Jundiai, é oportuno que
sejam debatidas propostas para seu aprimoramento no bojo da lei que se mostrar adequada a
institucionalizacdo deste ultimo.

Especialmente, devem ser consideradas as questdes relacionadas a equidade no uso do sistema
vidrio e logradouros publicos como principio; a priorizacdo do transporte coletivo e dos modos
ativos de transporte como diretriz; e o uso do solo em consonancia com o papel estruturador dos
corredores de transporte coletivo.
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5.2 Modelo da Gestdao Municipal de Mobilidade e Transporte

A gestdo publica esta voltada para a entrega de servicos para toda a populacdo. Existe um cliente
gue espera receber um bom servico pelos impostos que paga. Entretanto, a limitacdo de recursos
exige que o gestor tome decisGes sobre prioridades tendo uma visao de equidade e de maximizacao
do beneficio social.

Para atingir seus objetivos, o poder publico tem que obedecer a principios fundamentais de
qgualquer provedor de servicos:

e Aumento de produtividade;
e Melhoria de qualidade do servico (produto);

e Aumento da quantidade entregada.

O aumento de produtividade estd diretamente relacionado com melhoria de tecnologia
empregada, aumento da capacidade técnica de pessoal, melhoria dos processos produtivos e de
gestdo. O aumento de produtividade reduz custos e permite entregar mais com a mesma
guantidade de recursos. No setor privado se traduz em aumento dos lucros e do saldrio dos
trabalhadores.

A melhoria de qualidade dos servicos estd relacionada com o servico produzido em termos de
qualidade de atendimento (saude, educagdo, servico social, seguranca) e qualidade do produto
entregue (pavimentacdo, transporte coletivo, habitacdo popular, escolas, hospitais, agua etc.).

O aumento da quantidade entregada é resultante dos dois fatores anteriores.

5.2.1 O novo Modelo de Gestdao implementado em Jundiai

O Municipio de Jundiai esta experimentando um modelo novo de gestdo publica usando como base
as melhores praticas para empresas privadas. Ndo existe nenhuma experiencia relatada de modelo
similar em outras cidades.

A metodologia estd baseada em gestdo por objetivos e centrada na gestdo de projetos, com base
nas boas praticas mostradas no Project Management Book of Knowledge, do Project Management
Institute, dos Estados Unidos.

Embora seja visto como um manual, essa publicacdo deixa claro que os casos e recomendac¢des
apresentadas estdo baseadas no que se considera geralmente reconhecido como boas préticas®:

4 Project Management Institute. A Guide to the Project Management Body of Knowledge (PMBOK(R) Guide-Sixth Edition
/ Agile Practice Guide Bundle (SPANISH) (Spanish Edition) (pp. 65-66). Project Management Institute. Kindle Edition.
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e “Geralmente reconhecido significa que as praticas e os conhecimentos descritos sdo
aplicaveis a maioria dos projetos, na maioria das vezes e que existe consenso sobre seu
valor e utilidade.”

e “Boas praticas significam que existe consenso de que a aplicacdo de conhecimentos,
habilidades, ferramentas e técnicas aos processos de gestdo de projetos pode aumentar a
possibilidade de sucesso de uma ampla variedade de projetos para entregar resultados e

os valores esperados do negécio.”

Como sdo praticas de empresas privadas, os conhecimentos devem ser “traduzidos” para a gestdo
publica, considerando todas as similaridades e diferengas que existam entre producdo de servigos
do setor publico e de empresas privadas.

5.2.2 Gestdo por projetos

A gestdo por projetos tem como objetivo elevar o patamar de valor de negécio da empresa, com
aumento de sua competitividade.

A gestdo é estruturada em portfélios, programas e projetos. Programa é um conjunto de projetos
que se ligam para um resultado comum. Portfélio é uma agregacao de programas que compartem
recursos para ganhos de gestdo. Os projetos tém inicio, meio e fim. Seus resultados sdo
incorporados as operagdes da empresa nos setores de produgdo e comercializagdo dos produtos
ou servigos. A figura seguinte apresenta um exemplo esquematico de como portifélios, programas
e projetos podem ser relacionados.

Estratégia Organizacional

L

Portfolio

Programa A Programa B Programa C
I Programa AB1 I I Programa C1 @
S,
o
[}
o
o
projeto Projeto [ Projeto ] [ PrOJeto Pro;eto Pro;eto PrOJeto PrOJeto
1 2 3 4 5 6 7 8
| | | | l | | | -

Interessados e recursos compartidos

Figura 146 - Estrutura de portfélios, programas e projetos

Fonte: elaboragdo propria

Em relagdo a implementag¢do dos projetos, podem ser destacados dois pontos na relagdo com o
setor de operagdes:

e O setor de operagdes ndo se mistura com o desenvolvimento dos projetos e vice-versa; e
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e O portfolio de projetos dentro da organizacdo deveria estar fora das plataformas. As

plataformas deveriam estar voltadas para as operacoes.

5.2.3 Tradugao de Metodologia para a Gestao Publica em Jundiai

A administracdo municipal foi estruturada com a criacdo de plataformas por “afinidades” das
antigas secretarias que passaram a ser consideradas “unidades de gestdo”. A “traducdo” do
conceito desenvolvido para empresas privadas gerou a seguinte estrutura organizacional para o
Municipio de Jundiai, apresentada natabela mostrada a seguir.

Tabela 78 - Estrutura Organizacional - Jundiai

Tipo de Unidade

Plataforma de Governo . ]
Administrativa

Nome

Administracdo e Gestdo de Pessoas
Casa Civil

Unidade de Gestdao = Governo e Finangas
Inovagdo e Relagdo com o Cidadao
Negdcios Juridicos e Cidadania
Escola de Gestdo Publica (EGP)

. Autarquia Instituto de Previdéncia do Municipio (Iprejun)
Governanga, Finangas e
Transparéncia Controladoria Geral do Municipio
Procon
. Defesa Civil
Orgao

Gabinete de Gestdo Integrada Municipal
Ouvidoria

Empresa de

Economia Mista Companbhia de Informatica de Jundiai (Cijun)
Fundacao Televisdo Educativa de Jundiai

. N Esporte e Lazer
Unidade de Gestdo

Saude e Qualidade de Promogdo e Saude
Vida ) Escola Superior de Educagao Fisica (Esef)
Autarquia ;
Faculdade de Medicina de Jundiai (FMJ)
Infraestrutura e Servicos Urbanos
Unidade de Gestdo Planejamento Urbano e Meio Ambiente

. Mobilidade e Transporte
Desenvolvimento

Sustentavel Fundagao Fundagdo Serra do Japi
Orgdo Departamento do Bem-Estar Animal
Empresa de
Economia Mista DAE 5/A
Desenvolvimento Agronegdcio, Abastecimento e Turismo
Econdmico, Tecnologiae | Unidade de Gestdo ) . . )
Emprego Desenvolvimento Econdmico, Ciéncia e Tecnologia
" . . Cultura
Educagdo e Cultura Unidade de Gestdo -
Educacao
Inclusdo e Unidade de Gestdo @ Assisténcia e Desenvolvimento Social
Desenvolvimento Social Fundacdo Fundacdo Municipal de Ag3o Social (FUMAS)
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Tipo de Unidade

Plataforma de Governo o ]
Administrativa

Nome

Fundo Social de Solidariedade (FUNSS)
Seguranga Municipal

Orgdo

Seguranga Municipal e Unidade de Gestdo

Protecao do Cidadao

Orgdo Guarda Municipal

Fonte: Lei Organica do Municipio

As antigas secretarias foram agrupadas em oito plataformas. A introducdo do conceito de unidade
de gestdo em substituicdo a Secretaria traz o objetivo de tratar essas unidades como unidades de
producdo com objetivo de entrega de produtos (servigos). Com essa visdo, todas as unidades de
gestdo tiveram dentro de sua estrutura uma unidade de entrega setorial para administrar
resultados de cada unidade.

Embora criando uma agregac¢do de secretarias por uma avaliagdo de relagao entre atividades, a
organizacao institucional abaixo desse nivel permaneceu sem mudangas significativas, a ndo ser a
criagcdo das unidades de entrega.

Isso pode ser mostrado pelas unidades de gestdo mais relacionadas dentro da plataforma
Desenvolvimento Sustentavel como mostrado na figura seguinte.

Infraestrutura e Servigos Publicos

Planej. Urbano e Meio Ambiente Mobilidade e Transporte

e Coordenadoria Executiva de e Departamento de Planejamento, e Departamento de Planejamento,
Obras de Infraestrutura; Gestdo e Finangas; Gestdo e Finangas;
e Coordenadoria Executiva de Departamento de Urbanismo; e Departamento de Engenharia de
manutengdo e Servicos Publicos; e Departamento de Projetos Mobilidade;
e Nucleo de Planejamento, Gestdo Urbanos; e Departamento de Transporte
e Finangas; e Departamento de Licenciamento Publico;
e Nucleo Central de Suprimentos de Obras e Instalagoes; e Departamento de Transito;
e Servicos; e Departamento de Meio e Unidade de Entregas Setorial.
e Departamento de Obras Ambiente;
Publicas; e Departamento de Assuntos
e Departamento de Infraestrutura Fundiarios;
Urbana; e Departamento do Bem Estar
e Departamento de lluminagdo Animal;
Publica; e Unidade de Entregas Setorial.
e Departamento de Limpeza
Publica; Unidades por coordenagao
e Departamento de Zeladoria e administrativa
Conservagao; e Fundagdo Serra do Japi

e Departamento de Parques,
Jardins e Pragas;
e Unidade de Entregas Setorial.

e Unidade de Gestdo de
Planejamento Urbano e Meio
Ambiente

Figura 147. Estrutura das principais unidades de gestdo dentro da plataforma de Desenvolvimento

Sustentavel

Fonte: elaboragdo prépria

A Unidade de Mobilidade mantém a hierarquia de divisdes e se¢des, mantendo a estrutura

organizacional tradicional, evitando entrar na problematica de cargos da administragdo.

A figura mostrada a seguir apresenta a hierarquia dentro da Unidade de Gestdao de Mobilidade e

Transporte — UGMT.
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Unidade de Gest3o de
[Mobilidade e Transportej
Departamento de
Gestdo
Finangas
Divisdo de Apoio
Administrativo
|__|Divisio de Orgamento ¢
Suprimento
Divis3o de Frota e
Zeladoria
[ T 1 ]
De:ammh::(o de Departamento de Departamento de Unidade de Entregas
ngenharia e b Snsi Setorial
Mobilidade Transportes Publicos Transito
1 1
I | | 1 | | | 1 1
Divisso d . < Owvisdo de Planejamentd) " . Lo < e . . s a o .

- o de Analise de Divis3o de Regulagio do| & Sesvico Divisdo de Fiscalizagio Divisdo de Infraestrutura) Divis3o de Operacdo de Divisdo de Engenharia Divisdo de Sinalizagio Divis3o de Sinalizacdo Divisdo de Educagdo de

Polo Gerador de Tréfegol Servigo de Transportes Tms "' v = de Transportes de Transportes Trénsito de Operagdo Horizontal & Vertical Semaférica Trénsito & Mobilidade

Secdo de Implantagdo e
- DivisBo de Estatistica e Secdo de Transportes || SecBo de Fiscalizagio Seg3o de Terminais e - Keg3o de Proc Manutengio de Seclode ';:9 ";:;?D '
Indicadores Complementares Operacional Rodovlaria de Infragdes de Transito Sinalizagdo Horizontal e Sinali gsage:
Vertical inaitacka Sexukinics

|_| Divis3o de Engenharia &/ Secdo de Transporte - Secdo do Centro de SegBo de Pontos & - Segdo do Centro de Secio de Serigrafia Segdo de Tecnologia

Projetos de Mobilidade Coletivo Urbano Supervisdo Operacional Paradas Controle Operacional L Semaférica

[sec30 de Py .
. Segdo de Andlise de
= deinfragdes de 1 " Obras e Eventos
Transportes
|_| Secdo de Operacdes de
Campo

Figura 148. Estrutura organizacional da Unidade de Gestdao de Mobilidade e Transporte

Fonte: https://jundiai.sp.gov.br/governo/
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5.2.4 Entrevistas com atores da Administracao Municipal

Os problemas de organizacao tém uma ldégica estrutural e hierarquica, mas o entendimento dos
problemas deve ser analisado através de percepcbes e expectativas dos atores envolvidos no
sistema administrativo.

