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1. Introducao

O presente relatério P6 — Detalhamento das Propostas representa o sexto 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 — Mobiliza¢do, Levantamento de Informacg&es e Andlise Prévia, P2 — Pesquisas
de Campo, Simula¢Ges e Andlise Prévia, P3 — Diagnéstico e Andlise Prévia, P4 — Elaboragao das
Propostas e P5 — Consultas Publicas e Consolidacao das Propostas, também é prevista a entrega do
P7 — Relatdrio Sintese

Além disso, neste P6 — Detalhamento da Propostas, devera estar incluido 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 Sinistros de Transito;

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 Implantagdao 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 Reorganizacdo 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 Implantagdo e Estimativa de Valores;

e Elaboragdo do Conteudo da Proposta do PMUJ para Inser¢do da Legislacdo Pertinente.
Neste sentido, buscando compatibilizar as exigéncias apresentadas nos Termos de Referéncia em
relagao aos diversos Planos Parciais, com o conteldo do Plano de Trabalho originalmente proposto,

a estrutura proposta para o presente relatério, busca consolidar os diversos temas tratados no
Plano de Trabalho nos varios Plano Parciais previstos.
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Deste modo, ao invés de apresentar os temas estruturados de acordo com a forma mais tradicional,
descrita no Plano de Trabalho, ou seja, Plano de Gestdo da Demanda, Plano de Melhoria da Oferta
e Plano de Implantacdo, optou-se por seguir a estrutura dos Planos Parciais especificada nos
Termos de Referéncia, procedendo-se a compartimentacdo dos diversos temas relacionados com
a mobilidade urbana nos 16 Planos Parciais.

A ordem de apresentacdo dos capitulos neste relatério tomou como base aquela adotada no Termo
de Referéncia, procedendo-se um rearranjo para tornar a apresentacdo dos temas mais coerente e
permitir o enquadramento de todos os elementos apresentados no Plano de Trabalho e na
estrutura convencional de planos de mobilidade.

Portanto, o presente relatdrio (P6) estd estruturado em desessete capitulos, incluindo este, inicial,
com os seguintes conteudos e propdsitos:

Capitulo 2: | Proposta Para o Plano de Mobilidade de Jundiai: apresenta a definigdo dos objetivos
estratégicos do plano, as ferramentas de planejamento disponiveis, além do
detalhamento propriamente dito das propostas para cada um dos componentes do
sistema de mobilidade de Jundiai.

Capitulo 3: | Plano de Hierarquizacao Vidria: contendo a definicdo da hierarquia viaria atual na
cidade e as propostas de adequacao.

Capitulo 4: | Plano de Monitoramento e Gestdo do Desempenho da Infraestrutura Viaria:
contemplando propostas de mecanismos para o monitoramento do desempenho e
de procedimentos para os servi¢cos de conservacgao.

Capitulo 5: | Plano de Melhorias e Incentivo Para Pedestres e Ciclistas: envolvendo medidas a
serem adotadas para o sistema de mobilidade a pé e por bicicletas.

Capitulo 6: | Plano Para Monitoramento de Reduc¢do de Sinistros de Transito: contemplando
medidas que possam contribuir para a redu¢ao de ocorréncias em Jundiai.

Capitulo 7: | Programa de Melhorias Para o Transporte Publico: apresentando as medidas
propostas para a melhoria dos servigos prestados no transporte publico, em termos
de propostas para melhorias nos eixos principais e reorganiza¢do do sistema.

Capitulo 8: | Plano de Logistica e Carga Urbana: apresenta propostas para a organizacdo dos
fluxos de cargas e produtos, considerando a movimenta¢do ndo somente nas
rodovias do municipios mas também na area urbana.
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Capitulo 9:

Capitulo 10:

Capitulo 11:

Capitulo 12:

Capitulo 13:

Capitulo 14:

Capitulo 15:

Capitulo 16:

Capitulo 17:

Plano de Acessibilidade: tratando das propostas de melhoria do acesso de todos os
individuos ao sistema de transporte publico, incluindo os portadores de
necessidades especiais e popula¢do de baixa renda.

Plano de Gestdo de Vagas de Estacionamento: propondo medidas para a gestdo e
fiscalizagdo dos estacionamentos em Jundiai.

Manual de Monitoramento e Gestdo da Sinalizagdo Vidria: contemplando medidas
para anadlise do desempenho e manutencdo da sinalizacdo semafdrica, da
sinalizagdo horizontal e vertical, assim como a adequacdo da sinalizacdo existente.

Manual de Procedimentos de Fiscalizacdo de Transito e Transporte: propondo
medidas e mecanismos para o monitoramento da operacdo dos sistemas de
transporte publico, fiscalizacdo de taxis, escolares, velocidades no sistema viario
principal e outros elementos do sistema de mobilidade.

Plano de Fortalecimento Institucional: propondo estrutura de fortalecimento
institucional para implantacdo das medidas propostas no PMUJ, gerenciamento de
projetos, capacitacao da equipe, além de indicadores para monitoramento.

Cadastro e Mapeamento da Infraestrutura Vidria: apresentando o sistema
georreferenciado desenvolvido para o presente projeto, estruturado de forma a se
constituir em ferramenta de gestdo para a Prefeitura de Jundiai.

Caderno Técnico de Mobilidade: destacando os procedimentos elaborados na
preparacdo da ferramenta de simulacdo desenvolvida para o projeto, indicando os
principais resultados obtidos.

Proposta de Reorganizacdao da Legislacdo, Regulamentacdo e Fiscalizacdo dos
Servigos de Transporte: apresentando uma analise do marco legal do setor e
propostas de melhorias.

Cronograma de Implantagao e Estimativa de Valores: tratando da estimativa dos
custos envolvidos para a implantacdo das propostas concebidas, avaliacdo
socioeconomica do plano ao longo do horizonte de andlise e a proposta de
cronograma de implantagdo das medidas propostas.
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Capitulo 18 | Elaboracdo da Proposta de PMUIJ Para Inser¢do da Legislacdo Pertinente: tratando
basicamente da proposta de minuta de Projeto de Lei do Plano de Mobilidade
Urbana de Jundiai.

Cabe mais uma vez destacar que, devido a pandemia de Covid-19, o ano de 2020 foi 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 exigiu que se utilizasse, como referéncia para a obtencao de
dados ndo enviesados, um periodo efetivamente tipico do ponto de vista da circulagdo de pessoas
para que as analises ndo fossem contaminadas por eventos fora dos padrdes normais.

Dessa forma, os dados de oferta e demanda do transporte publico adotados no desenvolvimento
do PMUJ tiveram como referéncia o més de outubro de 2019, més considerado como tipico e
suficientemente atualizado.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente



PMUJ — P6 — Detalhamento de Propostas

2. Proposta Para o Plano de Mobilidade de Jundiai

Conforme destacado no capitulo de Introducdo deste relatério, os diversos temas abordados nos
Termos de Referéncia referentes ao Produto P6 foram rearranjados de maneira a deixar claro o
encadeamento dos diversos planos parciais mencionados no Termo de Referéncia.

Deste modo, este capitulo de Propostas Para o Plano de Mobilidade de Jundiai, inicialmente, aborda
as questdes relacionadas com a identificagdo dos objetivos estratégicos associados ao
desenvolvimento do Plano, assim como as ferramentas de planejamento atualmente utilizadas para
a solucdo dos problemas de mobilidade urbana.

Na sequéncia, ainda neste capitulo, sdo detalhadas as diversas propostas de intervencgdes fisicas
cujas diretrizes foram apresentadas nos Produtos P4 e P5, referentes aos diversos componentes do
sistema de mobilidade de Jundiai, sendo que o ponto de partida para tal detalhamento tomou como
base os eixos de transporte publico, levando-se em consideracdo as eventuais sobreposicdes com
as propostas de intervencGes na rede cicloviaria e rede de caminhamento (necessidade de
alargamentro de calcadas), sendo, entdo, detalhadas as intervengdes no sistema viario ndo
diretamente associadas aos eixos de transporte coletivo.

Deste modo, ao final deste capitulo, todas as intervencdes fisicas propostas no Plano de Mobilidade
de Jundiai terdo sido apresentadas, embora, detalhes mais profundos relativos as intervencées nas
redes ciclovidria, de caminhamento de pedestres e de transporte coletivo sejam apresentados em
capitulos especificos deste ralatdrio.

2.1 Objetivos Estratégicos

Este item tem o intuito de apresentar, em linhas gerais, quais os principais objetivos estratégicos
gue nortearam a elaboracdo do Plano de Mobilidade de Jundiai, assim como propor uma
abordagem metodolégica que permita o acompanhamento e monitoramento do alcance destes
objetivos estratégicos associados ao sistema de mobilidade de Jundiai, ao longo do tempo.

2.1.1 Defini¢ao dos Objetivos Estratégicos Associados ao Sistema de Mobilidade

A partir da analise dos diversos aspectos associados aos componentes do sistema de mobilidade de
uma cidade, é possivel identificar um conjunto de objetivos estratégicos e estratégias associadas a
estes objetivos, capazes de orientar o processo de planejamento urbano.

A tabela seguinte ilustra os objetivos estratégicos globais propostos para o Sistema de Mobilidade
de Jundiai e as estratégias associadas a cada um deles, selecionados para compor a estrutura de
referéncia para o sistema de monitoramento. Tais objetivos e estratégias sao resultado de amplo
processo de discussdo entre as equipes técnicas da Consultora e da Prefeitura de Jundiai.
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Tabela 1: Objetivos e Estratégias

COd.I ng do Objetivos Estratégicos Estratégias Associadas
Objetivo
Promover intervengdes e medidas para
prioridade ao transporte coletivo no sistema
viario;
Modernizar os sistemas de informacgao sobre o
Tornar o transporte coletivo  transporte coletivo;
mais atrativo frente ao Ampliar a integracgao fisica, operacional e
transporte individual tarifaria do transporte coletivo em Jundiai e, se
possivel, na Regido Metropolitana’;
Desestimular, onde necessario, o uso do
automovel de modo articulado a melhoria do
transporte coletivo.
Assegurar espacos adequados e direitos
Promover a seguranga no preferenciais aos pedestres nas intervengdes no
transito para melhoria da sistema de mobilidade;
saude e garantia da vida Priorizar iniciativas, projetos e investimentos
gue potencializem a seguranga no transito;
Monitorar a evolugdo tecnoldgica dos meios de

Assegurar que as transporte e induzir a adogao de tecnologias
intervengdes no sistema de  limpas ou menos poluentes pelos prestadores
mobilidade urbana de servigcos de transporte publico;

contribuam para a melhoria  Estimular o uso de transportes ndo
da qualidade ambiental e motorizados, por meio do gerenciamento da
estimulo aos modos ndo demanda, da integragao aos demais modos e da
motorizados melhoria da oferta de infraestrutura e
equipamentos.
Promover melhorias no sistema de mobilidade
buscando garantir qualidade para os usuarios;
Tornar a mobilidade urbana  Adequar o planejamento e operacdo da

um fator positivo para o logistica urbana, atuando em cooperagdo com
ambiente de negdcios da entidades publicas e privadas e em consonancia
cidade com as politicas de uso e ocupacdo do solo,
desenvolvimento econémico e gestdo da
mobilidade.

Promover melhorias no transporte coletivo com
vistas a proporcionar maior inclusdo social;
Garantir a cobertura espacial e temporal para
atendimento aos usuadrios de transporte
publico.

Tornar a mobilidade urbana
um fator de inclusdo social

Fonte: elaboragdo propria

1 A Regido Metropolitana de Jundiai foi constituida em novembro de 2021, segundo Lei complementar 1.362 do Estado
de S3o Paulo. Como a designagdo de Regido Metropolitana foi atribuida durante a elaboragdo do PMUJ, existem
mengdes a Aglomeragdo Urbana de Jundiai (AUJ) nos relatérios anteriores ao P6, sendo o novo termo utilizado daqui
em diante.
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2.1.2 Identificacdo dos Elementos de Monitoramento

Tomando como referéncia os objetivos estratégicos definidos para o Sistema de Mobilidade da
cidade, é possivel identificar os aspectos do sistema de mobilidade passiveis de serem monitorados,
com o intuito de avaliar o grau de alcance de cada um dos objetivos segundo um conjunto de
indicadores de desempenho.

A tabela seguinte apresenta a correlagdo entre os objetivos estratégicos e os aspectos do sistema
de mobilidade capazes de possibilitar o acompanhamento da evolucdo de cada objetivo.

Tabela 2: Objetivos e Estratégias

Cod'lgo. do Objetivos Estratégicos Aspecto Monitorado
Objetivo
Tornar o transporte coletivo mais e  Sistema de Transporte Publico Motorizado
atrativo frente ao transporte e  Sistema de Transporte Privado Motorizado
individual e  Transito e Sistema Viario

Promover a seguranga no transito ) Sistema de Transporte ndo Motorizado
para melhoria da saude e garantia ° Sinistros de Transito

da vida
Assegurar que as intervengdes no ° EmissGes Atmosféricas
sistema de mobilidade urbana e  Sistema de Transporte Publico Motorizado
contribuam para a melhoria da e  Sistema de Transporte ndo Motorizado

qualidade ambiental e estimulo
aos modos ndo motorizados
Tornar a mobilidade urbana um . Urbanizagdo
fator positivo para o ambiente de e  Aspecto Social
negadcios da cidade Sistema de Transporte de Cargas
Tornar a mobilidade urbana um e  Aspecto Social
fator de inclusdo social

Fonte: elaboracgdo propria

Identificados os aspectos do sistema de mobilidade que deverdo ser monitorados, é possivel definir
os indicadores a serem adotados.

Antes, todavia, é importante destacar que o presente estudo, por se tratar de um plano de carater
estratégico, buscou identificar solugdes em nivel de planejamento para os periodos de maior
solicitacdo do sistema de mobilidade da cidade, sem uma andlise mais profunda a respeito dos
periodos de menor carregamento da rede, por exemplo, finais de semana e periodos noturnos,
quando a oferta de servigos publicos é menor.

Portanto, as medidas propostas ao longo de todo o desenvolvimento do PMUJ buscaram minimizar
os impactos das tendéncias observadas atualmente e que deverdo agravar as condicbes de
circulagao nos horizontes futuros, caso ndao sejam implementadas medidas capazes de reverter o
progndstico tragado.

Medidas especificas de cardter operacional para situagdes pontuais, especialmente para os
periodos de menor demanda, deverdo ser objeto de analises especificas, que ndo constituem foco
do presente estudo.
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Tendo estas premissas em mente, foram propostos os indicadores que, em uma avaliacdo
preliminar, poderiam compor a ferramenta de monitoramento do Sistema de Mobilidade de
Jundiai.

E importante mencionar que o sistema proposto devera contemplar tanto indicadores capazes de
avaliar o desempenho da oferta, quanto medidas que permitam analisar o desempenho do nivel
de atendimento da demanda.

Além disso, como o intuito é propor um sistema de monitoramento e que o sistema urbano, em
sua natureza, é dinamico, o objetivo é elaborar uma proposta inicial de um conjunto de indicadores
gue poderdao e deverdo ser aperfeicoados ao longo do tempo e revisados sempre que for
considerado necessario para melhorar o sistema de monitoramento.

2.1.3 Sistema de Monitoramento

Pode-se considerar como uma pratica corrente no meio empresarial a utilizacdo de algum tipo de
procedimento de controle da qualidade para a comparacdo do que estd sendo produzido com o
que se pretendia produzir. Entretanto, na producdo de servigos, esta pratica é, ainda, recente, mas
vem ganhando destaque e importancia nos ultimos anos.

Um dos principais instrumentos para a avaliacdo do desempenho de sistemas de mobilidade
consiste na utilizacdo de indicadores. Indicadores de desempenho sdo derivados do conhecimento
das metas e objetivos tracados para o sistema de mobilidade e podem ser definidos como sendo
0s meios pelos quais os critérios de performance sdao medidos. Um indicador retrata o estado atual
de uma fungdo particular e permite observar, ao longo do tempo, o comportamento desta fungao.
Um conjunto de indicadores pode fornecer informagdes sobre diversos aspectos do sistema que se
quer avaliar, possibilitando acompanhar o desempenho e o efeito de medidas implementadas ao
longo do tempo.

De acordo com a literatura, o mais importante é que a selegdo do conjunto de indicadores seja
fundamentada nas metas tracadas para o sistema de mobilidade. Além disso, a importancia e
utilidade de cada indicador dependerdo da perspectiva daquele que o estiver interpretando.

Assim, definidas as metas e politicas que balizaram o desenvolvimento do Plano de Mobilidade de
Jundiai, o processo de selecdo dos indicadores associados a estas metas buscou identificar aqueles
capazes de possibilitar o acompanhamento dos principais aspectos ou estratégias do Sistema de
Mobilidade.

Os indicadores foram selecionados buscando, por um lado, determinar medidas capazes de
permitir a efetiva avaliagdo do desempenho de cada aspecto considerado e, por outro, criar
mecanismos possiveis de serem quantificados sem nivel de complexidade que inviabilizasse suas
obtencgdes, e com significados claros e largamente conhecidos na drea de mobilidade e transporte.
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E importante ressaltar que o conjunto de indicadores considerados representa uma proposta inicial
que, em funcdo das percepgdes atuais do Sistema de Mobilidade de Jundiai, mostra capacidade de
efetivamente avaliar o desempenho do sistema.

Todavia, como a estrutura urbana é bastante dinamica, o sistema de indicadores devera ser objeto
de constantes avaliacGes e revisGes de maneira a garantir que os aspectos relevantes sejam
efetivamente acompanhados ao longo do tempo, embora seja importante ter em mente que
alteracdes nos indicadores ou nas metodologias de apuracdo alteram a capacidade de
acompanhamento ao longo do tempo.

Embora o acompanhamento do desempenho do sistema deva ser realizado de forma continua, a
periodicidade sugerida para a publicacdo dos indicadores e das andlises correspondentes, tem a
vantagem de permitir que altera¢des sejam, de fato, percebidas.

Além disso, como a geragao dos resultados devera envolver um trabalho bastante intenso para o
levantamento, processamento e andlise dos dados, a publicacdo dos resultados em periodos
inferiores ao sugerido pode se tornar uma tarefa muito complexa e de efetividade reduzida, em
funcdo da eventual dificuldade de observar as altera¢Ges do sistema de mobilidade, além de elevar
os custos de manutencgdo do sistema de monitoramento.

A adocgdo de um sistema de indicadores para o monitoramento do desempenho do Sistema de
Mobilidade da cidade pode se constituir em um efetivo mecanismo de acompanhamento da
evolucdo do sistema, mesmo que as andlises sejam baseadas apenas na evolugdo da série histdrica
dos indicadores, embora seja recomendavel a utilizacdo de referéncias de outros sistemas para fins
de comparacgdo entre eles.

Entretanto, a avaliagdo do grau de alcance das metas tragadas para cada aspecto considerado
devera se dar através de bases quantitativas. Assim, deverao ser estabelecidas metas quantitativas
relacionadas a cada indicador considerado.

Esta ndo é uma tarefa simples, uma vez que exige uma avaliagao detalhada de cada indicador e,
considerando a realidade local, da capacidade efetiva de se atingir patamares plausiveis em cada
aspecto e em cada horizonte, o que ird depender da efetiva capacidade da Administragdao Municipal
de implantar as intervengdes e politicas recomendadas pelo Plano de Mobilidade.

Uma alternativa para contornar esta complexidade gerada pela dinamica do processo, ou seja,
necessidade de compatibilizar as metas quantitativas associadas a cada indicador em fungao da
efetiva implantacdo das intervengdes e politicas propostas seria adotar como referéncia
guantitativa para cada indicador a situacdo caracterizada pelo cendrio de demanda referente ao
horizonte de 2030 adotado como horizonte final deste estudo.

Neste caso, especial atencdo devera ser dada as andlises realizadas pelos especialistas com respeito
a evolucdo de cada indicador ao longo do tempo, enderecando as interpreta¢des dos dados a
efetiva fase de implantagdo das medidas propostas pelo Plano de Mobilidade.
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2.1.4 Definigao dos Indicadores de Monitoramento

Portanto, definidos os aspectos do Sistema de Mobilidade de Jundiai que deverao ser monitorados,
o0 estagio seguinte do processo de concep¢do do sistema consistiu na determinagao dos indicadores
capazes de permitir a avaliacdo do desempenho do sistema de mobilidade em relagdo a cada um
dos aspectos considerados, conforme mostrado na tabela seguinte.

E importante destacar que a implantagdo de um sistema de monitoramento sé tem sentido se o
mesmo possibilita avaliar a evolugdo do sistema que se pretende monitorar.

Deste modo, os indicadores obtidos deverdo ser analisados ndo apenas em termos de sua evolugao
ao longo do tempo, mas também em relagdo a outros sistemas com caracteristicas semelhantes,
de maneira a comparar o desempenho do sistema ao longo do tempo e em fun¢do de metas
estabelecidas, mas, especialmente, em relacdo a sistemas considerados como referéncias nacionais
ou até mesmo internacionais.

Além disso, como os cenadrios de oferta e demanda sdo testados no modelo de planejamento de
transportes desenvolvido especialmente para o Plano de Mobilidade de Jundiai, e que indicadores
sdo gerados para cada um dos horizontes e cenarios testados, é possivel estabelecer, para algumas
componentes, metas quantitativas a partir dos resultados das simula¢des, as quais poderdo se
consideradas como referéncia para a avaliagao do desempenho do sistema ao longo do tempo.

Tabela 3: Indicadores Propostos

Cadigo do
Objetivo

.. Aspecto Monitorado Indicadores Propostos
Estratéegico

Associado

Numero de unidades habitacionais nas zonas
lindeiras a cada um dos corredores de transporte
Urbanizagao publico
e Numero de empregos nas zonas lindeiras a cada
um dos corredores de transporte publico
e Concentragoes atmosféricas (CO, CO,, NOx,
material particulado):
e indice Médio de Mobilidade Urbana
e indice de Mobilidade Urbana da Populag3o
Menos Favorecida
¢ indice de Mobilidade Urbana Motorizada
e indice de Mobilidade Urbana Motorizada da
Populagdo Menos Favorecida
e Relagdo Entre Gastos Médios Mensais com
Transporte e Saldrio Médio
e indice de Mobilidade em Modos Coletivos
e Extensdo da Rede Estruturante
Sistema de Transporte e Percentual da Demanda Atendida pela Rede
Publico Motorizado Estruturante
o Velocidade Média do Sistema Estruturante Sobre
Pneus;

EmissGes Atmosféricas

Aspecto Social
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Caddigo do
Objetivo
Estratégico
Associado

Aspecto Monitorado Indicadores Propostos

Taxa de Motorizagdo Geral
Taxa de Motorizagdo - Automoveis
Taxa de Motorizagdo - Motocicletas
Divisdo Modal
Sistema de Transporte indice de Mobilidade em Modos ndo Motorizados
N3do Motorizado Extensdo da Rede Cicloviaria

Sinistros de Transito e  indice de Mortalidade em Sinistros de Transito

Sistema de Transporte e  Participagdo de Viagens de Bens e Mercadorias
de Carga

Transito e Sistema e Extensdo da Rede Congestionada
Viario

Sistema de Transporte
Privado Motorizado

Fonte: elaboracdo propria

2.1.5 Metodologia de Calculo dos Indicadores

Uma vez que os aspectos que deverdo ser medidos através dos indicadores propostos sdo bastante
amplos, diversas fontes de informagdes deverdo ser consultadas para a obten¢do dos dados
necessarios para o calculo das medidas propostas para o monitoramento do sistema de
transportes.

Como os niveis de complexidade de obtencdo de alguns indicadores sdo maiores que outros,
envolvendo em alguns casos levantamentos especificos em campo, as periodicidades de publicacdo
dos indicadores poderdo ser diferentes em funcdo deste aspecto.

Nos paragrafos seguintes sdo determinadas as caracteristicas dos indicadores principais, fontes de
informagdes, metodologias propostas para a quantificagdo de cada um deles e a periodicidade de
obtencao.

Urbanizacao

e Numero de unidades habitacionais nas zonas lindeiras a cada um dos corredores de transporte
publico:

o Metodologia: Mapeamento e quantificagdo das unidades habitacionais existentes
dentro de um raio de 800 metros em relagdo a cada Corredor de Transporte Coletivo.

Ao se propor medidas de adensamento urbano baseadas nos conceitos DOT
(Desenvolvimento Orientado ao Transporte, cujos fundamentos sdo apresentados mais
adiante neste relatério), este indicador, além da quantificagdo dos nimeros absolutos de
unidades em cada horizonte, permite avaliar a eficacia das politicas de adensamento e
possibilita, portanto, avaliar o grau de alcance proposto por tais politicas, em termos da
evolucdo da densidade de habitagdes com base nas metas estabelecidas.

o  Fonte/Responsavel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Planejamento Urbano e
Meio Ambiente - UGPUMA

o  Periodicidade: Anual

e Numero de empregos nas zonas lindeiras a cada um dos corredores de transporte publico:
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o

o

Metodologia: Mapeamento e levantamento do nimero de postos de trabalho formal
existente dentro de um raio de 800 metros em relagdo a cada ponto de parada dos
corredores de de 6nibus.

De modo semelhante ao indicador anterior, ao se propor medidas de adensamento
urbano baseadas nos conceitos DOT, este indicador, além da quantificacdo do niumero
de postos de trabalho em cada horizonte, permite avaliar a eficdcia das politicas de
adensamento e possibilita, portanto, avaliar a grau de alcance proposto por tais politicas,
em termos da evolucdo do numero de empregos formais com base nas metas
estabelecidas.

Fonte/Responsavel Pelo Levantamento: UGGT e/ou UGDECT

Periodicidade: Anual

Emissdes Atmosféricas

e  ConcentracGes Atmosféricas - CO, CO, NOx, material particulado:

(0]

Metodologia: Levantamento dos niveis de emissdes atmosféricas nos principais
corredores de transporte publico e eixos rodovidrios de Jundiai, através de estacdes de
monitoramento.

Para permitir a andlise da evolucdo das emissGes em pontos criticos da rede, mesmos
gue sejam utilizadas estacGes moveis, alguns locais estratégicos deverdao ser
permanentemente monitorados;

Fonte/Responsavel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Planejamento Urbano e
Meio Ambiente - UGPUMA

Periodicidade: Anual para publicacdo dos resultados consolidados e analises criticas,
embora os dados possam ser diariamente disponibilizados para consultas on line.

Aspecto Social
e indice Médio de Mobilidade Urbana:

o

Metodologia: Consiste no calculo da relagao entre o nimero total de viagens didrias em
todos os modos e o total da populagdo. Define, portanto, o indice médio de mobilidade
geral da populagdo. O calculo deste indicador necessita de levantamentos baseados em
pesquisas domiciliares de modo a ser possivel a apuragao de viagens em modos ndo
motorizados, particularmente a pé. Portanto, nos periodos de realizagao das pesquisas
domiciliares este indice serd calculado com base no processamento dos dados da
propria pesquisa domiciliar (idealmente a cada 10 anos). Nos horizontes intermediarios
este indice sera estimado através da andlise das tendéncias.

Fonte/Responsavel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transportes - UGMT

Periodicidade: A cada dez anos com base nos resultados das pesquisas domiciliares e a
cada dois anos através da andlise tendencial.

e indice de Mobilidade Urbana da Populacdo Menos Favorecida:

o

Metodologia: Consiste no calculo da relagdo entre o nimero total de viagens diarias em
todos os modos, realizadas pela populacdo com renda individual inferior a um saldrio
minimo e o total da populacdo desta classe socioeconémica. Define, portanto, o indice
médio de mobilidade geral da populacio em condi¢gdes socioeconbmicas menos
favorecidas. O calculo deste indicador necessita de levantamentos baseados em
pesquisas domiciliares de modo a ser possivel a apuracdo de viagens em modos ndo
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motorizados e também aquelas realizadas por camadas sociais especificas. Portanto,
nos periodos de realizagdo das pesquisas domiciliares este indice sera calculado com
base no processamento dos dados da prépria pesquisa domiciliar (idealmente a cada 10
anos). Nos horizontes intermediarios este indice serd estimado através da andlise das
tendéncias.

Fonte/Responsdvel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transportes - UGMT

Periodicidade: A cada dez anos com base nos resultados das pesquisas domiciliares e a
cada dois anos através da analise tendencial.

e indice de Mobilidade Urbana Motorizada:

o

(0]

Metodologia: Consiste no cdlculo da relacdo entre o nimero total de viagens didrias em
todos os modos motorizados e o total da populacdo. Define, portanto, o indice médio
de mobilidade motorizada da populacdo. O calculo deste indicador pode ser efetuado
com base em matrizes ajustadas através de contagens volumétricas e informacdes de
freqliéncia e ocupacdo visual no sistema de transporte coletivo, cujos dados podem ser
obtidos a partir do processamento dos dados do sistema de bilhetagem eletrénica do
transporte publico e dos dados de OCR para o trafego geral e, portanto, ndo requer ter
como base dados de pesquisas domiciliares. Este indice poderd ser determinado com
base em intervalos de 3 anos, por exemplo.

Fonte/Responsdvel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transportes - UGMT

Periodicidade: Trianual.

e indice de Mobilidade Urbana Motorizada da Populacdo Menos Favorecida:

o

Metodologia: Consiste no calculo da relagao entre o nimero total de viagens didrias em
todos os modos motorizados, realizadas pela populagdao com renda individual inferior a
um saldrio minimo e o total da populagdo com esta caracteristica socioecondémica.
Define, portanto, o indice médio de mobilidade motorizada da populagdo em condi¢bes
socioecondmicas menos favorecidas. O calculo deste indicador necessita de
levantamentos baseados em pesquisas domiciliares de modo a ser possivel a apuragao
de viagens realizadas por camadas sociais especificas. Portanto, nos periodos de
realizacdo das pesquisas domiciliares este indice sera calculado com base no
processamento dos dados da prépria pesquisa domiciliar (idealmente a cada 10 anos).
Nos horizontes intermedidrios este indice sera estimado através da andlise das
tendéncias.

Fonte/Responsavel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transportes - UGMT

Periodicidade: A cada dez anos com base nos resultados das pesquisas domiciliares e a
cada dois anos através da andlise tendencial.

e Relacdo Entre Gastos Médios Mensais com Transporte e Salario Médio:

o

Metodologia: Calculo da relagdo entre o total médio de gastos com transportes de uma
pessoa para as viagens por motivo trabalho, considerando as tarifas pagas de ida e volta
em um més tipico com 22 dias uteis, incluindo gratuidades e descontos, e o salario
médio individual da populacdo. Com o sistema de bilhetagem eletronica existente é
possivel determinar a tarifa média do sistema de transporte municipal. A divisdo entre
o gasto mensal médio, ou seja, multiplicagcdo da tarifa média do sistema pelo total de
viagens mensais e a divisdo deste produto pelo salario médio da populagdo, permite
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o

estimar a parcela dos salarios comprometida com os deslocamentos para fins de
trabalho.

Fonte/Responsavel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transportes - UGMT

Periodicidade: Anual

Sistema de Transporte Publico Motorizado

indice de Mobilidade em Modos Coletivos:

o

(0]

Metodologia: Consiste no calculo da relagdo entre o nimero total de viagens didrias em
todos os modos motorizados coletivos e o total da populagdo. Define, portanto, o indice
médio de mobilidade motorizada em transporte coletivo da populagdo. O célculo deste
indicador pode ser efetuado com base em matrizes ajustadas através de contagens
volumétricas e informacgGes de freqliéncia e ocupacdo visual no sistema de transporte
coletivo, cujos dados podem ser obtidos a partir do processamento dos dados do
sistema de bilhetagem eletrénica do transporte publico e dos dados de OCR para o
trafego geral e, portanto, ndo requer ter como base dados de pesquisas domiciliares.
Este indice podera ser determinado com base em intervalos de 3 anos, por exemplo.

Fonte/Responsdvel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transportes - UGMT

Periodicidade: Trianual.

Extensdo da Rede Estruturante:

(0]

o

Metodologia: Determinacdo da extensdo total da rede estruturante de Jundiai
implantada, considerando os corredores de transporte publico com alguma medida de
prioridade implantada.

Fonte/Responsavel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transportes - UGMT

Periodicidade: Anual.

Percentual da Demanda Atendida Pela Rede Estruturante:

o

o

Metodologia: Calculo da relagdo entre o total de passageiros embarcados no sistema de
transporte estruturante em relagdo ao total de passageiros embarcados no sistema de
transporte coletivo. Este indicador devera levar em conta os periodos do dia uma vez
que existem corredores com prioridade apenas nos periodos de maior carregamento.
Com base nos registros do sistema de bilhetagem eletronica do sistema de transporte
de Jundiai, este indicador podera ser determinado através do processamento das
informacgdes do sistema de controle de acesso dos usudrios.

Fonte/Responsdvel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transportes - UGMT

Periodicidade: Anual.

Velocidade Média do Sistema Estruturante Sobre Pneus:

o

Metodologia: Em cada corredor de 6nibus com prioridade, mesmo que apenas nos
periodos de pico, deverd ser medida a velocidade de opera¢do em toda a extensdo e em
cada trecho, através do processamento dos dados de GPS dos 6nibus. Estes dados
deverdo ser incorporados a base de dados georreferenciada para permitir o
mapeamento das velocidades ao longo de cada corredor. Os dados deverdo ser
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o

levantados em dias tipicos, ao longo de um periodo que permita determinar valores
médios. A velocidade média do sistema podera ser determinada através da ponderacdo
com o numero de passageiros transportados em cada corredor de maneira a permitir o
calculo da velocidade média experimentada pelos usudrios.

Fonte/Responsdvel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transportes - UGMT

Periodicidade: Anual.

Sistema de Transporte Privado Motorizado

Taxa de Motorizacdo Geral:

o

(0]

Metodologia: Calculo da relagdo entre o niumero total de veiculos registrados em Jundiai
e a populagdo total da cidade.

Fonte/Responsavel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transportes - UGMT

Periodicidade: Anual.

Taxa de Motorizacdo de Automoveis:

(0]

(0]

Metodologia: Célculo da relacdo entre o nimero total de automodveis registrados em
Jundiai e a populacdo total da cidade.

Fonte/Responsavel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transportes - UGMT

Periodicidade: Anual.

Taxa de Motorizacdo de Motocicletas:

(0]

(0]

Metodologia: Calculo da relagdo entre o numero total de motocicletas registradas em
Jundiai e a populacdo total da cidade.

Fonte/Responsavel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transportes - UGMT

Periodicidade: Anual.

Divisdo modal:

(0]

Metodologia: A divisdo modal, embora seja um aspecto importante no
acompanhamento do desempenho de sistemas de transportes, requer levantamentos
complexos para seu monitoramento.

A metodologia proposta para o acompanhamento da divisdo modal no ambito do Plano
de Monitoramento consiste na utilizacdo de dados obtidos de pesquisas domiciliares
sempre que elas estiverem disponiveis e, nos horizontes intermediarios, entre pesquisas
domiciliares, propGe-se que sejam realizadas contagens classificadas de veiculos e
pesquisas de freqléncia e ocupacdo visual de transporte coletivo para que sejam
realizadas atualiza¢gdes nas matrizes O/D existentes.

Para o monitoramento da divisdao modal, propde-se que, nos principais corredores de
transporte de Jundiai, através de dados levantados em campo, sejam avaliadas as
participacdes do transporte individual e coletivo no atendimento da demanda existente.

Fonte/Responsdvel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transportes - UGMT

Periodicidade: Bianual.
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Sistema de Transporte Ndo Motorizado

e indice de Mobilidade em Modos Ndo Motorizados:

o  Metodologia: Consiste no calculo da relagdo entre o nimero total de viagens diarias
realizadas em modos ndo motorizados, e o total da populagao. Define, portanto, o indice
médio de mobilidade ndo motorizada da populagdo. O cdlculo deste indicador necessita
de levantamentos baseados em pesquisas domiciliares de modo a ser possivel a
apuracdo de viagens realizadas por modos ndo motorizados. Portanto, nos periodos de
realizacdo das pesquisas domiciliares este indice sera calculado com base no
processamento dos dados da prépria pesquisa domiciliar (a cada 10 anos). Nos
horizontes intermedidrios este indice poderd ser estimado através da andlise das
tendéncias.

o Fonte/Responsavel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transportes - UGMT

o  Periodicidade: A cada dez anos com base nos resultados das pesquisas domiciliares e a
cada dois anos através da analise tendencial.

e Extensdo da Rede Ciclovidria:

o Metodologia: Registro da extensdo total da infraestrutura disponibilizada para os
deslocamentos através de bicicleta.

o  Fonte/Responsavel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Planejamento Urbano e
Meio Ambiente - UGPUMA

o  Periodicidade: Anual.

Sinistros de Transito

e indice de Mortalidade de Sinistros de Transito:

o  Metodologia: Calculo do nimero de mortes em Jundiai ocorridas em fungdo de sinistros
de transito, inclusive aquelas em que ha remocao dos feridos para equipamentos de
salde, situagdo em que o falecimento ocorre nestes equipamentos, mas em decorréncia
do sinistro de transito, ponderadas para cada 100.000 habitantes.

o  Fonte/Responsavel Pelo Levantamento: UGMT
o  Periodicidade: Anual.

Sistema de Transporte de Carga

° Participacdo de Viagens de Bens e Mercadorias:

o  Metodologia: Consiste no cdlculo da relagdo entre o numero total de viagens diarias
realizadas para fins de logistica urbana e o numero total de viagens motorizadas nos
principais corredores de transporte de Jundiai. O cédlculo deste indicador pode ser
efetuado com base em contagens classificadas de veiculos e pesquisas de freqiiéncia e
ocupacao visual no sistema de transporte coletivo.

o  Fonte/Responsavel Pelo Levantamento: Unidade de Gestdo de Mobilidade e
Transportes - UGMT

o  Periodicidade: Anual.

Transito e Sistema Viario

° Extensdo da Rede Congestionada:
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o  Metodologia: Monitoramento constante do transito a partir de informag¢des obtidas
pela equipe de operacdo do trafego e técnicos localizados em pontos estratégicos da
cidade.

Inicialmente, deverda ser realizado um mapeamento da rede vidria de Jundiai,
identificando pontos de referéncia que permitam quantificar, através de observacdes, a
extensao de vias congestionadas. A equipe de operac¢do envolvida devera transmitir via
computador de mao e celular, as informacgdes sobre as lentidGes e ocorréncias nas vias a
Central de Operacgdes, onde os dados serdao processados, armazenados e apresentados
na forma de mapas, graficos e tabelas. O mapa do transito devera considerar as principais
vias do sistema, ou seja, aquelas com maior volume de veiculos.

o Fonte/Responsavel Pelo Levantamento: Unidade de Gestido de Mobilidade e
Transportes - UGMT

o  Periodicidade: Anual para publicacdo dos resultados consolidados e analises criticas,
embora os dados possam ser diariamente disponibilizados para consultas on line.