Para obter um quadro de situacdo da institucionalidade da Prefeitura de Jundiai, foram realizadas
entrevistas com atores selecionados da administracdo publica, representantes da Camara
Municipal e com diretores das duas empresas operadoras dos servicos de 6nibus da cidade.

As analises tiveram como principio entender percepc¢des e expectativas dos atores entrevistados:

i Percepgdo e expectativas sobre a organizagao, posicionamento dos individuos sobre seu
desempenho e do setor de que fazem parte e comentarios sobre problemas que devem ser
tratados;

ii. Discussdao de como projetos interdepartamentais e Inter unidades de gestdao podem ser
definidos e como se estabelece um processo de produgao;

iii. Discussdao de propostas para implementagao a curto e médio prazos e definicdo de
processo de retroalimentagao para melhora continua da gestdo de projetos e processos
produtivos.

5.2.5 Atores selecionados e entrevistas realizadas

Foram selecionados 50 atores, dos quais 38 foram entrevistados no periodo de 11 de novembro a
11 de dezembro de 2020.

As entrevistas foram programadas para serem realizadas nos periodos das 9h as 10h e das 15:30h
as 16:30h em todos os dias Uteis da semana.

As entrevistas tinham 30 minutos de duragdo programada, mas muitas entrevistas superaram esse
tempo dada a sinergia das discussdes e contribuigdes importantes dos atores. A tabela seguinte
resume os entrevistados por drgdao municipal.

Tabela 79. Atores selecionados e entrevistas realizadas

Numero Numero de

Plataforma Unidade de gestao [+ [3] entrevistas
atores [CEIFELES

Governanga, Finangas e Transparéncia Administragdo e Gestao de Pessoas 2 2
Governanga 4 4
Inovagdo e Relagdo com o Cidaddo 4 1
Companbhia de Informatica de Jundiai (Cijun) 1 1
Saude e Qualidade de Vida Promogao da Saude 1 1
Desenvolvimento Sustentavel Infraestrutura e Servigos Publicos 9 4
Planejamento Urbano e Meio Ambiente 4 4
Mobilidade e Transporte 6 5
Fundagdo Serra do Japi 2 1
Dae S/A 2 2
Agronegdcio, Abastecimento e Turismo 3 2
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Numero Numero de
Plataforma Unidade de gestao [ [3] entrevistas
atores realizadas

Desenvolvimento Econémico, Tecnologia Desenvolvimento Econémico, Ciéncia e

e Emprego Tecnologia 2 2

Educagdo e Cultura Cultura 1 1

Educagdo 2 2

Inclusdao e Desenvolvimento Social FUMAS 2 2

Seguranga Municipal e Protec¢do do Guarda Municipal 1 1
Cidadao

Camara Municipal Camara Municipal 2 1

Operadoras de Onibus Viagdo Jundiaiense / Viag&o 3 Irm&os 1 1

Viagao Leme 1 1

Total 50 38

Fonte: elaboracdo propria

5.2.6 Roteiro das entrevistas

As entrevistas seguiram um roteiro basico que foi ajustado de acordo com a experiencia e formagao
dos entrevistados. O roteiro constou de treze perguntas, procurando entender a percepgdo dos
atores sobre o modelo de organizagdo por plataformas, seu entendimento sobre esse tipo de
organizacdo, como sua unidade se inseria dentro do sistema, desempenho da unidade e das
equipes técnicas, capacitacdo para execugdo das atribuicGes, produtividade e processo
motivacional para maior envolvimento nas tarefas a atribuigdes.

a. Qual sua percepg¢do do modelo de organizagao por plataformas?

b. Em que vocé acha que o modelo de plataforma difere da organizagao tradicional
por Secretarias?

Como sua plataforma se relaciona com as outras plataformas?

Como se da a coordenacdo entre as unidades de gestdo da plataforma

Como a sua unidade de gestdo se insere na sua plataforma?

Como vocé avalia o desempenho da sua unidade de gestdo?

m = o o 0

A estrutura dos departamentos da unidade estd adequada as necessidades de

desempenho?

h. Essa estrutura pode ser melhorada segundo sua percepg¢do dos problemas? Como?

i. A equipe da unidade tem capacitacdo adequada para realizar as tarefas?

j. Existe algum processo de avaliacdo de capacidade técnica/gerencial dos
departamentos e dos individuos?

k. Existe algum processo de medida de produtividade?

I.  Existe algum processo motivacional para que as pessoas se sintam mais envolvidas
e mais participativas no desenvolvimento dos projetos?

m. Algum outro problema que ache importante analisar?
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5.3 Resultados das Entrevistas

As entrevistas mostraram um entusiasmo grande com o novo modelo e um certo orgulho de que
Jundiai estava modernizando sua gestdo e se apresente como uma cidade diferenciada no contexto
do Estado de Sao Paulo e no Brasil.

Os resultados mostraram diferentes niveis de percepcao, notadamente entre funcionarios publicos
de carreira e servidores que vieram da iniciativa privada ou de empresas publicas.

e Modelo de gestdo
o A percepcdo de que a implantacdo do modelo foi muito positiva é generalizada;
o Asrespostas indicaram que o modelo teve um efeito muito positivo em acabar com
o modelo de “igrejinhas” que existia no modelo anterior onde cada Secretaria e
cada departamento tinha uma atuacdo totalmente independente com dificuldade
muito grande em coordenar a¢des da gestdo do municipio;
o Existe umainteracdo grande entre gestores dentro de uma mesma plataforma, mas
essa interacdo diminui entre diferentes plataformas;
o Existem setores que se ajustaram melhor ao novo modelo e setores que ndo se
ajustaram tao bem;
o A relacdo entre unidades de gestdo de diferentes plataformas ainda depende de
relacionamentos pessoais e de solicitagcdes formais de cooperacao.
e Problemas expostos nas entrevistas

o Processo de avaliagdo de desempenho ineficiente (impossibilidade de dar nota
baixa por baixo desempenho);

Existéncia de funcionarios com baixo desempenho e altos salarios;

Falta de incentivo para melhoria de capacidade profissional;

Falta de pessoal para executar as tarefas (queixa habitual);

Falta de melhor comunicacdo sobre o funcionamento do novo modelo;

o O O O O

Alguns setores ndo apresentam desempenho esperado com atrasos constantes nas
entregas;

o Existe uma pressao grande para responder a todas as solicitagdes da populagdo. Os
aplicativos Whatsapp e Facebook facilitam muito a apresentacdo de todo tipo de
critica e de solicitagdo. Ndo existe um processo de filtragem ou de verificagao se as
queixas sdao procedentes ou ndo e ter uma atividade de conscientizagdo da
populagdo de que queixas tomam tempo e recursos que poderiam ser orientados
para resolver mais problemas;

o O setor de comunicagdo estd mais voltado para uma relagdo midiatica para
informar a populacdo. Ndo existe um processo de comunicacdo interna para
mostrar os resultados e expectativas de evolugdo do modelo. As entrevistas
mostraram que no nivel inferior ao dos gestores existe falta de informacdo e de
inclusdo nos processos.

¢ Na Unidade de Gestdo de Mobilidade e Transporte (UGMT)
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o Na&o se conta com um modelo de planejamento eficiente com modelos de
simulacdo em macro, meso e microescala para analisar os problemas;

o Existe um numero significativo de reclamacgdes por atraso de 6nibus embora as
operadoras tenham revelado apresentar niveis de 95,7% de cumprimento da
programacao de viagens e de 88% de pontualidade;

o O setor é visto como resistente as mudancas por nado ter realizado o Plano de
Mobilidade como esperado no inicio da administracao;

o O setor parece estar esperando o Plano de Mobilidade para melhorar sua atuagao;

o A pandemia teve um impacto muito grande no setor e existem duvidas sobre como

vai ser a recuperacdo pés pandemia.

5.4 Diagnostico

De uma forma geral, a organizacdo por plataformas é tida como um ponto positivo para a
organizacao e gestdo dos problemas da cidade.

Entretanto, embora se tenha essa visao positiva, 0o modelo nao interferiu de forma mais incisiva na
estrutura administrativa-burocratica do municipio, mantento nos niveis abaixo das unidades de
gestdo a mesma organizacdo anterior na forma de departamentos e se¢des.

A administracdo por objetivos traduzidos em projetos ndo chegou a ser implantada, sendo limitado
o compartilhamento de recursos humanos e materiais mesmo entre departamentos da mesma
unidade de gestao.

Um dos motivos alegados para ndo implantar essa iniciativa foi a ndo aprovacdo de incentivo
financeiro para que técnicos exercessem a funcdo de chefes de projeto. Como a regulamentacdo
de cargos, fungdes e atribuicGes dentro do poder publico é muito restritiva da flexibilidade exigida
em uma gestdo dindmica dos problemas, mudancas mais radicais muitas vezes terminam por se
inviabilizar.

Esse é um ponto critico para a gestdao por projetos. A gestdo por projetos considera setores de
conhecimento especializado, uso desse conhecimento da forma mais eficiente e o uso
compartilhado de recursos para os distintos projetos. Os recursos podem ser humanos, materiais,
financeiros e de comunicagao.

Embora a comunicagao externa parega ser bastante eficiente, a comunicagdo interna parece ser
deficiente no sentido de criar uma permeabilidade da informacgdo e de dispor de um processo de
retroalimentacdo (feed-back) para que se possa ter uma avaliagdo eficiente dos resultados do
trabalho. Os procedimentos de retorno ou retroalimentacdo sdao hoje considerados fundamentais
em motivacao e na revisao e melhoria dos processos.

A colocacdo por parte dos gestores de que o processo estd ainda em implantacdo indica que esse é
o momento ideal para uma revisdo total da traducdo da metodologia para o ambito da
administracdo publica.
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5.5 Visao preliminar de possiveis encaminhamento de melhorias

A manutencdo da visdo de administracdo por projetos recomenda que se trabalhe na definicdo e
na estruturacdo de programas e projetos que saiam da caixa de plataformas e unidades de gestao.

Os portfdlios e programas podem ser gerenciados por gestores das plataformas cuja area tenha
preponderancia nas atividades e conhecimento requeridos pelos programas dentro dos portfélios.

Os projetos devem ser classificados em projetos setoriais dentro da unidade de gestdo, projetos
intersetoriais dentro da plataforma de Desenvolvimento Sustentdvel e projetos intersetoriais
envolvendo outras plataformas. A Figura 149 representa a relacdo entre plataformas e projetos.

Prefeitura de Jundiai

v
Plataforma Plataforma
Desenvolvimento Sustentavel Outras

v

Unidade de Gestao

—

Unidade de Gestdo

Outras na mesma Plataforma Outras

Depar /Unidade de

Projetos Setoriais da Unidade

Projetos Intersetoriais dentro da plataforma
Projetos Intersetoriais envolvendo mais de uma plataforma

Figura 149. Relagao entre projetos e plataformas

Fonte: elaboragdo propria

Exemplos de projetos setoriais dentro da unidade de gestdao de Mobilidade e Transporte, podem
ser projetos de circulagdo de trafego, projetos de semaforizacao e sinalizagdo viaria, projetos de
seguranca viaria, planejamento do sistema de transporte coletivo. Projetos intersetoriais dentro da
plataforma de Desenvolvimento Sustentdvel podem ser projetos de desenvolvimento urbano como
projetos de zonas 30 (ruas com limite de velocidade de 30 km/h), projetos integrados de espagos
urbanos para pedestres, bicicletas associadas a mobilidade urbana, projetos de infraestrutura viaria
e de prioridade para o transporte coletivo em conjunto com as unidades de gestdo de Planejamento
Urbano e Meio Ambiente e de Infraestrutura e Servigos Publicos. Projetos de melhoria de
acessibilidade a escolas e hospitais podem envolver as plataformas de Educagdo e Cultura e Saude
e Qualidade de Vida.

Projetos de melhoria de qualidade de vida podem envolver mobilidade e urbanismo (melhoria dos
espacos publicos).