2.2 Ferramentas de Planejamento

O processo de planejamento da mobilidade cada vez mais vem sendo tratado de forma integrada
ao planejamento urbano, uma vez que a interdependéncia entre eles é clara e, na comunidade de
transporte e mobilidade, fica cada vez mais explicito o fato de que ndo faz sentido continuar na
antiga légica de ampliagdo da rede viaria devido ao fato de que, logo em seguida, ela se encontra
novamente saturada, caracterizando um enorme desperdicio de recursos publicos.

Neste sentido, diversas ferramentas vem sendo cada vez mais empregadas, em todo o mundo,
integrando mobilidade e desenvolvimento urbano, buscando promover a chamada gestdo da
demanda, que consiste em promover politicas publicas que busquem potencializar o uso mais
racional do espacgo publico.

Com base na andlise de experiéncias nacionais e, principalmente, internacionais, é possivel
identificar os principais instrumentos de gerenciamento da mobilidade urbana que vem sendo
utilizados de forma exitosa em diversas cidades do mundo.

O objetivo deste capitulo consiste, portanto, na apresentacao geral dos instrumentos utilizados
que, por suas caracteristicas e em func¢do das especificidades de Jundiai, podem se constituir em
ferramentas que podem contribuir para a organizagdo do espago publico nos horizontes de médio
e longo prazo.

O intuito ndo é fazer uma descricdo exaustiva, mas apenas apresentar alguns dos principais
conceitos associados aos mecanismos que vém sendo utilizado em todo mundo para o
gerenciamento da demanda e que, baseados nas metas e politicas propostas para a cidade, podem
servir de referéncia para a formulacdo de politicas publicas.

2.2.1 Desenvolvimento Orientado pelo Transporte - DOT

A tbnica atual no que se refere ao planejamento urbano, principalmente no que diz respeito ao
planejamento de transporte, é o conceito de Cidade Sustentavel.
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Este conceito envolve ndo sé acdes operacionais como também a acdo politica com a participacao
da sociedade na resolugdao dos problemas do dia a dia. As condicionantes para uma cidade
sustentavel sdo definidas pelos seus habitantes, pela tecnologia existente e pelos padrées de
consumo.

O transporte urbano é o elemento que permeia toda esta nova concepc¢do a medida que é a
movimentacdo de passageiros que define como o solo urbano sera utilizado.

Um sistema de mobilidade eficiente permite que a populacao desfrute de todos os equipamentos
urbanos disponiveis, o que compensa as desvantagens de se habitar em centros urbanos
densamente povoados.

A aplicacdo do conceito de cidade sustentdvel implica na mudanca comportamental de toda a
populacdo, sendo cada habitante um elo de uma cadeia motora do desenvolvimento.

Dentro do conceito de cidade sustentdvel insere-se o Desenvolvimento Orientado pelo Transporte
(DOT), cujo foco principal sdo os transportes ndo motorizados e o transporte coletivo. A idéia base
do DOT é obter desenvolvimento em torno da rede de transporte coletivo.

Esta conceituacdo é muito importante quando se pretende ter uma cidade, no seu sentido mais
amplo de provedora da cidadania para todos os estratos populacionais, independente da classe
socioeconOmica, faixa etdria e sexo, incluindo os municipes com necessidades especiais.

O conceito de DOT envolve politicas de promoc¢dao de uma maior densidade de residéncias, postos
de trabalho, atividades comerciais e servicos nas proximidades da rede de transporte coletivo
oferecendo facilidades de acesso ao sistema e um servigo de alta qualidade. Tipicamente este
padrdo de desenvolvimento é compacto, com usos mistos do solo, e também oferece uma
variedade de facilidades para pedestres e ciclistas através da criacdo de parques e ruas projetadas
segundo a dtica dos pedestres.2

Para ter sucesso, o DOT tem de estar associado as redes de transporte coletivo e ndo motorizado,
desestimulando o uso do transporte motorizado individual.

Uma vez que esse tipo de politica é concebido para satisfazer as variadas necessidades dos usuarios,
a meta é possibilitar todas as opg¢des de transporte, incluindo o individual motorizado, porém com
prioridade total ao sistema publico e ndo motorizado.

No entanto, em muitos casos, a possibilidade de uso do transporte motorizado individual
enfraquece os tipos de empreendimentos que adotam o conceito DOT. Na pratica, se bem
planejado, o DOT incentiva os residentes ou usuarios a satisfazerem suas necessidades basicas,
profissionais e sociais sem usar o automovel.

2 Transit-Oriented Development, New Places, New Choices in the San Francisco Bay Area, Metropolitan Transportation
Comission and Association of Bay Area Governments, Novembro 2006
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O DOT nao é um conceito que se aplica a qualquer situacdo. Ele varia de acordo com a paisagem
urbana, com a rede de transporte coletivo existente, com os tipos de politica e mecanismos de
financiamento, além de varios outros fatores. Entretanto, os pontos em comum encontrados nos
projetos desenvolvidos ou em desenvolvimento sado:

e Priorizagdo dos modos ndo motorizados em sua concepgao;

e Estabelecimento claro de infra-estrutura de acesso ao transporte coletivo;
e Determinacdo de adequado uso compartilhado das areas;

e Inclusdo de parte significativa para uso residencial;

e Envolvimento da comunidade, dos agentes publicos e dos empreendedores.

O planejamento inteligente do DOT resulta na eficiéncia do transporte e do uso do solo, o que
resulta em beneficios para a qualidade do ar, vantagens para a salde e um melhor retorno
financeiro para os investimentos de infraestrutura de transporte coletivo.

2.2.2 Operagoes Urbanas

As ferramentas legislativas, na forma de Operacg6es Urbanas, ja existem para facilitar o processo de
implantacdo do DOT. As Operag¢des Urbanas, segundo publicacdes da Prefeitura de Sdo Paulo
(http://www.prefeitura.sp.gov.br/empresas autarquias/emurb/operacoes urbanas/0001) “visam

promover melhorias em regides pré-determinadas da cidade através de parcerias entre o poder
publico e a iniciativa privada. Cada area objeto de Operacdo Urbana tem uma lei especifica
estabelecendo as metas a serem cumpridas, bem como os mecanismos de incentivos e beneficios.
O perimetro de cada Operagao Urbana é favorecido por leis que prevéem flexibilidade quanto aos
limites estabelecidos pela Lei de Zoneamento, mediante o pagamento de uma contrapartida
financeira. Estes recursos sao repassados a Prefeitura, e s6 pode ser usado em melhorias urbanas
na propria regidao”.

A Operacdo Urbana Consorciada possibilita a inclusdo de obras e servigos a serem executados com
recursos captados a partir da permissdo de exce¢ées a Lei de Uso e Ocupacdo do Solo. Dentro do
perimetro abrangido pela Lei sdo permitidas as seguintes alteragdes:

e Mudanga de indices e usos previstos na Lei de Zoneamento e no Cddigo de Obras e
Edificagbes;

e Concess3o Onerosa do Direito de Construgdo Adicional e Cessdo de Areas Publicas;

e Transferéncia do Potencial Construtivo;

e Regularizacdo dos parcelamentos, das construcgdes, reformas e ampliacGes executadas em
desacordo com a legislagao;

e Incentivos fiscais;

e Possibilidade de emissdo de Certificado de Potencial Adicional de Construcdo (CEPAC),
adquirido pela populagdo residente ou por investidores, de alienagdo em leildo ou no

pagamento de obras necessdarias a Operag¢do”.

Adicionalmente, as operacgdes urbanas sao usadas para:

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 34


http://www.prefeitura.sp.gov.br/empresas_autarquias/emurb/operacoes_urbanas/0001

PMUJ — P6 — Detalhamento de Propostas

e Melhoria e ampliagdo do sistema vidrio, de drenagem e de transporte coletivo;

e Valorizacdo da paisagem urbana e qualidade ambiental.

2.2.3 Maedidas de Prioridade ao Transporte Publico

Envolve a implantacdo de corredores exclusivos para o transporte coletivo, variando de medidas
aplicadas em certos horarios de operacdo até a implantacao de infraestrutura especifica destinada
apenas a circulagdo de 6nibus.

A modalidade mais completa de prioridade ao transporte coletivo consiste no chamado BRT - Bus
Rapid Transit que é a denominacdo dada aos sistemas de transporte de 6nibus de alta qualidade
que provéem mobilidade urbana através da disponibilizacdo de infraestrutura segregada com
prioridade de passagem, servicos freqlientes e exceléncia em marketing e atendimento ao usuario.

Estes sistemas, basicamente, imitam as caracteristicas de desempenho e conforto dos modernos
sistemas de transporte sobre trilhos, mas a uma fracdo reduzida do custo de implantagdo e
operacgao.

Na literatura especializada sdo encontradas diversas definicdes para sistemas de BRT:

e BRT é “um modo de transporte publico sobre pneus, veloz e flexivel, que combina estacdes,
veiculos, servicos, vias e elementos de sistema inteligente de transporte (ITS) em um
sistema integrado com uma forte identidade positiva que evoca uma Unica imagem.”
(Levinson et al.2003, p.12);

e “BRT é um transporte publico de alta qualidade, orientado ao usuario, que realiza
mobilidade urbana répida, confortdvel e de custo eficiente.” (Wright, 2003, p. 1);

e BRTé “um modo de transporte rapido que consegue combinar a qualidade dos transportes

férreos e a flexibilidade dos 6nibus.” (Thomas, 2001).

Uma forma alternativa de promogao de prioridade aos servigos de transporte coletivo e que
representam um estagio inicial de medidas de priorizacdo, que podem evoluir no futuro para
sistemas BRT, sdo os chamados BRS (Bus Rapid System), nos quais os investimentos sdo muito
inferiores que no caso dos BRT, tendo como caracteristica principal o fato de que o controle e
fiscalizagdo do uso indevido do corredor no hordrio de exclusividade ocorre através de radares.

Como, em geral, os sistemas BRS sdo implantados na faixa a direita, e para acessar os lotes e
conversdées os veiculos em circulagao tem que invadir a faixa exclusiva, a regra geral é de que tais
veiculos ndo podem ser registrados pelos radares em duas quadras consecutivas, mas apenas na
quadra em que ele invade a faixa para conversdo ou acesso ao lote. Portanto. A fiscalizagdo é
totalmente eletrénica.

O principal beneficio da implantacdo de medidas de prioridade ao transporte coletivo consiste no
fato de que promove uma melhoria significativa na velocidade do sistema de 6nibus por reduzir o
efeito do congestionamento para os usuarios deste modo de transporte o que, consequentemente,
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eleva a atratividade do servigo de transporte publico em relacdo ao trafego geral, contribuindo para
uma maior captacao de passageiros.

2.2.4 Medidas de Desestimulo ao Uso dos Modos Motorizados Individuais

Em nivel internacional, quatro politicas tém sido utilizadas para desestimular o uso do automével
particular, especialmente nas dreas centrais das cidades, tradicionalmente mais congestionadas:

e Reducdo da capacidade viaria para o trafego geral;
e Reducdo das vagas de estacionamento ou elevacao dos precos cobrados;
e Implantagdo de um rodizio de placas;

e Cobranca de taxa de uso da via (também chamada de pedagio urbano).

As principais caracteristicas das politicas utilizadas para a restricdo do uso do transporte individual
sdo apresentadas na seqiiéncia.

2.2.4.1 Reducgao da Capacidade Viaria para o Trafego Geral

O congestionamento da rede vidria é um fend6meno que atinge grandes e médias areas urbanas em
todo o mundo. Face a dimensdo atual do problema, o congestionamento representa uma ameaca
a viabilidade econ6mica dos centros urbanos. No Brasil, o congestionamento resulta da
combinacdo do crescimento populacional, facilidades de crédito e da taxa de motorizacdo, além do
transporte coletivo deficiente e da total impossibilidade de aumentar a provisdo de oferta viaria
em proporc¢do equivalente ao crescimento da posse e uso da frota de automdveis e motos.

O aumento da capacidade vidria em redes que se aproximam da saturacao tende a favorecer a
circulacdo de um maior nimero de veiculos, levando a rede a atingir o mesmo patamar de
velocidade vigente no periodo anterior a obra vidria. Assim, a Unica forma efetiva de reduzir o
congestionamento passa pela introdugdo de um sistema de transporte coletivo de boa qualidade
que atraia os usudrios dos automdéveis.

O impacto do congestionamento urbano sobre o transporte coletivo pode ocorrer de formas
distintas. Enquanto os sistemas de transporte publico que trafegam em condi¢des de segregac¢ao
total ndo sdo afetados pelo grau de saturagdo da rede viaria, o sistema convencional de transporte
coletivo por 6nibus, como é o caso atual de Jundiai, é bastante prejudicado.

O congestionamento, ao tornar o 6nibus mais lento e menos confidvel (por gerar uma grande
variabilidade nos tempos de viagem), ndo sé aumenta os custos operacionais do sistema e os custos
generalizados de deslocamento dos usuarios cativos, como incentiva a transferéncia para o
automovel o que, por sua vez, gera mais congestionamento viario.

Assim, entende-se que a provisdao de um sistema de transporte coletivo de melhor qualidade possa
contribuir para atenuar o efeito deste 'circulo vicioso'. Mas, por melhor que sejam os resultados da
promoc¢do da imagem de um sistema de transporte coletivo de alta qualidade nos usuarios dos
automoveis, para que ocorra uma transferéncia significativa, é necessario que as a¢des incluam
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medidas de desestimulo ao uso do automével, sendo que uma das a¢des que pode ser considerada
é a reducdo da capacidade viaria destinada ao trafego geral, transferindo-a ndo somente para o
transporte coletivo como também para o transporte ndo motorizado.

2.2.4.2 Redugao ou Extingdao da Oferta de Estacionamentos

Os estacionamentos em via publica, implantados ao longo do sistema vidrio, sdo motivo de disputa
pelos motoristas de automdveis e motocicletas. A sua disponibilidade em algumas vias da cidade
tende a comprometer de forma significativa a fluidez do trafego. O uso de faixas de rolamento
como estacionamento diminui a capacidade de escoamento do trafego e estimula a populagdo a
usar o transporte individual motorizado, além de interromper a fluidez do trafego nas faixas
adjacentes durante a realizagdo de manobras.

Quando se analisa a questdao dos estacionamentos em via publica, deve-se ter em mente que os
usudrios do transporte motorizado individual sdo beneficiarios diretos da disponibilidade de
infraestrutura e provocam externalidades como congestionamentos e poluicdo ambiental. Assim,
eles precisam ser induzidos ao uso racional do automével.

A reducdo da disponibilidade de vagas de estacionamento tende a aumentar a tarifa de
estacionamento e, com isso, criar uma forma de regulacdo. A regulacdo do preco de
estacionamento contribui para o disciplinamento do uso da via e incentiva o uso do transporte
coletivo e do transporte ndo motorizado. O preco do estacionamento pode ser usado para
influenciar a escolha do modo de viagem através da alteracdo do custo do transporte individual
motorizado, diminuindo a sua atratividade. Uma regulacdo eficiente do preco de estacionamento
requer uma cuidadosa consideracao do seu objetivo. As estratégias podem variar de acordo com o
objetivo pretendido.

Considerando que o valor do tempo de viagem aumenta conforme a renda do individuo, os usuarios
de alta renda tendem a ser menos sensiveis ao aumento do preco do estacionamento, uma vez que
ele representa uma pequena parte de sua renda. Por outro lado, os usudrios de renda mais baixa
tendem a mudar de comportamento e evitar o uso do automével.

O grau de eficacia da regulacdo de estacionamento sobre o nimero de viagens realizadas por
automovel depende da percepgao do usudrio com relagdo a qualidade das alternativas de viagem
disponiveis. Se o transporte coletivo é um concorrente direto do automovel, ele deve ter
frequéncia, velocidade e capilaridade suficientes para oferecer conveniéncia de acesso e
competitividade no tempo de viagem. Além disso, ele deve ser financeiramente atrativo.

Cabe lembrar que para que essa medida seja eficiente no sentido de desestimular as viagens
realizadas por transporte individual motorizado, a fiscalizagdo ostensiva é essencial.

A regulacdo dos estacionamentos pode ser um instrumento eficiente para influenciar o padrdo de
viagens, especialmente aquelas com motivo trabalho. Entretanto, uma preocupagao que se deve
ter ao se adotar uma politica de precos de estacionamento é o potencial de alterar
significativamente os destinos das viagens, e com isso, as caracteristicas econ6micas da regido.
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2.2.4.3 Implantagao de Rodizio de Placas

Nos ultimos anos, a eficacia no longo prazo do rodizio de placas tem sido muito discutida. Embora
muitos aleguem que o rodizio, além de reduzir os indices de congestionamento, contribui com o
meio ambiente, melhorando a qualidade do ar através da reducao das emissdes veiculares, alguns
defendem a idéia de que utilizar o rodizio de veiculos para diminuicdo da poluicdo atmosférica nas
grandes cidades pode ter o efeito contrdrio ao desejado. O argumento é de que o rodizio incentiva
a compra de mais automéveis pelas pessoas (o chamado segundo veiculo), visando burlar as regras
do rodizio com placas diferentes. No Brasil, em fungdo dos custos menos acessiveis para veiculos
novos, 0s automodveis antigos, que sdo mais poluentes, tendem a ter uma vida atil maior,
constituindo assim em um agravante para a poluicdo atmosférica.

Todavia, cabe destacar que as medidas que foram testadas recentemente em S3o Paulo no sentido
de interromper o rodizio nos periodos de férias escolares (porém canceladas poucos dias apds)
comprovaram que a cidade ndo tem mais capacidade vidria para ndo implantar rodizio ao longo de
todo 0 ano, mesmo nos periodos de menor demanda.

Outro ponto de controvérsia se refere a real solucao trazida pelo rodizio. Seus defensores alegam
gue ele estimula o uso da carona solidaria, o que leva a uma melhor ocupacdo nos veiculos, além
de estimular o uso do transporte publico. Os criticos afirmam que o modelo do rodizio de Sdo Paulo
oferece uma solucdo limitada e ja esgotada para o problema do transito, que sé seria solucionado
se a restricdo estivesse efetivamente vinculada a melhoria do transporte publico e ao estimulo ao
uso de meios de transporte ndo poluentes, como foi realizado em outras grandes cidades do
mundo.

2.2.4.4 Cobranca de Taxa de Uso da Via (Pedagio Urbano)

Ao decidir trafegar de automdvel, o motorista leva em considera¢do apenas o seu custo direto.
Entretanto, como a velocidade média é func¢do inversa do fluxo de veiculos, sua decisdo acarreta
aumento de custos para todos os demais motoristas e passageiros que estdo circulando na mesma
via, fazendo com que o nivel de congestionamento se eleve. Assim, a cobranca de uma taxa pelo
uso da via seria entdo recomenddvel para igualar o custo privado ao social, fazendo com que as
forgas de mercado produzissem um resultado que se aproximasse do 6timo para a sociedade. Esse
conceito traduz a racionalidade econémica do pedagio.

Apesar dessa justificativa tedrica, os pedagios foram estabelecidos com sucesso em estradas e
pontes ao redor do mundo, mas ndo em areas urbanas, sendo excecées as cidades de Cingapura
(1975), Londres (2003), Estocolmo (2007) e Nova York (em processo de implantacdo). Devido a
problemas praticos de controle e ao fato de ser uma medida tida como impopular, os prefeitos de
cidades grandes e congestionadas tém preferido, até recentemente, racionar por quantidades,
proibindo ou limitando a circulagdo de veiculos, no lugar de impor precgos através do pedagio.

Uma critica que se faz ao pedagio urbano, além da corriqueira alegacdo de bi-tributacdo, diz
respeito aos custos de sua implantagdo e administra¢cdo. Além disso, a penalizacdo demasiada do
transporte motorizado individual pode levar ao esvaziamento econ6mico dos centros urbanos que
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se visaria revitalizar com a racionalizagao da circula¢do e a reducdo do congestionamento. Por fim,
a penalizagdo dos usuarios do automaével pode fazer com que aqueles que tém maior disposi¢ao de
pagamento se beneficiem de forma desigual das infraestruturas viarias. Nesse cenario, dados os
riscos politicos e os custos administrativos do pedagio urbano, a regulacdo do preco do
estacionamento vem sendo considerada uma alternativa razoavel.

As experiéncias internacionais mostram que os avancos tecnolégicos fazem com que, na pratica, o
pedagio urbano possa ser implantado com um custo de controle aceitavel e que tende a cair ao
longo do tempo, tanto no caso de emissores de sinais eletronicos, como em Cingapura, ou de
cameras, como em Londres. Além disto, restricdes de trafego e outros tipos de racionamento
provaram ser pouco efetivos, face a clara preferéncia pelo uso do automével. Desta forma, os
custos do congestionamento atingiram niveis tais que passaram a tornar mais palatavel
politicamente a idéia do pedagio urbano.

O sucesso do pedagio urbano em Londres é incontestavel: os niveis de congestionamento na drea
central da cidade foram reduzidos, a velocidade média dos automédveis aumentou e o tempo médio
de viagem diminuiu, além de ter aumentado a oferta de viagens por 6nibus e reduzido o tempo de
espera dos usuarios do transporte coletivo por 6nibus. Ja a receita arrecadada pelo pedagio ficou
abaixo da esperada, gracas ao sucesso deste ao reduzir o nimero de veiculos. Grande parte do
apoio dado pela sociedade londrina ao pedagio urbano vem do fato de que as receitas sdo usadas,
com total transparéncia, para melhoria do transporte publico. A figura seguinte mostra uma placa
de sinalizacdo do pedagio urbano de Londres, chamado de congestion charging.

L = iy

Congestion
charging

Central
ZONE

Mon - Fri
7am-6pm
Sat, Sun &
Bank hol
Noon -6 pm

Figura 1: Placa Indicativa da Cobranga do Pedagio Urbano — Londres, Reino Unido
Fonte: tfl.gov.uk

A reducdo de tempo gasto no transito favorece o ambiente de negdcios e o crescimento econémico
de uma cidade. A logistica urbana melhora ao tornar possivel a entrega de mercadorias e a visita a
clientes com menor custo e de forma mais freqliente. Os cidadaos ganham mais tempo para o lazer
e o nivel de emissGes é reduzido, com beneficios para a saude da populagdo e para o meio
ambiente. A cidade fica mais atraente para empresas e como op¢do de moradia, o que se reverte
em valorizacdo das propriedades na area urbana.

O pedagio é, a principio, impopular, assim como qualquer taxa, principalmente com a elevada carga
tributaria vigente no Brasil. Mas, como mostra o exemplo de Londres, o pedagio apenas torna
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explicito um custo que ja existe para a populagdo como um todo, usudria ou ndo do automovel. E,
ao implanta-lo, os ganhos para os proprietadrios de automaével, os usudrios de transporte publico e
nao motorizado e a populacdo de modo geral, sdo reais e significativos. Esses ganhos, quando bem
comunicados a sociedade e acompanhados de uma clara prestacao de contas de uso dos recursos,
podem ser capazes de transformar uma medida inicialmente impopular em algo reconhecido como
efetivo e necessario.

O pedagio urbano tem a funcdo de disciplinar o espaco vidrio cada vez mais escasso, além de
contribuir para o financiamento de infraestruturas, sobretudo de transporte publico, para que o
usudrio do transporte individual, penalizado, tenha a sua disposicdo alternativas coletivas de boa
qualidade.

2.3 Detalhamento das Propostas

No processo de detalhamento das propostas, a Consultora, em parceria com a Prefeitura de Jundiai,
tiveram grande preocupacdo em assegurar total compatibilidade e coeréncia entre as medidas
propostas para cada componente do sistema de mobilidade de Jundiai, adotando-se, desta forma,
uma abordagem sistémica em todo o processo de concepcdo e discussao das propostas.

Outro aspecto que merece destaque, antes de se apresentar o detalhamento propriamente dito
das propostas, diz respeito ao fato de que, diferentemente da grande maioria dos projetos de
desenvolvimento de planos de mobilidade, no caso do presente estudo, a estrutura proposta pelos
Termos de Referéncia, ndo seguiu a estrutura convencional baseada em medidas de gestdo de
demanda e de melhoria da oferta, mas sim um sequenciamento de planos parciais.

Todavia, esta estrutura peculiar ndo afeta o contelddo do plano, mas apenas a forma de
apresentacdo, sendo que as medidas de gestdo da demanda e de melhoria da oferta se apresentam
diluidas nos diversos planos parciais, mantendo assim, a integridade dos elementos que devem ser
abordados em estudos desta natureza.

Assim, os itens seguintes deste capitulo contemplam o detalhamento das propostas para cada um
dos componentes do sistema de mobilidade de Jundiai, executados de forma sistémica e
consistente, levando em consideragdo as peculiaridades de cada componente do sistema de
mobilidade e as caracteristicas urbanas de cada regido da cidade, assegurando, assim, total
compatibilidade entre as propostas descritas a seguir.

As propostas, como se vera mais adiante, foram estruturadas segundo os principais vetores de
mobilidade da cidade, detalhando-se as intervengbGes que afetam a circulagdo do sistema de
transporte coletivo, complementadas pelas interveng¢bes vidrias com pouco impacto sobre a
circulacdo dos servicos de transporte publico. Ainda tomando como referéncia estes vetores de
transporte, também sdo apresentadas (neste capitulo, de forma preliminar, uma vez que sao
detalhados nos capitulos seguintes) as intervencGes propostas para os demais componentes do
sistema de mobilidade, ou seja, transporte publico, ciclovias, circulagao de pedestres e de carga.
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Assim, ao se tratar as propostas tomando como referéncia os vetores de mobilidade, aborda-se
todas as intervengGes previstas no ambito do plano. Em outras palavras, os chamados vetores de
mobilidade representam uma forma de compartimentar didaticamente a drea do municipio com o
objetivo de possibilitar a descricdo das intervengdes propostas para cada componente do sistema
de mobilidade, para cada regido da cidade.

Também é importante mencionar que as intervencgdes sao propostas para trés horizontes distintos
do plano, ou seja, curto, médio e longo prazos, definidos no processo de priorizacdo das propostas,
realizado em etapas anteriores do desenvolvimento do plano, levando-se em consideracdo a
complexidade das medidas propostas. Ou seja, ndo faz sentido estar propondo grandes obras para
o horizonte de curto prazo uma vez que ndo existe tempo habil para preparagdo da licitacao,
contratacdo da empresa vencedora do projeto, elaboracdo do projeto, licitacdo da obra,
implantagdo da obra, até o projeto de fato ser efetivamente implantado.

2.3.1 Melhorias na Infraestrutura da Mobilidade

As melhorias de infraestrutura de mobilidade podem ser definidas como as intervencdes diretas na
rede viaria urbana de forma a adequar a capacidade viaria atual as necessidades identificadas como
prioritarias e necessarias para a efetiva manutencdo da mobilidade no municipio. As melhorias
apresentadas neste capitulo podem ser categorizadas em dois grupos principais: implantacdo de
projetos vidrios; e incentivos ao transporte publico e mobilidade ativa.

A implantacdo de projetos vidrios se traduz prioritariamente como obras e projetos que afetam a
oferta de malha viaria urbana e conexdes intermunicipais. Aqui podem ser citadas como exemplos
obras de prolongamento de vias, alargamentos de trecho, constru¢des de novas conexdes, como
viadutos e travessias, e outras interveng¢des simulares.

A malha vidria de Jundiai foi desenvolvida com uma relativa dependéncia das diversas rodovias
importantes que cruzam o municipio. Do ponto de vista da conectividade urbana, as rodovias
funcionam como barreiras, pois segregam as regides que estdo em marginais opostas, sendo
necessaria a criagdo de conexdes (viadutos, pontes e passagem sob a rodovia) que custam tempo
e investimento. Com o tempo, a falta de conexdo entre bairros proximos sem uma travessia direta,
induzem os individuos a utilizar as rodovias para acessar outras regides da cidade. Além das novas
conexdes, obras vidrias também sdo implementadas para o aumento de capacidade viaria, com o
objetivo de adequar uma via que possui capacidade defasada em relacdo ao aumento do volume
de viagem que passam no trecho em questdao. Exemplo desse tipo de obra sao alargamento de
avenidas, duplicacdo de vias e ajustes geométricos em trevos com conflitos de giro.

A melhoria de infraestrutura de mobilidade por meio de projetos viarios traz beneficios imediatos
para os fluxos urbanos, porém possui desvantagens tais como valor total de investimento,
restricdes no meio urbano (desapropriagdes e areas tombadas), e o efeito de demanda induzida,
que significa um volume de veiculos maior do que esperado no trecho, que pode fazer a obra
apresentar um fluxo saturado precocemente ao periodo de vida util considerado. De forma a
complementar as estratégias envolvendo obras é necessdrio acoplar, ao conceito de melhoria de
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infraestrutura da mobilidade, a¢des estratégicas, principalmente voltadas para outros modos de
transporte.

Assim, a outra categoria de intervencdao considerada como melhoria da infraestrutura da
mobilidade se refere as estratégias apontadas no PMUJ para o incentivo as modalidades de
transporte publico e mobilidade ativa. O incentivo e a diversificacdo dos modos de transporte
também deve ser vista como melhoria na infraestrutura da mobilidade, pois age diretamente na
oferta disponivel de modos de transporte para a populacdo. As estratégias de incentivo ao
transporte publico a e mobilidade ativa estdo alinhadas com os objetivos estratégicos do PMUJ,
descritos no item 2.1, e impactam positivamente nos indicadores de mobilidade da cidade. O
aumento de velocidade média do sistema de transporte publico, redugdo dos tempos de espera,
melhoria da seguranca vidria por meio de ciclovias protegidas, calgadas com largura adequada para
o fluidez peatonal sdo alguns dos aspectos beneficiados pelas medidas que serdo descritas neste
capitulo.

Os incentivos ao uso do transporte publico e a mobilidade ativa podem envolver obras, mas em sua
maioria as intervengbes lidam com uma reorganizagdo do espaco viario, destinando faixas de
dominio do leito carrocavel para o transporte publico, ciclovias e alargamento de calcadas. De
forma geral estas intervengles exigem baixo investimento, comparadas as melhorias de
infraestrutura da mobilidade que envolvem projetos viarios, possuindo entdo uma boa relacdo
custo-beneficio.

A combinacdo entre a necessidade de projetos viarios e os incentivos a modos alternativos de
transporte constituem as propostas aqui apresentadas pelo PMUJ. Os préoximos itens deste
relatério detalham essas solugdes.

2.3.1.1 Melhorias Associadas a Implantagdo de Projetos Vidrios

Para o horizonte de interesse do PMUJ foram propostos 19 projetos vidrios de grande e médio
porte, 14 projetos de pequeno porte, principalmente ajustes geométricos em eixos que serdo
priorizados o transporte publico, e 2 novos terminais de 6nibus. Cada um dos 35 projetos
considerados é um conjunto de uma ou mais intervengdes ja estudadas anteriormente pela
prefeitura que foram absorvidas, analisadas e organizadas no ambito do PMUJ. Os projetos foram
hierarquizados por prioridade e inseridos em trés horizontes de implantagdo: curto, médio e longo
prazo (3, 7 e 10 anos, respectivamente). Dentro do horizonte de dez anos do PMUJ, estes projetos
podem ser revisados e alternativas podem ser estudadas e levadas em contexto.

Os projetos de grande e médio porte foram hierarquizados no relatério P4 — Elaboragdo de
Propostas, onde foi definida uma priorizagdo para implementacdo com base em beneficios
relativos. Esta priorizacdo foi revisada, principalmente para alguns projetos no curto prazo, pois
apesar de possuirem étimos resultados, sdo complexos e exigem um cronograma mais extenso para
plena elaboragdo e implementac¢do. A Tabela 4 resume os 35 projetos vidrios propostos para o
PMUIJ e a Figura 2 apresenta a sua localizagdo no municipio.
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Tabela 4: Melhoria da infraestrutura da mobilidade — Implantagdo de Projetos Viarios

Modo de utilizacao Horizonte

~ e S o
S Descrisi S 843 ¢ § ¢
s §& g © = 3
(&) = (@]
PROJETOS VIARIOS
PV14 Sudoeste 0,6 Duplicagdo Viaduto sobre Rod. Anhanguera X X X
PV15 Sudoeste 0,2 Diretriz Viaria - Av. Comendador Hermes Traldi X
PV16 Sudoeste 5,1 Marginal sul - Rod. Anhanguera X X X
PV17 Sudoeste 1,4 Alca de acesso - Rod. Anhanguera X X
Oeste 32,82 Eixo expresso Oeste Centro - Prolongamento da Av. Antbnio F.
PV27 . . ., X X X X
Ozanam e Nova marginal do rio Jundiai
PV28 Oeste 24,57 Complexo Medeiros X X X
PV34 Leste 4,2 Complexo Vila Joana X X X
PV35 Leste 8,5 Complexo Col6nia X X X X
PV36 Leste 0,9 Marg. Corrego da Verdura X X X
PV37 Leste 0,4 Viaduto R. Oswaldo Cruz sobre o cruzamento com a Av. Antonio F. « « «
Ozanam
PV38 Leste 0,8 Diretriz Viaria - Viaduto Av.Américo Bruno/ Vila Arens X X X X
PV42 Sul 0,3 Alga de acesso - R. Messina X X
PVA43 Sul 4,38 Marginal Norte - Rod. Anhanguera X X
PVa4 Sul 16 Perimetral Expressa X X
PV45 Sul 9,7 Duplica¢do - Rod. Pres. Tancredo Neves X X
PV61 Norte 1,3 Travessias Linha Férrea Pq. Centenario e Corrupira X X
Subtotal 16 4 8 2 6 8
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Modo de utilizacao Horizonte

(0] ] ©
~ = t o -:
Regido Extensdo Descrigdo s 98 ¢ ) 2 &
(km) > w Qo 3 S ‘o s
cs 9 o
< S a 9 o = —
(8] = (&}
PROJETOS VIARIOS EM EIXOS DE TRANSPORTE PUBLICO
Sudeoeste 0,3 Ajuste geométrico - Rotatdria Av. Antonio Pincinato com Av.
PV11 . X X X
Osmundo dos Santos Pellegrini
PV12 Sudeoeste 0,5 Extensdo de via - R. Roberto Manzato X X X
PV21 Oeste 0,3 Nova via - Bairro Novo Horizonte X X X X
PV23 Oeste 0,5 Nova Via - Bairro Tulipas X X X X
PV24 Oeste 0,8 Prolongamento de via - Av. Beta X X X X
Oeste 0,4 Novo viaduto - Sobre a Rod. Anhanguera ligando o Distrito Industrial
PV25 X X X X
ao Engordadouro
PV26 Oeste 0,7 Nova rotatodria - Av. Pedro Clarismundo Fornari X X X X
PV31 Leste 0,2 Reoganizacgdo de dire¢Ges de fluxo - R. Agostinho Balestrin/R. Atibaia X X X X
PV33 Leste 0,1 Ajuste geométrico - R. Oswaldo Cruz X X X
PV32 Centro 0,1 Ajuste geométrico - R. Dr. Torres Neves X X X
PV41 Centro 0,1 Ajuste geométrico - R. Eng. Monlevade X X X
PV71 Centro 0,1 Ajuste de acesso T. Hortolandia — Av. Alexandre Ludke; X X
PV72 Centro 0,2 Ajuste geométrico — R. Tabodo da Serra/R. Seike Saito X X
PV73 Centro 0,2 Novo acesso — Rua Seike Saito/Rod. Ver. Geraldo Dias X X
PV74 Centro 5 Complexo Campinas X X X X
PV75 Centro 0,2 Reoganizac¢do de fluxos — R. Bardo de Rio Branco X X
PV76 Centro 0,2 Reorganizac¢do de fluxos — R. Moisés Abaid X X X
Subtotal 13 17 7 12 5 -
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Horizonte

8 g ©
S o ‘=
is ic3 \© 00 w <] 2 o
Regiao Descrigao S 8 = .g £ v )
= §2 s ©9 =2 S
(8] = (@)
NOVOS TERMINAIS
PV13 Sudoeste Terminal Anhangabal X X
PV22 Oeste Terminal Novo Horizonte X X X
Subtotal - 2 2 1 1 -
Total 28 21 15 15 12 8

Fonte: elaboragdo prépria
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Figura 2: Projetos Viarios - PMUJ

Fonte: elaboragao prépria
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E importante ressaltar que a maioria destes projetos estd alinhada com as melhorias de
infraestrutura relacionadas com o transporte publico e rede ciclovidria. Isso significa que
futuramente na elaboragdo do projeto de engenharia deve ser considerada a reserva de espaco
para a priorizagdo do transporte publico, quando o projeto estiver inserido em um eixo de
priorizacdo do transporte publico, e instalagdo de ciclovia, quando o projeto estiver inserido em
segmentos propostos para rede ciclovidria. As principais caracteristicas de cada projeto viario sdo
apresentadas a seguir, organizadas por regido da cidade, nos itens que detalham os denominados
vetores de mobilidade.

2.3.1.2 Melhorias Relacionadas a Incentivos ao Transporte Publico e Mobilidade Ativa

Em relacdo ao transporte publico, o PMUJ propde medidas de incentivo, melhorias viarias e
mudancas no oferta atual de servicos. A principal proposta seria a consolidacdo de eixos
estruturantes para o transporte publico. Estes eixos sdo vias urbanas estruturantes, que em sua
maioria ja sdo atendidas pelo transporte publico e que deverao receber tratamentos de melhorias
neste sentido.

Foram definidos 6 Eixos de Transporte Publico (Eixos TP) que devem ser implementados de forma
continua, segundo o cronograma de faseamento proposto. Os eixos de transporte publico tem
funcdo radial, ou seja conectam bairros distantes com o centro, e de interligagdo entre os terminais
da cidade. A Tabela 5 apresenta um resumo dos eixos propostos, enquanto a figura seguinte
apresenta espacialmente a localizagdo dos eixos.

Tabela 5: Melhoria da infraestrutura da mobilidade — Eixos de Transporte Publico (Eixos TP)

Extensdao Total Extensdo Faixas

Princioais vi por Sentido Exclusivas por
rincipais vias (km) Sentido (km)
Centro Bairro

Centro Bairro

Av. Antdnio Pincinato/Av. Osmundo dos

1 Sudoeste Santos Pellegrini ’ 8,5 1,7 1,7
Estr. Mun. do Varjao/Av. Cezar
Brunholi/Av. Eng. Jodo F. G. Molina/Av.

2 Oeste Prof. Pedro C. Fornari/Rod. Ver. Geraldo Ll Ao ) )
Dias
Av. Antenor Soares Gandra/Av. Sdo

3 Leste Jo3o/R. Dr. Torres Neves/R. Oswaldo 3,2 4,2 2,0 1,9
Cruz
R. Bom Jesus do Pirapora/Rua da

4 Sul Saude/R. Baronesa de Japi 2,5 2,8 B B

5 Sudeste R.Vdrzea Paulista/Av. Fernando Arens 2,9 3,8 - -
Av. Antonio Segre/R. Rangel Pestana/R.

6 Central Mal. Deodoro da Fonseca 6.0 5,6 3,5 33

Total por sentido = 38,1 39,5 7,2 6,9
Total 77,6 14,1

Fonte: elaboragdo propria
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Figura 3: Eixos de transporte publico — Eixos TP

Fonte: elaboracdo propria

Documento confidencial, para uso e informagdo do cliente 48



PMUJ — P6 — Detalhamento de Propostas

O tratamento proposto considerou diversos elementos, tais como as caracteristicas da via,
frequéncia de 6nibus, velocidade no pico, nivel de servigo atual, comportamento da demanda,
dentre outros, afim de definir solu¢des trecho a trecho em cada um dos eixos estruturantes
considerados. Dessa forma foram definidas 3 medidas possiveis para serem implementadas nos

eixos:

e Melhorias no eixo de transporte publico — Medidas para a melhoria das condi¢des para os
usudrios de transporte publico. A proposta engloba medidas de melhoria do sistema de
informacgdo para o usuario nos pontos de parada, reforma de pontos de parada quando
necessario, identificacdo visual da presenca de eixo de transporte publico, etc. As melhorias
consideradas devem ser implementadas em toda a extensdao dos eixos. O detalhamento
sobre essas medidas serd descrito no capitulo 7 desse relatério;

e Faixa exclusiva para transporte publico nos picos de viagens — Implantacdo de faixa
exclusiva a direita em trechos viarios. A faixa deve ser exclusiva para transporte publico
somente nos picos de viagens (pico-manha e pico-tarde) e liberada no resto do dia, como
faixa de rolamento ou como faixa de estacionamento, a depender de cada caso;

e Faixa exclusiva para transporte publico dia todo - Implantacdo de faixa exclusiva a direita
em trechos vidrios. A faixa exclusiva deve ser exclusiva para transporte publico durante o

dia todo (exceto o periodo da madrugada).

As trés possiveis medidas para os eixos estruturantes podem ser interpretadas como diferentes
formas de promover a melhoria na qualidade dos servigos de transporte publico. A implantacdo de
faixas exclusivas apresenta dois niveis de priorizacdo (somente picos ou dia todo). Em conjunto com
a equipe técnica da prefeitura (UGMT, UGPUMA e UGISP), foram identificados os trechos onde sdo
necessarias medidas com maior ou menor priorizagdo, sendo proposto implementar faixas
exclusivas somente nos trechos onde foi identificado esta necessidade (trechos criticos).

A metodologia para identificagdo dos trechos criticos leva em consideragdo dois fatores principais:
a frequéncia das linhas de 6nibus e as condi¢des de fluxo da via. A frequéncia dos 6nibus mede o
fator de utilidade da faixa exclusiva, onde a proposta terd maior impacto positivo nos trechos com
alta ou média frequéncia. A condi¢Oes de fluxo da via é uma combinagdo entre o nivel de servigo,
gue indica os trechos mais congestionados, e a velocidade média de fluxo, que pode ou nao estar
diretamente ligada ao nivel de servico, sendo também consideradas outras caracteristicas da via. O
cruzamento desses dois fatores, combinados com uma analise qualitativa de cada trecho nos eixos
estruturantes indica a melhor estratégia para ser proposta. A Figura 4 apresenta de forma
esquemadtica como a combinagdo dos fatores descritos acima indica qual a melhor estratégia.
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Figura 4: Metodologia para definicdo do trechos com priorizagao TP

Fonte: elaboracdo propria

Para a implantacdo da faixa exclusiva na via, a principal diretriz utilizada foi a supressao de faixa de
estacionamento e implantacdo de faixa exclusiva no mesmo dominio. A diretriz pode ser aplicada
na grande maioria dos trechos viarios onde foi identificada a necessidade de implantacdo de faixa
exclusiva. Dessa forma as propostas de priorizacdo do transporte publico tém efeitos minimos na
fluidez do trafego geral. No caso da faixa exclusiva nos picos, nos hordrios entre-picos é permitido
o estacionamento normalmente, como apresentando abaixo no exemplo da Av. Jabaquara, em Sao
Paulo.

Figura 5: Faixa exclusiva — Estacionamento permitido nos horarios entre-picos — Av. Jabaquara - SP

Fonte: google maps

Documento confidencial, para uso e informagao do cliente 50



PMUJ — P6 — Detalhamento de Propostas

Além dos eixos de transporte publico, foram considerados ajustes na oferta de servigos e melhoria
da cobertura da rede de transporte publico. O detalhamento das mudancas na oferta de servico,
assim como quais medidas estdo consideradas nas melhorias nos eixos de transporte publico sdo
apresentadas, em detalhes, no capitulo 7 deste relatério.

Em relacdo a mobilidade ativa, as propostas do PMUJ abordam duas componentes: cicloviario e
caminhabilidade. A elaboracdo de uma rede cicloviaria extensa e de qualidade, interligando os
terminais de 6nibus, pontos de lazer e principalmente os principais eixos da cidade, permite uma
alternativa para a populacdo que deseja utilizar a bicicleta como modo de transporte para realizar
atividades diarias, de lazer ou de forma esporadica. Assim como na metodologia utilizada para a
escolha de projetos vidrios, a rede ciclovidria proposta é uma revisdao de diversos estudos ja
realizados pela prefeitura, que foram reorganizados, contemplando ainda a adicdo de novos
trechos identificados como relevantes. A rede proposta de extensdo total de 169 km também deve
ser implementada de forma faseada seguindo as recomendag¢des do PMUJ, com foco inicial nos
trechos mais importantes. A rede total estd apresentada na Figura 6, onde as cores codificam as
etapas de implementagdo. O capitulo 5 deste relatério apresenta em detalhes o programa de
melhorias e incentivo para pedestres e ciclistas, onde o tema é discutido em profundidade, com
detalhamento das propostas cicloviarias.
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Figura 6: Rede cicloviaria total proposta - PMUJ

Fonte: elaboragdo propria
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As propostas para a melhoria da caminhabilidade foram definidas para a area central da cidade,
identificada como regido com alta intensidade de viagens a pé. A requalificacao de trechos viarios,
com o principal foco no alargamento da drea de passeio, foi coordenada com a concepgdo de
propostas para o transporte publico e rede cicloviaria na regido, de forma que as propostas se
tornem sinérgicas e integradas. Para a tematica de caminhabilidade, a regido central é considerada
como ponto de partida para o avango de propostas para outras centralidades do municipio. A partir
dos resultados alcangados neste regido, é possivel indicar propostas para regides afastadas, que
podem ser incluidas nos planos de bairro. A regido central foi dividida em setores, que indicam um
faseamento de proposta, como apresentado na figura abaixo. O capitulo 5 deste relatdrio
apresenta o programa de melhorias e incentivo para pedestres e ciclistas, onde o tema é
aprofundado, com o detalhamento das propostas consideradas em cada setor.

- Setor 01 - Niicleo peatonal
- Setor 02 - Nuicleo Anhangabat
- Setor 03 - Regido Oeste
- Setor 04 - Regido Leste \ IC
- Setor 05 - Regido Sul 5 I [

I T~ [

Figura 7: Setores de caminhabilidade propostos para a area central

VA WN R

Fonte: elaboragdo propria

2.3.2 Vetores de Mobilidade

As melhorias na infraestrutura da mobilidade destacadas nos itens anteriores indicam as propostas
a serem incorporadas ao Plano, focadas nas principais componentes da mobilidade urbana. As
propostas apresentadas devem ser complementares no que tange as necessidades das diversas
regides da cidade, seja para viagens curtas dentro da regidao ou longas com destino ao centro e
outras regides do municipio. As solu¢Ges para mobilidade devem ser abrangentes, para atender as
necessidades dos diversos usudrios, e ao mesmo tempo eficientes, com foco nas prioridades e
necessidades, considerando questdes socioeconOmicas e principais motivos de viagens.

Cada regido do municipio apresenta caracteristicas e desafios distintos e a combinagao de solugbes
de melhorias para a mobilidade devem atuar de forma aderente a essas especificidades. Dessa
forma, na metodologia de elaboragdo do plano foram considerados os vetores de mobilidade, que
sdo conglomerados de bairros préximos que podem ser analisados em conjuntos quando se trata
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de solugbes para mobilidade. Os vetores de mobilidade refletem as caracteristicas de oferta da

malha vidria, considerando as barreiras urbanas, como rodovias e outros segregadores, e foram

definidos nas adjacéncias dos eixos de transporte publico propostos, inicialmente apresentados no

item 2.3.1.2. Dessa forma, foram definidos sete vetores de mobilidade, que sdo usados como

referéncia para a apresentacdo detalhada das solugGes propostas pelo PMUJ. A Tabela 6 apresenta

a lista de bairros por vetor de mobilidade e a Figura 8 apresenta os vetores de mobilidade no

municipio.
Tabela 6: Bairros em cada Vetor de Mobilidade
LGLLCD Bairros

Mobilidade

1- Sudoeste Aeroporto, Alvorada, Anhangabau, Casa Branca, Eloy Chaves, Ermida, Gramadao,
Malota, Moisés, Pracatu, Retiro, Rio das Pedras, Samambaia, Serra do Japi;

2 - Oeste Agua Doce, Bom Jardim, Distrito Industrial, Engordadouro, Fazenda Grande,
Medeiros, Novo Horizonte, Parque Industrial, Poste, Traviu, Tulipas;
Campo Verde, Caxambu, Col6nia, Ivoturucaia, Jardim Pacaembu, Nambi, Nova

3 - Leste Odessa, Ponte Alta, Ponte S3o Jodo, Roseira, Sdo Camilo, Tamoio, Tarum3, Toca,
Vale Azul;

4-sul Bonfiglioli, Castanho, Cristais, Maringd, Santa Gertrudes, Terra Nova, Tijuco

Preto, Vianelo, Vila Militar, Vila Rami;

5 - Sudeste Agapeama, Jardim do Lado, Vila Arens, Vila Progresso;

CECAP, Champirra, Currupira, Fazenda Conceigdo, Fernandes, Horto Florestal,

6 - Norte Hortolandia, Jardim Botanico, Jundiai Mirim, Marco Leite, Mato Dentro, Parque

Centenario, Pinheirinho, Rio Acima, Sdo José da Pedra Santa, Torres de S3o José;

7 - Central Centro, Chacara Urbana, Vila Municipal, Vila Rio Branco.

Fonte: elaboragdo propria
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Figura 8: Vetores de mobilidade

Fonte: elaboragdo prépria
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A seguir sdo apresentadas as propostas inseridas em cada vetor de mobilidade, destacando as
melhorias de infraestrutura da mobilidade, projetos viarios, eixos de transporte publico, rede
ciclovidria e caminhabilidade.

2.3.2.1 Vetor Sudoeste

O Vetor Sudoeste é constituido por bairros que utilizam como principais eixos de circulagdo as Av.
AntOnio Pincinato, Av. Osmundo dos Santos Pellegrini e Av. Jundiai, sendo composto pelos
seguintes bairros: Aeroporto, Alvorada, Anhagabau, Casa Branca, Eloy Chaves, Ermida, Gramadao,
Malota, Moisés, Pracatu, Retiro, Rio das Pedras, Samambaia e Serra do Japi. A Figura 9 apresenta
uma visao geral da regido.
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Figura 9: Vetor Sudoeste

Fonte: elaboragao prépria
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Os projetos apresentados foram compatibilizados, ou seja, considerados de forma integrada,
evitando conflitos de uso de espaco e alinhados com uma integracao eficiente do ponto de vista da
multi-modalidade. As propostas para o Vetor Sudoeste sdo apresentadas a seguir, nesta ordem:
Eixo de Transporte Publico, Circulagdo Vidria, Rede Ciclovidria e Caminhabilidade.

O Eixo de transporte publico Sudoeste (Eixo TP Sudoeste) faz a conexdo do Terminal Eloy chaves,
na regido sudoeste da cidade, com o Terminal Central. O eixo de aproximadamente 10 km, de
acordo com a diretriz proposta pelo Plano de Mobilidade, possuird priorizacdo do transporte
publico no trecho da Av. Jundiai, nos picos da manha e da tarde. A Tabela 7 apresenta a sequéncia
de viasinseridas no eixo de transporte, onde estdo destacados em negrito os terminais e sublinhado
as implementacdes de vias e projetos. A Figura 10 apresenta uma visado geral do Eixo TP, indicando
as principais intervengdes e dominio da Faixa Exclusiva proposta na Av. Jundiai.

Tabela 7: Eixo Sudoeste — Trajeto via a via
Eixo TP Sudoeste — Sentido T. Central

Eixo TP Sudoeste — Sentido T. Eloy Chaves

T. Eloy Chaves;

A) Av. Luiz José Sereno;

B) R. Benedito Storani;

C) Av. Benedito C. de Andrade;

D) Av. Antonio Pincinato;

E) Av. Osmundo dos Santos Pellegrini;
F) Av. Marginal Rod. Anhanguera;

G) Av. Jundiai;

T. Central.

T. Central;

H) R. Cel. Leme da Fonseca

G) Av. Jundiai;

1) Av. Dr. Adilson Rodrigues;

J) Av. Roberto Manzato (nova ligacdo);

K) Retorno sob viaduto das Valquirias;
E) Av. Osmundo dos Santos Pellegrini;
D) Av. Ant6nio Pincinato;

C) Av. Benedito C. de Andrade;

B) R. Benedito Storani;
A) Av. Luiz José Sereno;
T. Eloy Chaves.

Fonte: elaboragdo propria
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@ Terminais
Rede vidria
Rodovias
Projetos Viarios

Eixo TP Sudoeste
=u=n Sentido T. Eloy Chaves Vetor Oeste
=== Sentido T. Central

!
%

s

Faixa Exclusiva Vet 0 " Nort“‘e
=== Sentido Centro
=== Sentido Bairro

0 33 .67 1 ;

— — 3
Kilometers >

A i “,‘

5 ! - A “ 7 s
? AEROPORTO / PV11 % | <

%~ Vetor Céntra

| CASA BRANCA e, 5
(. Eloy Chaves | : ! RS WO
‘T. Eloy Chaves [ ELOY CHAVES ":“““ RETIRO o ‘v_" ““ '«‘
. A { ":‘$ o L,
\> pe " o

PR
ot lllcll‘fl"“‘ 5
P
L
ctd

® N X
"fp’,:‘, K m" T. Central }"

GRAMADAO ; /e - i
o remt® o

0z =
P — od Av. Jundiai 1
Av. Antdnio Pincinato
SERRA DO JAPI () SAMAMBAIA ANHANGABAU
y I".",_..x.‘ g X
; ) [ . NetorSal
V7 MOISES N i

Figura 10: Vetor Sudoeste - Eixo de Transporte Publico

Fonte: elaboracdo propria
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No Eixo TP Sudoeste estdo previstas trés intervengdes vidrias:

e PV11 - Ajuste geométrico — Av. AntOnio Pincinato;
e PV12 - Implantagdo de via - R. Roberto Manzato;

e PV13 - Novo Terminal — Terminal Anhangabau.

No entroncamento da Av. Anténio Pincinato e Av. Osmundo dos Santos Pellegrini (trechos D e E na
figura anterior) existe um trevo formado por um quarteirao “rotatéria”. O entrelagamento de giros
do trafego geral, oriundos das vias de saida e chegada nos entornos das rotatéria, reduz a
velocidade de circulagdo dos 6nibus nos dois sentidos da Av. Antdnio Pincinato. Neste trevo esta
prevista uma melhoria geométrica, aumentando a capacidade de circulacdo, e consequentemente
melhorando a velocidade no eixo de transporte. A UGMT ja possui estudos no trevo que sdo usados
de referéncia, destacado na figura a seguir.

() Projetos Viarios

Eixo TP Sudoeste
wunn Sentido T. Eloy Chaves .
waus Sentido T. Central

0 .033 .067

Kilometers

e
;\3

\

Figura 11: Eixos Sudoeste PV11 - Ajuste geométrico — Av. Antonio Pincinato

Fonte: elaboragdo propria

Na chegada da Av. Osmundo dos Santos Pellegrini com o viaduto das Valquirias (trechos E e F da
figura geral do trecho), o eixo de transporte publico faz um desvio pelas alcas laterais do viaduto
para acessar a marginal da Rod. Anhanguera (trecho F) e consequentemente o trevo de acesso e
travessia sob a rodovia para a Av. Jundiai (trecho G). Afim de melhorar a ligacdo entre a Av.
Osmundo dos Santos Pellegrini com a Av. Jundiai, esta prevista a implementa¢do da extensdo da
Av. Roberto Manzato (trecho 1), ligando a Av. Dr. Adilson Rodrigues com a alca de saida da Av.
Osmundo dos Santos Pellegrini (trecho J). A nova Av. Roberto Manzato formara um sistema binario
com a marginal da Rod. Anhanguera, que tera o seu sentido convertido para mao Unica (sentido
Av. Jundiai). A Figura 12 apresenta o trecho discutido, destacando o local do novo trecho da Av.
Roberto Manzato e novos sentidos de dire¢cdo propostos nas vias.
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Projetos Viarios

Eixo TP Sudoeste
wuus Sentido T. Eloy Chaves Lsi
=uus Sentido T. Central (/,2 P

/i J‘Z 3
Faixa Exclusiva 8 ”
== Sentido Centro 4

w== Sentido Bairro

Figura 12: Eixos Sudoeste PV12 - Prolongamento de via — Av. Roberto Manzato

Fonte: elaboracdo propria

A travessia sob a Rod. Anhanguera na Av. Jundiai se apresenta como um ponto critico. A passagem
tem largura para trés faixas de rolamento (duas no sentido bairro e uma no sentido centro). Para a
travessia é proposto uma operagao especial de faixa reversivel, onde uma das faixas é reservada o
trafego exclusivo de 6nibus em uma das duas diregdes, dependendo da hora do dia. Como trata-se
de uma drea concedida, portanto de operac¢do fora do controle da PMJ, as propostas devem ser

discutidas com a concessionaria.

Figura 13: Eixos Sudoeste — Faixa reversivel — Travessia sob Rod. Anhanguera

Fonte: google maps
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Em toda a extensdo da Av. Jundiai (trecho G) foi proposta uma faixa exclusiva a direita para o
transporte publico, onde atualmente é a faixa de estacionamento, em ambos os lados da avenida.
A faixa deve ser de uso exclusivo para os 6nibus municipais e intermunicipais nos dois picos de
viagem do dia: Pico manh3, das 6h as 9h; Pico tarde, das 16h as 19h. Em ambos os picos, a faixa
exclusiva deve funcionar concomitantemente nos dois sentidos. No horarios fora do pico (entre-
picos) o dominio da faixa exclusiva pode ser utilizada para estacionamento, como exemplificado na

Figura 14.

S
S H]
i
e

A Av. Jundiai é o principal acesso ao centro da cidade para diversas linhas municipais e

7,
| = = &
s

Faixa Faixas
Exclusiva [ Rolamento

q
¥

ﬂi;: —

Faixa Faixas
Estacionamento Rolamento

Figura 14: Av. Jundiai — Operagao da faixa exclusiva apenas nos periodos de pico

Fonte: elaboragdo propria; streetmix.com

intermunicipais do vetor Sudoeste e Oeste. Para as linhas intermunicipais esta previsto um novo
terminal, denominado Terminal Anhangabaul (indicado como PV13). O terminal intermunicipal
acolhera as linhas intermunicipais que atualmente possuem ponto de partida na Av. Jundiai,
acomodando os veiculos nos intervalos entre partidas. A medida tem como principal objetivo
melhorar o servico intermunicipal, assim como retirar 6nibus estacionados da Av. Jundiai,
permitindo o pleno funcionamento da faixa exclusiva proposta. A localizagdo para o terminal esta
inicialmente prevista no terreno sob a linha de transmissdo, entre as Av. Eng. José Maria da Silva
Velho e Av. Dona Manoela Lacerda de Vergueiro. A Figura 15 apresenta, além da localizagdo, o
estudo realizado pela prefeitura para a instalagdao do novo terminal.
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Figura 15: Eixos Sudoeste — PV13 - Novo Terminal Anhaguabau

Fonte: elaboracgdo propria

Além dos projetos viarios citados no eixo de transporte publico, o Vetor Sudoeste tem previsao de
receber mais quatro projetos viarios. A Tabela 8 tem uma descri¢do destes projetos e a Figura 16
apresenta a localizagao dos projetos:

Tabela 8: Projetos vidrios — Vetor Sudoeste

Codigo Localizagao Descricao \
PV14  CasaBranca Duplicacdo do Viaduto sobre a Rod. Anhanguera.

PV15 Retiro Ajuste geométrico do trevo entre a Av. Comendador Hermes Traldi e a
Bardo de Teffé. Remocdo da rotatdria

PV16 Marginal sul - Rod. Anhanguera

PV17 Alga de acesso - Rod. Anhanguera

Fonte: elaboracgdo propria
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Figura 16: Vetor Sudoeste - Projetos de Circulagdo Viaria

Fonte: elaboragao prépria
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Na proposta de médio prazo, o projeto vidrio 14 (PV14) tem como referéncia estudos da prefeitura
gue consistem na duplicagdo do viaduto ja existente. O projeto deve considerar reserva da dominio
para implementacao de ciclovia que ira conectar o Vetor Sudoeste com futura ciclovia na Av. Pref.
Luis Latorre. O projeto viario 15 (PV15) prevé a duplicagcdo da Av. Comendador Hermes Traldi. Este
projeto tem sinergia com o novo Terminal Intermunicipal, denominado Anhagabad, proposto na
Av. Jundiai, que pode ser utilizado por novas linhas ou alteracées de itinerdrio que atendam o bairro
do Retiro.

No longo prazo, as duas marginais da Rod. Anhanguera, projetos viarios 16 e 17 (PV16 e PV17,
respectivamente), devem ser implementadas para melhorar a conexdo entre os bairros proximos e
diminuir o uso da rodovia no fluxo interno do municipio. O cendrio tem uma particularidade de
estar no entorno de uma area reservada para a futura construcao de um shopping, que consistira
em um novo polo de atracdo de viagens na regido.

A rede cicloviaria proposta para o vetor sudoeste tem aproximadamente 37,5 km de extensdo. A
regido ja possui um trecho de 8 km de ciclovia, instalada na Av. Anténio Pincinato. As propostas
conectam o trecho ja existente com os bairros adjacentes. Nas extremidades da area definida para
o vetor sudoeste, tem-se as seguintes conexdes principais:

e A) Medeiros - Via Av. Luiz José Sereno/Rod. Vice-Pref. Hermenegildo Tonoli;

e B) Fazenda Grande - Av. Henrique Brunini, nas proximidades do Terminal Eloy Chaves;
e () Distrito Industrial — Via R. Gregério Machado;

e D) Chdacara Urbana — Via Av. Pref. Luis Latorre;

e E) Praga das Bandeiras (T. Central) — R. Cel. Leme da Fonseca e R. Baronesa do Japi.

Trés dos quatro projetos viarios descritos anteriormente (PV14, PV15 e PV16) sdo coincidentes com
implantagGes previstas para a rede cicloviaria, sendo necessario, na etapa de projetos, considerar
espaco suficiente para a implantac¢do de ciclovia. A Figura 17 apresenta o tracado proposto para a
rede ciclovidria no Vetor Sudoeste.
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Figura 17: Vetor Sudoeste - Rede Cicloviaria Proposta

Fonte: elaboragao prépria
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Em relagdo a caminhabilidade, a Av. Jundiai e entorno préximo estdo considerados como um setor
que deve receber tratamentos para melhoria das viagens a pé. O bairro do Anhagabal possui
diversos equipamentos de saude e esportivos, assim como diversas atividades comerciais. A figura
abaixo apresenta a area de estudo para as propostas de caminhabilidade. O capitulo 5 deste

relatério apresenta em detalhes as propostas e estratégias para a regido.
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Figura 18: Nucleo Anhangabau de caminhabilidade — Vetor Sudoeste

Fonte: elaboragdo propria

O Vetor Sudoeste é um importante eixo de conexdo da regidao oeste da cidade com o centro, sendo
a Av. Jundiai a principal via de conexdo. Em resumo, as propostas para o Vetor Sudoeste sdo:

e Eixo de Transporte Publico — 16,9 km;
o 3,4 km de faixas exclusivas — operagao no pico manha e tarde;
e Ciclovias—37,5 km;
o 8 km jainstalados;
e Projetos de circulagdo viaria — Seis obras;
o 02 projetos de pequeno porte para o curto prazo (2024), alinhadas com o eixo TP
Sudoeste - PV11 e PV12;
o 02 projetos de grande porte para o médio prazo (2027) — PV14 e PV15;
o 02 projetos de grande porte para o longo prazo (2030) — PV16 e PV17;

e Zonas de caminhabilidade — Setor 01 - Nucleo Anhagabad.

A Figura 19 é a consolidacdo de todas as propostas para o vetor sudoeste.
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Figura 19: Vetor Sudoeste - Propostas PMUJ

Fonte: elaboragao prépria
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2.3.2.2 Vetor Oeste

O Vetor Oeste é constituido pelos bairros que utilizam como eixos principais de circulagdo a Estrada
Municipal do Varjdo, Rod. Vice-Pref. Hermenegildo Tonoli, Av. Reynaldo Porcari, Av. da Uva e Av.
Prof. Pedro Clarismundo Fornari. O Vetor Oeste é composto pelos seguintes bairros: Bom Jardim,
Distrito Industrial, Engordadouro, Fazenda Grande, Medeiros, Novo Horizonte, Parque Industrial,
Poste, Traviu, Tulipas e Agua Doce. A Figura 20 apresenta uma visdo geral da regido.
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Fonte: elaboragao prépria
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Os projetos apresentados foram compatibilizados, ou seja, considerados de forma integrada,
evitando conflitos de uso de espaco e alinhados com uma articulagao eficiente do ponto de vista
da multi-modalidade. As propostas para o Vetor Oeste serdo apresentadas a seguir, nesta ordem:
Eixo de Transporte Publico, Circulagdo Viaria, Rede Cicloviaria e Caminhabilidade.

O Eixo de Transporte Publico Oeste faz a conexdo do Bairro Novo Horizonte, na regido oeste da
cidade, com o Terminal Hortolandia, na regido norte. O eixo tem aproximadamente 13 km, sendo
0 mais extenso eixo proposto no PMUJ. A Tabela 9 apresenta a sequéncia de vias inseridas no eixo
de transporte, onde estdo destacados em negrito os terminais e sublinhadas as implementacdes de
vias e projetos. A Figura 21 abaixo apresenta uma visdo geral do Eixo TP, indicando as principais
intervengdes de projetos viarios.

Tabela 9: Eixo TP - Oeste — Trajeto via a via

Eixo Oeste — Sentido T. Hortolandia Eixo Oeste — Sentido Novo Horizonte
A)Av. Eunice Cavalcante de Sousa Queirds; T. Hortolandia;
B) Nova via — entre Av. Prof. Raymundo P) Rod. Geraldo Dias;
Faggiano e Av. Francisco Roveri; 0) Av. Pedro Clarismundo Fornari;
C) Av. Francisco Roveri; N) Novo viaduto sobre Rod. Anhanguera;
D) Estr. Mun. Do Varjao; M) Av. Eng. Jodo Fernandes Gimenes Molina;
E) Estr. Mun. Do Varjao; Q) Av. Beta (nova ligacdo);
T. Novo Horizonte (novo terminal); L) Travessia sob a Rod. dos Bandeirantes;
F) R. Oito; K) R. Alvaro de Oliveira Marcondes;
G) Av. Pref. Luis Latorre; H) Av. Cezar Brunholi;
H) Av. Cezar Brunholi; T. Novo Horizonte (novo terminal);
[) Av. Enio Bergamini; E) Estr. Mun. Do Varjdo;
J) Nova ligacdo — entre Av. Enio Bergamini e D) Estr. Mun. Do Varjao;
Av. Cezar Brunholi; C) Av. Francisco Roveri;
H) Av. Cezar Brunholi; R) R. Mariano Latorre;
K) R. Alvaro de Oliveira Marcondes; S) R. Pascoal Ferrari;
L) Travessia sob a Rod. dos Bandeirantes; T) Av. Presbitero Manoel Antonio Dias Filho.

M) Av. Eng. Jodo Fernandes Gimenes Molina;
N) Novo viaduto sobre Rod. Anhanguera;

0) Av. Prof. Pedro Clarismundo Fornari;

P) Rod. Geraldo Dias;

T. Hortolandia.

Fonte: elaboragdo propria
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Fonte: elaboragao prépria
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No Eixo TP Oeste estdo previstas seis intervencgdes viarias:

e PV21 - Nova via — Bairro Novo Horizonte;

e PV22 - Novo Terminal Novo Horizonte;

e PV23 - Nova via — Bairro Tulipas;

e PV24 - Prolongamento de via — Av. Beta;

e PV25 - Nova travessia — Viaduto sobre a Rod. Anhanguera;

e PV26 - Nova rotatdria — Av. Pedro Clarismundo Fornari.

No bairro Novo Horizonte, o Eixo TP sentido Terminal Hortolandia tem inicio na Av. Eunice
Cavalcante de Sousa Queirds. No trecho de encontro com a Av. Prof. Raymundo Faggiano esta
proposta uma nova via, transversal ao terreno reservado para as linhas de transmissdo de alta
tensdo. A nova via tem objetivo de organizar o fluxo de entrada e saida do bairro, formando um
bindrio com a entrada do bairro pela R. Pascoal Ferrari. A Figura 22 abaixo apresenta de forma
esquemdtica a localizagdo proposta para a nova via e as dire¢des de fluxo na regido.

Projetos Vidrios - Eixo TP

Eixo TP Oeste
=uuw Sentido T. Hortélandia
wuus Sentido Novo Horizonte
0 .05 A A5

Quilémetros

Figura 22: Eixos Oeste — Nova Via — Bairro Novo Horizonte

Fonte: elaboragdo propria

Nas proximidades da Estr. Mun. do Varjdo e Bairro Fazenda Grande estd prevista a instalagdo de
um novo terminal de 6nibus Novo Horizonte. O novo terminal ird receber as linhas que ja atendem
a regido e funcionara como um ponto de transferéncia, tanto para linhas do eixo como dos bairros
adjacentes. Atualmente, existem 2 opc¢des de localizagdo para implantagdo desse terminal,
indicadas na Figura 23.
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Figura 23: Eixos TP — Oeste — Possiveis localizag6es - Terminal Novo Horizonte

Fonte: elaboracgdo propria

No bairro Tulipas, o eixo TP utiliza como via principal a Av. Cezar Brunholi. Estd prevista a
implanta¢do de uma nova via, conectando a extremidade sem saida da Av. Enio Bergamini com Av.
Cezar Brunholi, nas proximidades do Parque Botanico Tulipas. Assim como na proposta do bairro
Novo Horizonte, a nova ligagdo organiza os fluxos viarios da regido, com a criacdo de um trecho em
binario. O eixo TP Oeste deve utilizar a nova via no sentido Terminal Hortolandia, e no sentido Novo
Horizonte deve seguir no atual tracado da Av. Cezar Brunholi. A Figura 24 apresenta a localizagdo

da nova via e as direg8es de fluxo na regido.
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Figura 24: Eixos TP — Oeste — Nova via bairro Tulipas

Fonte: elaboragdo propria

No bairro do Distrito Industrial esta prevista extensao da Av. Beta, criando uma nova conexao com
a Av. Eng. Jodo Fernandes Gimenes Molina, nas proximidades da travessia sob a Rod. Anhanguera.
No trecho, a nova Av. Beta deve ter sentido bairro (oeste) enquanto que a Av. Eng. Jodo Fernandes
Gimenes Molina, que atualmente tem duplo sentido, deve ter sentido exclusivo para o centro
(sentido Engordadouro). A Figura 25 apresenta a localizagdo do projeto vidrio considerado.

Eixo TP Oeste
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Figura 25: Eixos TP — Oeste — Extensdo Av. Beta

Fonte: elaboragdo prépria
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Ainda no bairro Distrito Industrial esta prevista a implantacdo de novo viaduto sobre a Rod.
Anhanguera, conectando a Av. Eng. Jodo Fernandes Gimenes Molina com a Av. Prof. Pedro
Clarismundo Fornari. O novo viaduto é uma alternativa ao existente na Av. André Costa (Av. da Uva)
gue apresenta saturacdo no horarios de pico. O viaduto estd inserido no Eixo TP e devem ser
considerados, na elaboracdo do projeto executivo, uma faixa para transporte publico e reserva de
espaco para a instalacdo de ciclovia, que também esta sendo proposta no trecho. A Figura 26
apresenta a localizacdo do projeto vidrio descrito.

: hh
Projetos Vidrios - Eixo TP

Eixo TP Oeste
wsus Sentido T. Hortdlandia
wuus Sentido Novo Horizonte
0 .05 .1 .15

Quilémetros

Figura 26: Eixos TP — Oeste — Novo Viaduto sobre a Rod. Anhanguera

Fonte: elaboracdo propria

No Bairro Engordadouro esta prevista a implantagdo de rotatéria nos cruzamentos da Av. Pedro
Clarismundo Fornari com as Av. Anténio Demarchi, R. Antenor Camargo e Av. Caetano Gornati. O
projeto é importante para a regido para a organiza¢do dos giros a esquerda de saida da Av. Prof.
Pedro Clarismundo Fornari, que atualmente usam uma faixa central de espera, afetando a
capacidade vidria no trecho. A nova rotatdria garante uma melhoria de fluidez e a manutengao de
uma boa velocidade para os 6nibus que utilizam o eixo TP. A Figura 27 apresenta a proposta do
projeto viario.
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Projetos Vidrios - Eixo TP
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Figura 27: Eixos TP — Oeste — Nova rotatdria — Av. Prof. Pedro Clarismundo Fornari

Fonte: elaboracdo propria

Além dos projetos vidrios citados no eixo de transporte publico, o Vetor Oeste tem previsao de
receber mais dois grandes projetos vidrios. A tabela abaixo mostra uma descricdo destes projetos
e a figura a seguir apresenta a localizagao dos projetos:

Tabela 10: Projetos viarios — Vetor Oeste
Cadigo Localizagao Descri¢ao ‘
Novo Horizonte/ Distrito Industrial/

Novo Eixo viario Novo Horizonte — Centro
Engordouro

PV28 | Medeiros Complexo Medeiros

Fonte: elaboragdo propria
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Fonte: elaboragao prépria
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O projeto viario 27 — PV27 - propGe um corredor expresso conectando o Vetor Oeste a regido
central da cidade, desafogando as rodovias no entrocamento préximo do distrito industrial. O eixo
da Estr. Mun. do Varjdo receberia nova infraestrutura, com vias de 3 faixas de rolamento em cada
sentido, sendo uma das faixas reservada para o transporte publico (faixa exclusiva) com espaco
reservado para ciclovias em toda a extensdo. No bairro Fazenda Grande, o trecho de inicio da Av.
Pref. Luis Latorre seria reorganizado com a duplicacdo da via para a implantacdo de uma via
marginal ao Rio Jundiai, que teria travessias sob as 3 Rodovias da regido, Bandeirantes, Anhanguera
e Jodo Cereser, se conectando com a Av. Antbnio Frederico Ozanam no entrocamento com a Rod.
Geraldo Dias. O projeto também é considerado como um Eixo TP paralelo ao Eixo ja definido na Av.
Eng. Jodo Fernandes G. Molina/ Av. Prof. Pedro C. Fornari, mas devido a sua complexidade foi
considerado num plano mais longo de implementacao.

O projeto viario 28 — PV28 - é composto principalmente pelo projeto do Complexo Medeiros. A
criacdo de marginais na Rodovia Vice-Prefeito Hermenegildo Tonoli melhora o nivel de servigco no
trecho e a ampliacdo da Av. Reynaldo Porcari prevé instalagdo de ciclovia e melhora a oferta vidria
entre o Bairro Medeiros e Jardim Tereza Cristina. Nas proximidades com a Rod. Dom Gabriel Paulino
Bueno Couto, o projeto considera a criacdo de novas vias que, com a adicdo de um trecho de ligacdo
com o bairro Fazenda Grande, permitird um fluxo entre bairro sem dependéncias das rodovias
presentes nos arredores.

A rede ciclovidria proposta para o Vetor Oeste tem aproximadamente 42,5 km de extensdo. A rede
segue quase que inteiramente o eixo TP Oeste e 0s novos projetos vidrios descritos anteriormente.
Nas extremidades da drea definida para o vetor Oeste, temos as seguintes conexdes principais:

e A) Eloy Chaves — Pelas Av. Henrique Brunini e Av. Luiz José Sereno;
e B) Retiro e Alvorada — R. Gregdrio Machado e Av. Pref. Luis Latorre;
e C) Torres de S3o José e CECAP — Via Av. Anténio Demarchi e Av. Prof. Pedro Clarismundo

Fornari.

A Figura 29 apresenta o tracado proposto para a rede ciclovidria no Vetor Oeste.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente



PMUJ — P6 — Detalhamento de Propostas

@ Terminais
Rede vidria
Rodovias

Propostas PMUJ
Projetos Viarios - Eixo TP
== Projetos Vidrios
=== Rede Ciclovidria Proposta

Eixo TP Oeste
=uun Sentido T. Hortdlandia

suun Sentido Novo Horizonte
0 .5 1 1.5

Kilometers

W
;
7
/

rd

. “VIN

HEDO

BOM JARDIM

NOVO HORIZONTE

AS

sy ey
o ‘...l‘. e

PV21

F

LOUVEIRA

TRAVIU

AGUA DOCE

5 PV24
.. TULIPAS
p
'\" :

*,

Vetor Norte

T. CECAP|

£y <
3 e
DISTRITO INDUS [ 06‘050 74
1. Hortdlandia |
i, LT- ; ortdlandia |

\ietor Central:

¢ ‘
3 3
% |T. Central }

3

Figura 29: Propostas rede ciclovidria — Vetor Oeste

Fonte: elaboragdo prépria
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Em relacdo a caminhabilidade, o vetor Oeste ndo possui zonas de estudo no ambito do PMUJ. Os
planos de bairro em elaboracdo pela equipe da PMJ (Plataforma de Desenvolvimento Sustentavel)
para o Novo Horizonte e Fazenda Grande, foram considerados durante a elaboragdo de propostas.
Os planos de bairros da regido ddo énfase a caminhabilidade, principalmente nos trajetos principais
para os equipamentos de ensino e saude nos bairros, sendo estes discutidos com a equipe da
prefeitura para a definicdo da melhor localizagdo para a rede cicloviaria e o eixo TP.