Projetos maiores podem envolver Finangas e Negdcios Juridicos. Todos os projetos deveriam
envolver a Camara Municipal com suas comissdes técnicas.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 2 29



PMUJ — P3 — Diagndstico e Analise Prévia

5.6 Préximos passos

Os proximos passos devem incluir:

Entrevistas para identificar projetos e processos na Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transporte

Identificar os projetos que sdo setoriais, intersetoriais dentro da plataforma e intersetoriais
com outras plataformas

Identificar processos de produgdo e como melhorar esses processos

Identificar brechas de capacidade e indicar medidas para diminuir essas brechas

Elaborar recomendacgdes e propostas para implantacgao.
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6. Indicadores de Desempenho do Sistema de Mobilidade:
Diagnostico e Prognostico

O prognéstico da mobilidade urbana considera a evolugao e dinamica populacional do municipio
frente a operacao das obras que atualmente estdo em processo de construcao, sem a implantacao
de nenhuma outra intervenc¢ao no sistema viario e no servico de transporte coletivo. Este cendrio
tem como objetivo avaliar como se comportara a mobilidade do municipio no futuro para que seja
possivel identificar gargalos e outros pontos de atengao para implantacdo de obras e readequagdes.

6.1 Introdugao

No planejamento urbano deve-se considerar o histérico de evolucdo local, de modo que padroes
sociais e praticas de uso do solo utilizadas no passado e no presente, possam fundamentar um
entendimento que ordene e planeje de forma mais adequada o desenvolvimento de ac¢des que
resultem em um cendrio futuro escolhido. Como uma disciplina sistémica, este planejamento deve
considerar o meio bidtico, fisico e socioeconémico, para discutir e antecipar possiveis novos
caminhos desse ambiente — natural e construido - pressionado por rapidas e complexas mudancas
em diferentes horizontes de previsdes.

No contexto da mobilidade urbana, as perspectivas de desenvolvimento social de uma localidade,
devem ser entendidas e projetadas, para que, entdo, possam ser estimados os parametros
guantitativos da demanda em infraestruturas e servicos de transportes para orientar e dimensionar
os futuros investimentos publicos e privados.

As demandas de infraestrutura em geral e, em particular, de transportes, decorrem essencialmente
de duas grandes vertentes do desenvolvimento social: a demografia e a economia. Com efeito, tais
demandas dependem dos contingentes de populagdo a ser atendida e de sua renda, que determina,
em boa medida, as condi¢des de sua sobrevivéncia.

Dessa maneira, as hipdteses referentes aos cendrios de evolugdo demografica e econémica deverdo
refletir adequagdes nos padrdes de uso do solo, para direcionar novos vetores de desenvolvimento
por meio da implantagdo de areas residenciais, comerciais, de servigos publicos, industrias e outros,
visando a alteracdo dos padrdes de demanda de transporte, ou mesmo otimizando o uso do solo
nas regides onde se propde implantacdes ou aprimoramentos de sistemas de transporte urbano.

Além dos recursos viarios e da conformacdo geografica em que estes se inserem, o processo de
entendimento dos padrdes de demanda de transporte passa inicialmente pela classificacdo e
mapeamento das caracteristicas demograficas e econdmicas.

Este conjunto de informagGes foram os insumos basicos para a estimativa das varidveis
socioeconOmicas que fundamentaram os processos de modelagem de transportes pertinentes ao
presente trabalho.
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No relatorio P2 — Pesquisas e SimulagOes, previamente elaborado, apresentou o conceito de
modelo de simulagdo, onde os dados de demanda e oferta de transportes sdo matematicamente
simulados numa rede representativa, de forma a produzir uma representagdo da realidade, um
modelo, suficientemente preciso para os objetivos do estudos macrourbanos. A Figura 150
apresenta um fluxo simplificado da proposta do modelo de simulagéo.

Para o progndstico, os dados de entrada sdo considerados como os projetados para o horizonte
considerado neste estudo, de 10 anos, sendo possivel estudar o comportamento da atual oferta de
transporte para um horizonte futuro. Esta metodologia tem como principal objetivo apontar os
elementos da rede vidria que tendem a ficar saturados, assim como o apontamento de novas
demandas de viagens e comportamentos possiveis.

Modelo de Demanda

e Origem
* Destino Modelo de Impacto

* #viagens por categoria

Resultados

* (Célculo de indicadores
* Isécronas de tempo
Arvore de caminhos

* Alocagdo de transporte

Modelo de coletivo e individual .
Oferta . M!crossmulagao de

trafego

* Viario
e Zonas de Trafego
e Sistemas de Transporte

Figura 150: Fluxograma de modelagem de transportes

Fonte: Elaboragdo propria

6.2 Projegao de variaveis socioeconémicas

Como etapa premilinar ao progndstico, inicialmente foram estimados para 2019° — ano base para
projecoes do cenario futuro — quantitativos de populacdo, empregos e matriculas existentes em
cada setor censitario que, quando agrupadas adequadamente, totalizam tanto bairros como zonas
de origem e destino.

Neste trabalho de estimativa de populagdo, empregos e matriculas por setor censitdrio, foram
utilizadas informacg&es oriundas dos bancos de dados do Censo de 2010 (IBGE), para populagédo e
populagdo ocupada; dados da RAIS (FTP RAIS) de 2006 a 2019 para empregos; microdados oriundos

> Devido as interferéncias da pandemia no comportamento do uso de transporte publico e privado, o ano de 2020 é
considerado atipico para geracdo das projecGes de demanda futura. Dessa forma, o ano de 2019 foi definido com
referéncia para elaboragdo deste estudo.
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dos Censos de 2019 disponibilizados pelo INEP para matriculas; e das estimativas e projecGes de
populacdo, realizadas pelo SEADE, para o municipio como um todo no periodo de 2012 a 2040.
Também foi utilizada como técnica complementar de estimativa das varidveis a observacdo da
evolucdo dos usos do solo utilizando fotos de satélite disponibilizadas no Google Earth para o
periodo entre 2002 e 2021.

A Figura 151 ilustra a densidade demografica nos bairros e regiGes de planejamento de Jundiai em
2019, a Figura 152 ilustra o nimero de empregos por 100 moradores nos bairros e regides de
planejamento de Jundiai em 2019, e a Figura 153 ilustra o numero de matriculas em escolas de
ensino basico para cada 100 moradores da faixa etaria de 4 a 19 anos nos bairros e regides de

planejamento de Jundiai em 2019.
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Figura 151: Densidade Demografica, nos Bairros e Regides de Planejamento, em 2019

Fonte: IBGE / SEADE / Processamento Especial Logit
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Figura 152: Relagdo Emprego/ Populagio, nos Bairros e Regides de Planejamento, em 2019

Fonte: IBGE / RAIS / SEADE / Processamento Especial Logit
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Figura 153: Relagdo Matriculas Basico / Populagdo, nos Bairros e Regiées Jundiai em 2019

Fonte: INEP / IBGE / SEADE / Processamento Logit
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Posteriormente, os quantitativos de populacdo, empregos e matriculas, inicialmente estimados
para 2019, foram calculados para 2030, viabilizando assim as proje¢des do cendrio futuro. A
projecdo da populagdo total do municipio utilizou os nUmeros apresentados pela Fundagdao SEADE
(desagregados por sexo e faixa etdria) que sdo fundamentados pela metodologia dos Componentes
Demograficos recomendada pelo IBGE. A projecdo do nimero total de empregos foi baseada no
conceito de manuten¢ao da mesma relacdo entre empregos e populacao existentes em 2019.

A Tabela 80 apresenta os valores globais de populagdo e emprego considerados para o municipio
de Jundiai em 2010, no ano base e para o horizonte futuro de 2030.

Tabela 80 — Evolugdo da relagao entre Empregos e Populagdo em Jundiai

Empregos
Empregos Crescto. Populagdo Crescto. p/100
% aa % aa
Moradores
2010 200,107 - 370,126 - 54.06
2019 219,800 1.05 403,769 0.97 54.44
2030 232,665 0.52 427,403 0.52 54.44

Fonte: RAIS / SEADE / Processamento Logit

O numero total de matriculas, para o ensino superior e para o ensino basico, também foi projetado
inicialmente para o municipio como um todo, com base na relagdo do nimero de matriculas
existentes com segmentos da populagao: 4 a 19 anos para o ensino basico e 20 a 34 anos para o
ensino superior. A Tabela 81 apresenta a evolugao dos valores de matriculas do Ensino Basico e
Superior para Jundiai no ano base e para o horizonte futuro de 2030.

Tabela 81 - Evolugao da relagao entre Matriculas e Segmentos Populacionais em Jundiai

Ensino Basico Ensino Superior

Matricul Matricul

. Populagdo de 4 Bl ) Populagao de 20 Bl AL

Matriculas segmento Matriculas segmento

a 19 anos . a 34 anos 9

Populacional Populacional
2019 96,989 82,814 1.17 22,244 87,721 0.25
2030 101,866 86,973 1.17 23,422 92,350 0.25

Fonte: INEP / SEADE / Processamento Logit

Para a distribuicdo espacial das proje¢des populacionais do SEADE por entre as areas de interesse,
nos horizontes temporais do estudo, foi fundamentada no postulado basico de um método
conhecido como top-down onde a projegao realizada para niveis mais detalhados deve sempre
obedecer ao total observado para o nivel mais agregado, uma vez que as proje¢des mais agregadas
possuem maior grau de confiabilidade.

Uma metodologia do tipo Top-Down, Em planos de mobilidade, nas projecdes em niveis
basicamente, consiste em estimar de Zonas OD, inicialmente s3o considerados valores
primeiro as unidades geograficas futuros projetados para o municipio como um todo.
“top” de consolidagdo e posteriormente Estes nimeros sdo divididos entre Zona Rural e Zona
alinhar os valores de somatério das dreas Urbana que por sua vez sdo distribuidos entre
geograficas inferiores a esta area “top” Macrozonas e finalmente entre Zonas OD

Figura 154: Método Top Down em Planos de Mobilidade

Fonte: elaboragdo propria
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Dessa forma, a distribuicdo das proje¢ées municipais por entre RegiGes de Planejamento, Bairros e
Zonas Origem Destino, foi realizada em etapas sucessivas, com base em expectativas da evolugdo
socioeconOmica das varias regides do municipio fundamentadas em informacgdes colhidas em
reunides com técnicos e urbanistas da prefeitura. Nestas reunides de trabalho foram colhidos
parametros para avaliacdo da evolugdo das variaveis explicativas utilizadas neste trabalho para as
sete Regibes de Planejamento e para os 74 Bairros de Jundiai.

Na Tabela 82 s3o apresentados os resultados dos valores projetados para a popula¢do dos Bairros
em 2030, bem como os valores estimados em 2019 e demais indicadores previstos para a dindmica
demogréfica local.

Tabela 82 - Evolugdo e Projec¢do da Populagdo nos Bairros de Jundiai

Populagdo em 2019 Populagdo em 2030

Bairro % Area Taxa aa
Abs ‘ % ‘ p/ hectare ‘
Anhangabau 0.58 10,414 16.3 11,163 16.6 44.2 0.63
Centro 0.51 9,621 15.1 9,793 14.6 44.4 0.16
Chdacara Urbana 0.22 3,401 53 3,525 53 37.1 0.32
Gramadio 0.64 3,195 5.0 3,365 5.0 12.1 0.47
- Malota 0.60 919 14 937 1.4 3.6 0.18
o Moisés 0.35 629 1.0 661 1.0 4.3 0.46
-f-: Retiro 0.46 8,719 13.7 9,336 13.9 47.1 0.62
> Samambaia 0.37 3,622 5.7 3,871 5.8 24.4 0.61
Vianelo 0.23 6,485 10.2 6,712 10.0 66.2 0.31
Vila Arens 0.30 6,294 9.9 6,629 9.9 51.2 0.47
Vila Municipal 0.14 2,587 4.1 2,629 3.9 43.6 0.15
Vila Rio Branco 0.38 7,946 12.4 8,507 12.7 51.7 0.62
Agapeama 0.27 8,529 10.1 9,072 10.2 77.5 0.56
Bonfiglioli 0.28 7,728 9.2 7,994 9.0 67.0 0.31
Castanho 1.00 2,992 3.6 3,187 3.6 7.4 0.57
~ Jardim do Lago 0.78 20,253 24.1 21,590 @ 244 63.7 0.58
2 Maringa 0.59 15,964 19.0 16,488 18.6 65.0 0.29
-fé Santa Gertrudes 0.46 8,619 10.2 9,188 10.4 46.6 0.58
2 Tijuco Preto 1.06 1,316 1.6 1,387 1.6 3.0 0.48
Vila Militar 0.46 140 0.2 142 0.2 0.7 0.15
Vila Progresso 0.29 8,729 10.4 9,315 10.5 74.9 0.59
Vila Rami 0.45 9,936 11.8 10,264 11.6 52.7 0.30
Campo Verde 1.20 551 0.6 611 0.6 1.2 0.96
Caxambu 1.67 4,491 4.9 4,687 4.8 6.5 0.39
Coldnia 0.85 9,201 10.0 9,812 10.0 26.8 0.59
Ivoturucaia 1.78 7,080 7.7 7,679 7.8 10.0 0.74
Jardim Pacaembu 0.33 8,836 9.6 9,391 9.6 66.1 0.56
Jundiai Mirim 0.77 6,532 7.1 6,807 6.9 20.5 0.38
T; Marco Leite 0.48 321 0.3 342 0.3 1.7 0.57
§ Nambi 0.67 12,935 14.0 13,752 14.0 47.2 0.56
5 Nova Odessa 0.76 1,068 1.2 1,164 1.2 3.5 0.79
Ponte Alta 1.00 916 1.0 1,012 1.0 2.3 0.91
Ponte Sdo Jodo 0.43 9,968 10.8 10,606 10.8 57.1 0.57
Sao Camilo 0.29 14,396 15.6 15,298 15.6 121.5 0.55
Tamoio 0.44 10,225 111 10,900 11.1 56.9 0.58
Taruma 0.41 5,014 5.4 5,223 53 29.6 0.37
Vale Azul 0.53 875 0.9 914 0.9 4.0 0.40
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. Populagdo em 2019 Populagdo em 2030 ‘
ET() % Area Taxa aa
Abs % Abs ‘ % ‘ p/ hectare ‘