O Vetor Oeste é um importante eixo de conexdo desta regido da cidade com o centro, sendo a Estr.
Mun. do Varjdao um importante eixo local. Em resumo, as propostas para o Vetor Oeste sao:

e Eixo de Transporte Publico — 13 km;
e Ciclovias—42,5 km;
e Projetos de circulagdo viaria — sete obras:
o 03 projetos de médio porte para o curto prazo (2024), alinhandos com o Eixo TP
Oeste - PV24, PV25 e PV26;
o 02 projetos de pequeno porte para o médio prazo (2027), alinhandos com o Eixo
TP Oeste - PV21 e PV23;
o 01 projeto de grande porte para o médio prazo (2027) - PV27 - Eixo expresso;
o 01 projeto de grande porte para o longo prazo (2027) - PV28 - Complexo Medeiros;

A Figura 30 a seguir é a consolidagdo de todas as propostas para o vetor Oeste.

79
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Fonte: elaboragao prépria
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2.3.2.3 Vetor Leste

O Vetor Leste é constituido dos bairros que utilizam como eixos principais de circulagdo as Av. dos
Imigrantes Italianos, Av. Dr. Antenor Soares Gandra, Av. Ant6nio Frederico Ozanam e Av. Humberto
Cereser. O Vetor Leste é composto pelos seguintes bairros: Campo Verde, Caxambu, Colbnia,
Ivoturucaia, Jardim Pacaembu, Nambi, Nova Odessa, Ponte Alta, Ponte S3do Jodo, Roseira, Sdo
Camilo, Tamoio, Taruma, Toca e Vale Azul. A Figura 20 apresenta uma visdo geral da regido.
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Figura 31: Vetor Leste

Fonte: elaboracdo propria
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Os projetos apresentados foram compatibilizados, ou seja, considerados de forma integrada,
evitando conflitos de uso de espaco e alinhados com uma compatibilizacdo eficiente do ponto de
vista da multi-modalidade. As propostas para o Vetor Leste serdo apresentadas a seguir, nesta
ordem: Eixo de Transporte Publico, Circulagdo Vidria, Rede Cicloviaria e Caminhabilidade.

O Eixo de transporte publico Leste faz a conexdo do Terminal Col6nia, na regido leste da cidade,
com o Terminal Vila Arens, na regido central. O eixo de aproximadamente 4,4 km possui priorizacdo
do transporte publico no sentido centro nos trechos da Av. S3o Jodo e R. Dr. Torres Neves, nos picos
da manha e da tarde, e no sentido bairro nos trechos da R. Eng. Monlevade, R. Carlos Gomes, R.
Oswaldo Cruz e R. Santos Dumont, também nos picos da manha e tarde. A Tabela 11 apresenta a
sequéncia de vias inseridas no eixo de transporte e a Figura 32 apresenta uma visdo geral do Eixo
TP, indicando as principais interveng¢des e dominio da Faixa Exclusiva de 6nibus propostas.

Tabela 11: Eixo Leste — Trajeto via a via

Eixo Leste — Sentido T. Vila Arens Eixo Leste — Sentido T. Col6nia
Inicio do Eixo no Vetor Leste Inicio do Eixo no Vetor Central
T. Colonia; T. Vila Arens;
A) R. Agostinho Balestrin; H) R. Bardo do Rio Branco;
B) R. Dr. Antenor Soares Gandra; J) Av. Dr. Cavalcanti;
C) Av. S3o Joao; E) R. Dr. Torres Neves;
D) Viaduto Sao Jodo Batista; F) R. Rangel Pestana;
Continuagao do Eixo TP no Vetor Central Continuagao do Eixo no Vetor Leste
E) R. Dr. Torres Neves; K) R. Eng. Monlevade;
F) R. Rangel Pestana; L) Av. Unido dos Ferrovidrios;
G) R. Vig. J. J. Rodrigues; M) Complexo Viario Léta e Oswaldo Barbaro;
H) R. Bardo do Rio Branco; N) R. Carlos Gomes;
T. Vila Arens. O) R. Oswaldo Cruz;

P) R. Santos Dumont;

Q) R. Formosa;

B) R. Dr. Antenor Soares Gandra;
R) R. Atibaia;

T. Colonia.

Fonte: elaboracgdo propria
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Figura 32: Eixos de Transporte Publico - Leste

Fonte: elaboracdo propria
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No Eixo TP Leste estdo previstas trés intervencgdes viarias:

e PV31 - Reoganizagdo de direcdo de fluxo — R. Agostinho Balestrin/R. Atibaia ;
e PV32 - Ajuste geométrico —R. Dr. Torres Neves;

e PV33 - Ajuste geométrico — R. Oswaldo Cruz.

Nas proximidades do Terminal Colonia, a direcdo de fluxo de duas ruas deve ser invertida,
melhorando a conexdao do eixo TP e o terminal. A saida do terminal deve ser feito pela Rua
Agostinho Balestrin, enquanto que a chegada deve ocorrer pela Rua Atibaia, que também terd o
seu sentido invertido. A Figura 33 abaixo apresenta os novos sentido de direcdo propostos.

| Invérséo de sentido
R. Atibaia

o
'I
SO o N4
’ B ol ::

“3':*.@7\'.

B
o~

Figura 33: Eixos Oeste — Reoganizag¢ao de fluxos PV31 — Entornos T. Col6nia

Fonte: elaboragdo propria

No sentido centro, o eixo TP utiliza quase que toda a extensdo da R. Dr. Antenor Soares Gandra. Na
continuidade com a Av. Sao Jodo, a faixa prioritaria deve ser implementada, do lado direito da via,
utilizando o dominio da faixa de estacionamento atual, até o cruzamento com a R. Carlos Gomes.
A faixa deve ser de uso exclusivo para os 6nibus municipais e intermunicipais, intercaladamente,
nos dois picos de viagem do dia: Pico manh3, das 6h as 9h; Pico tarde, das 16h as 19h. No horarios
fora do pico (entre-picos) o dominio da faixa exclusiva pode ser utilizada para estacionamento.
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Remocao da Faixa
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Figura 34: Eixos Oeste — Faixa Exclusiva — Av. S3o Joao

Fonte: elaboragao prépria com imagens do Google Earth

Ainda no sentido centro, o trecho seguinte dos cruzamentos com a Av. Anténio Frederico Ozanam
e a passagem pelo viaduto S3o Jodo Batista ndo deve receber faixa exclusiva. No trecho existem
muitos conflitos de giro com a faixa exclusiva, dado que nos cruzamentos existem muitas opgoes
de conversdao, e os Onibus precisam utilizar a faixa de rolamento central para atravessar o
cruzamento com o Av. Antbnio Frederico Ozanam. Apds a passagem do viaduto S3o Jodo Batista,
na R. Dr. Torres Neves, a faixa exclusiva volta a existir até o encontro com a R. Rangel Pestana. A
Figura 35 apresenta o trecho de transicdo entre os dois trecho com faixa exclusiva.
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wuus Sentido T. Vila Arens,

\

¥

i —
i =aus Sentido T. Coldnia
!

Faixa Exclusiva
e Sentido Centro
| mmm= Sentido Bairro
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[
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D ' i)

Figura 35: Eixos de Transporte Publico — Leste — Zona de transi¢dao

Fonte: elaboragdo prépria
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Na R. Dr. Torres Neves, no quarteirdo entre a Av. Dr. Cavalcanti e o R. Rangel Pestana, estd prevista
uma area de transferéncia aberta, com instala¢do de ponto coberto e alargamento de calgada. A
guadra em questdo tem uma alta frequéncia de servigos, ndo sé do sistema municipal, mas de linhas
intermunicipais que tem ponto final da praga Rui Barbosa, permitindo flexibilidade para os usuarios
de possuem atividades no centro da cidade. A Figura 36 apresenta a localizacdo da area de

transferéncia.

@ Terminais
Rede viaria

! Eixo TP Oeste Ca
i =uus Sentido T. Vila Arens )
| =ass Sentido T. Colénia  *

| Faixa Exclusiva

e Sentido Centro
= Sentido Bairro
i o .05 .1

Quilsmetros

Figura 36: Eixos de Transporte Publico — Leste — Area de transferéncia

Fonte: elaboragdo propria

O Eixo TP Leste se estende até o terminal Vila Arens, via R. Rangel Pestana, utilizando o eixo TP
Central proposto. Este trecho final serad apresentado em detalhes no capitulo sobre o Vetor Central
(item 2.3.2.7).

No sentido bairro, o Eixo TP Leste utiliza o Eixo Central até a Av. Dr. Cavalcanti até acessar a R. Eng.
Monlevade. Como a geometria da esquina das duas ruas é estreita, os 6nibus fazem um giro de
quadra, passando pela R. Dr. Torres Neves (area de transferéncia), e Rua Rangel Pestana. O eixo TP
segue pelo tunel do Complexo Vidrio Léta e Oswaldo Barbaro até a esquina da R. Carlos Gomes. A
partir deste trecho até a R. Santos Dumont, o Eixo TP volta a ter faixa exclusiva funcionando nos
picos manha e tarde, de forma alternada. No cruzamento com a Av. Sdo Jodo estd previsto um
ajuste geométrico para que a entrada na R. Oswaldo Cruz tenha duas faixas de rolamento
(atualmente possui uma faixa de rolamento). Dessa forma é possivel reservar uma faixa para o
trafego geral e manter a continuidade da faixa exclusiva. A Figura 37 apresenta a localizacdo da
proposta.
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Figura 37: Eixos de Transporte Publico — Leste — Ajuste geométrico R. Oswaldo Cruz

Fonte: elaboragdo propria

Além dos projetos viarios citados no eixo de transporte publico, o Vetor Leste tem previsdao de
receber cinco projetos viarios. A Tabela 12 tem um descricdo destes projetos e a Figura 38
apresenta a localizagdo na regido.

Tabela 12: Projetos viarios — Vetor Leste

0dIgo 0C3d aCao De a0

PV34  VilalJoana Complexo Vila Joana

PV35 | Vila Complexo Col6nia
Pacaembu

PV36 | Col6nia Marginal Cérrego da Verdura

PV37 Vila Viaduto R. Oswaldo Cruz sobre o cruzamento com a Av. Antbnio F.
Pacaembu Ozanam

PV38 vila Viaduto Av. Américo Bruno/T. Vila Arens
Pacaembu

Fonte: elaboragdo propria
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Fonte: elaboracdo propria
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O projeto vidrio 35 propde a melhoria e implementacdo de marginais no cérrego Col6nia. Na regido
do bairro Jardim Pacaembu, nas proximidades do Terminal Col6nia existe uma caréncia de vias com
alta capacidade, sendo a caixa de leito carrocdvel estreita para comportar os fluxo de 6nibus e
trafego geral interno da regido. A criacdo da marginal do cérrego tem boa sinergia com propostas
de priorizagdo do transporte publico, com o objetivo de melhorar a oferta de linhas dentro do
bairro. A Av. Imigrantes Italiano é outra opc¢do de via com boa capacidade, mas a sua posi¢do de
contorno no bairro reduz a efetividade da criagcdo de eixo de transporte publico ali, em comparacao
com a implementag¢do na marginal do cérrego.

O Projeto 36 prevé a implantacdo de uma marginal no cdrrego da Verdura, entre a R. Alfredo
Rodrigues de Paula e o Terminal Colonia. A nova via teria sentido de direcdo para o T. Colbnia,
formando um sistema de binario com a Rua Atibaia, melhorando o fluxo de acesso aos bairros
Tamoio e Col6nia.

O Projeto Viario 38 prop&e uma nova travessia da ferrovia conectando a Av. Américo Bruno com as
proximidades do Terminal Vila Arens. O novo viaduto se torna uma alternativa para o ja
congestionado viaduto Sperandio Pelliciari, com a possibilidade proposta para um sistema binario
entre os viadutos. Outra caracteristica importante da proposta é a oportunidade de priorizacdo do
transporte publico, conectando o eixo leste da cidade com o Terminal Vila Arens. Todavia, sabe-se
da enorme dificuldade para a implementacdo desta intervencdo em funcao de empreendimentos
imobilidrios que estdo sendo implantados na regido. O Projeto 37, que considera uma viaduto “by-
pass” sobre o cruzamento da Av. Anténio F. Ozanam e a R. Oswaldo Cruz, se apresenta como uma
alternativa a implementacao do Projeto 38 pois ndo depende de grandes desapropriacdes e possui
dimensdes mais factiveis com o espago disponivel no cruzamento.

A rede ciclovidria proposta para o Vetor Leste tem aproximadamente 23,3 km de extensdo. Nos
bairros localizados no extremo leste do municipio duas vias foram consideradas para fazer a
conexdo com o Terminal Col6nia: R. Bartolo Murari e Av. Comendador Anténio Borin. No Terminal
Colonia, as ciclovias se estendem através da Av. dos Imigrantes Italianos e Av. Luiz Zorzetti em
direcdo ao centro da cidade. Nas extremidades da area definida para o Vetor Leste, tém-se as
seguintes conexdes principais:

e A)Vila Rio Branco — Av. Antonio Frederico Ozanam;

e B) Centro — Via Complexo Viario Léta e Oswaldo Barbaro e R. José do Patrocinio;

Os cincos projetos viarios descritos anterioremente apresentam dependéncia em relagdo a rede
cicloviaria, sendo necessdrio, na etapa de elaboragdo de projetos de engenharia, prever espago
suficiente para a implantacgdo de ciclovia. A Figura 39 apresenta o tracado proposto para a rede
ciclovidria na Vetor Leste.
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Fonte: elaboracdo propria
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Em relagdo a caminhabilidade, o Vetor Leste ndo possui zonas de estudo no ambito do PMUJ. Pode-
se descatar a Av. S3o Jodo como uma centralidade de bairro, assim como o entorno do T. Col0nia,
que podem ser considerados em estudos futuros.

O Vetor Leste é um importante eixo de conexdo adjacente ao centro, sendo a Av. S3o Jodo e Av.

Imigrantes Italianos/Av. Américo Bruno as principais vias de conexdo. Em resumo, as propostas para
o Vetor Leste sdo:

e Eixo de Transporte Publico — 7,4 km;
o 3,9 km de faixas exclusivas nos picos;
e Ciclovias — 23,3 km;
e Projetos de circulagdo viaria — sete obras;
o 02 projetos de médio porte para o curto prazo (2024) — PV34 e PV36;

o 02 projetos de pequeno porte para o médio prazo (2024), alinhados com o Eixo TP
Leste — PV31 e PV33;

o 03 projetos de grande porte para o médio prazo (2030) — PV35, PV37 e PV3S8;

A Figura 40 é a consolidagdo de todas as propostas para o Vetor Leste.
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Fonte: elaboracdo propria
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2.3.2.4 Vetor Sul

O Vetor Sul é constituido pelos bairros que utilizam como eixos principais de circulacdo as Av. 9 de
Julho, R. Bom Jesus de Pirapora e Av. 14 de Dezembro. O Vetor Leste é composto pelos seguintes
bairros: Bonfiglioli, Castanho, Cristais, Maringa, Santa Gertrudes, Terra Nova, Tijuco Preto, Vianelo,
Vila Militar e Vila Rami. A Figura 41 apresenta uma visdo geral da regido.
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Fonte: elaboragao prépria
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Os projetos apresentados foram compatibilizados, ou seja, considerados de forma integrada
evitando conflitos de uso de espaco e alinhados com uma compatibilizacdo eficiente do ponto de
vista da multi-modalidade. As propostas para o Vetor Sul serdo apresentadas a seguir, nesta ordem:
Eixo de Transporte Publico, Circulacdo Vidria, Rede Cicloviaria e Caminhabilidade.

O Eixo de Transporte Publico Sul faz a conexdo do Terminal Rami com o Terminal Central. O eixo
tem aproximadamente 3,3 km. A Tabela 13 apresenta a sequéncia de via inseridas no eixo de
transporte, onde estdo destacado em negrito os terminais. A Figura 42 abaixo apresenta uma visao
geral do Eixo TP.

Tabela 13: Eixo TP - Sul — Trajeto via a via

Eixo Sul — Sentido T. Central Eixo Sul — Sentido T. Vila Rami
Inicio do Eixo no Vetor Leste Inicio do Eixo no Vetor Central
Terminal Rami; T. Central;
A) R. Anita Contiéri; G) R. Petronilha Antunes;
B) R. Bom Jesus de Pirapora; H) R. Eng. Monlevade;
C) R. ltalia; F) R. Baronesa do Japi;

D) R. 23 de Maio;
Continuagao do Eixo no Vetor Sul

Continuagao do Eixo no Vetor Central B) R. Bom Jesus de Pirapora;
E) R. da Saude; I) R. Manoel Pontes Jr.;

F) R. Baronesa de Japi; T. Vila Rami.

T. Central.

Fonte: elaboracgdo propria
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Figura 42: Eixos de Transporte Publico - Sul

Fonte: elaboragao prépria
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O Eixo de Transporte Publico Sul tem como objetivo destacar a conexdo do Terminal Rami com o
centro de cidade. No eixo ndo esta prevista a implantacdo de faixa exclusiva, dado que a frequéncia
dos 6nibus é de média para baixa e as condi¢des de fluxos sdo satisfatérias nas vias consideradas.
A evolugdo dos indicadores de monitoramento no horizonte do PMUJ permite a futura instalagdo
de faixas exclusivas, principalmente nos trechos préoximos do centro, no bairro Vianelo. Nas vias
consideradas, a diretriz de supressdo de faixa de estacionamento para implanta¢do de faixa
exclusiva a direita é uma possivel proposta para o futuro.

Sobre projetos vidrios no Eixo, esta proposta uma intervencgdo pontual na R. Eng. Monlevade
(PV41). A via de largura estreita possui espaco para calgcadas inadequado para passagem. Dessa
forma a proposta de alargamento das calgadas é considerada, resultando em uma faixa de
rolamento, organizando o fluxo de giro na esquina (permitido para ambos os lados) ao mesmo
tempo que permite melhor caminhabilidade da regido. A Figura 43 apresenta o trecho em questao.

Faixa de Rolamento
Simples

Alargamento X Alargamento
de calcada A ' de calcada
’ e =2 % 5 3 ’\ B

£ o S = TS

Figura 43: Projeto Viario PV41 — Alargamento de calgada — R. Eng. Monlevade

Fonte: elaboragdo proépria; Google Maps

Os bairros do Vetor Sul tem previsdo de receber quatro projetos viarios. A Tabela 14 tem um
descricao destes projetos e a Figura 44 apresenta a localizagao dos projetos:

Tabela 14: Projetos viarios — Vetor Sul

Cadigo Localizagdo Descri¢ao \
PV42 Bonfiglioli Alca de acesso — R. Messina

PV43 | Vila Rami Marginal Norte — Rod. Anhanguera

PV44  Castanho Perimetral Expressa

PV45 Castanho Duplicagdo — Rod. Pres. Tancredo Neves

Fonte: elaboragdo propria
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O projeto viario 42 — PV42 - prevé a construcdo de uma al¢a de acesso conectando a Av. 9 de Julho
com a R. Messina. O projeto melhora pontualmente o fluxo no trevo, reduzindo os conflitos de giro
para o fluxo do sentido sul da Av. 9 de Julho, para quem pretende acessar a Rua Messina.

O projeto viario 43 — PV43- consiste na implementac¢do de via complementar a Rod. Anhanguera
na marginal norte nas proximidades do bairro Vila Rami. O projeto é complementar a duplicacdo
do viaduto no entroncamento da Rod. Anhanguera e Av. 14 de Dezembro, que estava em
andamento pela concessionaria durante a elaboracdo deste relatério.

O projeto viario 44 — PV44 - propGe uma via expressa perimentral aos limites do municipio
conectando a Rod. Anhanguera, nas proximidades do bairro Castanho, com a Av. Ant6énio Frederico
Ozanam, no bairro Nambi no Vetor Leste. O projeto tem extensao aproximada de 8 km, sendo um
dos mais extensos considerados no PMUJ.

O projeto vidrio 45 — PV45 - se trata da duplicagdo da Rod. Pres. Tancredo Neves, melhorando o
acesso dos bairros do extremo sul do municipio. Por se tratar de uma rodovia estadual, o municipio
tem pouca influéncia no cronograma e o projeto foi considerado como de longo prazo.

A rede cicloviaria proposta para o Vetor Sul tem aproximadamente 20,6 km de extens3do. A rede
segue quase que inteiramente as principais vias da regido: R. Bom Jesus de Pirapora, Av. 14 de
Dezembro e Av. 9 de julho. Em relagao aos projetos vidrios do Vetor Sul, apenas no projeto viario
PV42 estd considerando reserva de espago para ciclovia. A rede cicloviaria no Vetor Sul tem boa
conectividade com os Vetores adjacentes, tendo as seguintes conexdes principais:

e A) Anhangabau — Via Av. Coleta Ferraz de Castro.

e B) Centro — Via Av. Dr. Odil de Campos de Séaes e R. 23 de Maio;
e () Vila Arens — Via R. Moreira César e R. José do Patrocinio;

e D) Vila Progresso — Via R. Jodo Batista Robbi;

e E)Jardim do Lago — Via Av. Samuel Martins;

A Figura 45 apresenta o tracado proposto para a rede ciclovidria na Vetor Sul.
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Em relagdo a caminhabilidade, O Vetor Sul ndo possui zonas de estudo no ambito do PMUJ. Pode-

se descatar a R. Bom Jesus de Pirapora e o entorno do Terminal Rami como centralidades de bairro,
que podem ser considerados em estudos futuros.

Em resumo, as propostas para o Vetor Sul estdo listadas abaixo:

e Eixo de Transporte Publico — 3,3 km;
e Ciclovias — 20,6 km;

Projetos de circulagdo viaria — 04 obras no longo prazo (2030) — PV42, PV43, PV44 e PV45;

A Figura 46 a seguir é a consolidacdo de todas as propostas para o Vetor Sul.
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2.3.2.5 Vetor Sudeste

O Vetor Sudeste é constituido pelos bairros que utilizam como eixo principal de circulacdo a R.
Varzea Paulista e a continuacdo na Av. Sdo Paulo. Outras em destaque, como vias coletoras de
bairro, sdo a Av. das NagGes Unidas e a Av. Samuel Martins. O Vetor Sudeste é composto pelos

seguintes bairros: Agapeama, Jardim do Lago, Vila Arens e Vila Progresso. A Figura 47 apresenta
uma visao geral da regido.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 104



PMUJ — P6 — Detalhamento de Propostas

'\\ %
\’T. Central'yl

V)
Vetor Central

S
e,

S
0.’
% N
i VILA ARENS 8,
3 s
3 P
2 ,
e
®
®

R. Varzea Paulista
|77

. }
. !
.
VILA PROGRESSO \

-, v

"y i W -

...... » o l........"¢‘ 1
.... 5 £ iy

N AGAPEAMA

Av. 4 de Dezembro

|

2 1 -e
““ ..-:.Illll“- ..... s

VARZEA PAULISTA

|T. Vila Rami |

JARDIM DO LAGO
‘ @ Terminais

Rede vidria
| Rodovias

Vetores de Mobilidade
15 Vetor Sudeste
0 .33 .67 1

3 ¢
‘wwamnt®

Quildometros

Figura 47 : Vetor Sudeste
Fonte: elaboragao prépria

Documento confidencial, para uso e informagdo do cliente

105



PMUJ — P6 — Detalhamento de Propostas

Os projetos apresentados foram compatibilizados, ou seja, considerados de forma integrada,
evitando conflitos de uso de espaco e alinhados com uma compatibilizacdo eficiente do ponto de
vista da multi-modalidade. As propostas para o Vetor Sudeste serdao apresentadas a seguir, nesta
ordem: Eixo de Transporte Publico, Circulagdo Vidria, Rede Cicloviaria e Caminhabilidade.

E importante ressaltar que o bairro Vila Arens foi considerado no Vetor Sudeste, mas o T. Vila Arens,
e os eixos de transportes que operam no terminal, foram considerados no Vetor Central. Dessa
forma o detalhamentos de propostas relacionadas com o T. Vila Arens serdo detalhadas no capitulo
referente ao Vetor Central, mais adiante neste relatério.

O Eixo de Transporte Publico Sudeste faz a conexdo do Bairro Agapeama com o T. Vila Arens. O eixo
tem aproximadamente 3,6 km e tem fung¢do mais direcionada para as linhas intermunicipais, que
também atendem o municipio de Vdarzea Paulista. A Tabela 15 apresenta a sequéncia de via
inseridas no eixo de transporte, onde estdo destacados em negrito os terminais. A Figura 48
apresenta uma visdo geral do Eixo TP.

Tabela 15: Eixo TP - Sul — Trajeto via a via

Eixo Sudeste — Sentido T. Vila Arens Eixo Sudeste — Sentido Varzea Paulista
Inicio do Eixo no Vetor Sudeste Inicio no Eixo TP Central;
A) R. Vdrzea Paulista; F) R. Vig. J. J. Rodrigues;

B)Av. Sdo Paulo;
Continuagao do Eixo no Vetor Sudeste

Continuagao no Eixo TP Central G) Av. Dr. Olavo Guimaraes
C) R. Barao de Rio Branco; H) R. Dr. Emile Pilon;

D) Av. Dr. Cavalcanti; [) Av. Fernando Arens;

E) R. Mal. Deodoro da Fonseca; J) R. Joaquim Marques Lisboa;

K) Av. Sdo Paulo;
A) R. Varzea Paulista.
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Fonte: elaboragdo prépria
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No Eixo TP Sudeste ndo estd previsto a implantagdo de faixa exclusiva, no trecho que atende este
vetor de mobilidade. Entretando, como o destino da maioria das linhas intermunicipais é a Praca
Rui Barbosa, o Eixo Sudeste se beneficia das propostas de faixas exclusivas do Eixo TP Central, nos
trechos da Av. Dr. Cavacanti, R. Mal. Deodoro e R Vig. J. J. Rodrigues. O detalhamento das propostas
para o Eixo TP Central sera apresentado na sequéncia deste relatério.

Apesar de existir um alto volume de linhas intermunicipais utilizando a R. Varzea Paulista para
acessar Jundiai, para implantar uma faixa exclusiva seria necessario suprimir faixas de rolamentos
em diversos trechos do eixo, afetando drasticamente a capacidade vidria. A regido deve ser objeto
de estudos futuros para a implantacdo de novas conexdes, como por exemplo a extensdo da Av.
Unido dos Ferroviarios/R. Alberto Rodrigues nas proximidades do dominio da ferrovia. Dessa forma,
com a oferta de uma alternativa vidria, a implantagdo de faixa exclusiva se torna viavel.

O Unico projeto viario previsto para a regido (PV44), consiste de uma perimetral expressa ligando o
Agapeama com a Rod. Anhanguera, e foi apresentado no capitulo 2.3.2.4, que discute as solugdes
para o Vetor Sul.
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A rede ciclovidria proposta para o Vetor Sudeste tem aproximadamente 16 km de extensdo. A rede
segue vias principais em cada um dos 4 bairros do Vetor, melhorando a acessibilidade por bicicletas

ao miolo dos bairros. Nas extremidades do area definida para o Vetor Sudeste, existem as seguintes
conexdes principais:

e Vila Rami— Via Av. Samuel Martins e R. Jodo Batista Robbi;
e Bonfiglioli — Via R. Moreira César;

e Centro— Av. Unido dos Ferroviarios;

A Figura 50 apresenta o tracado proposto para a rede ciclovidria no Vetor Sudeste.
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Fonte: elaboragao propria
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Em relagdao a caminhabilidade, o bairro Vila Arens foi considerado como um setor que deve receber
tratamentos para melhoria das viagens a pé. O bairro é adjacente ao centro da cidade e possui
atividade comerciais, além do T. Vila Arens, o maior terminal da cidade, e a estacao de CPTM, sendo
um nucleo peatonal urbano. A figura abaixo apresenta a drea de estudo para as propostas de
caminhabilidade no Vetor Sudeste. O capitulo 5 deste relatério apresenta em detalhes as propostas
e estratégias para a regido.

5 - Setor 05 - Regido Sul 3} ] ‘

Figura 51: Setor 5 - Propostas de caminhabilidade — Vetor Sudoeste
Fonte: elaboragdo propria

Em resumo, as propostas para o Vetor Sudeste sdo:

e Eixo de Transporte Publico — 3,6 km;

e Ciclovias— 16 km;

e Projetos de circulagdo vidria — 01 projeto no longo prazo (2030) — PV44 descrito no item
2.3.2.4, sobre o Vetor Sul;

e Zonas de caminhabilidade — Setor 05 — Regido Sul (Bairro Vila Arens).

A Figura 52 a seguir é a consolidagao de todas as propostas para o Vetor Sudeste.
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Fonte: elaboragao prépria
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2.3.2.6 Vetor Norte

O Vetor Norte é constituido pelos bairros que utilizam como eixos principais de circulacdo a Rodovia
Ver. Geraldo Dias e a Rodovia Jodo Cereser. O Vetor Norte é composto pelos seguintes bairros:
CECAP, Champirra, Currupira, Fazenda Conceicdo, Fernandes, Horto Florestal, Hortolandia, Jardim
Botanico, Jundiai Mirim, Marco Leite, Mato Dentro, Parque Centenario, Pinheirinho, Rio Acima, Sdo
José da Pedra Santa e Torres de S&o José. A Figura 53 apresenta uma visdo geral da regido.
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Os projetos apresentados foram compatibilizados, ou seja, considerados de forma integrada,
evitando conflitos de uso de espaco e alinhados com uma compatibilizacdo eficiente do ponto de
vista da multi-modalidade. As propostas para o Vetor Norte serdo apresentadas a seguir, nesta
ordem: Eixo de Transporte Publico, Circulagdo Vidria, Rede Ciclovidria e Caminhabilidade.

No Vetor Norte é parcialmente atendido pelas propostas de Eixos TP Oeste e Central. Os dois
terminais da regido, CECAP e Hortolandia, tem conexdo direta pela Rod. Ver. Geraldo Dias. Neste
trecho a rodovia possui boa capacidade, com 3 faixas de rolamento em cada sentido em boa parte
dos 2,5 km que separam os dois terminais. O trecho é parcialmente utilizado pelo Eixo TP Oeste, a
partir da Av. Pedro Clarismundo Fornari até o Terminal Hortolandia. A partir do T. Hortolandia, no
sentido do centro, esta previsto aimplantacdo de Eixo TP Central que sera apresentado em detalhes
no capitulo sobre o Vetor Central.

A Figura 54 apresenta o localizacdo dos eixos TP que atendem o Vetor Norte.
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Fonte: elaboragao prépria
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Os bairros no entorno da Rod. Ver. Geraldo Dias tém boa cobertura de linhas de 6nibus dada a
proximidade dos terminais e a Rodovia que funciona como via expressa para o centro da cidade. A
porgdo de bairros a nordeste, tais como Rio Acima e entorno, tem caracteristicas rurais, atualmente
com linhas longas e menos frequentes. Nesta regido estdo previstas melhorias na operagdo das
linhas, como zonas de transferéncias em bairros onde as linhas sobrepde itinerarios, como no bairro
Jundiai Mirim e Caxambu (que esta no Vetor Leste). O detalhamento das proposta para esta regido
serdo descritos no capitulo 7 deste relatério.

Em relacdo a projetos viarios, estdo previstos dois projetos pontuais, de travessia da ferrovia
(projeto vidrio 61 - PV61). No bairro Currupira é prevista a melhoria da travessia sob a ferrovia,
ligando a Av. Luis Pereira dos Santos com a Rod. Ver. Geraldo Dias. A outra travessia esta prevista
no bairro Parque Centenario, sendo através de um viaduto sobre a ferrovia, ligando a Av. Navarro
de Andrade e a Av. Gustavo Stackfleth. A Figura 55 apresenta a localizacdo dos projetos.
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Fonte: elaboragao prépria
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A rede cicloviaria proposta para o Vetor Norte tem aproximadamente 27 km de extensdo. A rede
contorna os bairros proximos da Rod Ver. Geraldo Dias e Rod. Jodo Cereser, sendo nas duas
rodovias prevista a implantacdo de ciclovias. Nos bairros rurais a nordeste ndo esta prevista
implantacdo de ciclovias, sendo proposto medidas de sinalizagdo nas estradas vicinais, melhorando
a segunraca viaria na regido. O detalhamento das propostas de seguranca viaria sera apresentado
no capitulo 5 deste relatdrio. Nas extremidades da area definida para o Vetor Norte, existem as
seguintes conexdes principais, com Vetores adjacentes:

e A)Engordadouro (Oeste) —Via Av. Prof. Pedro Clarismundo Fornari e Av. Anténio Demarchi;
e B) Chacara Urbana (Centro) — Via Rod. Ver. Geraldo Dias/Av. Antbnio Frederico Ozanam;
e () Vila Rio Branco (Centro) — Via R. Tiradentes e Estr. Mun. do Marco Leite;

e D) Caxambu (Leste) — Via Av. Humberto Cereser.

A Figura 56 apresenta o tragado proposto para a rede ciclovidria na Vetor Norte.
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Em relacdo a caminhabilidade, o Vetor Norte ndo possui zonas de estudo no dmbito do PMUJ. Os
bairros no entorno da Rod. Ver. Geraldo Dias sdao, em sua maioria, formados por conjuntos
residenciais que potencialmente produzem relativa quantidade de viagens a pé. No entanto
existem poucos pontos de interesses intrabairro devido a falta de mesclagem de usos do solo

(comércios, servicgos, etc.).

Além da forte vocagdo para uso residencial, as composi¢des de conjuntos residenciais ndo possuem
malha viaria continua, isolando os conjuntos residenciais uns dos outros. Para futuros estudos é
recomendado analises a respeito da criacdo de conexdes peatonais seguras entre as “ilhas
residénciais”, com a cria¢do de corredores de interesse, com atividades de lazer, praca de conexdo
e equipamentos publicos.

O bairro Hortolandia possui o melhor equilibrio de usos do solo do Vetor Norte. O bairro pode ser
definido como consolidado e estd mais préximo da regido central. A R. Itirapina possui eixos
comerciais e servigos, sendo recomendado estudos de melhoria e nivelamento do passeio no
entorno. Outro ponto de atenc¢do sdo os caminhos principais entre o miolo do bairro e o Terminal
Hortolandia, que esta localizado de forma adjacente, e ndo inserido, no bairro.

Em resumo, as propostas para o Vetor Norte sado:

e Eixo de Transporte Publico — parcialmente atendido pelos Eixos TP Oeste e Central;
e Ciclovias—27 km;
e Projetos de circulagdo viaria — 01 projetos para o longo prazo (2027) — PV61 - Travessias da

ferrovia.

A Figura 30 a seguir é a consolidacdo de todas as propostas para o Vetor Norte.
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Figura 57: Todas as propostas PMUJ — Vetor Norte

Fonte: elaboragao prépria
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2.3.2.7 Vetor Central

O Vetor Centro é constituido pelos bairros que utilizam como eixos principais de circulagdo as Av.
Antonio Segre, R. Rangel Pestana/R. Vigario J. J. Rodrigues, Av. Dr. Cavalcanti/R. Mal. Deodoro da
Fonseca e R. Dr. Torres Neves. O Vetor Central € composto pelos seguintes bairros: Centro, Chacara
Urbana, Vila Municipal e Vila Rio Branco. A Figura 58 apresenta uma visao geral da regido.
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Fonte: elaboracdo propria
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Os projetos apresentados foram compatibilizados, ou seja, considerados de forma integrada,
evitando conflitos de uso de espaco e garantindo compatibilizacdo entre as propostas do ponto de
vista da multi-modalidade. As propostas para o Vetor Central sdo apresentadas a seguir, nesta
ordem: Eixo de Transporte Publico, Circulagao Viaria, Rede Ciclovidria e Caminhabilidade.

O Eixo de Transporte Publico Central é uns dos principais elementos na composicdo de propostas
para o transporte publico de Jundiai . A proposta considera a implantacdo de faixas exclusivas em
vias estratégicas, melhorando a conexdo dos Eixos TP propostos com os Terminais Central e Vila
Arens. Diferentemente dos Eixos TP propostos nas outras regides, que concentram as propostas
num unico eixo, o Eixo TP Central apresenta em 3 componentes:

e Eixo TP Central Principal - Continuidade do Eixo TP Oeste até o T. Vila Arens, partindo do
T. Hortolandia, e do Eixo TP Leste, que conecta o T. Colénia e o T. Vila Arens;

e Eixo TP Central Secundario — Ramal de ligacdo do Terminal Central com o Eixo TP Principal,
atendendo as linhas dos Eixos TP Oeste e Leste que operam no T. Central;

e Eixo TP Central de Conexdo — Ligacdo entre o T. Central e o Terminal Vila Arens. A conexdo
direta entre os terminais permite a flexibilizagdo de linhas e aumenta as opgdes de uso dos

usudrios em ambos os terminais.

A Figura 59 apresenta de forma geral a tragado previsto para as 3 componentes, que sdo detalhados
nos proximos paragrafos.
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Figura 59: Componentes do Eixo TP Central

Fonte: elaboragdo prépria
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Os 3 Eixos TP propostos acolhem a caracteristica prioritariamente radial da demanda de transporte
publico no municipio, servindo de acesso principal aos terminais no centro da cidade, Terminal
Central e Terminal Vila Arens, para 4 Eixos TP propostos no PMUJ: Eixo Oeste, Eixo Leste, Eixo
Sudeste e Eixo Sul. O Eixo Sudoeste é o Unico que ndo possui trecho parcialmente inserido nas
propostas do Vetor Central, pois acessa o Terminal Central via Av. Jundiai, lindeira a regido do Vetor
Central. Ou seja, as 3 componentes do Eixo TP Central complementam as propostas de Eixos de
Transporte Publico descritas para os vetores de mobilidade definidos pelo PMU..

A Tabela 16 apresenta a sequéncia de via inseridas no Eixo TP Central Principal, onde estdo
destacado em negrito os terminais e sublinhados as implementacdes de vias e projetos. A Figura
60 abaixo apresenta uma visdao geral do Eixo TP, indicando as principais intervenc¢des e dominio da
faixa exclusiva de 6nibus proposta na regiao.