Aeroporto 0.91 399 0.4 425 0.4 1.1 0.59

Agua Doce 1.02 3,081 34 3,285 34 7.5 0.59

Alvorada 0.61 19,100 20.9 20,429 | 21.0 77.8 0.61

Casa Branca 0.29 488 0.5 523 0.5 4.2 0.63

Distrito Industrial 1.97 665 0.7 710 0.7 0.8 0.60

< Eloy Chaves 0.32 11,809 13.0 12,356 | 12.7 89.9 0.41

2 Ermida 1.10 3,102 3.4 3,241 33 6.8 0.40

-‘é Fazenda Grande 2.21 15,658 17.2 17,112 17.6 17.9 0.81

= Medeiros 1.80 7,923 8.7 8,666 8.9 11.1 0.82

Novo Horizonte 1.25 14,143 15.5 14,803 15.2 27.4 0.42

Parque Industrial 0.92 2,400 2.6 2,568 2.6 6.5 0.62

Poste 0.77 1,277 1.4 1,394 1.4 4.2 0.80

Rio das Pedras 1.30 1,094 1.2 1,221 13 2.2 1.00

Tulipas 0.50 10,038 11.0 10,736 | 11.0 49.9 0.61

CECAP 0.91 17,489 34.5 18,344 | 33.8 46.7 0.43

Engordadouro 0.71 7,886 15.5 8,435 15.5 27.4 0.61

"g Horto Florestal 0.42 4,107 8.1 4,650 8.6 25.6 1.14

E Hortolandia 0.36 10,248 20.2 10,979 | 20.2 70.4 0.63

5 Jardim Botanico 0.15 312 0.6 334 0.6 5.0 0.62

Parque Centenario 0.48 3,116 6.1 3,192 5.9 15.5 0.22

Torres de Sdo José 0.28 7,591 15.0 8,343 15.4 70.1 0.86

Bom Jardim 1.24 682 3.8 694 39 1.3 0.15

Champirra 2.24 1,981 11.2 1,996 11.1 2.1 0.06

Currupira 2.53 4,758 26.8 4,817 26.7 4.4 0.11

Fazenda Concei¢ao 1.93 808 4.6 839 4.7 1.0 0.35

Fernandes 1.30 1,463 8.3 1,533 8.5 2.7 0.42

:—: Mato Dentro 1.49 1,260 7.1 1,268 7.0 2.0 0.06
=

E Pinheirinho 2.47 529 3.0 538 3.0 0.5 0.15

Rio Acima 2.63 1,917 10.8 1,931 10.7 1.7 0.06

Roseira 2.38 1,548 8.7 1,574 8.7 1.5 0.15

Sdo José da Pedra Santa 1.04 561 3.2 567 31 1.3 0.10

Toca 0.93 274 1.5 278 1.5 0.7 0.11

Traviu 1.58 1,945 11.0 1,981 11.0 2.9 0.16

Cristais 3.55 526 14.3 544 14.8 0.4 0.31

'T: Pracatu 0.74 97 2.6 98 2.7 0.3 0.07
=

é Serra do Japi 32.97 2,792 76.0 2,779 75.4 0.2 -0.04

Terra Nova 0.68 256 7.0 266 7.2 0.9 0.33

Fonte: IBGE / SEADE / Processamento Logit

A Figura 155 apresenta mapa tematico ilustrando as taxas de evolugdo populacional dos bairros de
todas as Regides de Planejamento do municipio de Jundiai .
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Figura 155: Taxa de Projegao Populacional entre 2019 e 2030 nas regioes de Planejamento em Jundiai

Fonte: IBGE / SEADE / Processamento Logit

Na Tabela 83 sdo apresentados os valores projetados para o nUmero de empregos nos Bairros em
2030, bem como os valores estimados em 2019 e demais indicadores previstos para a dinamica
socioecon6mica local.

Tabela 83 - Evolugdo e Proje¢dao dos Empregos nos Bairros de Jundiai

Empregos em 2019 Empregos em 2030 Empregos / Populagdo
Balito Abs % p/ hectare Taxaaa ‘ 2019 ‘ 2030
Anhangabau 10,929 17.1 12,001 | 13.8 47.5 0.85 104.9 107.5
Centro 31,312 49.1 31,656 | 36.3 143.6 0.10 325.5 3233
Chacara Urbana 4,280 6.7 4,540 5.2 47.8 0.54 125.8 128.8
Gramadao 237 0.4 241 0.3 0.9 0.12 7.4 7.2
- Malota 177 0.3 187 0.2 0.7 0.51 19.3 20.0
2 Moisés 370 0.6 424 0.5 2.8 1.25 58.8 64.1
-‘I: Retiro 11,197 17.5 12,820 | 14.7 64.7 1.24 128.4 137.3
> Samambaia 1,527 24 1,742 2.0 11.0 1.21 42.1 45.0
Vianelo 9,571 15.0 9,696 | 11.1 95.6 0.12 147.6 144.4
Vila Arens 7,052 11.0 7,442 8.5 57.5 0.49 112.0 112.3
Vila Municipal 2,947 4.6 3,109 3.6 51.6 0.49 113.9 118.3
Vila Rio Branco 4,175 5.0 4,358 3.9 20.5 0.51 52.5 51.2
Agapeama 1,092 1.3 1,145 4.9 9.8 0.44 12.8 12.6
~ Bonfiglioli 2,648 3.1 2,821 | 12.0 23.6 0.58 343 35.3
2 Castanho 2,534 3.0 2,734 | 116 6.4 0.69 84.7 85.8
-‘l: Jardim do Lago 1,652 2.0 1,733 7.4 5.1 0.44 8.2 8.0
= Maringa 5,436 6.5 5,448 | 23.1 21.5 0.02 34.0 33.0
Santa Gertrudes 1,325 1.6 1,429 6.1 7.2 0.69 15.4 15.6
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Empregos em 2019

Empregos em 2030

Empregos / Populagdo

Bairro
Abs % %  p/ hectare Taxaaa ‘ 2019 ‘ 2030
Tijuco Preto 36 0.0 38 0.2 0.1 0.62 2.7 2.8
Vila Militar 864 1.0 865 3.7 4.4 0.02 617.6 608.6
Vila Progresso 2,082 2.5 2,087 8.9 16.8 0.02 239 22.4
Vila Rami 5,009 5.9 5,264 | 223 27.0 0.45 50.4 51.3
Campo Verde 133 0.1 142 0.6 0.3 0.55 24.2 23.2
Caxambu 2,135 2.3 2,438 | 10.3 3.4 1.21 47.6 52.0
Colénia 684 0.7 742 3.1 2.0 0.74 7.4 7.6
Ivoturucaia 157 0.2 171 0.7 0.2 0.79 2.2 2.2
Jardim Pacaembu 1,874 2.0 2,039 8.6 14.3 0.77 21.2 21.7
Jundiai Mirim 964 1.0 1,004 | 43 3.0 0.37 14.8 14.7
: Marco Leite 51 0.1 56 0.2 0.3 0.81 16.0 16.4
_cgu Nambi 8,065 9.8 8,590 | 40.6 32.9 0.51 62.4 62.5
s Nova Odessa 333 0.4 353 1.5 1.1 0.52 31.2 30.3
Ponte Alta 38 0.0 42 0.2 0.1 0.84 4.1 4.1
Ponte Sao Jodao 4,449 4.8 4,707 | 19.9 253 0.51 44.6 44.4
Sdo Camilo 611 0.7 648 2.7 5.1 0.53 4.2 4.2
Tamoio 1,129 1.2 1,177 5.0 6.1 0.38 11.0 10.8
Taruma 377 0.4 391 1.7 2.2 0.34 7.5 7.5
Vale Azul 108 0.1 112 0.5 0.5 0.33 12.3 12.2
Aeroporto 6,031 6.6 6,256 8.7 15.9 0.33 1,513.1 1,470.9
Agua Doce 989 11 1,081 15 2.5 0.81 321 32.9
Alvorada 5,029 5.5 5,386 7.5 20.5 0.63 26.3 26.4
Casa Branca 2,045 2.2 2,126 3.0 17.1 0.35 419.1 406.6
Distrito Industrial 18,955 20.8 19,665 @ 27.4 23.1 0.34 2,851.3 2,769.7
o Eloy Chaves 2,166 2.4 2,255 3.1 16.4 0.36 18.3 18.2
g Ermida 8,959 9.8 9,581 | 13.3 20.2 0.61 288.8 295.7
-‘é Fazenda Grande 4,793 5.3 5,268 7.3 5.5 0.86 30.6 30.8
= Medeiros 3,214 3.5 3,858 5.4 5.0 1.67 40.6 44.5
Novo Horizonte 3,916 4.3 4,185 5.8 7.7 0.61 27.7 28.3
Parque Industrial 9,651 10.6 10,342  14.4 26.1 0.63 402.1 402.8
Poste 639 0.7 771 1.1 23 1.72 50.0 55.3
Rio das Pedras 190 0.2 209 0.3 0.4 0.84 17.4 17.1
Tulipas 775 0.8 853 1.2 4.0 0.88 7.7 7.9
CECAP 2,898 5.7 3,116 | 16.7 7.9 0.66 16.6 17.0
Engordadouro 2,525 5.0 2,857 | 153 9.3 1.13 32.0 33.9
2 Horto Florestal 596 1.2 639 3.4 3.5 0.63 14.5 13.7
§ Hortoldndia 5,721 11.3 6,145 | 33.0 39.4 0.65 55.8 56.0
5 Jardim Botanico 3,924 7.7 4,160 @ 223 62.8 0.53 1,257.7 1,246.2
Parque Centenario 367 0.7 393 2.1 19 0.63 11.8 12.3
Torres de Sdo José 1,248 2.5 1,326 7.1 111 0.55 16.4 15.9
Bom Jardim 64 0.4 65 1.2 0.1 0.16 9.3 9.3
Champirra 57 0.3 58 11 0.1 0.17 2.9 2.9
Currupira 829 4.7 843 15.3 0.8 0.16 17.4 17.5
Fazenda Conceigao 26 0.1 142 2.6 0.2 16.66 3.2 16.9
o Fernandes 3,422 19.3 3,460 | 62.9 6.2 0.10 233.8 225.7
‘_g Mato Dentro 64 0.4 66 1.2 0.1 0.20 5.1 5.2
-2 Pinheirinho 51 0.3 53 1.0 0.0 0.22 9.7 9.8
Rio Acima 388 2.2 395 7.2 0.3 0.16 20.3 20.5
Roseira 55 0.3 57 1.0 0.1 0.25 3.6 3.6
Sdo José da Pedra Santa 27 0.2 28 0.5 0.1 0.19 4.8 4.9
Toca 25 0.1 25 0.5 0.1 0.17 9.0 9.0
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. Empregos em 2019 Empregos em 2030 ‘ Empregos / Populagdo
saitro Abs % %  p/ hectare Taxaaa ‘ 2019 ‘ 2030
Travit 308 1.7 313 5.7 0.5 0.16 15.8 15.8
Cristais 678 18.5 704 30.6 0.5 0.34 128.9 129.3
’T: Pracatu 2 0.1 2 0.1 0.0 0.07 2.1 2.1
=
é’ Serra do Japi 1,321 36.0 1,284 | 55.9 0.1 -0.25 47.3 46.2
Terra Nova 295 8.0 307 134 1.0 0.38 115.0 115.6

Fonte: IBGE / RAIS/ SEADE / Processamento Logit

A Figura 156 apresenta mapa tematico ilustrando as taxas de evolucdo de empregos dos bairros de
todas as Regides de Planejamento do municipio de Jundiai .
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Figura 156: Taxa de Projegao de Empregos entre 2019 e 2030 nas Regides de Planejamento em Jundiai

Fonte: IBGE / RAIS/ SEADE / Processamento Logit

Na Tabela 84 sdo apresentados os valores projetados para o nimero de matriculas nas escolas de
ensino basino e ensino superior dos Bairros em 2030, bem como a relagdo das matriculas com seus
respectivos segmentos populacionais.

Tabela 84 —Projec¢ao de Matriculas nos Bairros de Jundiai

Matriculas Basico Matriculas Superior
Bairro - p/ 100 Pessoas % p/ 100
(CEREELLY)] Pessoas
: Anhangabau 2,152 8.7 107.3 584 6.9 5.2
§ Centro 8,241 33.1 659.5 1,383 16.4 14.1
5 Chacara Urbana 2,643 10.6 576.0 0 0.0 0.0
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Matriculas Basico

Matriculas Superior

Bairro % p/ 100 Pessoas % p/ 100

(4 a 19 anos) Pessoas
Gramadao 472 1.9 60.7 0 0.0 0.0
Malota 0 0.0 0.0 0 0.0 0.0
Moisés 0 0.0 0.0 0 0.0 0.0
Retiro 1,084 4.4 64.3 5,855 69.4 62.7
Samambaia 429 1.7 59.7 0 0.0 0.0
Vianelo 2,384 9.6 247.7 0 0.0 0.0
Vila Arens 1,115 4.5 112.6 611 7.2 9.2
Vila Municipal 2,981 12.0 759.5 0 0.0 0.0
Vila Rio Branco 3,374 13.6 279.2 0 0.0 0.0
Agapeama 2,098 12.5 132.6 0 0.0 0.0
Bonfiglioli 1,696 10.1 137.9 0 0.0 0.0
Castanho 71 0.4 9.3 0 0.0 0.0
~ Jardim do Lago 3,837 22.9 90.0 0 0.0 0.0
g Maringa 2,076 12.4 61.7 7,239 100.0 43.9
-‘E‘ Santa Gertrudes 2,729 16.3 125.9 0 0.0 0.0
> Tijuco Preto 0 0.0 0.0 0 0.0 0.0
Vila Militar 0 0.0 0.0 0 0.0 0.0
Vila Progresso 2,176 13.0 171.2 0 0.0 0.0
Vila Rami 2,083 12.4 133.7 0 0.0 0.0
Campo Verde 0 0.0 0.0 0 0.0 0.0
Caxambu 1,721 8.5 189.4 0 0.0 0.0
Colonia 913 4.5 49.4 0 0.0 0.0
Ivoturucaia 885 4.4 45.6 0 0.0 0.0
Jardim Pacaembu 2,486 12.3 180.9 0 0.0 0.0
Jundiai Mirim 1,838 9.1 124.1 0 0.0 0.0
7; Marco Leite 0 0.0 0.0 0 0.0 0.0
§ Nambi 2,125 10.5 70.2 0 0.0 0.0
5 Nova Odessa 0 0.0 0.0 0 0.0 0.0
Ponte Alta 0 0.0 0.0 0 0.0 0.0
Ponte Sdo Jodo 4,044 20.0 239.5 0 0.0 0.0
Sdo Camilo 1,752 8.7 45.5 0 0.0 0.0
Tamoio 3,367 16.7 145.0 0 0.0 0.0
Taruma 993 4.9 86.8 0 0.0 0.0
Vale Azul 72 0.4 35.0 0 0.0 0.0
Aeroporto 298 1.4 326.2 0 0.0 0.0
Agua Doce 54 0.2 6.8 0 0.0 0.0
: Alvorada 2,608 12.1 65.8 0 0.0 0.0
E Casa Branca 358 1.7 336.0 0 0.0 0.0
5 Distrito Industrial 2,411 11.2 1,502.2 0 0.0 0.0
Eloy Chaves 2,942 13.7 125.0 0 0.0 0.0
Ermida 0 0.0 0.0 0 0.0 0.0
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Matriculas Basico

Matriculas Superior

Bairro % p/ 100 Pessoas % p/ 100

(4 a 19 anos) Pessoas
Fazenda Grande 1,118 5.2 24.1 0 0.0 0.0
Medeiros 2,484 11.5 151.4 0 0.0 0.0
Novo Horizonte 6,253 29.0 151.9 0 0.0 0.0
Parque Industrial 0 0.0 0.0 0 0.0 0.0
Poste 414 1.9 121.5 0 0.0 0.0
Rio das Pedras 0 0.0 0.0 0 0.0 0.0
Tulipas 2,616 12.1 98.3 0 0.0 0.0
CECAP 1,613 13.8 40.1 0 0.0 0.0
Engordadouro 1,709 14.6 93.9 7,749 100.0 91.9
'-3 Horto Florestal 3,859 33.0 348.7 0 0.0 0.0
-§ Hortolandia 1,756 15.0 87.7 0 0.0 0.0
5 Jardim Botanico 0 0.0 0.0 0 0.0 0.0
Parque Centendrio 1,390 11.9 185.6 0 0.0 0.0
Torres de S3o José 1,354 11.6 77.0 0 0.0 0.0
Bom Jardim 197 5.6 109.1 0 0.0 0.0
Champirra 138 3.9 28.4 0 0.0 0.0
Currupira 704 19.9 53.5 0 0.0 0.0
Fazenda Concei¢ao 108 3.1 57.4 0 0.0 0.0
Fernandes 700 19.8 210.4 0 0.0 0.0
:_: Mato Dentro 76 21 27.6 0 0.0 0.0
é Pinheirinho 0 0.0 0.0 0 0.0 0.0
Rio Acima 631 17.9 128.7 0 0.0 0.0
Roseira 240 6.8 69.7 0 0.0 0.0
Sao José da Pedra Santa 0 0.0 0.0 0 0.0 0.0
Toca 147 4.2 249.2 0 0.0 0.0
Traviu 592 16.8 130.0 0 0.0 0.0
Cristais 77 2.4 59.9 0 0.0 0.0
h Pracatii 0 0.0 0.0 0 0.0 0.0
2 Serra do Japi 1,224 37.6 185.2 0 0.0 0.0
Terra Nova 1,954 60.0 3,095.4 0 0.0 0.0

Fonte: INEP / IBGE / SEADE / Processamento Logit

Vale ressaltar que a metodologia de concepgao do cendrio ano base, assim como as projec¢des para
o cenadrio futuro estdao extensamente apresentadas no Relatério P2 — Pesquisas e Simulagdes.

6.3 Evolugao dos Indicadores Quantitativos

O uso de técnicas de modelagem de transportes permite observar uma abstracdo da realidade,
identificando-se, previamente, o impacto de alteragées na demanda ou oferta viaria. No software
TransCAD sao incluidas tanto a oferta quanto a demanda para a hora pico da manha.

pLi Y
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No caso do progndstico, pode-se verificar que o crescimento da demanda decorre no aumento dos

fluxos na malha viaria, os quais agravam os atuais pontos de congestionamento, exibidos na Figura

157 e na Figura 158, gerando novas areas com problemas de trafego em 2030, como destacado na

Figura 159 e na Figura 160.

Velocidade média (km/h)
= menor que 10
- entre 10 e 20

entre 20 e 30

entre 30 e 40
= entre 40 e 50

~~ entre 50 e 60

m— maior que 60

Volume de veic - HPM

5000 2500 0
o] 5 1 15

Kilometers

Figura 157: Velocidade situagdo atual na hora pico manha

Fonte: Elaboragdo propria
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y o el
Velocidade média (km/h)
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entre 20 e 30
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Figura 158: Velocidade situagdo atual na hora pico manha na regido central

Fonte: Elaboracdo propria

Nota-se, na compara¢do das velocidades do cendrio base com o cendrio em 2030, uma
intensificagdo de vias com velocidades reduzidas (escala de cores mais “quentes”), em detrimento
de vias com velocidades mais altas, especialmente em vias de acesso a regidao central da cidade. A
Av. Jundiai, R. José do Patrocinio, trechos da Rod. Anhanguera, Av. Antbénio F. Ozanan e Rod. Jodo
Cereser sao exemplos de eixos viarios com piora nas velocidades em fung¢ao do aumento do volume

de trafego.
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Velocidade média (km/h)
m— menor que 10
w entre 10 e 20
entre 20 e 30
entre 30 e 40
= entre 40 e 50
« entre 50 e 60
= maior que 60

Volume de veic - HPM

5000 2500 0
0 5 1 15

Kilometers

PP
Velocidade média (km/h)
== menor que 10
w entre 10 e 20
entre 20 e 30
entre 30 e 40
= entre 40 e 50
« entre 50 e 60
= maior que 60

Volume de veic - HPM

5000 2500 0
0 .33 .67 1

Kilometers

Figura 159: Velocidade em 2030 na hora pico manha

Fonte: Elaboracdo propria

Figura 160: Velocidade em 2030 na hora pico manha na regido central

Fonte: Elaboragdo prépria
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A partir do modelo de transportes desenvolvido (e apresentado detalhadamente no P2), portanto,

foi possivel obter indicadores do sistema de transporte individual para a situa¢do no ano base e

horizonte futuro, como exposto na Tabela 85. Os indicadores analisados sdo descritos conforme

abaixo:

Distancia média (km): é a distancia que usudrios do sistema de transporte individual
percorrem, na média, para concluir sua viagem;

Tempo médio (min): é o tempo que usuarios do sistema de transporte individual demoram,
na média, para concluir sua viagem;

Tempo total (h): é a soma de todos os tempos de viagem de todos usuarios do sistema de
transporte individual. E um indicador utilizado para o calculo do tempo total economizado
(ou perdido) pelo sistema de transporte individual da cidade entre dois cendrios de
avaliacao;

Velocidade média (km/h): é o indicador da velocidade média dos usudrios do sistema de
transporte individual durante sua viagem. Quanto maior a velocidade média, mais fluido

esta o sistema viario, com menores atrasos por sobressaturagao viaria.

Verifica-se um detrimento dos indicadores do cenario futuro em relagdo ao atual, apontando para

uma piora no problema de congestionamento do municipio.

Tabela 85: Indicadores de progndstico — Transporte individual

Diferenga percentual

Indicador 2019 2030 2019-2030
Distancia média (km) 7,68 7,84 2,2%
Tempo médio (min) 16,96 18,25 7,6%
Tempo total (h) 17.472 19.642 12,4%
Velocidade média (km/h) 27,2 25,8 -5,1%

Fonte: Elaboracgdo propria

A Tabela 86 apresenta os indicadores para o transporte coletivo, com a descri¢cao dos indicadores

apresentada abaixo:

Distancia média (km): é a distdncia que usuarios do sistema de transporte coletivo
percorrem, na média, para concluir sua viagem;

Tempo médio no veiculo (min): é o tempo que usuarios do sistema de transporte coletivo
permanecem, na média, dentro do veiculo de tranporte coletivo durante sua viagem;
Tempo médio de viagem (min): é o tempo que usudrios do sistema de transporte coletivo
demoram, na média, para concluir sua viagem;

Tempo total (h): é a soma de todos os tempos de viagem de todos usudrios do sistema de
transporte coletivo. E um indicador utilizado para o calculo do tempo total economizado
(ou perdido) pelo sistema de transporte coletivo da cidade entre dois cenarios de avaliagdo;
Velocidade média (km/h): é o indicador da velocidade média dos usudrios do sistema de
transporte coletivo durante sua viagem. Quanto maior a velocidade média, mais fluido esta

o sistema viario, com menores atrasos por sobressaturagao viaria;
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O desempenho do sistema de transporte coletivo também é prejudicado no horizonte de 2030, em
relacdo ao cendrio base.