Tabela 16: Eixo TP — Central Principal — Trajeto via a via

Eixo Central Principal — Sentido T. Vila Arens  Eixo Central Principal — Sentido T Hortolandia

T. Hortolandia; T. Vila Arens;

A) Av. Pref. José de Castro Marcondes; K) R. Bardo do Rio Branco;

B) R. Tabodo da Serra; L) Av. Dr. Cavalcanti;

C) R. Seike Saito; M) R. Mal. Deodoro da Fonseca;
D) Av. Antbnio Frederico Ozanam; N) R. dos Bandeirantes;

E) Av. AntOnio Segre; O)Av. Henrique Andrés;

F) Av. Henrique Andrés; E) Av. Antonio Segre;

G) R. Campo Sales; P) Rod. Geraldo Dias;

H) R. Jorge Zolner; Q) Av. Alexandre Ludke;

I) R. Rangel Pestana; T. Hortolandia.

J) R. Vig. J. ). Rodrigues;
K) R. Bardo do Rio Branco;
T. Vila Arens.

Fonte: elaboragdo propria
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Fonte: elaboracdo propria
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No Eixo TP Central Principal estdo previstas cinco intervencgdes viarias:

e PV71 - Ajuste de acesso T. Hortolandia — Av. Alexandre Ludke;
e PV72 - Ajuste geométrico — R. Tabodo da Serra/R. Seike Saito;
e PV73 - Novo acesso — Rua Seike Saito/Rod. Ver. Geraldo Dias;
e PV74 - Complexo Ponte Campinas — Rod. Ver Geraldo Dias;

e PV75 - Reoganizagdo de fluxos — R. Bardo de Rio Branco.

O Eixo TP principal comecga no T. Hortolandia e usa em seu primeiro trecho, sentido centro, a Av.
Pref. José de Castro Marcondes, marginal a Rod. Ver. Geraldo Dias. A estratégia proposta é
redirecionar as linhas de 6nibus pela marginal deixando a Rod. Ver Geraldo Dias disponivel para o
trafego misto, pois neste trecho a rodovia apresenta saturagao nos hordrio de pico. Dessa forma,
as linhas que atualmente utilizam a Rod. Ver. Geraldo Dias devem utilizar a saida mais ao norte do
Terminal para fazer o contorno e acessar a marginal. Para as linhas que chegam no terminal vindo
do centro, a proposta é similar, com a utilizacdo da R. Alexandre Ludke, na marginal da Rod. Ver.
Geraldo Dias. Nas duas quadras mais proximas do terminal, a R. Alexandre Ludke atualmente opera
em mao dupla e seria necessario prever a conversao de dire¢do para sentido Unico, procedendo ao
alinhamento em toda a extensdo da rua. Na chegada ao terminal, os 6nibus devem usar a agulha
de acesso a rodovia para atravessar a Rod. Ver. Geraldo Dias e acessar o terminal. A agulha deve
sofrer um ajuste geométrico para corrigir o alinhamento com a entrada do terminal, previsto aqui
como Intervencdo PV71. A Figura 61 apresenta um esquema dos novos fluxos nos entornos do
terminal.
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= ) Eixo Oeste \
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Ajuste geométrico
Instalagdao de semaforo

By, MR TR

Figura 61: Eixos TP Central Principal — Novas saidas do T. Hortolandia

Fonte: elaboragdo propria

No trevo da rotatdria de acesso ao bairro Hortolandia (entre trechos B e C da figura 63) esta previsto
um ajuste vidrio que possibilite a travessia do eixo TP para a R. Seike Saito (trecho C). O trecho
possui uma alca, que estd desativada atualmente, que deverd ser reativada. Neste caso é necessario
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sinalizagdo com parada, devido ao movimento de contorno na rotatdria e acesso ao bairro. A Figura

62 apresenta um esquema do ajuste viario previsto.

Figura 62: Eixos TP Central Principal — PV72 Ajuste geométrico — R. Taboao da Serra

Fonte: elaboragdo propria

Na R. Seike Saito, a proposta consiste em suprimir a faixa de estacionamentos a direita, melhorando
o espaco disponivel para o Eixo TP e no quarteirdo seguinte a R. Vinhedo, converter o sentido de
direcdo para mao Unica (atualmente este pequeno trecho é mao dupla). As propostas para a R.
Seike Saito culminam na implantagao de uma nova conexdo da rua com a Rod. Ver. Geraldo Dias,
logo antes do trevo de acesso a Av. Antoénio Frederico Ozanam. Dessa forma é estabelecido um
corredor para o transporte publico segregado da Rod. Ver. Geraldo Dias que vem desde o T.
Hortolandia. A Figura 63 apresenta a localizagdo proposta para o novo acesso.

Eixos TP Central Principal
==us Sentido Centro

==== Sentido Bairro
[ .033  .067 1

Quilémetros

Figura 63: Eixos TP Central Principal — PV73 Nova liga¢do — R. Seike Saito

Fonte: elaboragdo prépria
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Na continuagdo do Eixo, no entroncamento da Av. Antbnio Frederico Ozanam com a Rod. Geraldo
Dias estd previsto um projeto de reformulacdo completa dos fluxos no trevo. Nomeado Complexo
Ponte Campinas, o Projeto Viario 74 — PV74, prevé implantacdo de novos acessos e a construcdo
de uma nova travessia sobre o rio jundiai, além da reformulacdo da rotatdria de acesso ao bairro
Hortolandia e a construcdo de um viaduto de retorno sobre a Rod. Ver Geraldo Dias. O projeto
viario foi considerado como prioritario nas andlises de cendrios, apresentadas no relatdrio P4, e
tem boa sinergia com o Eixo TP proposto, que deve receber faixa exclusiva no trecho quando o
projeto for implantado. Enquanto o projeto ndo é executado, o trecho que comeca na saida da Rod.
Ver. Geraldo Dias até o inicio da Av. AntOnio Segre ndo tem priorizacdo do transporte publico, sendo
considerada uma zona de transicao devido aos conflitos de giros e movimentos permitidos nos
trevos do entrocamento. A Figura 64 apresenta a localizacdo para o Complexo Ponte Campinas.

Vias consideradas no projeto.

Eixos TP Central Principal
==us Sentido Centro
==u= Sentido Bairro

o .05 A
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Figura 64: Eixos TP Central Principal — Projeto Vidrio 74 — Complexo Ponte Campinas

Fonte: elaboragdo propria

Em toda a extensdo da Av. Antonio Segre foi proposta uma faixa exclusiva para o transporte publico
a direita, onde atualmente é a faixa de estacionamento, em ambos os lados da avenida. A faixa
deve ser de uso exclusivo para os 6nibus nos dois picos de viagem do dia: Pico manh3, das 6h as 9h;
Pico tarde, das 16h as 19h, de forma alternada. No horarios fora do pico (entre-picos) o dominio da
faixa exclusiva pode ser utilizada para estacionamento, como apresentado no esquema da Figura
65.
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Figura 65: Av. Antonio Segre— Operacao da faixa exclusiva apenas nos periodos de pico

Fonte: elaboracdo propria; streetmix.com

Para que a faixa de rolamento para o trafego geral seja continua em todo a avenida, o trecho
também tem como proposta a eliminagdo dos giros a esquerda, que necessitam de uma faixa de
espera, impossibilitando o posicionamento de uma faixa de rolamento e a faixa exclusiva ao mesmo
tempo. Como alternativa, os veiculos devem fazer giros de quadra (contornos a direita, dando a
volta na quadra para acessar a transversal de interesse uma quadra antes da avenida). O trecho
seguinte no sentido centro, desde a Av. Henrique Andrés, seguindo pela R. Campos Sales e R. Sdo
Bento também esta prevista faixa exclusiva a direita somente nos picos, como proposto na Av.
Antonio Segre.

Na R. Rangel Pestana e na continuidade pela R. Vig. J. J. Rodrigues, foi proposta faixa exclusiva a
direita. Neste caso a faixa é operada como exclusiva para o transporte publico o dia todo, devido a
alta frequéncia de linhas e as condi¢des de velocidade de fluxo na via, que sdo ruins. Outro ponto
importante deste trecho é que a faixa de estacionamento a esquerda deve ser mantida e a cal¢ada
deve ser ampliada em ambos os lados da via. Dessa forma a utilidade da via se torna mais
equilibrada entre modos de transporte. A Figura 66 apresenta um esquema das novas faixas de
dominio na via.
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Figura 66: R. Rangel Pestana — proposta de reorganizagao vidria

Fonte: elaboracdo prépria com imagens do Google Earth

A faixa exclusiva segue até o cruzamento com a R. José do Patrocinio. No trecho seguinte, entrando
na R. Bardo do Rio Branco até a esquina com a Av. Dr. Cavalcanti, ndo esta prevista a implantagao
de faixa exclusiva, sendo o trecho uma zona de transi¢gdo. Na R. Barao do Rio Branco, na se¢do entre
a Av. Dr. Cavalcanti até a esquina com a R. XV de Novembro, esta prevista mudancga de fluxos, com
o trecho sendo totalmente exclusivo para transporte publico. O trecho ndo tem largura suficiente
para implantacdo de faixas exclusivas e reserva de espaco para o trafego geral, nos dois sentidos.
O trecho é importante para as propostas pois é a saida imediata do T. Vila Arens e sem a priorizagdo
do transporte publico os beneficios das propostas consideradas seriam reduzidos.

Dessa forma, foi proposto que o trecho R. Bardo do Rio Branco, entre a R. XV de Novembro e a Av.
Dr. Cavalcanti, seja de uso exclusivo para o transporte publico, sem reserva de faixa de rolamento
para o trafego geral. O trecho de 200 m foi identificado como de circulagdo local, transversal a dois
grandes eixo vidrios (Av. Unido dos Ferroviarios e R. Vig. J. J. Rodrigues), onde existe uma garagem
da viagdo Cometa além de poucos pontos de comércio e residéncia, com a proposta permitindo o
fluxo local, sendo restrito apenas ao fluxo de passagem. A Figura 67 apresenta o trecho considerado
como exclusivo para transporte publico.
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Figura 67: Eixos TP Central — Trecho exclusivo para transporte publico — R. Barao do Rio Branco

Fonte: elaboragdo propria

No sentido T. Hortolandia, saindo do T. Vila Arens, O eixo TP utiliza a R. Bardo do Rio Branco, no
trecho exclusivo para transporte publico como mencionado acima, para acessar a Av. Dr. Cavalcanti.
No trecho seguinte ao cruzamento com a R. José do Patrocinio, é proposta a implantacao de faixa
exclusiva, seguindo os mesmos moldes da faixa exclusiva proposta para R. Rangel Pestana. A faixa
deve ser exclusiva o dia todo para o transporte publico e se extende pela continuidade com a R.
Mal Deodoro da Fonseca e R. dos Bandeirantes até a cruzamento com a Av. Henrique Andrés.

Na Av. Henrique Andrés ndo esta prevista faixa exclusiva, no sentido T. Hortolandia. Neste trecho
existem interferéncias como as faixa de estacionamento na frente do cemitério e faixa de espera
para conversdo a esquerda na R. Anchieta. Dessa forma o trecho também é considerado como de
transicdo até a curva de acesso a Av. Ant6nio Segre, onde a faixa exclusiva é reestabelecida e segue
por toda a extensdo da via, até o cruzamento com a Av. Unido dos ferroviarios.

A travessia pelo Complexo Ponte Campinas e continuagdo pela Rod. Ver. Geraldo Dias, até o acesso
para a Av. Alexandre Ludke, é considerada zona de transicdo, sem a presenca de faixa exclusiva.

Além do Eixo TP principal, descrito nos paragrafos anteriores, a proposta prevé um ramal de
conexdo com o T. Central, chamado aqui e Eixo TP Central Secundario. A Tabela 17 apresenta a
sequéncia de via inseridas neste eixo de transporte, onde estdo destacados em negrito os terminais
e sublinhados as implementagdes de vias e projetos. A Figura 68 abaixo apresenta uma visao geral
do Eixo TP, indicando as principais interven¢Ges e dominio da faixa exclusiva de 6nibus proposta na
regido.
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Tabela 17: Eixo TP — Central Secunddrio — Trajeto via a via

A) R. Campos Sales; T. Central;

B) R. Onze de Julho; E) R. Bardo do Triunfo;

C) R. Anchieta; F) R. R. Sen. Fonseca;

D) R. Cel. Leme da Fonseca; G) R. Siqueira de Moraes;
T. Central.

Fonte: elaboragdo propria
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Figura 68: Eixos de Transporte Publico Central - Secundario

Fonte: elaboracgdo propria

No sentido T. Central , o Eixo TP secundario inicia como um ramificagcdo do eixo principal, na R.
Campo Sales até o Largo Sdo Bento, onde acessa a R. Onze de Junho (trecho B). O Eixo segue pela
R. Anchieta e R. Cel. Leme da Fonseca até o T. Central (trechos C e D, respectivamente).

No sentido oposto, saindo do T. Central, o Eixo TP utiliza R. Bardo do Triunfo, R. Sen. Fonseca até a
R. Siqueira de Moraes. A R. Siqueira de Moraes (trecho G) é estratégica na proposta pois ela é
transversal ao binario R. Rangel Pestana/R. Mal. Deodoro da Fonseca, permitindo que as linhas
acessem o Eixo TP principal em ambos os sentidos. Isso permite flexibilidade e conectividade entre
as propostas para o Eixo TP Central. E importante ressaltar que a R. Siqueira de Moraes tem
capacidade vidria limitada e propostas como as apresentadas na R. Rangel Pestana sao limitadas.

Ressalta-se que o Eixo secunddrio descrito acima possui interferéncia de tragado com o projeto de
Requalificagdo do Centro, que prevé agbes na R. Bardo do Triunfo (trecho E). Dessa forma, o tragado
proposto aqui pode ser utilizado provisoriamente até o inicio da implantacdo do projeto de
Requalificagdo do Centro. Na situacdao de implantagao do referido projeto, deve ocorrer adequagao
do eixo, com previsdao de verba para ajustes geométricos, desapropriacdo e implanta¢dao de
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priorizacdo semafédrica, conforme a necessidade do novo tracado, a ser definido pela equipe da
PMJ.

Por fim, o Eixo TP Central possui um segundo ramal de conexao direta entre o T. Central e o T. Vila
Arens, denominado aqui de Eixo TP Central de Conexdo. A Tabela 18 apresenta a sequéncia de via
inseridas no eixo de transporte, onde estdo destacados em negrito os terminais e sublinhadas as
implementacdes de vias e projetos. A Figura 69 abaixo apresenta uma visao geral do Eixo TP,
indicando as principais interven¢des e dominio da faixa exclusiva de 6nibus proposta na regido.

Tabela 18: Eixo TP — Central de Conexao — Trajeto via a via

Eixo Central Conexao — Sentido T. Central Eixo Central Conexao — Sentido T. Vila Arens
Inicio no Eixo TP Central Principal T. Central;
T. Vila Arens; F) R. Petronilha Antunes;
R. Bardo do Rio Branco; G) R. Eng. Monlevade;
R. Dr. Cavalcanti; E) R. Baronesa do Japi;

H) R. Bom Jesus de Pirapora;

Continuagao no Eixo TP Central de Conexao [) R. Silva Jardim;
A) R. José do Patrocinio; J) R. Vitdria Colombo Rossi;
B) R. Atilio Vianelo; K) R. Moisés Abaid;
C) R. 23 de Maio;
D) R. da Saude; Continuagao no Eixo TP Central Principal
E) R. Baronesa de Japi; R. Vig. ). J. Rodrigues;
T. Central. R. Bardo do Rio Branco;

Av. Unido dos Ferroviarios;
T. Vila Arens.

Fonte: elaboracgdo propria
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Figura 69: Eixos de Transporte Publico Central - Conexao

Fonte: elaboragdo propria

No Eixo TP Central de Conexdo estdo previstas duas intervengdes viarias:
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e PVA41 - Ajuste Geométrico — R. Eng. Monlevade;
e PV75 - Reoganizagdo de fluxos — R. Barao de Rio Branco;

e PV76 - Reorganizacdo de fluxos — R. Moisés Abaid.

Os projetos viarios PV41 ja foi detalhado no item 2.3.2.4, sobre o Eixo TP Sul, e o projeto PV75 foi
descrito neste item, no detalhamento do Eixo TP Central Principal.

No entorno do T. Vila Arens o Eixo TP de conexao utiliza as mesmas vias do Eixo Principal. No sentido
T. Central, o Eixo TP secundario utiliza a R. José do Patrocinio, sentido bairro Vianelo, e logo depois
do trevo com a Av. Dr. Odil Campos de Sdes acessa a R Atilio Vianelo. Na sequéncia o Eixo TP se
conecta com a R. 23 de Maio, utilizando o mesmo tragado previsto para o Eixo TP Sul, ja descrito
anteriormente.

No sentido oposto, em direcdo ao T. Vila Arens, o Eixo TP utiliza novamente o mesmo tragado do
Eixo TP Sul até a R. Bom Jesus de Pirapora, onde se conecta com a R. Silva Jardim. A via possui
travessia sobre o Rio Guapeva permitindo o acesso ao bairro Vila Arens. Apds a travessia, o Eixo
utiliza as R. Vitéria Colombo Rossi e R. Moisés Abaid para voltar ao tracado do Eixo Principal,
finalmente acessando o T. Vila Arens. Na R. Moisés Abaid esta proposta a conversao do trecho de
mao dupla em mao Unica, melhorando o espaco viario disponivel para o Eixo TP Central de Conexao.

A Figura 70 apresenta o trecho em questao.
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-,"/.‘._‘_/—' Rt Y XS R

Figura 70: Eixos de TP Central Conexdo — PV76 - Conversdo de mdo de direcdo — R. Moisés Abaid
Fonte: elaboragdo propria

N3o existem outros projetos vidrios considerados para o Vetor Central, além daqueles mencionados
no detalhamentos do Eixo TP Central. O principal projeto vidrio na regido é a reformulagdo do
Complexo Ponte Campinas, que organiza o entroncamento de vias importantes da cidade. Outros
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modos de transporte foram beneficiados por medidas para o Vetor Central, como a proposta de
rede ciclovidria e a cobertura de zonas de caminhabilidade.

A rede ciclovidria proposta para o Vetor Central tem aproximadamente 19 km de extens3do. Esta
prevista uma rede continua de contorno na regido, utilizando vias expressas, como a Av. Unido dos
Ferroviarios, R. XV de Novembro, Av. Henrique Andrés, R. Ancheita, R. Baronesa do Japi, R. 23 de
Maio e R. José do Patrocinio. A rede de contorno tem conexdo com as principais vias radiais que
chegam no Vetor Central, tais com:

e A) Hortolandia (Norte) — Rod. Ver. Geraldo Dias;
e B) Retiro (Sudoeste) — Av. Pref. Luis Latorre;

e () Anhagabal (Sudoeste) - Av. Jundiai;

e D) Vianelo (Sul) — R da Saude;

e E) Ponte Sao Jodo (Leste) — Viaduto Sperandio Pellicciari;

A Figura 71 apresenta o tragado proposto para a rede ciclovidria na Vetor Central.
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Figura 71: Propostas rede ciclovidria — Vetor Central

Fonte: elaboragao prépria
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Em relacdo a caminhabilidade, O Vetor Central possui a maioria das propostas consideradas no
PMUJ. Foi elaborada uma proposta de requalificagdo da area central, que, embora tenha a
mobilidade urbana a pé como ponto central, ndo se limita a este aspecto. A proposta contempla a
diretriz de ampliacdo e articulagdo dos espacos de uso publico, buscando a valorizagdo da memoria
urbanistica do centro da cidade e a melhora da qualidade ambiental. Entende-se que uma ampla
melhoria da area central, impulsionada por projetos de mobilidade ativa e com a manutengéo de
espacos equilibrados para os modos motorizados, permitira também impulsionar o
desenvolvimento econdmico, sobretudo comercial da regido.

A diretriz conceitual preconiza a definicdo de uma area de priorizacdo aos meios de transportes ndo
motorizados, onde o modo a pé é o principal meio de circulacdo da area central. Também considera
a criagao de um nucleo peatonal que corresponde a drea de maior concentragao dos deslocamentos
a pé na area central. Com base nesse nucleo peatonal o préximo objetivo é a definicdo de uma
malha de caminhabilidade que liga os principais polos geradores de viagem até esse nucleo
peatonal. Com isso, o conceito proposto consiste em ligar os terminais, pontos de 6nibus, hospitais,
pracas, entre outros, até ao nucleo peatonal. A Figura 72 mostra os vetores conceituais de

estruturacao da malha de caminhabilidade da area de priorizagao ao modo a pé.

—= ‘:

=

Figura 72: Principais vetores da malha de caminhabilidade

Fonte: Elaboragdo propria

O Nducleo Peatonal é permedvel nas transversais, para a passagem do trafego misto e transpote
publico. Na extremidade norte, na R. Campos Sales, O Eixo TP Central acessa diretamente o Nucleo
Peatonal, criando uma conexdo direta da area prioritdria para pedestres e as viagens de O6nibus de
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outras regioes, principalmente dos Vetores Norte e Oeste. O capitulo 5 deste relatério apresenta
em detalhes as propostas e estratégias para a regiao.

O Vetor Central é um importante eixo de conexdo entre os diversos vetores de mobilidade
considerados para as propostas do PMUJ. Em resumo, as propostas para o Vetor Central sdo:

e Eixo de Transporte Publico — 16,7 km:
o Eixo Principal — 11,4 km;
o Eixo Secundario—1,5 km;
o Eixo de Conexdo — 3,8 km;
o Faixas exclusivas — 6,6 km;
e Ciclovias—19 km;
e Projetos de circulagao viaria — oito obras:
o 01 projeto de grande porte para o curto prazo (2024) - PV74 - Complexo Pte.
Campinas;
o 07 projetos de pequeno porte para o curto prazo (2024) — PV41, P71, PV72, PV73,
PV74, PV75 e PV76;
e Caminhabilidade — Trés zonas de caminhabilidade:
o Setor 01 - Nucleo Peatonal;
o Setor 03 - Centro-Oeste (R. Anchieta, R. Zacarias de Gées, R. Albino Figueiredo, R.
Baronesa do Japi, R. da Saude, R. Conde de Monsanto, R. do Rosario, R. Campos
Sales e Av. Henrique Andrés.);
o Setor 04 - Centro Leste (Av. Henrique Andrés, Av. Unido dos Ferroviarios, R.

Prudente de Moraes, R. Bardo de Jundiai, R. Dr. Leonardo Cavalcante e R. Campos
Sales)

A Figura 73 a seguir é a consolidacdo de todas as propostas para o Vetor Central.
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Figura 73: Todas as propostas PMUJ — Vetor Central

Fonte: elaboragdo prépria
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3. Plano de Hierarquizagao Viaria

3.1 Definicao atual da Hierarquia viaria pelo Plano Diretor

O Plano Diretor do Municipio de Jundiai aprovado e homologado na Lei n29.321, de 11 de novembro
de 2019, define a hierarquizagao das vias da cidade de acordo com suas fun¢Ges urbanisticas, que
se dividem em trés categorias e cinco sub-niveis:

e Vias de desenvolvimento regional;
e Vias de organizac¢do do territdrio:
o Vias estruturais;
o Vias de concentracgdo;
o Vias de inducao;
e Vias de protecdo de bairro:
o Vias de circulagao;

o Vias de acesso ao lote.

A hierarquizacdo das vias, como classificadas no Plano Diretor, avalia as vias pela sua fun¢do urbana,
do ponto de vista do planejamento urbano e uso do solo, mais do que uma avaliacdo por capacidade
de trafego e da sua importancia na malha de transporte e para a mobilidade da cidade. Dessa forma,
as nomenclaturas de classificacbes se distinguem das empregadas usualmente e previstas no
Cddigo de Transito Brasileiro (CTB). Entretanto, o Plano Diretor prevé uma equivaléncia da
hierarquia prevista na lei e a hierarquia prevista no CTB.

O Plano Diretor esta atualmente em processo de revisdo e, desde modo, seria oportuno propor
alteracdo baseada nas recomendacgdes do CTB.

3.1.1 Vias de Desenvolvimento Regional

O Plano Diretor do Municipio de Jundiai define que vias de desenvolvimento regional
compreendem as rodovias e avenidas marginais que se destinam a atividades relativas a industria,
logistica e grandes servigos. Essas vias sdo responsdveis por promover o desenvolvimento do
territério em nivel regional.

As vias de desenvolvimento regional sdo as que desenvolvem o papel de conectar o municipio com
a cidade de Sdo Paulo, como a Rodovia dos Bandeirantes e a Rodovia do Anhanguera no sentido
Norte-Sul. A conexdao com outros municipios vizinhos como ltu e Itatiba, é realizada pela Rodovia
Jodo Cereser que atravessa a cidade, e o trecho fora do centro urbano da Rodovia Vereador Geraldo
Dias. Além disso, os trechos dentro do municipio das Rodovias Vice-Pref. Hermenegildo Tonoli, que
funciona como chegada do Complexo Industrial, e Eng. Costancio Cintra. Todas as vias de
desenvolvimento regional sdo rodovias, o que representa que tem trafego de alto fluxo e funcionam
como conexdo importante de Jundiai com outros grandes centros urbanos da regido. A Figura 74
apresentas as vias de desenvolvimento regional descritas acima.
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Figura 74: Vias de desenvolvimento regional

Fonte: elaboracgdo propria

3.1.2 Vias de Organizac¢ao do Territério

As vias de organizacdo do territorio em Jundiai sdo divididas em trés sub-niveis: Vias estruturais,
vias de concentragdo e vias de indugao. Cada uma delas representa uma fungao urbana e de fluxo
diversa e possuem diferentes normas vigentes no Plano Diretor, especialmente em referéncia a
dimensdes minimas para futura implementac¢do de novas vias.

3.1.2.1 Vias Estruturais

As vias estruturais tém sua funcdo definida como estruturantes da malha urbana e possuem alta
capacidade para atender as demandas de mobilidade. O Plano Diretor define que vias estruturais
podem ser classificadas, de acordo com o Cédigo de Transito Brasileiro (CTB), como vias arteriais.
Em adicdo, o plano define que novas vias estruturais a serem implementadas devem atender
largura minima de 40,00 m e duas faixas com leito carrogavel de 10,50 m, com cal¢adas minima de
5,00 m.

Em Jundiai, as vias estruturais funcionam, em sua maioria, como principais conexées da cidade com
as rodovias e desempenham a func¢do de vias arteriais para malha vidria da cidade. Algumas das
vias que desenvolvem essa func¢do de conexdo entre as principais rodovias e a malha urbana do
municipio sdo a Av. Antonio Pincinato e sua continuagdo pela Av. Osmundo dos Santos Pellegrini, e
a Av. Prof. Pedro C. Fornari, ao norte da cidade. Ambas vias citadas exercem o papel de conectar a
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Rodovia dos Bandeirantes e a Rodovia Anhanguera com os bairros lindeiros. Outra via estrutural
importante é a Av. Jundiai, que leva o nome da cidade e é uma das principais avenidas devido ao
uso do solo em seu entorno prioritariamente comercial e funcionar como uma das principais
entradas da cidade para quem chega pela Rodovia Anhanguera.

Préoximo ao centro da cidade, a Av. 9 de Julho desempenha funcdo relevante como continuagdo da
Rodovia Vereador Geraldo Dias e corta o centro de Jundiai de Norte ao Sul e é caracterizada pelo
alto fluxo de veiculos e conta com trés faixas de rolamento em cada sentido, sem estacionamento
ao longo da via e canteiro central.

Outras vias estruturais que desempenham papel relevante na malha viaria da cidade sdo as Av.
Unido dos Ferroviarios, Av. Antonio Frederico Ozanam e Av. 14 de Dezembro. Todas essas avenidas
contam com duas faixas de rolamento livres, com a Av. Antonio Frederico Ozanam e a Av. 14 de
Dezembro tendo uma faixa dedicada ao estacionamento de veiculos.

A Figura 75 e a Figura 76 a seguir detalham a malha de vias estruturais em Jundiai, com o primeiro
mapa focando na visdo geral do sistema e a segunda com detalhe nas vias identificadas como

principais.
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Figura 75: Vias estruturais

Fonte: elaboragdo prépria
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Figura 76: Vias estruturais relevantes

Fonte: elaboracgdo propria

3.1.2.2 Vias de Concentragao

A classificacdo de vias como vias de concentragdo é referente ao uso do solo da zona que a via se
encontra, ndo necessariamente referenciado pela suas caracteristicas de fluxo e fisicas. A
concentragdo de usos econdmicos na zona que a via se encontra é o que a define como sendo de
concentragdo. A principal diferenga entre esse nivel e as vias estruturais é a capacidade vidria das
vias. As vias de concentragdo podem ser equiparadas, de acordo com Plano Diretor, a defini¢ao de
vias coletoras existente no CTB. O Plano Diretor define também caracteristicas fisicas minimas para
implementacdo de novas vias que sejam classificadas como de concentragdo, sendo que a largura
deve ser de pelo menos 23,00 m com leito carrogavel de 11,50 m de largura e a calgada minima de
4,00 m.

Em Jundiai, observando a Figura 77, pode-se concluir que a maior parte das vias de concentragdo
se encontram no centro da cidade, onde existe um alto nivel de atividade comercial. Entretanto,
algumas dessas vias ndo possuem caracteristicas que permitam a classificagdo como vias coletoras
no CTB. Por exemplo, as ruas que se encontram no centro da cidade, como mostra a Figura 78,
apresentam menores velocidades e fluxos reduzidos de veiculos, alguma delas com
estacionamento em ambos os lados e apenas um leito carrogavel disponivel.
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Figura 77: Vias de concentragdo

Fonte: elaboragdo propria
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Figura 78: Vias de concentracao no centro da cidade

Fonte: elaboragdo prépria
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3.1.2.3 Vias de Indugao

Por fim, as vias de indugdo sdo vias estratégicas de planejamento que visam estimular uso do solo
para fins ndo residenciais ou residenciais multifamiliares. Além disso, elas promovem a ligacdo
entre bairros ou vias dentro de bairros. O Plano Diretor ainda define que na implementacao de
novas vias de inducdo elas devem ter as dimensdes minimas de 23,00 m de largura, 10,50 m de
leito carrocavel e 3,00 m de largura de cal¢ada.

Observando a malha na Figura 79 pode-se concluir que diversas das vias classificadas como de
inducdo podem apresentar um carater misto entre vias locais e vias coletoras. E possivel identificar
gue algumas das vias de inducdo tem perfil mais estruturante para o territério, fazendo a conexao
das vias locais até vias arteriais, agindo como vias coletoras. Entretanto, por existir um perfil misto
dentro dessa classificacdo, se apresenta uma dificuldade em tracar um perfil caracteristico dessas
vias em funcdo do fluxo de veiculos e da importancia para o sistema de transporte de Jundiai, dado
gue vias locais e coletoras ndo apresentam os mesmos niveis de demanda de trafego e
desempenham papéis fundamentalmente diferentes na malha viaria. Nota-se também que grande
parte das vias de inducdo funcionam como conectoras do centro da cidade com as saidas da cidade,
para aqueles que ndo desejam utilizar algumas das vias estruturais, ou levam até essas vias
estruturais, como por exemplo a Av. Jundiai e a Av. 9 de Julho.
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Figura 79: Vias de indugao

Fonte: elaboracdo propria

A Figura 80 sumariza todos os sub-niveis de classificagdo das vias de organizagao do territorio. A
malha alcanc¢ada por essas vias cobre quase todo o territério da cidade de Jundiai, sobrando apenas
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as vias de protecdo de bairro, que incluem vias de circulacdo e de acesso a lote. Nota-se também
gue parte das vias presentes nas areas mais rurais de Jundiai ndo sdo classificadas dentro de vias
de organizagao do territério, principalmente a oeste da Rodovia dos Bandeirantes.
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Figura 80: Malha viaria das vias de organizagao do territorio

Fonte: elaboracgdo propria

3.1.3 Vias de Protecao de Bairro

As vias de protec¢do de bairro em Jundiai sdo divididas em dois sub-niveis: vias de circulagdo e vias
de acesso ao lote. Cada uma delas representa uma fung¢ao urbana e de fluxo diversas e possuem
diferentes normas vigentes no Plano Diretor, especialmente em referéncia a dimensdes minimas
para implementagao de novas vias.

3.1.3.1 Vias de Circulagao

As vias de circulagdo sdo classificadas no Plano Diretor como sendo predominantemente
residenciais e com possiblidade para outros usos, desde que esses sejam compativeis com as
residéncias, e sdo vias normalmente utilizadas para circulacdo interna do bairro. Essa definicdo esta
em linha com o uso esperado de vias locais no CTB como observando na Figura 81. Entretanto, o
Plano Diretor propde que essas vias sejam classificadas ou como coletoras ou como vias locais, de
acordo com a hierarquiza¢do do CTB, a depender da decisdo da autoridade de transito municipal.

O Plano Diretor define as larguras minimas para abertura de novas vias de circulagdo como 15,00
m de largura total, 9,00 m de leito carrogavel e 3,00 m de cal¢adas.
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Figura 81: Vias de circulagao

Fonte: elaboracgdo propria

3.1.3.2 Vias de Acesso ao Lote

As vias de acesso ao lote, como definido pelo Plano Diretor de Jundiai, sdo vias que tem como papel
principal a protecdo e preservagdo das caracteristicas residenciais dos bairros e, por isso,
apresentam fluxo reduzido de automdéveis e de pedestres. O plano ainda define que essas vias
equivalem a classifica¢do de vias locais no CTB.

No mapa da Figura 82 pode-se observar que grande parte das vias rurais sao classificadas como vias
de acesso ao lote. Nas vias na regido Sudoeste, a oeste da Rodovia Bandeirantes, que tem carater
rural quase todas sdo classificadas como vias de acesso ao lote. Além disso, o centro da cidade
possui uma malha bem escassa de vias dessa categoria, se comparada com vias de circulacdo. Essa
auséncia de vias locais no centro da cidade causa estranheza, tendo em vista que existem vias com
caracteristicas de fluxo e geometria semelhantes a vias locais.
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Figura 82: Vias de acesso ao lote

Fonte: elaboracgdo propria

3.2 Propostas de Adequacao

Como discutido no capitulo anterior, a hierarquizagdo viaria proposta pelo Plano Diretor, e vigente
desde novembro de 2019, leva em consideragdo o uso do solo nas proximidades dessas vias e os
aspectos relacionados ao planejamento urbano no seu entorno, e ndo somente os aspectos da
geometria e fluxo dessas vias e seu papel na malha viaria. Com isso, algumas adequacgdes da
hierarquia, do ponto de vista da mobilidade na cidade, sdo propostas, alinhadas ainda com outras
propostas para a cidade, como a execucdo de faixas exclusivas para 6nibus e intervencGes de
infraestrutura.

Para elaborar as propostas foi utilizado um software de Sintaxe Espacial que avalia a malha viaria
da cidade sob os aspectos de sua geometria e conexdes. O software utilizado, DepthmapX?, é um
programa livre e mutiplataforma desenvolvido pela UCL (Universtiy College London) que realiza
anadlise de redes espaciais. O programa recebe como input a rede em formato DXF e, através de um
processamento, calcula o nivel de integracdo, profundidade e escolha. Nesse processamento foram
usadas 1024 tulipas®, o padr3o para o software. O resultado da simulacdo evidencia os eixos com

3 Website do software: https://www.spacesyntax.online/software-and-manuals/depthmap/
4 A analise de tulipa é definida como a andlise de uma lista de curvas diagramaticas. Uma analise com 1024 tulipas se
aproxima da analise angular padrdo no DepthMap.
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melhores conexdes da rede vidria, com pode ser visto na Figura 83. Em cores mais quentes sdo os
possiveis eixos de maior importancia e os eixos com cores mais frias, vias de menor relevancia para
a conexao da rede analisada. Como esperado, a Rodovia dos Bandeirantes, Rodovia Anhanguera e

Rodovia Jodo Cereser, se destacam como principais eixos de conexao de Jundiai.

Figura 83: Resultado da simula¢ao no Depthmap X

Fonte: elaboragdo prépria

A partir desses resultados e com a hierarquizagdo proposta pelo Plano Diretor do Municipio de
Jundiai, foram elaboradas propostas de adequagdo, tanto para uma hierarquia acima e para uma
hierarquia abaixo, quando se julgou necessario. Para que seja mantido a mesma classificagdo
existente na cidade, a hierarquizagdo proposta segue também as categorias existentes no Plano
Diretor. A Figura 84 a seguir detalha aonde foram concebidas as propostas e os itens a seguir deste
capitulo apresentam os detalhamentos. A Tabela 19 sintetiza todas as propostas.
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Figura 84: Propostas de alteragdo da hierarquia

Fonte: elaboracgdo propria

Tabela 19: Resumo das adequag6es propostas

Hierarquia Plano Resultado Sintaxe

Logradouro Diretor 2019 Espacial

Alterar para

Av. S30 Paulo/ Rua Varzea

01 . Concentragao Alta Estrutural
Paulista
02 Rua Bom Jesus de Pirapora Concentracao Média/Alta Estrutural
Binario Rua Rangel Pestana e ~ .
03 Rua Marechal Deodoro Concentracgao Média/Alta Estrutural
04 Ruas do centro da cidade Concentracao Baixa Local
Av. Eng. Jodo F d - .-
05 V- ENg. Joao Fernandes Inducdo Média/Alta Estrutural

Gimenes Molina

Fonte: elaboragdo propria

3.2.1 Proposta 01 - Av. S3ao Paulo e R. Varzea Paulista

7

A primeira proposta de alteragdo é na Av. Sdo Paulo, do trecho que comeg¢a na Rua José do
Patrocinio e depois segue como Rua Varzea Paulista até o limite do municipio com Varzea Paulista.

O Plano Diretor classifica toda a avenida como via de concentragdo. A simulagao indicou a via como
um eixo relevante da cidade e, além disso, é previsto um eixo de transporte publico (Eixo Sudoeste)
nessa via. Sendo assim, uma adequagao para uma via estrutural, ou via arterial segundo o CTB, é
necessaria para atender o fluxo dessa via e a importancia relativa na malha viaria.
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Figura 85: Recorte da analise de sintaxe espacial da Av. Sdo Paulo

Fonte: elaboracdo prépria

3.2.2 Proposta 02 - R. Bom Jesus de Pirapora

A segunda proposta de adaptacdo da hierarquia viaria é na Rua Bom Jesus de Pirapora. Classificada
no Plano Diretor como via de circulagao, e via coletora pelo CTB, a proposta tem o objetivo de
classifica-ld como via estrutural, o que se adaptaria melhor ao seu uso, fluxo, geometria e
importancia para as ligagdes da regido sul.