Tabela 86: Indicadores de progndstico — Transporte coletivo

. Diferenca percentual
Indicador 2019 2030 2019-2030
Distancia média (km) 11,1 11,1 0%
Tempo médio no veiculo (min) 27,2 28,8 5,8%
Tempo médio de viagem (min) 36,1 37,7 4,4%
Tempo total (h) 16.035 17.242 7,5%
Velocidade média (km/h) 18,5 17,7 -4,2%

Fonte: Elaboracdo propria

Desse modo, percebe-se a importancia da elaboragdo de um Plano de Mobilidade eficiente para a
cidade de Jundiai, neste caso se referindo ao transporte motorizado, que mitigue as dificuldades
de fluidez atuais e previna as do futuro.

Complementarmente as analises evolutivas de indicadores no cenario base e futuro, também sdo
apresentados seus respectivos niveis de servico na rede viaria em 2030. Os niveis de servico avaliam
o nivel de saturacdo do sistema viario, ou seja, a pressdo de fluxo de trafego em relagdo a
capacidade vidria de cada via de Jundiai (Volume/Capacidade). Os niveis de servico para cada trecho
de via sao classificados conforme apresentado no item 3.4.5.

Como poderia ser esperado, observa-se que o aumento de fluxo piorou o nivel de servigo nas
principais vias do municipio. O efeito é previsivel, considerando que o comportamento de viagens
motorizadas tem preferéncias pelas vias de conexdo e travessias urbanas. Dessa forma, a piora no
nivel de servigo, principalmente da faixa de servico de C para D (acima de 75% da capacidade da
via), acontece no sistema principal vidrio, principalmente em trevos onde existem conflitos como,
por exemplo, as algas de acesso das rodovias, o trevo préximo do distrito industrial e cruzamentos
importantes.

A Figura 161 e Figura 162 apresentam os niveis de servigo na malha viaria no cendrio futuro de 2030
com uma vista geral e um enfoque na regido central, respectivamente.
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Nivel de servigo
A (menor que 0,31)
B (entre 0,31 e 0,51)
C (entre 0,51 e 0,75)
we= D (entre 0,75 e 0,91)
w— E (entre 0,91 e 1,00)
m— F (maior que 1,00)

Volume de veic - HPM

5000 2500 0
0 5 1 15

Kilometers

Nivel de servigo
A (menor que 0,31)
B (entre 0,31 e 0,51)
C (entre 0,51 e 0,75)
we= D (entre 0,75 e 0,91)
w— E (entre 0,91 e 1,00)
m— F (maior que 1,00)

Volume de veic - HPM

5000 2500 0
0 .33 .67 1

Kilometers

Figura 161: Mapa de niveis de servigo na rede viaria em 2030

Fonte: elaboracgdo propria
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Figura 162: Mapa de niveis de servico na rede viaria em 2030 na regido central

Fonte: elaboragdo prépria
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As andlises destacadas acima podem ser verificadas na quantificacdo do percentual de extensdo da
malha vidria em cada nivel de servico, conforme apresentado na Tabela 87. Quanto maior o
percentual quilométrico de vias com niveis de servigos criticos (E, F), pior o desempenho da rede,
como pode ser observado no cenario de 2030, com esses niveis criticos tendo os aumentos
percentuais mais significativos.

Tabela 87: Niveis de servigo nos cendrios base (2019) e futuro (2030)

. Diferenca percentual
Indicad de D h 2019
-“ 2019-2030

A 70,5% 67.3% -4,5%

B | 12,1% 13,9% 15,2%
Nvel de Semi 9,0% 9,8% 9,2%
ivel de Servico

| D | 5,1% 4,0% -21,0%

e | 1,2% 1,9% S

P 2,2% 3.1% 38,9%

Fonte: Elaboracdo propria
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7. Primeira Audiéncia Publica do PMUJ

Nesta etapa da elaboragao do PMUJ estava previsto uma Audiéncia Publica com o principal objetivo
de apresentar para a sociedade os principais resultados de diagndstico, ou seja, apresentar de
forma resumida e acessivel os elementos apresentados neste relatério, assim como obter
elementos complementares para a Consolida¢do do Diagndstico através da percepgao da sociedade
a respeito dos componentes do sistema de mobilidade de Jundiai.

A Audiéncia aconteceu em 15 de abril de 2021, das 8h30 até 10h40, com duracao prevista de 2h. A
Audiéncia foi realizada via remota, sem presenca de publico. A apresentacado foi feita apartir dos
estudios da TVTEC, fundacao ligada a Unidade de Gestao de Inovacao e Relagdao com o Cidadao -
UGIRC, com transmissao via canal da Tv aberta, YouTube e Facebook, utilizando perfis ligados a
prefeitura. A Figura 163 apresenta um dos materiais usados para divulgacdo via midias sociais da
prefeitura.

1° AUDIENCIA
PUBLICA DO
PLANO DE
MOBILIDADE
URBANA

E-,'-I Quinta-feira (15), PELAS REDES
"@ 3s 8h30 SOCIAIS:

Com participacio da populacdo, PREFEITURA,
que poderd mandar sugestdes TVTEC e pelo

e tirar ddvidas* canal 24 da NET

PARTICIPE!

*No momento da transmissao ao vivo haverd
um QR Code que dara acesso ao formuldrio; ou
previamente, a partir de terca-feira (13), pela
pagina da Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transporte no site da Prefeitura de Jundiaf
(icone da audiéncia publica).

.
Figura 163: Material de divulgagdo da Audiéncia Publica

Fonte: UGMT/UGIRC

A Consultoria, em parceria com a UGMT elaborou um roteiro que seguiu as definicdes e restri¢es
legais que a Audiéncia Publica deve respeitar. De forma resumida, o tempo total de duas horas
previsto para a Audiéncia foi dividido em 3 se¢des:

1. Introducdo e falas de abertura — 20 minutos;
2. Apresentagao do diagndstico — 40 minutos; e

3. Participagdo popular — Secao de perguntas e respostas — 60 minutos.
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O Gestor Aloysio Queiroz, a frente da UGMT, foi o anfitrido da cerimonia e iniciou as falas de
apresentacdo. Logo depois, o prefeito de Jundiai, Luis Fernando Machado, fez uma fala
contextualizando o plano de mobilidade nos assuntos de governo local, destacando sua
importancia. Por fim, a Engenheira Beatriz Hara, técnica da UGMT responsdavel pela coordenacdo
da elaboracdo do PMUJ, apresentou para a populacao as etapas do plano de mobilidade, como o
propdsito de esclarecer os principais objetivos da Audiéncia e estabelecer o cronograma das
proximas etapas. A composicao da Figura 164 destaca alguns momentos da secdo de abertura da
Audiéncia.

ALOYSIO QUEIROZ
vy GESTOR DA UNIDADE DE MOBILIDADE E TRANSPORTE

Etapas do PMUJ 1
JUNDIAI
+ P1 - Mobilizagado, Levantamentos e Andlise Prévia (Entregue 19/11/20)

+ P2 - Pesquisas de Campo, Simulagdes e Analise Prévia (Fev/21)
Duagnsstcoe » P3 — Diagnéstico e Andlise Prévia (Abr/21)

Andlise Prévia

* P4 - Elaborag#o de Propostas (Mai/21)
+ P5 - Consultas, Audiéncias Publicas e Consolidagdo das Propostas
Elaboragdo de (Jun/21)

Propostas

+ P6 - Detalhamento das Propostas (Dez/21)
Detahamento e * P7 = Relatério Sintese (Dez/21)

Cademo de
Sintese

’2& AUDIENCIA PUBLICA DO PLANO DE MOBILIDADE URBANA
Prefeitura
de Jundia

Figura 164: Abertura da Audiéncia — Anfitrido Aloysio Queiroz, Prefeito Luiz Fernando e Engenheira
Beatriz Hara

Fonte: UGMT/UGIRC

A apresentagdo do diagndstico ficou a cargo da consultoria Logit, responsavel pela elaboragdo do
PMUJ. A exposicdo dos temas foi feita por Fernando Howat, Diretor de Mobilidade da Logit, e Paulo
Sérgio Custddio, Consultor especializado em Gestdo. A exposicdo dos assuntos presentes neste
relatério foi organizada em 9 tdpicos, de forma a facilitar a compreensao dos dados apresentados:

e Circulagao de pedestres;
e Circulagdo de ciclistas;

e Circulagdo de transporte publico;
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e Circulagao viaria;

e Politica de estacionamentos;

e C(Circulacdo de carga urbana;

e Seguranca vidria;

e Indicadores do transporte coletivo e individual; e

e Gestdo municipal.

A composicao da Figura 165 destaca alguns momentos da apresentagdo do diagndstico realizado
no ambito do PMUJ.

ez |

Diagnéstico preliminar aborda diversos temas, que juntamente com
as contribuigBes da AP, permitirio consolidar o produto

EAEIES
= [

JUNDIAI

PARTICIPE. ENVIE SUAS SUGESTOES E PERGUNTAS.

Transp. Pablico
Analisando os tipos de viagens em termos espaciais, constata-se
m que as chamadas radiais sdo as mais representativas ]UNDIAi

45% —

LEGIETH

8 ol

Diametrais \
9%

Internas Transversais
4.438 /
24% 4“’0
22%

Total: 18.174

PARTICIPE. ENVIE SUAS SUGESTOES E PERGUNTAS.

Figura 165: Apresentacao do diagndstico — Fernando Howat, Diretor de Mobilidade da Logit

Fonte: UGMT/UGIRC

A ultima parte da Audiéncia contemplou a participagdo dos municipes com perguntas e sugestoes.
Um formulario online foi disponibilizado para os espectadores, sendo possivel acessa-lo tanto
através do site da UGMT quanto escaneando um QR Code presente em grande parte do tempo no
canto inferior esquerdo da transmissdo. O formuldrio solicitava dados de identificagdo do
interessado, como nome, e-mail e telefone, além de espaco livre pra elaboracdo de comentdrios
(maximo de 500 caracteres).
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As perguntas foram lidas pelo anfitrido, sempre identificando o seu autor, respeitando-se a ordem
de chegada via formulario. Apés leitura o anfitrido apontava o gestor municipal ou consultor mais
adequado para tratar do assunto. Durante a dindmica, foram identificados 23 interessados
enviando sugestGes e perguntas, totalizando em 32 contribuicGes. A maioria das perguntas foi
respondida durante o tempo delimitado para audiéncia. Ao final, o anfitrido reforcou que todas as
perguntas deveriam ser respondidas, e aquelas que nao foram enderecadas ao vivo receberdao

retorno via e-mail (cadastrado via formulario). As contribuicGes estdo apresentadas na Tabela 88,
a seguir.

Segundo relatdrio da UGIRC, a transmissdo atingiu aproximadamente 3.500 espectadores via os
canais do YouTube e Facebook. A Audiéncia em toda a sua extensdo esta disponivel no YouTube,
pelo link:

e https://www.youtube.com/watch?v=DcN6h1loldzl
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Tabela 88: Comentarios, perguntas e sugestées enviados durante a Audiéncia Publica

Emerson S

Rodolfo M
Ana S
Jefferson N
Andréia L
Gabriel N
Dimitri P
Debora G

Leticia B

Leticia B

Rossana B

Rossana B
Leticia P

Municipe

Municipe
Municipe
Municipe
Municipe
Senac

Municipe

Municipe

Municipe

Municipe

Municipe
Municipe

Circulagdo de Ciclistas

Transporte Publico Coletivo
Transporte Publico Coletivo
Transporte Publico Coletivo
Transporte Publico Coletivo
Transporte Publico Coletivo

Circulagdo de Ciclistas
Circulagdo Viaria

Transporte Publico Coletivo

Circulagdo de Pedestres

Transporte Publico Coletivo

Outros Temas
Circulagdo Viaria

Pegunta, ¢

Gostaria de saber quando as ciclovias uteis serdo construidas. Uteis no sentido que sirvam para que o ciclista possa ir do
"ponto A" ao "ponto B" como numa avenida normal para carros. Ciclovias de passeio como a da 9 de julho sdo boas apenas
para quem quer praticar um pouco de exercicio, mas Jundiai precisa de ciclovias similares a que existe na Av. Antonio
Pincinato, isolada do trafego de veiculos e que leva um bairro a outro, essa ainda assim poderia ser estendida até o Eloy pelo
menos

Quando é que vao fazer melhorias no transporte publico colocar novos 6nibus e abrir para novas empresas que a atual
empresa que presta servico em Jundiai é a pior Onibus sujos inseguros andam atrasados

Nos municipes da Avenida Arquimedes no Guanabara ndo temos transporte publico que passa na rua ,tendo que nos
deslocar para usar o mesmo ,somos uma rua "esquecida".