A Rua Bom Jesus de Pirapora entre a Rodovia Anhanguera e a Rua Jodo Ferrara segue com pistas
em ambos os sentidos, e a partir dessa rua o trecho vira um binario composto pela Rua Bom Jesus
de Pirapora e Rua Italia. Além do resultado da simulagdo, que motivou a adequagao na hierarquia

(Figura 86), é previsto um eixo de transporte publico (Eixo Sul) para esse trecho, o que deve
impactar o seu fluxo.
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Figura 86: Recorte da analise de sintaxe espacial — R. Bom Jesus de Pirapora

Fonte: elaboragdo prépria

3.2.3 Proposta 03 - Bindrio R. Rangel Pestana e R. Mal. Deodoro

A terceira proposta de adequagdo é de um eixo composto por um binario, no centro da cidade. O
bindrio é composto da Rua Rangel Pestana (no sentido norte-sul) e da Rua Marechal Deodoro (no
sentido sul-norte). Na analise de sintaxe espacial (Figura 87), o eixo foi identificado como principal
conexado norte a sul para a regido central e, por isso, propGe-se adequacado da hierarquia do binario.

A proposta consiste na classificagdo do binario como via estrutural, via arterial no CTB, elevando-
as da classificagdo de via de concentracdo, equivalente a via coletora no CTB. Acredita-se que essa
classificagdo seja mais adequada a importancia da via para a malha vidria e para o nivel de fluxo
que ela recebe.
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Figura 87: Recorte da andlise de sintaxe espacial — Binario R. Rangel Pestana/R. Mal. Deodoro

Fonte: elaboracdo prépria

3.2.4 Proposta 04 - Ruas do Centro da Cidade

Diferentemente das outras propostas abordadas nesse relatério para adequacdoes da hierarquia
vidria, a proposta para o centro da cidade funciona como uma recomendagdo de revisdo das
hierarquias existentes.

O centro da cidade de Jundiai é caracterizado, como definido atualmente no Plano Diretor, pela
alta concentragdo de vias de concentragdo e coletoras. Através do resultado da andlise de sintaxe
espacial (Figura 88), assim como em fungdo da geometria de algumas das vias, observa-se que nem
todas tem carateristicas de fluxo ou geometria para serem classificadas como vias coletoras.

No mapa da Figura 88 pode-se ver que o centro apresenta alguns eixos mais relevantes e que se
alinham com os apontados pela prefeitura como os de maior importancia. Entretanto, as outras
vias do centro apresentam resultados mais compativeis com vias locais. A recomendacgao seria de
uma revisdo da classificacdo dada a essas ruas para uma que seja mais compativel com sua
geometria e fluxo de veiculos, ndo somente pela concentragcdo comercial das atividades. Uma
hierarquia mais adequada, seguindo a utilizada pelo Plano Diretor, seria a de vias de circulacao.

As ruas do centro sdo foco das propostas de caminhabilidade do PMUJ, que em esséncia priorizam
a circulacdo a pé no perimetro indicado na Figura 88. Dessa forma, além da componente de
circulacdo viaria indicada aqui, algumas vias devem ser alvo de projetos de alargamento de calcadas
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e outras estratégias similares. Nesse sentido, as vias do chamado Nucleo Peatonal (bindrio formado
pela R. do Rosario e R. Br. de Jundiai) e seus entornos deverdo ser alvos de a¢des nessa diregdo. A
descricdo detalhadas das propostas de caminhabilidade para o centro de Jundiai estdo no capitulo

5 deste relatodrio.

=== Centro

Figura 88: Recorte da andlise de sintaxe espacial — Centro

Fonte: elaboragdo prépria

3.2.5 Proposta 05 - Av. Eng. Jodao Fernandes Gimenes Molina

A motivagao da proposta de adequagdo da Av. Eng. Jodo Fernandes Gimenes Molina foi baseada
em futuras intervengdes, mesmo que a analise de sintaxe espacial do trecho tenha resultado em
uma via de média relevancia para a malha como um todo, mas com uma relevancia elevada para a
regido em que estd inserida (Figura 89). No Plano Diretor, a avenida é classificada como via de
inducdo, que pode ser classificada como via coletora ou via local, de acordo com decisdes de
autoridades de transito locais. A proposta é a alteragdo para a classificagdo de via estrutural, como
via arterial no CTB.

A proposta é atrelada a uma futura implementacdo de terminais de 6nibus previstos (Figura 89) na
Estr. Mun. do Varjdo, ou mais ao norte na interse¢ao com a Av. Adelino Martins ou mais ao sul com
a Av. Rosiclair Torres Batista. A recomendac¢do é que ambas, a Av. Eng. Jodo Fernandes Gimenes
Molina e a avenida de chegada ao terminal, sejam classificadas como vias estruturais. Em adicao, o
PMUJ propde a implementacdao de um viaduto na travessia da avenida sobre a Rodovia
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Anhanguera, o que aumentaria o fluxo de veiculos e, consequentemente, a relevancia da avenida
ao contexto.

Legenda

Possivel
R

estagdo

Intervengao
m Proposta

Figura 89: Recorte da analise de sintaxe espacial — Av. Eng. Joao Gimenes Molina

Fonte: elaboracdo prépria

Por fim, as vias estruturais de Jundiai sdo mostradas na Figura 90, considerando as alteragcbes

propostas.
I"‘-.‘ VINHEDO _‘..f”" ) ITATIBA N.‘:.
i LOUVEIRA G“‘“ﬁ ]
JARINU
Ro

egenda R, VARZEA PAULISTA

D Jundiai QG &’ ;

Rede viaria %%/ 4
....... X
: Centro 7%,

Via de Desenvolvimento Regional
- \/ias Estruturais das Propostas
— Vias Estruturais

0 3 6 9 3
Quildmetros NCO DA ROCHA

Figura 90: Vias estruturais propostas - PMUJ

Fonte: elaboracdo prépria
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4. Plano de Monitoramento e Gestao de Desempenho da
Infraestrutura Viaria

4.1 Introducao

O Plano de Monitoramento e Gestdo do Desempenho de Desempenho de Infraestrutura Viaria tem
por objetivo estabelecer as diretrizes que permitam determinar os procedimentos para o
monitoramento e gestdo do desempenho da infraestrutura vidria em Jundiai, contemplando nao
apenas o monitoramento das condi¢cdes do pavimento, mas também definir as condi¢des de
conservagao.

Vale destacar que as principais referéncias para a concepg¢ao do Plano de Monitoramento e Gestao
de Desempenho da Infraestrutura Viaria sdo oriundas do sistema rodovidrio, as quais foram
adaptadas para representar as condi¢des urbanas.

De uma forma geral, existem procedimentos especificos relacionados tanto com o monitoramento
do sistema quanto a conservagdo e, portanto, os itens seguintes estdo estruturados segundo esta
légica.

4.2 Monitoramento

O monitoramento do desempenho do sistema vidrio urbano consiste de um processo sistematico
e continuado envolvendo:

e Acompanhamento do desempenho;

e Avaliacdo prospectiva;

e Estabelecimento de padrdes;

e Controle e mobilizacdo de intervencGes para a¢Oes preventivas e corretivas de:
o Gestdo da funcionalidade dos elementos fisicos;

o Gestdo da operagdo e a¢des de gerenciamento do sistema vidrio.

Neste contexto, o monitoramento do sistema vidrio urbano devera atuar em nivel gerencial,
especialmente sobre as atividades de recuperacdo e manutencao de seus elementos fisicos e sobre
as a¢Oes de gerenciamento operacional e administrativo.

As atividades basicas do servico de monitoramento deverdo contemplar as seguintes atividades
principais:

e Coleta de dados e informacgdes;

e Transformagdo e processamento dos dados;

e Analise e avaliagdo prospectiva dos resultados obtidos;

e Programacdo das a¢Oes preventivas ou corretivas;

e Controle e atualiza¢do dos cadastros.
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O gerenciamento dos dados que dardo sustentacao a monitoracao do sistema viario deverd contar
com um Sistema de Informacges Geograficas (SIG), utilizando tecnologia de geoprocessamento,
que fard a integracdo entre os sistemas de monitoramento das estruturas fisicas e dos processos
gerenciais.

Como primeira etapa para a implantacdo do SIG, deverd ser realizado inventario dos principais
elementos da infraestrutura vidria do municipio. Deverao ser cadastrados todos os elementos
minimos necessdrios para uma abrangente caracterizacao do sistema contemplando, pelo menos,
as vias pertencentes ao sistema viario principal do municipio:

e Sistema viario principal;

e Hierarquia do sistema vidrio;
e Obras de arte especiais;

e Trevos, intersegdes e acessos;
e Pontos criticos;

e Sistema de drenagem e obras de arte corrente, etc.

Os dados serdo incorporados ao SIG, e desta maneira serd obtida a base de dados primaria do
sistema viario municipal, incluindo-se os arquivos graficos (contendo as informacgdes espaciais
cadastradas) e os arquivos tabulares (contendo os atributos de cada elemento cadastrado).

Em caso de elementos ndao cadastrados, deverd ser utilizado equipamento do Sistema de
Posicionamento Global (GPS), de modo a prover os dados de localizagdo com aproximacio
suficiente para sua definicdo adequada.

Apds a conclusdo da montagem da base do SIG, devera ser realizado um tratamento estatistico dos
novos dados que serdo inseridas no sistema, de modo a garantir a verificagao dos padrdes minimos
estipulados para cada elemento do sistema viario.

Estas informacbes deverao ficar disponiveis no banco de dados, em qualquer tempo, sobre as
diversas atividades operacionais e que podem ser consultadas em tempo real ou em um
determinado periodo.

Os resultados de todos os processos de monitoramento realizados deverdo compor relatérios
especificos. Deverdo compor tais relatérios, além do monitoramento realizado em todos os
elementos do sistema, a relagdo dos elementos que deverdo sofrer intervencdo em curto, médio e
longo prazos. Os relatdrios deverdo incluir:

e Evolucdo mensal e anual de eventos, com o nimero de eventos registrados, por tipo e
natureza;

e Evolucdo mensal e anual de interrupgao de vias, com o niumero de interrupgdes, parciais
ou totais, tempos de interdicdo, tipos de interdi¢cdo, programadas ou acidentais;

e Evolucdo mensal e anual de sinistros de transito, com o nimero de sinistros, por tipo de
sinistro envolvendo danos materiais, feridos ou mortos, por quildmetro, por periodo diurno

e noturno e influéncia das condi¢Ges meteoroldgicas.
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4.3 Servigo de Conservagao

Os servicos de conservacdo podem ser de rotina ou emergencial, os quais deverao ser atividades
cotidianas no decorrer da operacdo e atuarao de forma que, quando detectada a necessidade de
intervencdes de manutencdo ou reparo, as equipes especializadas deverdao estar prontamente
mobilizadas, a fim de solucionar o problema no menor tempo possivel.

Para poder administrar essas conservacoes com eficiéncia e economia, a area responsavel da
Administracdo Municipal devera dispor de um sistema de administracdo, cujos componentes
essenciais estdo indicados a seguir:

e (Cadastro vidrio, contendo o mapeamento, identificacdo e quantificacdo de todos os
elementos constituintes do sistema viario principal do municipio;

e Procedimentos de manutencao, definidos pelos parametros de desempenho;

e Monitoramento da situacdo dos elementos existentes no sistema vidrio;

e Programacao anual de trabalho;

e Relatédrios informatizados, para a analise em diversos niveis gerenciais, de eficiéncia e

custos das atividades.

Esses componentes concorrerdo ao final para que as atividades de conservacdo se cumpram
pontualmente como resultado da melhor combinacdo entre o planejamento e os recursos alocados.

4.3.1 Conceito das Conservacoes de Rotina e Emergencial

Os conceitos bdsicos e as diretrizes gerais para a avaliagao das a¢des das conservagdes preventivas,
corretivas e emergenciais, incluindo a identificagdao, programacgao e controle sistematizado dos
niveis e periodicidade de execuc¢do dos servigos estdao abordados a seguir.

Conservacao de Rotina

As fungdes da conservagdo de rotina englobam o conjunto de servicos a serem realizados
ininterruptamente, durante a operagao do sistema vidrio municipal, de acordo com os padrdes pré-
estabelecidos, de modo a manter todos os elementos fisicos o mais proximo possivel, técnica e
economicamente, das condigdes originais em que foram construidos ou reconstruidos, objetivando
preservar os investimentos, garantir seguranca do trafego, conforto dos usuarios, além de manter
o fluxo dos veiculos.

A conservacdo de rotina exige que ao longo do tempo, sejam executados varios servigos que
requerem equipamentos, veiculos, materiais, ferramentas, além de uma mao-de-obra variada.

Conservacao Emergencial

A conceituacdo dos trabalhos de conservacdo emergencial refere-se ao conjunto de servicos de
reparo, reposicao, reconstru¢do ou restauragdo que serdo executados, no menor prazo possivel,
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em trechos ou dispositivos do sistema viario que tenham sofrido obstrucao ou avaria, devido a
ocorréncias extraordindrias, de calamidade publica ou sinistros de transito.

4.3.2 Conservagao de Rotina

Os servigos correspondentes a conservacgao de rotina sdo executados com objetivo de garantir que
os elementos construtivos do sistema viario do municipio estejam o mais préximo possivel das
condigOes originais na época de sua implantagdo. A conservagdo rotineira garante maior seguranca
e conforto para os usuarios, além de diminuir o nimero de sinistros de transito e custos no sistema.

Dentre os servicos de manutenc¢do contemplados pela conservacgdo de rotina, destacam-se:

e Pavimento, calcadas e infraestrutura ciclovidria;
e Elementos de protecdo e seguranca;

e Faixa de dominio;

e Drenagem e Obras-de-Arte Correntes (OACs);

e Obras-de-Arte Especiais (OAEs)

e Terraplenos e estruturas de contengdo;

e Edificagbes, sistemas elétricos e de iluminacao.

Para estimar os custos relacionados aos servicos de conservacdo de rotina devem ser definidas
intervengdes, ano a ano, classificadas em cenarios definidos como minimo, médio ou maximo. Para
cada grau de intervencdo, deverdo ser estimados niveis de esforgo para os servigos de conservacao
de rotina com base, por exemplo, em referéncias como o Manual de Conservacdo Rodovidria do
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), além de outros estudos de
referéncia.

Ja os precgos de referéncia devem ser tomados com base de pesquisa como o Sistema de Custos
Referenciais de Obras (SICRO) do DNIT. O custo referencial de cada servigo deverd ser estimado
considerando uma média ponderada do custo em questdo levando em conta a extensao do trecho
considerado.

4.3.2.1 Pavimento, Calgadas e Infraestrura Cicloviaria

Para os servigos de manutencdo do pavimento devem ser estimadas intervengGes anuais com niveis
diferentes de esforco: maximo, médio e minimo. Uma vez que ndo se consegue prever a magnitude
dos servicos de conservagao do pavimento, pode-se adotar uma taxa de aplicacao, por unidade de
pista ou faixa, por exemplo, com base em manuais de conserva¢do rodoviaria de orgdos
regulatdrios. Essas taxas devem ser utilizadas para estimar os custos associados a cada um dos
seguintes servigos:

e Reparo de buracos e panelas;
e Corregdo de defeitos em remendo profundo;

e Selagem de trincas;
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e Varredura e limpeza da pista;

e Limpeza e enchimento das juntas de pavimento rigido.

4.3.2.2 Elementos de Protec¢ao e Seguranga

Para os servicos de manutencao dos elementos de protecdo e seguranca devem ser estimadas
intervencdes anuais com niveis diferentes de esfor¢co: maximo, médio e minimo. Uma vez que nao
se consegue prever a magnitude dos servicos de conservacao dos elementos de protecdo e
seguranca, deve-se adotar uma taxa de aplica¢do, por unidade de pista ou faixa, por exemplo, com
base em manuais de conservacao rodovidria de drgdos regulatdrios. Essas taxas devem ser
utilizadas para estimar os custos associados a cada um dos seguintes servigos:

e Repintura da sinalizag¢do horizontal;

e Reposi¢do de tachas monodirecionais;
e Reposcido de defensas metalicas;

e Substituicdo de balizadores;

e Limpeza de balizadores;

e Limpeza da sinalizacdo vertical;

e Reposicdo da sinalizacdo vertical;

e Restauracdo de barreira de concreto; e

e Resposicdo de terminal absorverdor de impacto.

4.3.2.3 Drenagem e Obras-de-Arte Correntes (OACs)

Para os servicos de manutenc¢do dos elementos de drenagem e Obras-de-Arte Correntes (OACs)
devem ser estimadas intervengdes anuais com niveis diferentes de esfor¢o: maximo, médio e
minimo. Uma vez que ndo se consegue prever a magnitude dos servicos de conservacdo dos
elementos de drenagem e OACs, deve-se adotar uma taxa de aplicagao, por unidade de pista ou
faixa, por exemplo, com base em manuais de conservag¢ao rodovidria de 6rgdos regulatorios. Essas
taxas devem ser utilizadas para estimar os custos associados a cada um dos seguintes servigos:

e Limpeza de drenagem na plataforma (sarjetas e meios-fios);
e Limpeza de drenagem fora da plataforma (descidas d’agua);
e Limpeza de bueiros;

e Reparo de drenagem superficial de concreto.

e Desosbstrucao de bueiros.

4.3.2.4 Obras-de-Arte Especiais (OAEs)

Para os servicos de manutencao das Obras-de-Arte Especiais devem ser estimadas intervencdes
anuais com niveis diferentes de esforco: maximo, médio e minimo. Uma vez que ndo se consegue
prever a magnitude dos servicos de conservacao das OAEs, deve-se adotar uma taxa de aplicagao,
por unidade de pista ou faixa, por exemplo, com base em manuais de conservacdo rodoviaria de
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drgdos regulatérios. Essas taxas devem ser utilizadas para estimar os custos associados a cada um
dos seguintes servigos:

e Reparo de guarda-corpo/roda de concreto;

e Pintura de superficie de concreto (caiagao).

4.3.2.5 Terraplenos e Estruturas de Contengao

Para os servicos de manutencdo dos terraplenos e estruturas de contencao devem ser estimadas
intervengdes anuais com niveis diferentes de esfor¢co: maximo, médio e minimo. Uma vez que ndo
se consegue prever a magnitude dos servicos de conservacao dos terraplenos e estruturas de
contecdo, deve-se adotar uma taxa de aplica¢do, por unidade de pista ou faixa, por exemplo, com
base em manuais de conservagao rodovidria de drgaos regulatérios. Essas taxas devem ser
utilizadas para estimar os custos associados a cada um dos seguintes servigos:

e Recomposicao de aterro;

e Remocdo de barreira em solo.

4.3.3 Conservag¢ao de Emergéncia

Em funcdo das ocorréncias extraordindrias, deverd ser mantido um sistema de plantdo, com
recursos alocados as equipes de conservagao de rotina, de modo a atender de imediato aos eventos
emergenciais.

Essas ocorréncias serdo objeto de relatérios especificos, nos quais serdo registradas as seguintes
informacgdes, que servirdo de base para futuras adequagdes nos Programas de Conservagao de
Rotina:

e Causa do evento e consequéncias decorrentes no fluxo de trafego;

e Acles corretivas de emergéncia adotadas.

4.3.4 Principais Metodologias de Execugao

Neste item estd abordada a metodologia de execucdo dos servicos mais significativos que serdo
executados como Conservagdo de Rotina, quais sejam:

e Recuperagdo do pavimento; e

e Recuperagdo de obras-de-arte especiais.

4.3.4.1 Recuperacao do Pavimento

Fresagem

A fresagem podera ser superficial ou profunda, total ou parcial, dependendo do estado e espessura
do pavimento e do tipo de defeito. As espessuras a serem fresadas dependem essencialmente das
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espessuras existentes e dos tipos de defeitos a serem restaurados. A definicdo se dara pelo
conhecimento das estruturas do pavimento existente, por meio de projetos de restauragao.

Esse tipo de recuperacdo possibilita remover camadas delgadas (com milimetros de espessura) para
regularizacdo ou aumento da rugosidade superficial, operagdo conhecida como microfresagem.
Também podera haver a remogdo de camadas sucessivas ou, ainda, a remocao total do pavimento,
operacado conhecida como fresagem profunda.

A fresagem permite, ainda, que se mantenha o greide do pavimento, substituindo camadas ao invés
de sobrep6-las. Também permitira que o material removido possa ser reutilizado através de
reciclagem, reduzindo-se assim, a utilizacdo de recursos naturais ndo renovaveis. Por fim, podera
ser utilizada em areas com presenca de trincamento, exsudacao, falta de aderéncia entre pneu e
pavimento (atrito), irregularidade acentuada, entre outros.

Reparos Superficiais Localizados

Os reparos superficiais localizados devem ser utilizados para corrigir defeitos pontuais como
panelas, por exemplo. Esse servico pode ser executado manualmente ou mecanicamente,
dependendo do tipo de restauracdo necessaria. Os reparos superficiais localizados podem ser
utilizados para os defeitos citados abaixo:

e Panelas: Cavidade que se forma no revestimento por diversas causas, inclusive por falta de
aderéncia entre camadas superpostas;
e Buracos: Desgaste do pavimento que causa a desagregacao das camadas do material

e Trincas: Rachaduras que podem alcangar as camadas inferiores do pavimento
Os principais tipos de reparos superficiais sdo descritos na sequéncia:
e Reparo Superficial Manual

E o reparo superficial de pavimento asfaltico existente na profundidade da camada de revestimento
asfaltico, cuja execucdo se faz por processo preponderantemente manual.

Os equipamentos a serem utilizados no reparo superficial manual sdo:

e Serra de corte de concreto/asfalto;

e Compactador vibratdrio manual ou portatil;

e Trator agricola com carreta depdsito;

e Ferramentas manuais: pa, enxada, picareta, carrinhos-de-mdo, vassouras, vassouroes,
entre outras.

e Reparo Superficial Mecanico

E o reparo cuja execugdo se da por processo preponderantemente mecanico. Todo o reparo com
area = 20 m? é considerado como reparo superficial mecanico.

A execucdo dos servicos anteriormente expostos serd realizada com a marcagao prévia do
perimetro da area a ser reparada. Os servicos ndo devem ser executados em dias de umidade
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excessiva ou em dias de chuva. O material de preenchimento do reparo serd o concreto asfaltico
usinado a quente.

Os equipamentos a serem utilizados no reparo superficial mecanico sdo:

e Serra de corte de concreto/asfalto;

e Compressor de ar;

e Marteletes pneumaticos;

e Fresadora a frio (opcional, em funcdo da extensdo do reparo);
e Minicarregadeira de pneus;

e Motoniveladora;

e Compactador vibratério manual ou portatil;

e Rolo de pneus autopropelido;

e Caminhdo basculante; e

e Ferramentas manuais diversas.

As operacgGes de reparo poderdo ser iniciadas apds terem sido implantadas as sinalizacGes de
seguranca da obra. Posteriormente, serd realizado o corte ou escavacdo da se¢cdo com as dimensdes
e profundidades variadas até obter-se a configuracdo de figura geométrica regular, com lados
paralelos ao eixo do pavimento e outros ortogonais ao mesmo eixo, cuja profundidade de corte
atingira a espessura total da camada de revestimento asfaltico existente. As paredes da regido do
corte resultardo em elementos verticais.

A retirada do material desagregado sera realizada de modo manual e/ou mecénico, em fungdo do
volume a ser extraido. Apds a remogao, serdo realizadas as operacgdes de varredura e limpeza da
caixa, executando-se, a seguir, a pintura de ligacdo do fundo e das paredes laterais, com o emprego
de material asfaltico.

O concreto betuminoso sera disposto em uma Unica camada, quando a profundidade da caixa ndo
for superior a 5 cm. Para profundidades maiores, o preenchimento sera processado em duas ou
mais camadas, unidas por uma camada de imprimacgao ligante. Cada camada individual compactada
nao devera ser superior a 5cm. O trafego deverd ser liberado apds o completo resfriamento do
revestimento asfaltico

e Aplicacdo de CBUQ

A execucdo do revestimento em concreto betuminoso usinado a quente (CBUQ) inclui o
espalhamento do material e compactacdo. Apdés a compactagdo, a camada deve estar
perfeitamente nivelada ao greide do pavimento existente.

Os materiais constituintes do concreto betuminoso deverao satisfazer as especificacdes aprovadas
pela drea técnica da Prefeitura. O material asfaltico sera composto de cimento asféltico de petrdleo,
agregado graudo (pedra britada), escéria britada, seixo rolado, britado ou ndo, ou outro material
indicado em projeto. O insumo devera apresentar boa adesividade, fragmentos sdos e duraveis e
estara isento de torrGes de argila e substancias nocivas. O agregado miudo serd constituido de
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areia, p6 de pedra ou mistura de ambos. Suas particulas individuais deverdo ser resistentes e
apresentardao moderada angulosidade, estando livres de torrGes e de substancias nocivas.

O material de enchimento devera ser constituido de materiais minerais finamente divididos, inertes
em relagdo aos demais componentes da mistura e nao plasticos, tais como: o cimento Portland, cal
extinta, pd calcario e similar.

Os equipamentos usualmente utilizados nesse tipo de servigo sao:

e Acabadoras, que sdo os equipamentos para o espalhamento e acabamento, e serdo
constituidas de pavimentadoras automotrizes, capazes de espalhar e conformar a mistura
no alinhamento, cotas e abaulamento de projeto;

e Rolo pneumadtico e rolo metdlico liso. Os rolos pneumaticos autopropulsores serao dotados
de pneus que permitirdo a calibragem variavel,

e Caminhdges tipo basculante, para o transporte do concreto asfaltico

O concreto asfaltico, produzido em usina, serd transportado nos veiculos basculantes. Quando
necessario, para que a mistura seja colocada na pista a temperatura especificada, cada
carregamento sera coberto por lona para a protecdao da mistura.

As misturas de concreto asfaltico deverdo ser distribuidas quando a temperatura ambiente se
encontrar acima de 10°C, e sem chuva ou iminéncia da mesma.

4.3.4.2 Recuperacgao de Obras-de-Arte Especiais

A seguir, estdo apresentadas as principais metodologias referentes aos servicos de recuperacao de
estruturas que irdo compor as obras-de-arte especiais, sejam metalicas ou de concreto.

Em todos os servigos, a seguir relacionados, serdo observados os seguintes aspectos:

e Os servigos serdao executados em dia seco e claro;
e Os servicos serdo executados apds terem sido implantadas as sinalizagdes da obra;
e Os servicos serdo antecipadamente planejados, de modo a serem executados no menor

prazo possivel, liberando rapidamente a via;

Serd realizada a avaliagdo de cada um dos elementos a serem recuperados, de forma a caracterizar
a real possibilidade de recuperacdao ou a necessidade de sua substituicdo por outra obra mais
adequada

Recomposicdo de guarda-corpos

Para os guarda-corpos de concreto poderdo ser identificadas, entre outras, as seguintes causas de
patologias:

e Desgaste superficial ou perda de massa devido a abras3do, erosao ou cavitagao;
e Fissuracdo, devido aos gradientes normais de temperatura e umidade, e pressdes de

cristalizacao de sais nos poros;
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e Danos devido ao carregamento estrutural;
e Danos devido a exposicdo a extremos de temperaturas;

e Danos devido a causas quimicas.

A recuperacgao superficial do concreto sera iniciada com a demoli¢do da espessura das camadas
desgastadas, a ser realizada com o emprego de escarificadores.

O material de enchimento deverd ser uma camada de argamassa de cimento Portland enriquecida
com microssilica, acrilico ou epdxi.

A recuperacdo de elementos desgastados por erosdo, nao havendo a contaminag¢do do concreto,
poderd, apds realizada a limpeza com jatos de ar e agua, ser efetuada com concreto projetado de
boa resisténcia a erosdo, baixa relacdo agua/cimento e alta dureza.

Limpeza dos elementos de sistemas de drenagem

Os trabalhos de limpeza dos elementos de drenagem poderao ser realizados das seguintes formas:

e Limpeza manual do dispositivo de drenagem superficial: trabalhos de limpeza manual dos
dispositivos que ndo permitirem a utilizacdo de equipamentos pesados ou especiais;

e Limpeza de dispositivos de drenagem por processos especiais: equipamentos especificos,
sem danos ao revestimento, por arraste ou por desaterro hidraulico; e

e Onde houver trechos que apresentem a ruptura das superficies, essas serdo reparadas.

Recuperacgdo estrutural

O objetivo da recuperagdo de uma estrutura é deixa-la em perfeito estado de uso. Para isso, serdo
necessarios os seguintes procedimentos basicos:

e Eliminagdo de risco de colapso, no qual serdo tomadas as providéncias cabiveis,
objetivando afastar toda e qualquer possibilidade de sinistros de transito;

e Evitar a desagregacdo e infiltracOes. Esses problemas criardo ou acelerardo as patologias ja
presentes;

e Prolongar ou manter a vida Util, com a manutencdo regular e adequada, para evitar
intervengdes especiais;

e Protec¢do contra ataques quimicos.

Através de uma inspeg¢do visual apurada, serd possivel detectar algumas consequéncias de
ocorréncias de danos ao concreto. As manifestacdes mais frequentes sao:

e Manchas superficiais;

e Fissuras e trincas;

e Corrosdo das armaduras;

e Nichos - falhas de concretagens;

e Desgaste e degradagdo quimica;
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e Deformacdo excessiva;
e Infiltracdes; e

e Desagregacgoes.

O tratamento de uma estrutura seguird uma sequéncia de etapas, que ird desde a delimitacdo da
area de reparo, até a protecdo das superficies. O reparo do concreto serd classificado quanto a
profundidade do problema:

e Superficial (até 2,5cm): a recuperacdo sera realizada com a reposicdo da argamassa
estrutural (polimérica) ou com argamassa aditivada;

e Profundo (a partir de 2,5cm até a armadura): a recomposi¢ao podera ser realizada com a
aplicacdo de concreto projetado (aditivos aceleradores), recomposicdo com groute e

recomposicdo com argamassa estrutural (espessura de 2,5 a 7,0cm).

A restauracdo com groute (produto industrializado composto de cimentos especiais, agregados de
granulometria especifica e aditivos) serda uma das alternativas para a reconstituicdo das pecas
estruturais.

O revestimento com argamassa estrutural sera aplicado nos casos de reparos localizados
(recomposicdo de superficies, pegas de alta resisténcia e recobrimento de armaduras).

O tratamento das trincas e fissuras estruturais devera atender as determinac¢Ges da Norma NBR
9575/2010 sobre impermeabilizacdo, que classifica as trincas de acordo com sua abertura em
milimetros:

e Microfissuras: abertura < 0,05 mm;
e Fissuras: abertura entre 0,05 a 0,5 mm;

e Trincas: abertura> 0,5 mm.

A corrosdo de armaduras é uma das patologias mais frequentes em obras de recuperagao.

O processo transforma o ago das armaduras em ago oxidado sem resisténcia mecanica. Isso ocorre
devido a um dos seguintes fatores (muitas vezes, interativos): falta de recobrimento adequado,
ambientes agressivos e concretos excessivamente permedveis.

O fenémeno da corrosdo é o inverso do processo metallrgico. Por ndo ser estavel, o metal tende a
retornar ao seu estado natural.

Os tratamentos preventivos consistirdo na criagdo de uma barreira que impedira a penetragdo e o
contato de oxigénio e dgua com a armadura. O cimento presente no concreto atuara e funcionara
como agente protetor para as armaduras. Os tratamentos anticorrosivos serdo acionados quando
a corrosao for detectada. Os mais comuns sdo:

e Pintura anticorrosiva;
e Reforg¢o ou substituicao da armadura;

e Pintura protetora preventiva.
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A pintura anticorrosiva consistira na pintura com tinta rica em zinco. As etapas de protec¢do serdo:

e Limpeza e desincrustracdo da ferragem;
e Pintura com tinta rica em zinco; e

e Recomposi¢do do concreto.

O reforgo ou substituicdo da armadura sera considerado nos casos em que haja a falta de armadura
ou sobrecarga da estrutura. Sera necessario fazer o chumbamento da nova armadura com adesivo
epodxi, assegurando o recobrimento com o uso de groute, argamassa estrutural ou concreto
projetado.

A protecdo preventiva sera utilizada em casos especificos, através da realizacdo de uma pintura
prévia da armadura, antes da concretagem.
As etapas de protecdo serdo:

e Limpeza cuidadosa da armadura; e
e  Pintura com revestimento impermeavel a base de cimento enriquecido com inibidores de

corrosao.
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5. Plano de Melhorias e Incentivo Para Pedestres e Ciclistas

Conforme indicado no titulo do capitulo, o objetivo consiste na proposi¢cdo de melhorias referentes
aos modos ativos de transporte e, portanto, a estrutura proposta para a apresenta¢do das
propostas, segue esta légica.

5.1 Mobilidade a Pé

Ainda que o tema da circulacdo a pé seja extensivel a toda a cidade e haja problemas e caréncias
em todas as regides, como identificado na fase de diagndstico e elaboracdao das diretrizes das
propostas em etapas anteriores do PMUJ, as proposi¢des aqui apresentadas tem como drea de
atuacdo a regido central, na medida em que ela é a de maior fluxo de pedestres e nos quais as
intervengOes se fazem mais necessarias. Ndo obstante as diretrizes, conceitos e propostas sdo
extensiveis a outras centralildades urbanas, como é também mencionado no capitulo 8.

5.1.1 Consideragdes Gerais

Notadamente, a drea central de Jundiai, guardadas suas especificidades, passou por um processo
de transformacdo que é comum a varias cidades brasileiras. O que hoje é identificado como 4rea
central é a urbanizacao mais consolidada que se desenvolveu a partir do antigo nucleo colonial que,
sobretudo apds a instalacdo da estagdo ferroviaria da antiga Estrada de Ferro — Santos / Jundiai, e
se tornou foco irradiador de crescimento da cidade.

Em paralelo ao crescimento da area urbanizada, ocorreu um processo de especializagdo do centro
como darea de concentracdo de empregos, comércios e servicos. Devido a sua localizagcdo
privilegiada — lugar mais acessivel da cidade, para onde confluem todos os caminhos — a area se
mostrou ideal para a implantacdo de comércio em geral e especializado, como ainda equipamentos
de raio de atendimento de maior escala (érgdos publicos, hospitais e centros de educagao, dentre
outros). E isso que faz com que o centro seja o principal polo de atragdo de viagens.

Contudo, o fendmeno do aumento progressivo da motorizacdo da populagdo somado aos fatores
de desenvolvimento urbano supracitados — crescimento da cidade e especializagdo do centro como
polo de atragdo de viagens — provocaram uma paulatina intensificagdo da circulagdo de veiculos na
area central e da necessidade de provimento de vagas de estacionamento. Como consequéncia,
houve uma perda de qualidade global da circulacdao, sobretudo para os pedestres e para o
transporte coletivo.

Para além desses condicionantes estruturais de desenvolvimento (crescimento de frota e area
urbanizada e especializacdo funcional), é preciso destacar que as caracteristicas do desenho urbano
do nucleo antigo, que possui ruas e calcadas, via de regra, bastante estreitas agravam os problemas.
Isso significa ndo apenas que as calhas vidrias ndo comportam a intensidade do fluxo, mas também
gue o centro ndo comporta grandes fluxos de automdveis, 6nibus, veiculos de carga e pedestres
disputando o mesmo espago em todas as vias.
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Além deste ponto, ha a caracteristica ainda extremamente radial da circulacao, ainda que a cidade
disponha de varias vias, inclusive algumas rodovias que atendem aos movimentos perimetrais.
Como resultante, hd ainda fluxos inter-regionais de atravessamento na regido que se somam aos
gue a ela se destinam.

A mitigacdo ou resolucdo dos problemas passa por medidas de gestdao de demanda, com foco na
reducdo do trafego de passagem, sobretudo por meio de ampliacdo de alternativas vidrias
colaterais e a reorientacao do perfil da mobilidade de acesso ao centro. Em relacao a esse ultimo,
salienta-se a necessidade de reducdo das viagens individuais motorizadas, por conta de ser esse o
modal que consome mais espaco vidrio. Em contrapartida, para garantir boas condi¢cdes de
mobilidade, se faz necessario criar melhores condicbes para que o acesso e a circulagdo interna a
area central se dé prioritariamente por transporte coletivo e pelos modos ndo motorizados.

Pelas suas caracteristicas, a drea central é um territdrio complexo, cujas intervengdes no campo da
mobilidade devem estar associadas a um plano urbanistico maior, dada a necessaria sinergia de
acGes no campos do desenvovimento econémico e urbano, cultural, urbanistico, paisagistico entre
outros de forma a se ampliar o seu dinamismo em uma nova visdo de cidade, na qual o pedestre é
ponto principal.

A atencdo ao deslocamento a pé foi perdendo espaco nas cidades brasileiras a partir dos anos 1950,
em virtude da expansao territorial das cidades, maiores distancias e a popularizacdo e expansao do
automdével. Nos ultimos anos, a necessidade de recuperacao do espaco destinado a este modo de
transporte publico da cidade é objeto de consenso em planejadores urbanos e de transportes,
visando uma cidade com mais qualidade e mais sustentdvel.

As estatisticas publicas ddo conta que em muitas cidades brasileiras mais do que 30% dos
deslocamentos didrios da populagdo sdo feitos exclusivamente a pé e até 50% das vitimas fatais
dos sinistros de transito sdo pedestres atropelados. Em Jundiai 23% dos deslocamentos didrios sdo
realizados a pé.

A literatura técnica em geral aponta oito fatores importantes para assegurar a qualidade das
calgadas:

e largura;

e Pavimento do passeio;

e Inclinagdo transversal;

e Rampa longitudinal;

e Obstaculos ao longo da via;
e |luminacgao;

e Drenagem;e

e Mobiliario Urbano.

Outros ainda poderiam ser adicionados a esta lista, como boas condi¢bes de sombreamento,
padronizacdo e qualidade estética. No caso de Jundiai, embora hajam desafios a serem enfrentados
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em todos os fatores mencionados, a largura das calgadas na area central parece ser a de maior
importancia em curto prazo.

Ultimamente, tem sido divulgada uma série de manuais sobre projeto e execucdo de passeios
publicos. Embora ndo haja um Unico padrdao dimensional quanto a largura, entende-se que 2,5
metros seja o minimo para situa¢des de vias locais com pouco trafego. Os requisitos de largura
tendem a aumentar para ruas comerciais e em areas centrais. Philip Gold comentando sobre o
assunto, afirma:

“A largura desejdvel das calcadas depende primeiramente do numero de pedestres esperados para
utilizagdo. Uma calgcada com largura minima livre de 1,5m é necessdria para o deslocamento de dois
adultos caminharem confortavelmente lado a lado ou em diregcées opostas. Porém, levando em
consideragdo: (i) a necessidade de se evitar contato dos pedestres com o acabamento possivelmente
dspero da construgdo lindeira, (ii) a necessidade de se evitar atritos entre pedestres e veiculos
trafegando proximos a guia e (iii) o espago necessdrio para mobilidrio urbano como postes etc., a
largura minima recomenddvel seria 2,3m de acordo com pesquisas e simulacbes efetuadas pelo
autor”™.