Existe a possibilidade da inser¢do de Onibus elétricos ou também de maior capacidade nos préximos anos na cidade ?

Os 6nibus sao limpos diaremente ?

Pretensdo de colocar mais 6nibus aos sabados nos primeiros horérios da manha nas linhas 942 B /D

A cidade precisa de mais ciclovias. Como podemos cria-las?

Os pontos C15, C16 que tratam das vias que interligam o centro aos bairros Eloy Chaves, Jardim Ermida entre outros
demandam melhorias para diminuir os acidentes que acarretam o travamento do transito por ndo haver rotas alternativas
(retorno, vias paralelas entre outras). Por tratar-se de vias que interligam a regido industrial de Jundiai a principais estradas
do estado e também concentram o deslocamento dos municipes, é um local que deve se olhado com atengdo no plano.

Jd Shangai

S6 temos uma linha de 6nibus aqui no Jd Shangai s6 para o terminal Hortoldndia dando volta ao mundo, antes o Onibus ia
pela Latorre e passava dentro da Hortolandia. Agora pra tudo temos que ir para o terminal. Precisariamos de outra linha
indo direto em diregdo a nove de julho ou a cidade e ter horario de 6nibus menos espagados, agora temos 1 a cada 50 mim.
Jd Shangai

Violagdo da lei a falta de sinalizagdo para pedestres. UNIP tem um grande nimero de estudantes. Nenhuma faixa para
travessia de pedestres.

O tunel outra vergonha. Grades tortas tudo imundo , sem faixa de pedestres em todo o entorno.

Ciclistas , ndo tem segurancga ao passarem embaixo desse viaduto, falta ciclovia e calgada ao lado do rio.

O terminal cecap foi arrumado as calhas faltaram mais 2 calhas para ser arrumadas que tem um buraco enorme, o portdo
esta caido e amarrando com fios elétricos e o alambrado esta batido qdo vai ser arrumado? Pois conversei Douglas e Lee me
informou que como as calhas estdao bem no alto precisa fazer uma solicitagdo da seguranca de trabalho para autorizar o
servico. Mas isso ja ndo era para ser sido visto.

Esgoto entrando nas casa dos moradores da vila Cristo e vai fazer um ano e o dae ndo resolve o problema

A mobilidade aqui no Jd Shangai é ruim , tem algum projeto para algum viaduto ?
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Nome Instituicdo Tema da Pergunta Pegunta, comentario ou colaboragdo \

Edward N Municipe Transporte Publico Coletivo | O grande né do transporte coletivo em Jundiai é a baldeagdo e, portanto, transito entre terminais para acesso a linhas
especificas. Geralmente os 6nibus que vdo de um terminal a outro fazem um trajeto muito longo. Quais medidas estdo
sendo tomadas para tornar o sistema mais inteligente? Por que ndo focar em corredores diretos e constantes entre
terminais?

Gustavo V Municipe Circulagdo de Ciclistas O plano cicloviario de Sorocaba é modelo nacional, com mais de 100 km distribuidos por toda a cidade e com um sistema
gratuito de empréstimos de bicicletas, proporcionando além de facilidade de locomogao, uma melhoria significativa na
qualidade de vida dos cidaddos Sorocabanos. Porque Jundiai esta tdo atrasado neste quesito?

Claudemir B Ministério | Outros Temas Melhorar transporte publico, ciclovias, acessibilidade e seguranga pedestres, semaforos sincronizados. Atengdo a regido do

Publico Eloy Chaves e Medeiros, com rotas viarias alternativas para desafogar a rodovia, redu¢do do ritmo de condominios, com
exigéncias de contrapartidas. Manutengdo de algumas ligdes da pandemia: fomentar e manter trabalho remoto; horérios
diferenciados comércio, servigo e industria; fomentar nicleos comerciais. Espago aqui restrito para escrever. MP esta a
disposicao.

Edward N Municipe Transporte Publico Coletivo = Certos bairros tem uma "drea de sombra" muito grande de cobertura de 6nibus/pontos. A Regido da grande Vila Arens tem
distancias entre pontos de 6nibus de mais de 2 km e areas que simplesmente ndo ha circulagdo de 6nibus. O que tem sido
pensado como proposta para essas demandas? Por que ndo preconizar 6nibus circulares internamente nos bairros?

Regina S Municipe Outros Temas A pergunta é a de sempre ... Como esta o projeto sobre a pavimentagdo(que agora ndo sera mais pavimentagdo ) da Av
Aristides Carra ??

Rossana B Municipe Transporte Publico Coletivo | Sos pontos de 6nibus serdo mudados ou arrumados tem varias pontos sem coberturas.

Kelly J Municipe Circulagdo de Ciclistas Gostaria de saber se ha algum tipo de planejamento para implantagdo de ciclovia na Avendida dos Ferroviarios, a partir do

bairro da Agapeama, préximo a Amarati ou mesmo junto a malha ferrovidria, a partir da Vila Cristo. Hd uma demanda e uma
inseguranga muito grande dos usuarios, ndo somente para lazer, mas no sentido de utilizar a ciclovia como meio de
locomogao para trabalho.

Kelly J Municipe Circulagdo de Pedestres Gostaria de saber se ha algum plano para auxiliar na seguranga dos pedestres quando desmbarcam na estagao ferroviaria.
Estes ficam aguardando para atravessar a avenida no mesmo local onde os carros estacionam para embarque em
desembarque de passageiros em taxis ou ubers.

fabiano O Municipe Outros Temas Bom dia!!! quero pedir para que nao coloquem sistema de avango de sinal nos semaforos da ozanan pois quando as
ambulancias precisam passar perdem muito tempo devido medo das pessoas serem multadas e nao saem da frente....pelo
amor de Deus!!!

Ines S Municipe Transporte Publico Coletivo = Por que ndo integrar os bilhetes.

Uma parte da populagdo vem ou vai para cidades de SP. La tem integracdo e se paga um valor sobre a troca de veiculo
(trem-Onibus- metrd?), aqui ndo se consegue estd integracdo dnibus- trem?

Gabriel Z Municipe Circulagdo de Ciclistas O projeto de sistema cicloviario possui 174km, atualmente o municipio ndo possui um valor significativo de ciclovias e nem
uma légica apropriada, uma vez as as vias existente ndo sdo interligadas. Estudos apontam que quanto mais ciclovias
disponiveis, mais ciclistas a cidade ganha. Por que temos um empenho tdo fraco do poder publico em incentivar esse modal
de transporte, considerando que de 2019 tivemos mais de 100km de asfalto (gasto de mais de 120 milhdes) e sé agora 3km
de ciclovia?
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Nome Instituicdo Tema da Pergunta Pegunta, comentario ou colaboragdo \

Kelly J Municipe Circulagdo Viaria Desejo saber se ha algum plano para desafogar o transito no trecho que liga a Rua Brasil e a Rod Tancredo Neves sentido Jd
Santa Gertrudes, ja que, em breve, sera entregue o empreendimento da Santa Angela na Av Samuel Martins e,
consequentemente, ai aumentar o transito de veiculos.

José S Municipe Transporte Publico Coletivo | Bom dia. Na minha opinido, os 6nibus estdo todos errados. Pelo valor da passagem, no minimo teria que ser igual Sdo Paulo,
com 6nibus grandes, com ar condicionado, carregador de celular, e com acesso de idosos, pessoas com deficiéncia, e
mulheres com criangas, pela porta da frente. Além disso, degrau baixo.

Gabriel Z Municipe Transporte Publico Coletivo | O modelo de integragdo fixa (terminais de dnibus) esta cada vez mais em desuso nas grandes cidades, isso porque a
integracdo temporal é mais eficiente. Desde que implementada a integragao temporal Jundiai, as linhas seguem quase a
mesma rota. Ndo esta na hora de repensar esse modelo fixo para um mais dinamico e agil que é o modelo de integragdo
temporal? Fora que os gasto de manutengao dos terminais sdo caros.

Denise S Municipe Circulagdo Viaria Qual o planejamento sobre a manutengdo da Av Henrique Brunini ?

Luciana M Municipe Circulagdo Viaria Sugiro que a Rua Brasil, no trecho em que é mao dupla, seja contemplada nos estudos. Ali passam 6nibus urbanos,
intermunicipais e muitas carretas em direc3o a rodovia Tancredo de Almeida Neves. E um transito pesado e muitas vezes
perigoso.

Keli C Municipe Circulagdo de Pedestres Bom dia, em relagdo aos idosos ,tem algum projeto em andamento, pois lembrando que esse grupo é a maioria com

dificuldades em fazer atravessia na faixa de pedestre, em relagdo as calgadas também é um agravante ... olhem para esse
grupo eles serdo o nosso futuro. Sou estudante de Gerontologia estudo do envelhecimento humano. Tenho total interesse
em acompanhar esse processo de melhoria na nossa cidade. Obrigado.

Luciana M Municipe Estacionamentos Sugestdo. Que sejam criadas regras para ocupagdo dos estacionamentos por parte dos comércios. Como exemplo: uma
funilaria préxima de onde resido ocupa inUmeras vagas com veiculos em conserto, ou seja, ocupam vagas publicas para fins
préprios, prejudicando os outros comércios locais e municipes.

Denise S Municipe Circulagdo Viaria Alguma previsdao de melhorias na Rodovia Vicente Prefeito Hermenegildo Tonoli, principalmente no acesso dos bairros
Medeiros e Residencial Jundiai

Fonte: UGMT/UGIRC
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8. Conclusoes e Recomendacgoes

O diagnéstico consolidado do sistema de mobilidade urbana de Jundiai foi elaborado com o intuito
de analisar as condi¢Oes atuais dos diversos aspectos envolvidos em cada uma das componentes
do sistema de mobilidade, relacionando-as com a configuragdo socioeconémica e espacial da
cidade.

Nos anos recentes, o poder publico municipal vem propondo algumas ag¢des no sentido de tentar
reverter a tradicional légica de criacdo de facilidades para a utilizacdo do veiculo privado através da
promoc¢do de medidas com o intuito de estimular o uso do transporte coletivo e dos modos nao
motorizados.

Dentre essas medidas, pode-se destacar a ampliacdo das integracdes fisicas e tarifarias,
desenvolvimento de projetos relacionados com a circulagdo por bicicletas, embora a rede
implantada ainda seja muito restrita, assim como intervengdes na rede de caminhamento, criagdo
de programa de incentivo ao uso de bicicleta como modo de transporte e de medidas de
regulamentacdo do transporte de cargas urbanas.

Entretanto, para a efetiva configuracdo de um sistema de mobilidade urbana, muitos problemas
ainda terdo de ser enfrentados, tanto no que se refere ao aspecto institucional, quanto em relacado
as questoes fisicas e operacionais do sistema.

As grandes cidades do pais vém experimentando, nos Ultimos anos, um elevado crescimento nas
frotas de automodveis e motocicletas particulares, com o consequente aumento do numero de
viagens realizadas pelos modos privados e a reducdo do total de viagens utilizando modos de
transporte publico, assim como a elevagdo dos niveis de conflito entre os fluxos de passageiros e o
sistema de distribuicdo de mercadorias.

Aliado a esse panorama, a questdo da inseguranca publica vem, também, contribuindo para que as
pessoas evitem, inclusive, caminhar em seus deslocamentos diarios. Por outro lado, no que se
refere a seguranca relativa a ocorréncia de acidentes, os Ultimos anos apontam, em Jundiai, para
uma melhora importante neste aspecto, em termos da reduc¢do do nimero de acidentes fatais.

Ao se analisar as experiéncias das cidades que vém implementando medidas efetivas de
Gerenciamento da Mobilidade, pode-se verificar que uma das énfases principais consiste, além,
evidentemente, da melhoria na infraestrutura do transporte coletivo e dos modos ndo
motorizados, na implanta¢do de programas de conscientizacdo a respeito dos beneficios gerados
pela utilizacdo de modos mais eficientes dos pontos de vista energético e ambiental e dos
beneficios que os modos ndo motorizados podem produzir sobre a qualidade de vida das pessoas.

Embora o estimulo a utilizacdo dos modos de transporte coletivo possa ser motivado por medidas
restritivas ao uso do veiculo privado, a efetiva utilizacgdo dos modos ndo motorizados somente
podera ser conseguida com intervengdes que garantam conforto e seguranga para os usuarios.
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Além disso, algumas experiéncias em cidades tanto do Brasil quanto em outros paises (por exemplo,
Curitiba e Bogotd) comprovam que a transferéncia de usuarios do transporte individual para o
coletivo pode ser alcangada se forem implantados sistemas com elevados padrdes de conforto,
seguranca e confiabilidade.