Vem sendo cada vez mais consensual a ideia de que os passeios devem ser organizados a partir de
trés faixas com funcgdes distintas: 1) uma faixa situada proxima a guia e sarjeta, destinada a
implantagdo de mobilidrio urbano, como postes de iluminagdo, sinalizagdo de trafego, etc; 2) a
chamada faixa livre, destinada efetivamente a circulacdo dos pedestres; e, finalmente, 3) uma faixa
de separagao entre a circulagdao de pedestres e o alinhamento predial, que pode servir também
como acomodagdo para a visibilidade de vitrines em vias comerciais, conforme ilustra a figura a
seguir.

5 GOLD, Philipp Melhorando as Condig¢bes de Caminhada em Calgadas, Nota Técnica Gold Projects.
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Figura 91: Organizagao espacial padrao de uma calgada
Fonte: Manual de calgadas UGPUMA

Evidentemente, ha situagdes faticas nas cidades, e em Jundiai ndao é diferente, que impdem
limitagOes a adogdo de um gabarito de calgadas como o que foi aqui citado. No entanto, ha de se
entender que, da mesma forma como o projetista de sistema vidrio tem claro as dimensdes dos
espacos de vias (larguras de faixas, larguras para estacionamento de automoveis) também deve té-
lo para as calgadas. A inversdo da ldgica de pensar a mobilidade urbana passa por simples atos
como o de projetar espagos mais generosos para as pessoas caminharem.

Ha de se considerar que no processo de expansdo da cidade havera novos parcelamentos de terras.
No novo sistema vidrio a ser desenhado esses gabaritos podem ser impostos. Mesmo nas vias
existentes, é possivel se ampliarem as calgadas, basta, por exemplo, que se elimine o
estacionamento junto a guia.

A largura dedicada ao estacionamento do automével tem em média 2,0m, adicionado a uma largura
de 1,5 a 2,5 m existentes, chega-se a 3,5 m ou 4,5 m, que representa um crescimento de 133% e
80% respectivamente na area dedicada ao pedestre.

Para bem entender o alcance social de uma medida como essa, considere uma quadra com face de
100m de comprimento, tipica da drea central de Jundiai. Descontando-se as extremidades, pode-
se adotar uma extensdo util de 80m, na qual cabem 16 automdveis estacionados. Adotando-se
ainda, uma renovacgao de quatro vezes, isso é, que em um dia, cada uma das vagas é usada por 4
veiculos, conclui-se que em um dia, o estacionamento linear na via publica é usado por 84
motoristas. Ora, durante o mesmo dia, nessa mesma calgada passam centenas, até milhares de
pessoas, “espremidas” em uma largura de 1,5m a 2,0m. Se adotarmos um valor tedrico de 1000
pessoas por dia, teremos uma rela¢do de uso de 0,16 m? por pessoa do espaco publico das calgadas,
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contra 2,5 pessoas por m? do espaco publico da via, isso €, a utilizagdo do “carissimo” espaco viario
na area central é 15,6 vezes maior pelo motorista do que pelo pedestre.

Evidentemente, ha de se prever espacos para estacionamentos, mas porque eles devem ser
publicos na via em areas tdo carentes de espagos?

Além da facilidade da fruicdo das pessoas em calgadas mais largas, a cidade ganha a oportunidade
de uma revitalizacdo dos espacos publicos. Com mais largura, arvores podem ser plantadas, jardins
construidos, mesas e cadeiras em cafés, bares, lanchonetes podem ser posicionados, bancos para
as pessoas descansarem também. Tudo isso, vai além de uma intervencdo de mobilidade,
representa atuar na imagem do urbano, nas rela¢des sociais, em um ambiente mais publico e
coletivo, menos individual.

5.1.2 Area de Intervengdo Proposta para o Tratamento da Mobilidade a Pé

Considerando as analises do diagndstico, foi elaborada uma proposta de requalificacdo da area
central, que, embora tenha a mobilidade urbana a pé como ponto central, ndo se limita a esta
vertente do planejamento urbano. A proposta contempla a diretriz de ampliagcdo e articulacao dos
espacos de uso publico, buscando a valorizacdo da memoaria urbanistica do centro da cidade e a
melhora da qualidade ambiental. Entende-se que uma ampla melhoria da 4rea central,
impulsionada por projetos de mobilidade ativa e com a manutencado de espacos equilibrados para
os modos motorizados, permitira também impulsionar o desenvolvimento econémico, sobretudo
comercial da regido.

A drea de priorizacdo aos meios de transportes ndo motorizados, onde o modo a pé é a principal
forma de circulagdo dentro da drea central é objeto de um projeto especifico para a area central,
mas também pode ser vista como um modelo de intervencdo aplicdvel a outras areas de
centralidade da cidade que apresentam problemas de circulacdo similares, ainda que em menores
proporgdes.

Objetivos e Diretrizes
Os objetivos do projeto urbanistico sdo os seguintes:

e Melhoria da fluidez da area central, que atualmente se encontra em estado de congestao.

e Fomentar o dinamismo econémico, através do aumento da capacidade de circulagdo de
pessoas na area central.

e Requalificacdo e ampliacdo do sistema de espacos publicos, buscando melhora das
condicdes de lazer e fruigcdo publica.

e Adaptacdo do espago urbano do centro a circulagdo de pessoas com dificuldades de
locomogao, em especial aqueles com deficiéncia, e idosos, segundo principios do desenho
universal.

e Preservacdo da memodria, por meio da identificagio e valorizagdo do patrimonio
urbanistico-paisagistico do nucleo histérico da cidade.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 175



PMUJ — P6 — Detalhamento de Propostas

Importante apontar que a “melhora de fluidez” mencionada acima ndo pode ser confundida com
“melhora da fluidez de automdveis”. A questdo da fluidez deve ser entendida em sentido amplo,
gue considera o conjunto dos modos de transporte e procura a forma mais eficiente de circulagdo
geral para um espac¢o urbano definido. O fato do centro ser uma area de grande circulagido de
pessoas e de pouco espaco disponivel para a circulacdo (pois possui vias em geral estreitas), aponta
para uma medida de priorizagdo dos modais “coletivo” e “ndo motorizado”, que sdo as formas mais
eficientes de deslocamento no que diz respeito ao aproveitamento do espaco publico.

Em relagdao ao fomento do dinamismo econdmico vale dizer que apesar de restringir a circulagdo
de automoveis na area comercial, que a primeira vista pode parecer um entrave ao comércio de
varejo, a proposta tende a provocar justamente o efeito contrario, qual seja o de potencializar essa
atividade. Tal fenébmeno é comprovado em dareas centrais de vdrias cidades no mundo, que
passaram por projetos de priorizacdo ao pedestre. Os exemplos a seguir, da Figura 92 até a Figura
100, ilustram as boas praticas adotadas em cidades (brasileiras e internacionais) que implantaram
esse conceito de prioriza¢gdo ao pedestre.
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Figura 92: Rua. Prof. Flaviano de Melo. — Mogi das Cruzes - SP

Fonte: Prefeitura de Mogi das Cruzes
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Figura 93: Fotos antes e apds a implantagao do projeto piloto na Avenida Central (Cidade 2000) —
Fortaleza - CE

Fonte: Plano de Acessibilidade Sustentdvel de Fortaleza e sua Area de Influéncia

Figura 94: Rua Voluntdrios da Patria — Curitiba - PR

Fonte: Prefeitura de Curitiba
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Figura 95: Rua da Palma - Recife - PE

Fonte: Autarquia de Transito e Transporte Urbano — CTTU

X 5@*&? -
Figura 96: Ampliagao proviséria na Rua da Penha — Sorocaba - SP
Fonte: Agéncia Sorocaba de Noticias — GPE/SECOM
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Figura 97: Las Ramblas — Barcelona - Espanha
Fonte: flickr.com/photos/thunder/5171370488/

_

Figura 98: Rua Augusta - Lisboa - Portugal

Fonte: wiki/Rua_Augusta_(Lisboa)
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Google

Figura 99: Peatonal Sarandi — Montevideo - Uruguai
Fonte: Google Maps

Al

Figura 100: Calle Florida — Buenos Aires - Argentina
Fonte: Google Maps

E fato, em vdrios casos estudados, a identificacgdo de uma resisténcia inicial dos agentes
econdmicos, em especial do comércio, em aprovar propostas que suprimam vagas de
estacionamento no leito vidrio. Essa percepc¢do inicial, fundamenta-se, ainda que de forma
equivocada, no entendimento que a restricdo de estacionamento junto aos estabelecimentos
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comerciais diminui a frequéncia de clientes. No entanto, o que ocorre na maioria dos casos é
justamente o oposto — um aumento expressivo do volume de atividades econémicas, ainda que
possam ocorrer substituicdo de determinados usos. Isso é explicado por que a utilizacdo do espaco
por pedestres (que consome menos espaco por pessoa “transportada”) aumenta a capacidade de
circulagdao de pessoas. Em outros termos, o fluxo de clientes com passagem em frente nos
estabelecimentos comerciais aumenta.

De maneira geral, por razoes culturais, no senso comum, ha uma tendéncia em ndo se levar em
conta, ou subestimar, as “deseconomias” que os congestionamentos impdem ao varejo. Para quem
vai ao centro de carro, a soma dos tempos dispendidos envolvidos (congestionamento, procura de
vaga, ato de estacionar e de caminhar até o destino) muitas vezes é maior do que a soma dos
tempos necessarios para o acesso ao comércio mediante uso de estacionamentos mais distantes e
caminhada complementar até o destino.

Como se pode presumir, o sucesso de uma politica como esta depende de um bom projeto, o qual
n3o deve se limitar & escolha das vias que sofrerdo algum tipo de intervencio. E preciso, que nos
estudos/projetos basicos que venham a se realizar, sejam considerados outros fatores chave, tais
como a localizacdo dos principais destinos, o ajuste da localizacdo de drea de estacionamento e
transbordo, uma reorganizacdo geral da circulacdo motorizada e a provisdo de equipamentos de
apoio, necessarios ao bom funcionamento da circula¢do da area como um todo.

Para o atendimento dos objetivos elencados, portanto, a proposta de a¢cdo na area central observou
as seguintes diretrizes gerais:

e Priorizar a circulagdo a pé como principal forma de circulagao dentro da area central.

e Priorizar o acesso ao centro por meio de transporte coletivo.

e Evitar o trafego de passagem na area central (sobretudo dos modos de transporte
individual motorizado).

e Melhorar a condi¢do de circulacdo e acessibilidade de idosos, de pessoas com mobilidade
reduzida.

e Converter o espago publico atualmente usado por veiculos individuais motorizados (seja
para circulagdo, seja para o estacionamento) para outros usos, tais como: circulagdo nédo
motorizada; circulagdo do transporte coletivo; fruicao publica e o uso coletivo; ampliagdo
das areas verdes permeaveis; instalacdo de equipamento de apoio a circulacdo de idosos,
pessoas com deficiéncia e de mobilidade reduzida (vagas especiais, sinalizacdo, etc.).

e Reconstruir a identidade do centro como uma area multiuso, de maneira que, além das
funcdes de comércio, servicos e moradia, ja presentes, a area contemple também o lazer,
o turismo e a preservacgdo urbanistico-paisagistica do nucleo histérico.

Para o atendimento das diretrizes gerais acima descritas se faz necessario também o
estabelecimento das seguintes diretrizes especificas:

e Garantia de circulacdo de carater local na Area Central, em velocidade reduzida.
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e Reduzir as vagas de estacionamento nas vias publicas do nucleo central, a fim de
reaproveitar esse espaco para circulacdo de pedestres, e demais usos de interesse coletivo
e fruicdo publica.

Implementagdo da Area de Priorizagdo ao Modo a Pé

A proposta de criacdo da drea de priorizacdo ao modo a pé consiste na implementacdo de um
programa de politicas publicas, de gestdo e de investimentos que engloba as seguintes ac¢oes:

e Implementacdo de um Zoneamento de Mobilidade para a area central.

e Reorganizacdo da circulacdo da area central, visando a especializa¢do funcional do sistema
vidrio, englobando: a reorientacdo do trafego de passagem individual motorizado; a
adaptacdo de parte do sistema viario para o trafego de carater local; e a criacdo de uma
rede peatonal.

e Implantacdo de uma politica de estacionamento de apoio a reorganizacdo da circulagao
pretendida.

e Implementacdo de sistema de orientacdo voltado ao pedestre, ciclistas, portador de
deficiéncia, ao lazer e ao turismo.

e Elaboracdo de projeto basico e executivo de desenho urbano, e subsequente contratacao
de obra, para a reconfiguracdo do espago publico da drea central, a fim de adaptar o centro
para a implementacdo de todas as acdes anteriores.

Conceituagao

Conforme exposto a intervengdo na area de priorizagdo ao modo a pé consiste em um projeto
urbanistico de larga abrangéncia, que tem como foco a mobilidade a pé, mas que engloba outros
setores da politica urbana.

O conceito geral da proposta é o de priorizar o modo ndo motorizados “a pé” na area de maior
concentragdo de atividades urbanas da cidade. As ag¢Bes necessdrias para um programa de
priorizagdo de uma darea especifica aos modos ndo motorizados ndo se limitam a provisdo de uma
infraestrutura exclusiva para os pedestres. De fato, sdo itens essenciais, porém outras medidas sdo
necessarias, conforme ja mencionado.

A diretriz conceitual preconiza a definicdo de uma area de priorizacdo aos meios de transportes ndo
motorizados, onde o modo a pé é o principal meio de circulacdo da area central. Também considera
a criacdo de um nucleo peatonal que corresponde a area de maior concentracdo dos deslocamentos
a pé na area central. Com base nesse nucleo peatonal, foi definida uma malha de caminhabilidade
ligando os principais polos geradores de viagem até esse nucleo peatonal. Com isso, o conceito
proposto consiste em ligar os terminais, pontos de 6nibus, hospitais, pragas, entre outros, até ao
nucleo peatonal. A Figura 101 mostra os vetores conceituais de estruturagcdo da malha de
caminhabilidade da area de priorizagao ao modo a pé.
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Figura 101: Principais vetores da malha de caminhabilidade

Fonte: Elaboracdo propria

Dada a relevancia e a complexidade que o tema exige, serd apresentado a seguir a definicdo de um

zoneamento da mobilidade, cujo objetivo foi apoiar a escolha das vias que fazem parte da malha

de caminhabilidade, bem como, definir as etapas de prioriza¢do para desenvolvimento dos projetos

e a implantagdo das intervengdes necessdrias.

Zoneamento da mobilidade

Em primeiro lugar, é importante considerar que, apesar do centro ser area de maior concentragdo

de pontos de atracdo de viagem, a localizagdo desses estabelecimentos ndao se encontra

perfeitamente distribuida pela area.

A identificacdo dos diversos padrdes de ocupacdo distintos apontou para possibilidade de se

estabelecer uma transigdo gradual de implantagdo. Para tanto, foi pensado um zoneamento de

mobilidade da area central, que define as cinco diferentes zonas descritas a seguir.
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3 - Setor 03 - Regido Oeste
4 - Setor 04 - Regido Leste

/ 5 - Setor 05 - Regido Sul
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Figura 102: Zoneamento proposto - “setores”

Fonte: Elaboracdo propria

e Setor 01: Nucleo Peatonal. Corresponde a drea de maior concentragdo de
estabelecimentos de comércio e de servigos. E delimitada pelo poligono formado pelas ruas
do Rosdrio, Conde de Monsanto, Bardo de Jundiai e Dr. Leonardo Cavalcante. Apresenta
vias de secdo transversal estreitas, assim como suas calgadas. Atualmente ja possui alguns
trechos exclusivos de pedestres, como a Rua Bardo de Jundiai (no trecho entre a Rua
Siqueira de Moraes até a Rua Naim Miguel). Nesse contexto o setor 01 deve ser tratado
como area de prioridade maxima ao pedestre e maior nivel de restricio ao trafego
motorizado.

e Setor 02: Nucleo Anhangabau. Compreende a drea do centro expandido que pertence ao
bairro Anhangabadl, consiste em um importante eixo de aproximacdo ao centro e ao
Terminal Central, e possui predominantemente atividades de comércios e servigos. O Setor
02 é delimitado pelo entorno imediato da Avenida Jundiai, desde a Rua dos Cristais nas
proximidades do Parque Comendador Antonio Carbonari até a Praga da Bandeira. O eixo
da Avenida Jundiai foi estendido até a Rod. Anhanguera em fun¢ao de graves problemas
nas calgcadas no trecho mais ingreme da avenida, identificadas pela municipalidade.

e Setor03: Regido Oeste. Corresponde a regido Oeste do nucleo peatonal, promove a ligagao
entre o nucleo Anhangabau e o nucleo peatonal e apresenta caracteristicas similares a do
setor 01, com areas predominantemente comerciais e vias transversais de ligacdo ao
nlcleo peatonal com secdes e calcadas estreitas. E delimitada pelo poligono formado pelas
ruas Anchieta, Zacarias de Gdes, Albino Figueiredo, Baronesa do Japi, da Saude, Conde de
Monsanto, do Rosario, Campos Sales e Av. Henrique Andrés.
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e Setor 04: Regidao Leste. Compreende a porcdo Leste do nlcleo peatonal, com
caracteristicas diferentes da regido central, essa regido possui areas diversificadas com
atividades comerciais de menor intensidade, com uso e ocupacao do solo misto, tais como:
atividades comerciais, servigos, areas residenciais e institucionais ao longo do eixo
ferroviario (Av. Unido dos Ferroviarios). Esse setor é formado pelas ruas: Henrique Andrés,
Unido dos Ferroviarios, Prudente de Moraes, Bardo de Jundiai, Dr. Leonardo Cavalcante e
Campos Sales. Essa area como as demais, possui vias e calgadas estreitas com vias
transversais de ligacdo ao eixo peatonal. Também se destaca por concentrar a maior parte
das linhas do servigo de transporte coletivo da regidao, com isso, essa regiao foi considerada
em uma malha de caminhabilidade dos pontos de 6nibus até os principais destinos e
desejos de viagens da drea central. No caso do transporte motorizado individual esse setor
engloba algumas vias que configuram o vidrio de passagem pela regido central e acesso a
avenida Unido dos Ferrovidrios que configura o anel vidrio da regido central, bem como o
acesso ao bairro Ponte S3o Jodo, através da transposicdo da ferrovia.

e Setor 05: Regido Sul. Corresponde a area que esta ao sul do nucleo peatonal e apresenta
caracteristicas intermedidrias entre este Ultimo setor e o setor 03 — regido Oeste. O setor
05 é delimitada pelas ruas Unido dos Ferroviarios, Lacerda, Dr. Oldvo Guimardes, Sen.
Fonseca, Conde de Monsanto e Prudente de Moraes nas proximidades do Hospital Paulo
Sacramento. De forma geral, é uma area de prioridade aos modos ndo motorizados, porém
com a permissdo de circulacdo de veiculos motorizados com trafego controlado. Sua
importancia se da na possibilidade de ligacdo entre a estacao Jundiai, o terminal Vila Arens
gue estdo localizados em regides mais afastadas da drea central, porém sdo de suma
importancia na configuracdo de uma malha de caminhabilidade da area central.

Malha de caminhabilidade considerada

Com base nas diretrizes e conceitos aqui expostos, foi definido um conjunto de vias que devem ser
objeto de projetos de desenho urbano capaz de promover a reconfiguragcdo do espaco publico da
area central, a fim de adaptar o centro para a implementacdo de todas as a¢des necessarias.

A malha de caminhabilidade considerada possui uma extensao total de 21,76km de vias, sendo 4,02
km ou 18,5% no setor 01 denominado nucleo peatonal que é a principal area de intervengdo, pois
é a responsavel pela maior concentracdo de comércios e servicos da area central; o setor
Anhangabal corresponde a 1,65 km de extensdo e representa 7,6% do total; o setor 03 — regido
Oeste possui 22,4% de extensdo e é a drea complementar ao nucleo peatonal com uma
consideravel atragdo de viagens promovidas pela atividade comercial desenvolvida nessa area; o
setor 04 — Leste com 6,74km de extensdo, representando 31% do total, € uma drea mais
abrangente, porém, o objetivo principal € promover uma malha de caminhabilidade conectando as
vias que sdo atendidas pelo servico de transporte coletivo até o nucleo peatonal, bem como as
principais pracas e terminais de dnibus; por fim o setor 05 — Sul, sua funcdo é parecida com o setor
04 descrito anteriormente e possui uma extensao de 4,5km, representando 20,6% do total. A tabela
a seguir mostra a extensdo por zona de mobilidade e a Figura 103 mostra a malha definida que serd
objeto de intervencdo e melhoria do padrao de caminhabilidade da area de priorizagdo ao modo a

s

pé.
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Tabela 20: Extensao das vias por zona de mobilidade

Zona (Setor) Extensdo (km) Distr(i;)l;igéo
Setor 01 - Nucleo peatonal 4,02 18,5%
Setor 02 - Nucleo Anhangabal 1,65 7,6%
Setor 03 - Regido Oeste 4,86 22,4%
Setor 04 - Regido Leste 6,74 31,0%
Setor 05 - Regido Sul 4,48 20,6%
Total 21,76 100,0%

Fonte: Elaboragdo propria
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Figura 103: Malha vidria considerada por zona de mobilidade
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Fonte: Elaboragdo propria
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A seguir, serdo apresentadas as diretrizes de projetos aplicaveis nos principais casos, aqui
denominados tipologias de intervengdo no sistema viario. A Figura 104 apresenta o mapeamento

dessas tipologias aplicadas em toda drea.

Legenda
.| O Pontodeonibus
1 @ Terminais/estagio =

Diretriz de projeta

—TIPO
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—TIPOII
— TIPO IV
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~

Figura 104: Diretrizes - Tipologias consideradas

Fonte: Elaboragdo propria

Os desenhos das se¢bes transversais das tipologias de vias foram elaborados a partir dos piores
casos em termos de largura de caixa. As medidas de cal¢ada apresentadas, portanto, correspondem
as dimensdes minimas aceitaveis para cada tipologia. Havendo mais largura do que a considerada
nos desenhos tipicos, a diferenga de espago deve ser, sempre que possivel, agregada as calgadas.

Os desenhos apresentados a seguir sdao uma referéncia genérica para a elaborag¢do do projeto
urbano a ser realizado em etapa posterior. Situa¢des especificas devem ser tratadas no projeto

basico.
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5.1.2.1 Tipologia 01 — Via Peatonal - Passeio de Pedestres

Corresponde aos passeios de pedestres (também denominadas “vias peatonais” neste documento)
gue ocupam a sec¢do transversal inteira da via, como ocorre em trechos da Rua Bardo de Jundiai e
Rua do Rosario, por exemplo. O pavimento deve ser liso e resistente, dotado de sinalizacao tatil e
solucdo de drenagem superficial que ndo prejudique a circulacdo de pessoas com deficiéncia e

mobilidade reduzida (ver Figura 105 a seguir).

Situagao atual
Exemplo: Rua Barao de Jundiai

15 3.7 23 1.6

estacionamento
zona azul

Situagao proposta
Diretriz: Tipologia 1

balizador

f===0 halizador

captagdo de dgua pluvial

. . - . -

2.65 3.5 2.0 2.65

faixa de servigo ciclofaixa
compartilhada

Figura 105: Diretrizes da tipologia — TIPO 01 — Via peatonal
Fonte: Elaboragdo prépria
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5.1.2.2 Tipologia 02 — Via de Trafego de Passagem

Via dedicada ao trafego de veiculos de passagem. Pode permanecer com a caixa vidria existente,
porém é recomendado que tenham seus leitos carrogaveis reduzidos ou a largura do mesmo, a fim
de permitir alargamento de calcada. As vagas de estacionamento em via publica existentes nessas

vias devem ser removidas e o espaco ocupado por elas, integralmente aproveitado para o
alargamento de calcadas (ver Figura 106).

Situagao atual
Exemplo: Rua Sao Bento

1.2 5.9 1.3

Situagao proposta
Diretriz: Tipologia 2

2.2 4.0 2.2

Figura 106: Diretrizes da tipologia — TIPO 02

Fonte: Elaboragdo prépria
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5.1.2.3 Tipologia 03 — Passeio de Pedestres com Via de Transito Local

Sdo vias que possuem leito carrocavel minimo, com largura suficiente para a circulacdo de apenas
um veiculo. Todo o restante da secdo transversal deve ser dedicado as calcadas. Quando nao
houver espaco para duas calgcadas de no minimo 2,5m de largura, pode ser escolhida apenas uma
das calcadas para ser alargada, a fim de criar pelo menos um passeio com alto nivel de servico.
Quando for possivel, as faixas de dominio dedicadas a circulacio de automodveis devem ser
construidas em pavimento com pouco, ou nenhum, desnivel em relacdo a calgada, a fim de reduzir
os tamanhos dos rebaixamentos de guia, ou mesmo elimina-los.

—\——
Situagao atual
Exemplo: Rua Benjamin Constant

1.6 2.3 2.9 2.9 1.9
estacionamento
zona verde
Situacao proposta
Diretriz: Tipologia 3
4 4 4 4 4
1,6 23 3.5 2.50
estacionamento
zona verde

Figura 107: Diretrizes da tipologia — TIPO 03

Fonte: Elaboragdo propria
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5.1.2.4 Tipologia 04 — Passeio de Pedestres com Faixa Exclusiva para o Transporte Publico

Via dedicada ao trafego de veiculos de passagem e implantacdo de uma faixa exclusiva ao
transporte coletivo, operadas durante o dia inteiro ou na hora do pico da manha ou do pico da
tarde. Pode permanecer com a caixa viaria existente, porém é recomendado que tenham seus leitos
carrogaveis reduzidos, a fim de permitir alargamento de calcada, porém, mantendo uma faixa a
direita dedicada ao transporte coletivo de 3,5m de largura. As vagas de estacionamento existente
a direita em via publica devem ser removidas (nos respectivos hordrios enquanto estiver em
operacao a faixa exclusiva, para maiores informacdes ver o capitulo especifico onde é apresentado
as proposicGes para o transporte coletivo). A Figura 108 e a Figura 109 a seguir ilustram essa
tipologia.

\T—

Situacgao atual
Exemplo: Rua Marechal Deodoro da Fonseca

1.9 23 5.5 23 21
estacionamento estacionamento
zona azul zona azul

Situagao proposta
Diretriz: Tipologia 4

=
]

2.65 23 3.0 3.5 2.65

estacionamento faixa preferencial
zona azul

Figura 108: Diretrizes da tipologia — TIPO 04 (com a faixa exclusiva ao transporte coletivo durante os
horarios de pico ou durante o dia inteiro)

Fonte: Elaboragdo propria
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Situacao proposta
Diretriz: Tipologia 4

- o |
1.9 2.3 5.5 2.3 24
estacionamento estacionamento
zona azul zona azul

Figura 109: Diretrizes da tipologia — TIPO 04 (sem a faixa exclusiva ao transporte coletivo, nos horarios

5.13

fora de pico)

Fonte: Elaboracdo propria

Estratégias de Implantacdo

As intervengdes propostas para a constituicdo de uma rede de caminhabilidade abrangem grande

extensdo vidria da cidade. Além do sistema viario prioritdrio, é importante considerar que o

pedestre deve ter condi¢cbes de caminhar em todo o sistema viario do Municipio, e, portanto, é

importante que se busque requalificar as condi¢des de circulacdo nas calcadas existentes, assim

COmo em novas construg:c")es.

Para efetuar as intervengdes, é necessario avaliar algumas condi¢des que podem ser favoraveis, o

gue permite consolidar uma estratégia de implantagdo das intervengdes:

a)

b)

d)

Execucdo ou reforma de calgadas em todas as obras vidrias a serem executadas no
Municipio, assim como implantacdo de travessias vidria de acordo com as caracteristicas
da via, de forma a priorizar a condicdo de circulacdo dos pedestres;

Estabelecimento de um programa de incentivo a reforma da calgada pelos proprietarios
dos imdveis através de politicas publicas. E fundamental que a execugdo das calcadas siga
os parametros técnicos de execucdo definidos pela Unidade de Gestdao de Planejamento
Urbano e Meio Ambiente - UGPUMA,;

Criagcdo de um programa de incentivo a caminhada, como meio de transporte, saude,
esporte ou lazer, estabelecendo parcerias com associagdes que atuam com essas praticas,
de forma a trazer maior conhecimento sobre os beneficios da caminhada;

Hierarquiza¢do das interven¢bes a serem executadas, priorizando as areas de maior
demanda de viagens pelo modo a pé, de acordo com os dados disponiveis.
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5.1.4 Educacao e Comunicagao

A educacdo é um importante meio para proporcionar o conhecimento da mobilidade urbana, e
pode ser trabalhado com diferentes publicos através de atividades tedricas e praticas. Os modelos
de formacdo de condutores através dos cursos para habilitacdo sao simplificados, quando se avalia
na amplitude e complexidade dos conteudos da Lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana -
PNMU e do Cédigo de Transito Brasileiro - CTB.

Portanto, estabelecer modelos adequados aos diferentes publicos pode auxiliar o conhecimento da
legislacdo, estimular a mudanca de comportamento e transformar os altos indices de sinistros de
transito.

No caso da mobilidade a pé, apesar de ser o modo considerado prioritario no Codigo de Transito
Brasileiro - CTB, ha ainda muito pouco entendimento da prioridade na circulacdo, mostrando
também a deficiéncia nos modelos de formacgdo que estdo sendo conduzidos.

O artigo 76 do CTB define: “A educacao para o transito sera promovida na pré-escola e nas escolas
de 19, 22 e 32 graus, por meio de planejamento e a¢des coordenadas entre os drgdos e entidades
do Sistema Nacional de Transito e de Educagdo, da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos
Municipios, nas respectivas areas de atuacdo.” O Ministério das Cidades/ Denatran / Contran
formularam documentos para o ensino infantil e para o ensino fundamental estabelecendo as
Diretrizes Nacionais da Educacdo para o Transito. O objetivo da inclusdo do tema transito no
curriculo tem por objetivo possibilitar ao aluno:

e Conhecer a cidade onde vive, tendo oportunidade de observa-la e de vivencia-la;

e Conhecer seus direitos e cumprir seus deveres ao ocupar diferentes posi¢des no transito:
pedestre, passageiro, ciclista;

e Pensar e agir em favor do bem comum no espaco publico;

e Manifestar opinides, ideias, sentimentos e emogdes a partir de experiéncias pessoais no
transito;

e Analisar fatos relacionados ao transito, considerando preceitos da legislagdo vigente e
segundo seu préprio juizo de valor;

e |dentificar as diferentes formas de deslocamento humano, desconstruindo a cultura da
supervalorizacdo do automoével;

e Compreender o transito como variavel que intervém em questGes ambientais e na
gualidade de vida de todas as pessoas, em todos os lugares;

e Reconhecer a importancia da prevencao e do autocuidado no transito para a preservagao
da vida;

e Adotar, no dia a dia, atitudes de respeito as normas de transito e as pessoas, buscando sua
plena integracdo ao espago publico;

e Conhecer diferentes linguagens (textual, visual, matematica, artistica, etc.) relacionadas ao
transito;

e Criar solugdes de compromisso para intervir na realidade.
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Em alguns paises e em algumas cidades brasileiras, a educacao de transito ja € um tema transversal
incluido nos curriculos escolares. Ha iniciativas legislativas que visa estender estas praticas para
todo o pais, o que possibilitara que os conteldos sejam adequados aos curriculos das diferentes
disciplinas de forma continua e gradativa.

Ha também em algumas cidades e estados escolas publicas de transito focadas na formacao de
publicos especificos, como professores da rede escolar, instrutores de transito, reciclagem de
infratores, motofretistas, entre outros.

As atividades educativas com o foco para o pedestre devem se relacionar com a realidade local,
proporcionando o entendimento das reais condi¢bes da circulacdo, das necessidades para ter uma
condicdo confortavel e segura, e do comportamento dos veiculos em relacdo aos pedestres, pois
sdo estes que geram as condicdes de risco e gravidade das ocorréncias.

As campanhas educativas sdo ferramentas ja amplamente utilizadas, principalmente por entidades
da drea da saude, para disseminar os beneficios e prejuizos de determinadas prdticas ou
comportamentos. Os nimeros alarmantes de lesGes e mortes no transito envolvendo pedestres
demandam o desenvolvimento de campanhas educativas para os diferentes usuarios das vias sobre
condutas a serem adotadas.

Existem algumas campanhas nacionais que sdo realizadas por diversas cidades, inclusive Jundiai,
destacando-se o “Maio Amarelo”, para prevencdo as vitimas de transito, e a “Semana da
Mobilidade”, em setembro, em que sdo realizadas diversas atividades, a fim de se sensibilizar a
populacdo sobre a possibilidade e eficiéncia de alterar os meios de deslocamento, sendo iniciada
pelo Dia Mundial sem Carro. Estas oportunidades sdao boas para a difusdo dos conceitos da
valorizagdo da circulagao a pé, como também para se avangar na pauta da melhoria das condi¢des.

A elaboragdo de pesquisas de percepgao periddicas sobre as condi¢des de caminhabilidade poderao
auxiliar a elaborar campanhas especificas, que poderao ser trabalhadas através de midias e o
desenvolvimento de atividades de campo nos locais com maior nimero de ocorréncias de transito.

5.1.5 Fiscalizagao

A Fiscalizagdo é uma atividade fundamental para a ampliar a condicdo de seguranca na circulagdo
dos pedestres. E importante considerar que ha desconhecimento de muitos pedestres sobre as
regras de circulacdo, porém cabe salientar que o Cédigo de Transito Brasileiro define a prioridade
da circulagdo da mobilidade a pé sobre os outros modos, e que os veiculos de maior porte devem
proteger os de menor porte, e todos devem zelar pelos pedestres. Cabe também destacar que os
pedestres ndo geram os sinistros, mas sdo vitimas de sinistros causados por veiculos motorizados,
e portanto a prioridade das agBes de fiscalizagdo devem ser orientadas sobre os motoristas dos
veiculos.

Abaixo sdo descritos alguns artigos do Cddigo de Transito Brasileiro que possibilitam estruturar um
programa de fiscalizacdo que vise ampliar a seguranca dos pedestres:
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e Art. 29, § 22: N3o ser exposto a risco: todos os veiculos devem manter os pedestres
incélumes, ou seja, ilesos, isentos de qualquer perigo;

e Art. 29, VII: Ao ouvir o alarme sonoro de veiculos destinados a socorro de incéndio e
salvamento, os de policia, os de fiscalizacdo e operacao de transito e as ambulancias, os
pedestres deverdao aguardar no passeio, s atravessando a via quando o veiculo ja tiver
passado pelo local.

e Art.31: Ter os condutores mais atentos quando houver drea de desembarque de transporte
coletivo

e Art. 32: Ndo se deparar com veiculos em ultrapassagem nas faixas de pedestres.

e Art. 36: Preferéncia sobre veiculos saindo de areas de estacionamento em lotes.

e Art. 38: Direito de passagem no cruzamento vidrio, quando os veiculos efetuarem
conversao.

e Art. 47: Nao ter seu deslocamento interrompido, sendo portanto, proibida a circulacdo ou
parada nas areas de circulagdo (exceto quando houver seméaforo).

e Art. 68: Na inexisténcia de passeios, os pedestres poderdo utilizar os acostamentos.

e Art. 69: O pedestre ndo deverd obstruir o transito de veiculos, ndo aumentar o percurso,
nem parar sobre a via sem necessidade.

e Art. 69: O pedestre deverad utilizar faixa de travessia num raio de 50 metros. Caso nao haja,
devera atravessar de modo perpendicular, na continuagao da calcada, quando estiver em
area de cruzamento de vias.

e Art. 69: Ndo atravessar no foco vermelho de pedestres.

e Art. 70: No caso do semiforo de veiculos mudar para o verde durante a travessia do
pedestre, este terd a preferéncia para concluir a travessia.

e Art. 71: O 6rgao de transito devera manter as faixas e passagens de pedestres em boas
condicdes de visibilidade, seguranca e sinalizacdo.

o Art. 94, § 62: Ter assegurado seu lugar para andar, ndo podendo a calgada ser obstruida,
devendo o drgdo responsavel pelo transito sinalizar a via para proteger a circulagao.

e Art. 171. N3o ser sujado ou molhado intencionalmente (em pogas d’agua ou lama).

e Art. 214: Portadores de deficiéncia fisica, criancas, idosos e gestantes possuem mobilidade
reduzida e podem atravessar em qualquer lugar da via.

e Art. 254, I: O pedestre s6 podera andar na pista quando nao houver passeio, devendo
caminhar em fila Unica, mantendo sua prioridade sobre os veiculos.

e Art. 254, 1I, lll: O pedestre nao devera atravessar em viadutos, pontes, ou tuneis, salvo onde
exista permissao com sinalizagao devida, nem no meio do cruzamento.

e Art. 254, IV: Nao circular em grupo atrapalhando a transito, ou para praticas esportivas,
desfiles ou similares, salvo em casos autorizados pela autoridade competente.
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5.2 Transporte Cicloviario

5.2.1 Consideragdes Iniciais

Apesar da auséncia de informacdes mais abrangentes sobre a utilizacdo das bicicletas como meio
de transporte urbano no Brasil, os dados disponiveis indicam uma tendéncia de crescimento da
modalidade no pais.

O uso da bicicleta no Brasil como meio de transporte de cargas e de passageiros é mais comum do
gue se poderia imaginar, considerando a pouca ateng¢ao que esta modalidade costuma receber no
planejamento e na gestdo da mobilidade urbana. Segundo os dados do Sistema de Informacgées da
Mobilidade Urbana da Associa¢do Nacional de Transportes Publicos - ANTP, o transporte cicloviario
responde por 2% das viagens didrias nas cidades com populagdo entre 500 mil e 1 milhdo de
habitantes.

Fatores positivos e negativos contribuem para explicar este fendmeno. No primeiro caso podem
ser citadas as virtudes do ciclismo do ponto de vista ambiental (baixo consumo de energia e emissdo
zero de poluentes); a sua adequagdo para viagens de curta distancia; a pequena demanda por
espaco e por infraestrutura; o baixo custo de aquisicdo e de manutencao das bicicletas e o apelo a
uma vida mais saudavel, em razdo da atividade fisica. Como aspecto negativo, o crescimento do
uso da bicicleta, mesmo para viagens relativamente longas, reflete a exclusdo econ6mica de parte
expressiva da populacdo do acesso aos meios de transporte motorizados, em funcdo da elevacdo
das tarifas.