Outro aspecto a ser destacado se refere ao fato de que investimentos em transporte coletivo geram
retorno social muito superior aqueles direcionados a ampliacdo das capacidades vidrias que sao,
em geral, apropriados pelos automoéveis.

Aliado a isso, tomando-se como referéncia os custos envolvidos em implantacdes de redes de
transporte de alta capacidade, verifica-se que os modernos sistemas do tipo BRT (Bus Rapid Transit)
sdo altamente vidveis, uma vez que garantem capacidades de transporte comparaveis aos sistemas
sobre trilhos e exigem custos de investimento da ordem de 10 a 15% daqueles.

Por outro lado, poucas cidades, especialmente no Brasil, tém conseguido resultados satisfatérios
em relacdo as medidas voltadas para harmonizar a convivéncia entre os sistemas de transporte de
passageiros e o sistema de distribuicdo de cargas urbanas. Em geral tais medidas tém sido no
sentido de restringir a circulagdo dos veiculos de carga em termos temporais, espaciais e em fungdo
da dimensdo dos veiculos, sem uma avaliacdo clara da eficacia de tais medidas.

Para que se consigam resultados positivos e de longo prazo é necessario que a questdo da
distribuicdo de cargas urbanas seja inserida no processo de planejamento urbano, embora ainda
nao estejam muito claros quais os instrumentos efetivos para viabilizar essa abordagem, a medida
gue poucas cidades tém informacdes confidveis a respeito de seu sistema de distribuicdo de cargas.

Finalmente, é importante ressaltar que Jundiai tem plenas condi¢des de reverter significativamente
a logica de seu sistema de mobilidade, desde que medidas efetivas sejam implementadas no
sentido de incentivar a utilizagdo de sistemas de transporte coletivo e dos modos ndo motorizados,
de desestimular o uso do transporte motorizado individual, especialmente para viagens com
destino a area central, mais congestionada, assim como de racionalizar o sistema de distribui¢cdo
de carga urbana, o que podera ser convertido em beneficios para a sociedade em termos de
revitalizacdo de toda a drea urbana, elevacdo da cidadania e orgulho de viver em uma cidade
preocupada com seus cidaddos e com as geracGes futuras.

No que se refere as principais conclusGes relativas a cada um dos componentes do sistema de
mobilidade de Jundiai, alguns aspectos merecem ser destacados de modo a resumir o que se péde
depreender dos estudos realizados até o presente momento, incluindo os comentarios ocorridos
durante a realiza¢do da Audiéncia Publica.

Em termos da rede de caminhabilidade, pode-se registrar que a percep¢ao média é satisfatéria,
uma vez que a nota obtida considerando todos os elementos pesquisados foi de 6,8 pontos em 10,
o que indica uma posi¢ao acima da média das cidades de mesmo porte no Brasil e no Estado de S3o
Paulo.

O inventario do sistema vidrio, em linhas gerais, também indicou uma situagdao bastante
satisfatdria, com a maior parte da rede observada com baixo percentual de interferéncias na
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circulacdo de pedestres e com bom nivel de ocorréncia de guias rebaixadas quando comparado a
situacdo média das cidades brasileiras.

O tema de circulagdo de bicicletas, embora possa ser percebida uma clara preocupacdo do Poder
Publico em promover este modo, constata-se que o avango nesta direcdo ainda é muito timido,
tendo sido implantada uma rede muito pequena e sem conexao, embora todos os trechos fagam
parte do plano cicloviario.

Outro aspecto a ser registrado consiste na constatacdao de que existem alguns pontos da cidade,
atualmente, com volumes significativos de circulacdo de bicicletas sem nenhuma infraestrutura
implantada, o que indica um grande potencial deste modo em contribuir para a racionalizacdo da
matriz de transporte de Jundiai, especialmente ao se considerar que em outras experiéncias
brasileiras, a implantacdo de infraestrutura ciclovidria contribuiu significativamente para o
aumento do nimero de viagens utilizando este modo.

Relativamente ao sistema de transporte publico, observa-se que o sistema de 6nibus de Jundiai
apresenta uma boa cobertura espacial, sendo que a area central, que concentra boa parte dos
postos de trabalho no setor de comércio e servigos, é a que mais se destaca quanto a producgdo e
atracdo de viagens, seguida pela regido norte, na qual se localiza o Distrito Industrial.

Destaca-se, ainda, o papel de Jundiai em relacdo aos demais municipios do Aglomerado Urbano,
considerando que exerce forte influéncia econémica e, portanto, de atracdo de viagens.

De modo semelhante a grande parte das cidades brasileiras, Jundiai vem experimentando uma
gueda constante no volume de passageiros transportados ao longo dos ultimos anos, sendo que no
periodo entre 2013 e 2019, antes da ocorréncia da pandemia de COVID — 19, a queda observada
foi da ordem de 15%, sem mencionar que durante o ano de 2020, resultado das medidas de
distanciamento e de restri¢des a circulagdo para combate a disseminagdo do virus, a queda na
demanda foi superior a 50%.

Associado a este quadro de queda da demanda, ressalta-se que Jundiai ainda ndao dispde de
medidas de priorizagao a circulagao do transporte publico, embora seja concebido segundo a ldgica
da tronco — alimentagao, o que torna o sistema menos atrativo em relagdo ao uso do transporte
motorizado individual.

Um aspecto mencionado constantemente nas conversas realizadas com técnicos do setor consiste
na ocorréncia de evasao de receitas do sistema gerado pelo ndo pagamento de tarifas por usudrios
gue embarcam nos veiculos e alegam ndo terem créditos no cartdo em razdo da indisponibilidade
de formas de aquisi¢do.

Em termos de circulacdo viaria, da mesma forma que constatado pera o transporte publico, as
regides central e norte sdo responsaveis pelos maiores volumes de viagens produzidas e atraidas
por transporte privado motorizado dentre todas as regiGes da cidade, porém com menor destaque
gue no caso anterior, ou seja, as viagens por transporte privado sdo um pouco mais distribuidas.
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Os dados obtidos também permitem concluir que os veiculos privados sdo muito utilizados para
viagens curtas, restritas as macrozonas, embora a maior participacdo corresponda as viagens
radiais, ou seja, com origem ou destino na area central.

Uma andlise conclusiva interessante se refere a comparacdo da distribuicdo de viagens entre modos
motorizados privados e publicos, o que é apresentado na tabela seguinte. Pode-se verificar que a
divisdo modal em Jundiai tem um peso muito grande do transporte individual privado, o que é uma
caracteristica marcante de cidades pequenas e médias brasileiras de alta renda, o que devera ser
analisado com o devido cuidado na fase de elaborag¢do das propostas, buscando-se um equilibrio
entre a utilizacdo de modos, especialmente para viagens destinadas as areas mais congestionadas
da cidade.

Na situacdo atual (ano base de 2019), o total de viagens por transporte coletivo na hora de pico da
manha representava 21% do total de viagens motorizadas, cabendo ao transporte individual a
parcela de 79%, destacando-se em ambos os casos as viagens internas e radiais

Tabela 89 — Comparagao da distribuicdo das viagens de transporte motorizado individual e coletivo na
hora pico manha segundo a natureza dos fluxos.

Viagens Viagens
|
attir€za ‘ Individual ‘ Coletivo ‘ »
12.10% : ;
Interna 20.118 3.904 . 5 o0 W Viagens Coletivo
: ) ) I 1230% B Viagens Individual
Radial 27.503 8.226 ) 12.20%
Diametral 2.583 1.660 I 5.10%
3.80% 45.10%
Perimetral 8.299 2.250 . 40.90%
Setorial 8.687 2203 | Ll 5 505
Total 67.189 18.243

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir da atualizacdo da matriz de origem e destino para 2019

Outro aspecto a ser destacado se refere ao fato de que algumas rodovias desempenham fungdo de
grandes avenidas para deslocamentos internos ao Municipio de Jundiai, destacando-se as SP — 360
(Jodo Cereser) e SP — 330 (Anhanguera).

Embora Jundiai tenha muitos elementos de barreiras urbanas (rodovias, ferrovia, rio), de uma
forma geral, pode-se considerar que o nivel de permeabilidade é bom, uma vez que o municipio
dispOes de varios dispositivos para transposi¢cdo, especialmente na area mais central da cidade.

A taxa de motorizacdo em Jundiai é bastante elevada, com cerca de 8 veiculos para cada 10
habitantes, aliado ao fato de que Jundiai, pela sua importancia econémica regional, exerce forte
atragdo em relagdo aos demais municipios do Aglomerado Urbano, verifica-se que esta situagdo
gera um enorme volume de viagens no municipio, sendo que os problemas de congestionamento
podem ser sentidos nos hordrios de pico da manha e tarde.

Em termos de nivel de servigo do sistema vidrio, alguns pontos da rede de circulagdo ja apresentam
niveis inadequados de saturagdo, embora o percentual da rede nestas condi¢cbes anda seja
relativamente baixo, cerca de 3,5% da rede vidria principal. Todavia, o estado geral do pavimento
do municipio é bom.
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O sistema de estacionamento rotativo do municipio estd em processo de licitacdo devido a
expiracdo do contrato de concessdo atual. Vale destacar que a gestdo de estacionamentos se
constitui em importante instrumento de gestdo da demanda e que, nesta nova concessao, é
importante considerar que o contrato a ser firmado com o futuro vencedor do processo licitatério
deverd ser flexivel suficientemente para assegurar que nao haja conflitos entre as propostas de
eventual utilizacdo de estacionamentos como politica publica de gestao da demanda e os termos
contratuais estabelecidos.

No que se refere a logistica urbana, o principal fato a ser destacado é a importancia estratégica de
Jundiai ndo apenas por sua localizacdo, mas também pela infraestrutura ja disponivel, o que
favorece a regidao em termos do ponto de vista da logistica de distribuicao.

Por outro lado, segundo os dados levantados, alguns segmentos da rede de circulacdo em que sdo
observados volumes elevados de veiculos de carga, os niveis de servico verificados ja se encontram
em niveis preocupantes, o que pode se agravar em um cenario nacional de retomada econ6émica.

Na questdo da seguranca viaria, embora a partir de 2017 os registros de vitimas fatais em Jundiai
tenham caido de forma expressiva, podde-se constatar que existem alguns pontos criticos na rede
de circulagdo do Municipio de Jundiai, que apresentam certa concentracao de acidentes, o que ird
requerer atencao especial nas etapas seguintes do desenvolvimento do Plano de Mobilidade.

Jundiai, em termos do tema de gestdo municipal, inovou a partir da implantacdo de um sistema de
plataformas, que consiste em uma abordagem baseada em gestdao por objetivos e centrada na
gestdo de projetos.

Como estas sao praticas de empresas privadas, os conhecimentos estdo sendo adaptados para a
gestdo publica, considerando as similaridades e diferengas que existem entre producdo de servigos
do setor publico e de empresas privadas.

Este processo se encontra em andamento e, como qualquer mudanga de paradigma, requer tempo
para sua efetiva implantagao.

A partir de entrevistas com os gestores municipais, pode-se depreender que, mesmo com
diferentes niveis de percepcdo, a experiéncia tem sido bem aceita e considerada como positiva para
a melhoria da gestdo publica.

Finalmente, considerando o que poderd acontecer no municipio no horizonte dos préximos 10
anos, ou seja, fazendo-se um progndstico considerando cendrio hipotético de que nada sera feito
em termos de melhorias estruturais no sistema de mobilidade de Jundiai, e utilizando-se a
ferramenta de simulagdo desenvolvida para apoio a elabora¢do do Plano de Mobilidade, constata-
se que os problemas em termos de distancias médias percorridas pelos usudrios, tempos gastos em
seus deslocamentos, velocidades médias de circulacdo, tanto no transporte publico quanto na
circulacdo do trafego geral, deverdo se agravar sensivelmente até 2030.

Da mesma forma, em termos de evolugdo dos niveis de servico, também é possivel afirma que a
situacdo experimentara piora relevante, sendo que as extensdes da rede vidria em niveis criticos
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deverdo crescer de forma substancial, ocasionando maiores congestionamentos, eleva¢des nos
niveis de emissdes atmosféricas e, consequentemente, piora na qualidade de vida da populacgdo.
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