Por todos esses motivos, o transporte ciclovidrio ganha importancia crescente nas cidades
brasileiras, conquista espaco na agenda dos planejadores urbanos e de transporte e também
desperta novas preocupacoes.

Por um lado, os ciclistas sdo muito vulnerdveis em caso de sinistros de transito. Estudos em Sao
Paulo apontam que o nimero de ciclistas mortos em ocorréncias de transito na Cidade de S3o Paulo
tem crescido significativamente. As bicicletas estdo geralmente associadas a sinistros de alta
complexidade, com vitima e, consequentemente, com elevado custo para a sociedade.

O problema da segurancga é o principal aspecto desfavordvel da modalidade, tanto para a decisdo
individual na escolha do modal, quanto na formulagdo das politicas de mobilidade urbana, que
devem ter na preservagao da vida um de seus elementos fundamentais. Para isto, o transporte
cicloviario precisa contar com uma infraestrutura adequada, que leve em conta as caracteristicas
deste meio de transporte e as condigdes ambientais em que ele for inserido e que facilite a
administracdo dos conflitos entre a bicicleta e os demais veiculos e entre a bicicleta e os pedestres.
Este espaco cicloviario ndo precisa e ndo é exclusivamente constituido apenas por ciclovias
segregadas. Mais importante do que a segregacdo absoluta, é fundamental desenvolver novas
formas de compartilhamento do espacgo vidrio, que incluem velocidades compativeis com as
necessidades de seguranga para todos os usudrios. Este cenario desejavel pode ser obtido pela
combinacdo de investimentos em infraestrutura, agcdes de engenharia e operagao para moderagdo
do trafego e restricdes ao uso e ao excesso de velocidade dos veiculos motorizados.
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Por outro lado, na medida em que sdao melhoradas as condi¢des para a circulacdo de bicicletas, o
seu uso tende a aumentar, potencializando conflitos e exigindo dos érgdos gestores da circulagdo
urbana, politicas especificas de gestdo desta modalidade. Relatos de autoridades de transito de
diversos municipios onde o uso da bicicleta é expressivo apontam para alguns destes problemas:
uso indevido das ciclovias e ciclofaixas, atropelamento de pedestres por bicicletas nas ciclovias e
nas calcadas, uso das calcadas para estacionamento de bicicletas, trafego de ciclistas na contramao,
desrespeito da sinalizagdo semaférica pelos ciclistas, circulagcdo de ciclistas em alta velocidade
(principalmente de praticantes de ciclismo de competicao), entre outros.

Portanto, investir em infraestrutura para o transporte ciclovidrio é necessario, mas ndo é suficiente.
A modalidade demanda também iniciativas no campo da gestao da circulagao, principalmente para
tratamento dos conflitos inerentes da convivéncia com outros modos de transporte.

A criacdo de uma rede cicloviaria integrada além de facilitar o deslocamento e garantir a seguranga
dos usudrios atuais, permitird um incremento significativo da demanda, principalmente se vier
acompanhado da implantacdo de infraestrutura complementar e de campanhas de informacao e
educacdo da populacao.

5.2.2 Sistema Cicloviario

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 circulagdo segura dos ciclistas e de agdes de estimulo ao uso da bicicleta, é 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 promogao da inclusao social.

As diretrizes para a gestdo da modalidade ativa ciclovidria no bojo da politica geral de circulagao
em Jundiai seguem os principios difundidos pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana — Lei
Federal n? 12.587 — que podem ser resumidos em:

e Priorizar pedestres, ciclistas, passageiros de transporte coletivo, pessoas com deficiéncia, e
idosos, no uso do espaco de circulagdo;

e Promover e apoiar a implementa¢do de trechos ciclovidrios seguros, contemplando a
integragdo a rede de transporte publico;

e Incentivar e difundir medidas de moderacdo de trafego e de uso sustentavel e racional do
transporte motorizado individual;

e Promover politicas de mobilidade urbana e valorizagdo do transporte coletivo e ndo
motorizado no sentido de contribuir com a reabilitacdo de areas urbanas centrais.

A gestdo do transporte cicloviario, de maneira ampla, € um dos objetivos finais da Politica de
Mobilidade para Jundiai, que, sinteticamente, busca a consecugdo dos seguintes objetivos:
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e Estimulo ao uso utilitdrio da bicicleta como complemento do transporte coletivo, bem
como para viagens pendulares de curta e média distancias e, também, para atividades
Iudicas e desportivas;

e Constituicdo de um espaco vidrio adequado e seguro para a circulacdo de bicicletas,
contemplando ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas em consonancia com funcao desejada e
disponibilidade vidria;

e Provisdo de infraestrutura adequada e segura para estacionamento e guarda de bicicletas
nos polos geradores de viagens e nos equipamentos urbanos dos sistemas de transporte
coletivo;

e Gestdo dos conflitos da circulagao urbana com prioridade aos meios de transporte coletivo
e ndo motorizados e organizagdo da circulacdo ciclovidria de maneira eficiente, com énfase
na seguranca e na defesa da vida.

Além do tratamento do transporte ciclovidrio na legislacdo de politica urbana e de mobilidade na
forma de diretrizes gerais é oportuno que haja instrumentos adicionais, que podem ser uma lei
especifica e ou decretos de regulamentacdo de leis existentes que aprofundem o tema, compondo
um marco regulatério.

O marco regulatério pode ser resultante de um trabalho especifico de ordenamento do tema no
conjunto da legislagdo local, com a edicao de uma “lei ciclovidria” ou por meio de gradativos
instrumentos legais, como leis especificas para um tema, ou decretos. A finalildade deste marco
regulatério é favorecer e estimular o crescimento do ciclismo, regular e controlar alguns efeitos,
em especial nas relagdes entre os atores.

O marco regulatério podera: (i) definir os conceito, os objetivos e as diretrizes que orientardo a
promog¢do da politica cicloviaria, observando a compatibilidade com a legislagdo mais ampla de
mobilidade urbana; (ii) definir metas de expansdo da malha ciclovidria na cidade nos horizontes
temporais, com a sua revisao periddica; (iii) definir padrées, como por exemplo a necessidade que
empresas acima de um certo porte disponham de locais para a guarda de bicicletas; (iv) estabelecer
critérios semelhantes para estacionamento de bicicletas em instalagdes publicas e escolas; (v)
estabelecer a obrigatoriedade que novos parcelamentos contem com o tratamento ciclovidrio
integrado a malha da cidade; (vi) estabelecer padrGes de projeto; (vii) estimular campanhas de
seguranca especifica; (viii) estabelecer normas de circulagdo dos ciclistas e outros assuntos
correlatos.

S3o elementos constitutivos do Sistema Cicloviario:

e Rede Estrutural Cicloviaria: conjunto de vias que compGem a rede prioritaria para a
circulacdo do modo bicicleta, em que sdo indicadas intervencdes fisicas para garantir a
circulacao segura dos ciclistas;

e Sistemas de Bicicletas Compartilhadas: oferta de bicicletas de uso publico, com o foco em
viagens exclusivas ou de integracdao modal com o transporte coletivo;

e Estacionamentos de Bicicletas: equipamento publico para estacionamento de bicicletas,
locado em area publica ou privada;
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Politicas de Incentivo ao Uso de Bicicletas: conjunto de programas ou acdes eventuais ou
permanentes para estimular o uso do modo bicicleta;

Educagdo / Comunicagdo: programas ou a¢des que possibilitem ampliar o conhecimento
das regras de transito para todos os usudrios do sistema vidrio;

Fiscalizacdo: programas ou a¢ées promovidas pelo Poder Publico com o foco em ampliar a
seguranca na circulacao dos ciclistas; e

Governanca: organizacao institucional estruturada para coordenar a¢des de planejamento,
projetos e implantacdo da infraestrutura e agcdes complementares para a mobilidade por
bicicletas.

Sdo diretrizes gerais para a proposi¢do do Sistema Cicloviario:

5.2.3

Abranger todo o territério do Municipio, possibilitando a integracdo com os municipios
vizinhos;

Ampliar a equidade na distribuicdo dos espacos publicos para incluir a bicicleta nas
intervencgoes vidrias;

Integrar o modo bicicleta ao sistema de transporte publico coletivo;

Ampliar a participacdo da bicicleta na distribuicdo de viagens em Jundiai;

Ampliar a acessibilidade e a mobilidade da populacdo através do fomento do uso da
bicicleta como meio de transporte;

Propiciar modo de transporte sustentavel no municipio, nas dimensdes socioecon6micas e
ambientais;

Propiciar modo de transporte acessivel aos diferentes usuarios do sistema;

Propiciar a articulagdo intersetorial para a formulagdo, estimulo e apoio as ag¢bes e
programas de mobilidade por bicicletas;

Promover a educagado de transito, visando ampliar a seguranca dos ciclistas;

Promover a convivéncia pacifica entre os modos de transporte;

Incentivar o uso da bicicleta como modo de transporte de pequenas cargas;

Promover o desenvolvimento sustentavel, a melhoria da qualidade ambiental e urbanistica
do Municipio; e

Proporcionar a participagao social na gestdao democratica do Sistema.

Rede Estrutural

A Rede Estrutural Cicloviaria é composta pelo conjunto de vias que comp&em a rede prioritaria para

a circulacdo do modo bicicleta, em que sdo indicadas intervencdes fisicas para garantir a circulacdo

segura dos ciclistas.

As diretrizes gerais apresentadas para o Sistema Ciclovidrio orientam a proposicao da Rede

Cicloviaria. Para a definicdo das rotas cicloviarias, é fundamental também considerar os seguintes

parametros:

Conectividade: as estruturas cicloviarias devem possuir conectividade, possibilitando
abranger os diferentes desejos de viagens em todo o territdrio. Portanto, a rede se constitui
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de linhas de desejo, e os pontos de conexdo funcionam como nds de integracdo dos
trajetos, possibilitando atender diferentes trajetos.

e Linearidade: as estruturas ciclovidarias devem ser propostas em trajetos lineares,
proporcionando a menor distancia possivel entre a origem e destino das viagens. Portanto,
devem abranger as vias de interesse de viagens, sem que os usuarios tenham que ampliar
seu trajeto ou ficar expostos em vias de interesse sem tratamento cicloviario. Cabe ressaltar
que o sentido de direcdo da infraestrutura ciclovidria independe do sentido de dire¢do de
fluxo dos outros veiculos motorizados.

e Intermodalidade: as estruturas ciclovidrias devem estar conectadas aos terminais e
estacGes, e podem ter politicas de intermodalidade com o sistema de transporte coletivo,
através da integracdo modal e do transporte de bicicletas aos meios de transporte coletivo.

e Abrangéncia da Area de Cobertura: a oferta de infraestrutura cicloviaria devera abranger
toda a area que tenha densidade populacional na cidade - considera-se como abrangéncia
a area de influéncia de 500 metros a partir do eixo da via.

e Acessibilidade no Territdrio: as estruturas ciclovidarias deverdao ser planejadas e
implementadas em todo o sistema vidrio estrutural da cidade, considerando transposi¢des
em desnivel, como pontes, viadutos, assim como podem ser criadas também obras de artes
especificas que possam atender aos modos ativos (bicicletas e pedestres).

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

A Rede Ciclovidria Estrutural propriamente dita serd implantada em faixas vidrias, passeios ou
logradouros publicos que se constituirdo em suporte para a circulagao de bicicletas. Sua tipologia
contempla trés solugdes a serem adotadas em fungdo da disponibilidade vidria no trecho de
interesse e, sobretudo, levando em consideragao o fluxo e a velocidade dos veiculos motorizados
nas faixas adjacentes.

As ciclovias constituem-se em estruturas recomendadas para vias com velocidades veiculares
elevadas — acima de 60 km/h — onde é inapropriada a utilizacdo da bicicleta junto a faixa de
rolamento. Sdo, portanto, fisicamente segregadas da via em questdo.
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Figura 110: Exemplo de ciclovia bidirecional — Sao Paulo - SP

Fonte: SEMOB — Caderno Técnico — Transporte Ativo

As ciclofaixas sdo adequadas para vias com velocidades moderadas — abaixo de 60 km/h — e se
constituem em estruturas demarcadas por pintura e/ou elementos de baixa segregacdo, como
tachodes, exigindo sinalizacdo especifica e fiscalizacdo continua de forma a garantir que veiculos
motorizados ndo estacionem sobre elas. Ainda que no Caderno Técnico do SEMOB a recomendacdo
para implantacdo de ciclofaixas seja em vias de até 60 km/h, em Jundiai devido as caracteristicas
do sistema vidrio a velocidade maxima adequada é de até 50 km/h.

o e

Figura 111: Exemplo de ciclofaixa — Porto Alegre - RS

Fonte: SEMOB — Caderno Técnico — Transporte Ativo

As ciclorrotas compdem um conjunto de “caminhos ciclaveis” demarcados nas vias de transito
moderado, por meio de sinalizacdo horizontal e vertical, constituindo-se em faixas ndo segregadas,
onde o ciclista compartilha a via com outros modos de transporte. De acordo com o Caderno
Técnico do Transporte Ativo, publicado pela Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana do
Ministério das Cidades, “a velocidade dos veiculos motorizados nas vias demarcadas para
ciclorrotas ndo deve ultrapassar 30 km/h e medidas de moderac&o de trafego devem ser adotadas
para que o compartilhamento da via acontega com seguranca”.
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Figura 112: Exemplo de ciclorrota — Washington, Estados Unidos.

Fonte: SEMOB — Caderno Técnico — Transporte Ativo

Funcionalmente, as ciclorrotas sao adequadas para ligagdes entre as demais estruturas cicloviarias
e entre equipamentos urbanos e polos geradores. Para além destas, as ciclorrotas podem abranger
trechos a serem utilizados em situagdes especiais — domingos, feriados e dias festivos — mediante
operag0es especificas no bojo de campanhas de estimulo ao uso da bicicleta.

Sao as ciclorrotas que, sobretudo, materilizam a garantia do direito de circulagdo as bicicletas pois
pressupdem o compartilhamento do mesmo espaco para ciclistas e motoristas, exigindo o respeito
as prioridades definidas no Cddigo de Transito Brasileiro.

5.2.3.1 Concepgao da Rede Proposta - Fundamentos

Historicamente, a questao ciclovidria vem recebendo relativa atengdo técnica e politica em Jundiai.
Assim é que, segundo demonstrado na etapa de diagndstico, abundam, ainda que ndo consolidados
em um arcabougo Unico, institutos favoraveis a efetivagdo da politica cicloviaria na legislacdo e em
programas instituidos. A persisténcia temporal de um conjunto de iniciativas levadas a efeito no
municipio, configuram-se na afirmagao oficial de que uma maior participagao da bicicleta na matriz
modal de transportes é desejavel para Jundiai.

A partir desta condicao, a concepgao da rede proposta foi fundamentada em quatro elementos, a
saber:

e Trechos cicloviarios ja implantados;

e Estudos e projetos desenvolvidos;

e Rede idealizada a partir do Plano Diretor;

e Trechos complementares indicados pela Consultoria.
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Trechos Implantados

Os trechos implantados sdo apresentados na Figura 113 e suas caracteristicas fisicas na Tabela 21
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Figura 113: Trechos ciclovarios implantados

Fonte: Elaboragdo propria

Observa-se a desconexdo entre os trechos cicloviarios implantados, indicando que a construgdo de
cada um ocorreu em func¢do de oportunidades associadas a empreendimentos ou projetos de

requalificacdo urbana.
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Tabela 21: Caracteristicas dos trechos cicloviarios implantados

‘ Inicio

Trecho Cicloviario Extensdo (m)
Av. 9 de Julho Rodoviaria Av. Coleta Ferraz de Castro 1.100
Av. Antdnio Pincinato Av. Osmundo.df>s Av. José Luis Sereno 4.300
Santos Pelegrini
Av. Caetano Gornati Av. Antdnio Frederico Av. Pec.iro Clarismundo 1.900
Ozanam Fornari
Marginal do Cérrego das Valquirias | R. do Retiro Av. Luiz Gonzaga Guimaraes 350
Travessia da Rodoviaria - Comp Acesso a Marginal 300
Travessia da Via Anhanguera Av. 9 de Julho 900
Viaduto das Valquirias - Comp | 350
Viaduto das Valquirias - Comp Il 250
Quantidade 8 Trechos Extensdo Total 9.450

Fonte: Elaboracgdo propria

Trechos em estudos ou com projetos

Os trechos em estudos ou com projetos sdo aqueles constantes do relatério Plano Cicloviario —

Diagnéstico, elaborado pelo Grupo de Estudos de Projetos Cicloviarios, em outubro de 2015.

Ressalte-se que hd estudos que se encontram em diversos estagios de desenvolvimento,

contemplanto aqueles em fase preliminar até projetos executivos. A distribuicdo espacial dos

trechos é apresentada na Figura 114 e suas caracteristicas fisicas basicas na Tabela 22 seguintes.
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Figura 114: Trechos cicloviadrios estudados

Fonte: Plano Ciclovidrio — Diagndstico — 2015

Tabela 22: Caracteristicas dos trechos com estudos e projetos em desenvolvimento

Trecho Cicloviario Inicio Extensdo (m)
Av. 9 de Julho Av. Coleta Ferraz de Castro Av. Jundiai 1.200
Av. 9 de Julho Av. Jundiai Av. Antonio Frederico 2.000
Ozanam

Av. Ant6énio Demarchi Av. Pedro Fornari Av. André Costa 800
Av. Anténio Frederico Ozanam Rod. Jodo Cereser Av. Caetano Gornati 1.000
Av. Antonio Frederico Ozanam -Rio |\ g 4o jine Av. Prefeito Luis Latorre 1.200
Jundiai

Av. Armando Giassetti Av. Prefeito Luiz Latorre Rod. Vereador Geraldo Dias 1.700
Av. Coleta Ferraz de Castro Av. 9 de Julho R. Amaury Castanho 600
Av. da Liberdade Rod. Vereador Geraldo Dias V. Bandeirantes 700
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Av. Henrique Brunini Rod. Dom Gabriel Paulino Av. Prefeito Luiz Latorre 2.200
Bueno Couto

Av. José Benassi Rod. V|ce-|.3refe|to . Estrada Municipal do Varjdo 3.000
Hermenegildo Tonolli

Av. Jundiai R. Melvin Jones R. Baronesa do Japi 1.200

AV. D°rTa Manoela Lacerda de Av. Pedro Blanco Av. Jundiai 700

Vergueiro

Av. Olivio Boa Rod. Vereador Geraldo Dias Av. Jodo Moreira de Novaes 1.000

Av. Osmundo dos Santos Pellegrini Alca d,O,VIadUtO das Av. Antonio Pincinato 1.900
Valquirias

Av. D M laL
Av. Pedro Blanco Av. Coleta Ferraz de Castro v °’Ta anoela Lacerda de 200
Vergueiro

Av. Pedro Fornari Residencial Soneto R. Pedro Mottais 1.100

Estrada Municipal do Varjdo Av. Jose L?enedlto Estrada Municipal do Varjdo 3.900
Constantino

Marginal do Cérrego das Valquirias Av. Prefeito Luiz Latorre Rua do Retiro 400

Marginal do Cérrego das Valquirias Av. Luiz Gonzaga Guimardes | Viaduto das Valquirias 400

R Melvin Jones Av. Jundiai Alga Viaduto das Valquirias 500

. Anténio F i ~

Rod. Vereador Geraldo Dias Av. Anténio Frederico Rod. Jodo Cereser 1.800
Ozanam

Quantidade 21 Trechos Extensao Total 27.500

Fonte: Relatdrio Plano Ciclovidrio — Diagndstico — 2015

Registre-se que dentre os trechos apresentados encontra-se a Av. 9 de Julho, no percurso que vai
da Av. Coleta Ferraz de Castro até a Av. AntOnio Frederico Ozanam, cujos estudos e projetos
encontram-se em estagio avangado, segundo informagdes da Unidade de Gestdo de Planejamento
e Meio Ambiente.

Trechos ldealizados

Os trechos a seguir apresentados foram idealizados por técnicos da Prefeitura, a partir das diretrizes
cicloviarias constantes do Plano Diretor do municipio. A distribuigdo espacial dos mesmos consta

da Figura 115, seguinte:
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Figura 115: Trechos ciclovidrios idealizados

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

As principais caracteristicas dos trechos idealizados sdo apresentadas na Tabela 23, seguinte:

Tabela 23: Carcteristicas dos trechos cicloviarios idealizados

Trecho Cicloviario Inicio i Extensdo (m)
Av. 14 de Dezembro Rotatdria Via Anhanguera Rua Suica 1.500
Av. Luis José Sereno Av. Antbnio Pincinato Rod. Vlce-?ref. . 1.200
Hermenegildo Tonolli
Av. Unido dos Ferrovidrios Av. Venuto Romancini Av. Costa e Silva 4.100
Av. Antbnio Segre Av. Anténio Frederico Av. Prefeito Luis Latorre 100
Ozanam

R. Baronesa do Japi R. Cel. Leme da Fonseca R. Atilio Vianelo 1.000
R. Dr. lel Campos de Sdes R. Atilio Vianelo R. das Pitangueiras 700
(Marginal)

R. Dr. .Odll Campos de Sdes Av. Dr. Cavalcanti R. Senador Fonseca 600
(Marginal)
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R. Ernesto Diederichsen (Marginal)

Av. Anténio Frederico
Ozanam

Av. Dr. Cavalcanti

Via Anhanguera — Term. Vila

Molina

R. Luiz Salomado Rami Rod. Pres. Tancredo Neves 1.400
R. Maestro Bovolenta Av. Unido dos Ferroviarios Av. 14 de Dezembro 1.800
R. Messina Av. 9 de Julho R. Suica 1.200
R. Suica R. das Pitangueiras Av. 14 de Dezembro 800
Rod. Vereador Geraldo Dias Rod. Jodo Cereser Av. André Costa 4.200
Via Anhanguera Alga Viaduto das Valquirias | Av. 14 de Dezembro 700
. - L . R. Gumercindo
Av. Adilson Rodrigues Rotatdria da Via Anhanguera . 1.500
Barranqueiros
Av. Alceu Damido Peixoto Via Anhanguera Av. Antonio Pincinato 1.300
Av. Antdnio Pincinato Ate BOd' Dom Gabriel Zona Rural 800
Paulino Bueno Couto
Av. Carmine Todaro Av. Henrique Brunini Estrada do Varjdo 3.600
Av. Humberto Cereser Qz.riiomendador Antonio Rod. Constancio Cintra 2.600
Av. Itatiba Av. Fomendador Antonio R. dos Bandeirantes 1.700
Borin
Av. Jodo Antbnio Mecatti Av. Alceu Damido Peixoto Av. Antbnio Frederico 2.800
Ozanam
.M laV iro-R. ,
Av. Manoela Vergueiro -R. Gustavo |, . 1 gja Av. 9 de Julho 1.000
Adolfo
Av. Prefeito Luiz Latorre Rod. dos Bandeirantes Fazenda Grande 3.100
Av. Ricardo Cesar Favaro Via Anhanguera Av. Marginal Direita 2.000
Av. Samuel Martins Av. Dr. Odil Campos de Sdes | Rod. Pres. Tancredo Neves 4.000
Av. Tiradentes Rod. Jodo Cereser Av. Antonio Frederico 1.500
Ozanam
Linhdo Via Anhanguera Rua das Pitangueiras 1.600
Paralela Rio Jundiai Via Anhanguera Rod. dos Bandeirantes 1.600
R. Santa Rita R. Carlos Gomes Av. Giustiniano Borin 1.600
Av. 14 de Dezembro Rotatdria Via Anhanguera Rua Suica 1.000
Av. Alexandre Fleming Marginal do Cérrego Colbnia | Estadio 800
Av. André Costa Rod. Vereador Geraldo Dias | Rotatéria da Via Anhanguera 2.500
Av. Antbnio Pincinato Ate BOd' Dom Gabriel Zona Rural 3.500
Paulino Bueno Couto
Av. Benedito Castilho de Andrade Av. Antbnio Pincinato Rod. Dom Gabriel Paulino 1.700
Bueno Couto
Av. Brigido Marcassa Estadio Av. Américo Bruno 300
Av. Clemente Rosa Via Anhanguera R. Antero Pereira de Alencar 1.200
Av. Dr. Cavalcanti R. José do Patrocinio R. Jodo Silveira Franco 300
Av. Eng. Jodo Fernandes Gimenes Via Anhanguera Rod. dos Bandeirantes 2.400
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A A
v. Humberto Cereser an(;‘]omendador ntonio Rod. Constancio Cintra
Av. Itatiba Av. Fomendador Antonio R. dos Bandeirantes 1.000
Borin
Av. Leonita Faber Ladeira Av. Samuel Martins Av. Nelson Vilaga 800
Av. Luis Benachio Av. dos Imigrantes Italianos | Rod. Humberto Cereser 4.500
Av. Maria do Carmo Pelegrini Av. Prefeito Luiz Latorre Viaduto das Valquirias 2.400
Av. Nagdes Unidas R. Recife Av. Leonita Faber Ladeira 2.000
Av. Rosicler Torres Batista Rod. dos Bandeirantes Av. Prefeito Luiz Latorre 1.800
Av. Unido dos Ferroviarios Av. Antdnio Segre R. Ernesto Diederichsen 3.000
Circular do Estadio - - 700
Linhdo R. das Pitangueiras R. Atilio Vianelo 800
R. Atibaia Av. dos Imigrantes Italianos | R. Arcangelo Bianchini 5.200
R. Manoel Pinto Rodrigues Estadio Av. Américo Bruno 300
R. Recife R. Alberto Rodrigues Av. Nagdes Unidas 500
Rod. Jodo Cereser Rod. Constancio Cintra Rod. Vereador Geraldo Dias 3.500
Rua Graff Av. Antonio Frederico R. Carlos Gomes 2.200
Ozanam
Via Anhanguera Alga Viaduto das Valquirias Av. 14 de Dezembro 5.800
Via Anhanguera Marginal - R. Ricardo Cesar Av. 14 de Dezembro 2.700
Favaro
Via Anhanguera Av. André Costa - Marginal Av. Frederico Ozanam 2.500
Via Anhanguera Marginal - Av. 14 de Passarela 1.500
Dezembro
R. Carlos Gomes R. Santa Rita Av. Unido dos Ferroviarios 600
Av. Jundiai Via Anhanguera R. Melvin Jones 800
Av. Pedro Clarismundo Fornari Via Anhanguera Residencial Soneto 1.400
Av. Pedro Clarismundo Fornari R. Pedro Mottais Av. André Costa 600
Quantidade 61 Trechos Extensdo Total 109.200

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

Trechos complementares

Os trechos a seguir apresentados foram propostos pela Consultora para complementar os demais
na formula¢do da rede, com o objetivo de obter ligagdes mais eficientes na conexdo de outros
trechos propostos e acesso a area central. A escolha destes trechos considerou a sua centralidade
na mancha urbana, de forma a ampliar o atendimento e, também, complementar a disponibilidade
vidria prévia, a ser posteriormente cotejada, caso a caso, com os demais propostas em
desenvolvimento neste trabalho.

A distribuicdo espacial dos trechos propostos é apresentada na Figura 116 seguinte.
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Figura 116: Trechos cicloviarios complementares

Fonte: Elaboracdo propria

As principais caracteristicas fisicas sdo apresentadas na Tabela 24, a seguir apresentada.
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Tabela 24: Caracteristicas dos trechos cicloviarios complementares

Trecho Cicloviario Inicio Fim Ext(en:;ao
Av. Cap. Francisco Copelli Av. Humberto Cereser gz.ri(;omendador Antonio 1.800
Av. Comendador Antdnio Borin Av. Itatiba Av. Cap. Francisco Copelli 1.200
Av. Henrique Andrés R. dos Bandeirantes R. Anchieta 500
Av. Vdrzea Paulista R. Maestro Bovolenta R. Clara Faber 2.200
Av. Antdnio Segre - Anchieta Av. Prefeito Prefeito Luiz Av. Jundiai 2.000
Latorre

R. Atilio Vianelo Linhdo R. José do Patrocinio 300
R. Marechal Deodoro Av. Dr. Odil Campos de Saes Av. Henrique Andrés 1.700
R. Torres Neves/Av. S3o Jodo R. Marechal Deodoro R. Santa Rita 1.000
Rod. Dom Gabriel Paulino Bueno Av. Henrique Brunini Rod. Vlce-l?refelto ' 500
Couto Hermenegildo Tonolli

Quantidade 9 Trechos Extensdo Total 11.200

Fonte: Elaboragdo prépria

5.2.3.2 Concepgdo da Rede Proposta — Desenho e Etapas

O diagndstico indica que, no desenho da rede, para garantir sua funcdo utilitaria e capacita-la para
atrair viagens hoje realizadas por outros modos, had que se dar atencdo, antes de tudo, a sua
capilaridade em relacdo ao atendimento aos principais equipamentos publicos; aos polos
comerciais, industriais e de servigos; aos equipamentos educacionais e hospitalares; e, ndao menos
relevante, aos trechos que embutem uma fungao mais Iudica ou desportiva, uma vez que é certo
que estas fungdes contribuem sobremaneira para a adesao ao ciclismo e consolidagao do habito de
andar de bicicleta.

A implantagdo da politica publica ciclovidria deve se realizar de maneira paulatina e se ancorar em
programas de educag¢do e conscientizagdo continuos. Mais precisamente, é necessdrio que se
desenvolva uma estratégia muito bem cuidada de implantacdo, de forma que tanto os usuarios
deste modo, como pedestres e condutores de veiculos motorizados, de uma maneira geral, passem
a perceber e respeitar o ciclista como elemento integrante do sistema mobilidade urbana.

A Rede Cicloviaria Proposta contempla uma extensao total de 169.000 metros, a ser projetada e
implantada em trés etapas cuja cronologia deve ser definida a luz da capacidade municipal em
alocar recursos para a politica cicloviaria.

Naturalmente, uma rede cicloviaria com esta dimensao é um trabalho que requerera muitos anos,
décadas talvez. Assim, cabera em uma fase posterior do PMUJ — quando do desenvolvimento dos
planos especificos — definir-se um plano de metas a serem alcangados em momentos futuros.

Os esforgos foram conduzidos de maneira a formular a rede de ciclovias e ciclofaixas que fornecerao
o suporte basico aos deslocamentos por bicicleta. O desenho da rede de ciclorrotas foi formulado
a luz dos projetos de transporte coletivo e de caminhabilidade correlacionados.
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Posteriormente, ainda ha que se complementar o trabalho com as medidas de qualificacdo da
infraestrutura ciclovidria que devem ser implantadas concomitantemente, de forma a garantir
seguranca e qualidade aos deslocamentos, condi¢cdes essenciais para consolidacdo da pratica
ciclistica.

Estas medidas sdo especialmente relacionadas ao pavimento, a drenagem, a ambientacdo e
paisagismo, ao sistema de informacdes e de monitoramento e ao estacionamento e guarda de
bicicletas.

Adicionalmente, é conveniente a definicdo de elementos como totens e pdrticos, ou mesmo a
coloracao das pistas cicloviarias, que agregam a funcdo informativa a possibilidade de caracterizar
o sistema conferindo-lhe uma identidade peculiar, de forma que seja percebido por todos como
um atributo que valoriza a cidade e qualifica a urbanidade de Jundiai.

As tipologias consideradas na rede ciclovidria proposta trata-se, de uma diretriz empregada no
Plano de Mobilidade Urbana de Jundiai, as suas especificacdes e particularidades dependem de um
projeto executivo a ser realizado com bases topograficas atualizadas. Cabe destacar que, algumas
vias consideradas dependem da execugdo do seu projeto de alargamento ou duplicacdo da via, que
fazem parte do planejamento municipal em funcdo da implantacao de novos empreendimentos ou
pela inducdo dos vetores de crescimento de cada regido da cidade.

Foram concebidas trés etapas, associads aos horizontes de curto, médio e longo prazos, de acordo
com as premissas adotadas para a proposicao das melhorias a serem implementadas no ambito do
Plano de Mobilidade, cada uma correspondendo a uma intencionalidade de expansdo e
consolidagdo da malha cicloviaria, que sao expostas a seguir.

Etapa | — Conexdes dos trechos implantados e ligagdes com equipamentos de transporte publico

O principal conceito norteador desta primeira etapa é a constituicdo de uma rede bdsica que seja,
de inicio, perceptivel a toda a cidade, de forma a fixar a rede ciclovidria como uma opcdo real para
deslocamentos pendulares de curta e média distancias. Dessa forma, a rede constituida tera o
conddo de substituir viagens curtas que sdo realizadas a pé; e médias, que sao realizadas por meios
motorizados. Tem como foco o centro de Jundiai — mais precisamente, o Terminal Central do
Sistema Integrado de Transporte Urbano.

A escolha dos trechos que compBem esta etapa priorizou aqueles que proporcionavam
cumulativamente a conexdo dos trechos ja implantados aos terminais de integra¢do e a area
central, e os estudos e projetos preexistentes.

A distribuicdo espacial dos trechos escolhidos constituidos em rede pode ser observada na Figura
117, abaixo, onde os trechos ja implantados estdo em vermelho, os novos, em azul escuro e a Av.
9 de Julho, em verde.
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Figura 117: Etapa | — Rede proposta

Fonte: Elaboragdo propria

Observe-se que a rede cumpre o conceito que norteou sua formulagdo ao promover a ligagdo entre
os pontos cardeais da mancha urbana em relagdo ao Terminal Central, constituindo quatro eixos
cicloviarios radiais que, a rigor, estruturam a rede, quais sejam:

e A Noroeste — O Eixo Ciclovidrio Noroeste concentra dois ramais: o primeiro se inicia nos
limites do Parque Centendrio — saida para Hortolandia — além do Terminal de Integragao
CECAP e percorre a Rodovia Vereador Geraldo Dias; o segundo se inicia na Av. André Costa,
junto a Via Anhanguera, e tem como suporte inicial a Av. Pedro Clarismundo Fornari,
proporcionando a conexdo pelo trecho implantado na Av. Caetano Gornati ao trecho
proposto na Av. Anténio Frederico Ozanam; dai, o eixo é suportado pela Av. Anténio Segre
e Rua Anchieta até alcancgar o Terminal Central;

e A QOeste — O Eixo Cicloviario Oeste se inicia no Terminal de Integracdo Eloy Chaves, segue
pela Av. Luis José Sereno, conecta-se ao trecho proposto na Av. Osmundo dos Santos
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Pellegrini por meio da ciclofaixa implantada na Av. Anténio Pincinato; dai, tendo como
suporte a Av. Jundiai, atinge o Terminal Central;

e Ao Sul — O Eixo Cicloviario Sul concentra dois ramais: um que se inicia no Terminal de
Integracgdo Vila Rami e utiliza a Av. 14 de Dezembro como suporte principal; e outro, que
tem o inicio na Rodovidria, valendo-se do trecho implantado na Av 9 de Julho, derivando a
direita pela Rua Messina; os dois trechos se juntam na Av. Suica e atingem o Terminal
Central por meio da Av. Dr. Odil Campos de Sdes e Baronesa do Japi;

e A Leste — Dois ramais compdem o Eixo Cicloviario Leste: o primeiro tem como ponto inicial
o Terminal de Integracdo Col6nia e, dali, percorre a Av. Américo Bruno; o segundo inicia-se
no limite de Jundiai com Varzea Paulista e percorre a Av. Unido dos Ferroviarios, que se
apresenta como mais adequada aos deslocamentos daquela regido da cidade e aqueles
provenientes daquele municipio; os dois se juntam a altura do Terminal de Integragao Vila
Arens e Estagdo Ferrovidria; a partir deste ponto, percorre as Ruas José do Patrocinio, Artur
Vianello e Barnonesa do Japi para, finalmente, atingir o Terminal Central.

Deve-se destacar a ciclovia da Av. 9 de Julho, no trecho que se desenvolve a partir da Av. Coleta
Ferraz de Castro, e possui 3.300 metros de extensdo. O fato é que este trecho, especialmente até a
Av. Jundiai, apresenta-se como mais adequado para o acesso ao Centro por quem se origina no
ramal ciclovidrio da Rodovidria. Uma outra fungdo, ndo menos significante para o intento da politica
cicloviaria é a ligacdo direta que promove com o Eixo Cicloviario Noroeste, sendo importante a sua
inclusdo nesta Etapa.

Complementam a rede da Etapa I:

e Aligacdo do Eixo Cicloviario Sul com a Av. Jundiai — que se configura como importante polo
comercial e de servigos, por meio das Avenidas Coleta Ferraz de Castro, Pedro Blanco e Av.
Dona Manoela Lacerda de Vergueiro;

e A conexdo dos eixos ciclovidrios Noroeste e Oeste, suportada pela Marginal do Cérrego das
Valquirias, por meio dos trechos ja implantados e a implantar.

e A algca da Av. Liberdade que proporciona acessibilidade direta a Prefeitura e outros
equipamentos locais aos usuarios do Eixo Ciclovidio Noroeste;

e Aligacdo da extremidade norte da ciclovia da Av. Unido dos Ferrovidrios ao trecho da Av.
Dr. Odil Campos de Saés, por meio da Rua Ernesto Diederichsen.

A Tabela 25, a seguir, apresenta as principais caracteristicas dos trechos componenetes da Etapall,
totalizando 38 trechos, perfazendo um extensao total de 46.240 metros.

Tabela 25: Etapa | — Caracteristicas da rede proposta

Tipologia Extensao

Trecho Cicloviario

considerada (1))

/I:\:Eg:tomo Segre - Rua Jodo Av. Prefeito Luis Latorre Rua Bardo de Jundiai ciclofaixa 1.520

R. Atilio Vianelo Linhdo R. José do Patrocinio ciclofaixa 300

Av. Américo Bruno Av. Antonio Frederico R. Atibaia ciclovia 2.300
Ozanam

R. José do Patrocinio Av. Dr. Odil Campos de Sdes | Av. Unido dos Ferroviarios ciclofaixa 800

Viaduto Sperandio Pellicari | - - ciclofaixa 300
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Trecho Cicloviario Inicio Fim Tlpf)logla 24
considerada (m)
Av. 9 de Julho Av. Coleta Ferraz de Castro | Av. Jundiafi ciclovia 1.200
Av. 9 de Julho Av. Jundiai Av. Antonio Frederico ciclovia 2.000
Ozanam
Av. Antbnio F i
V- Antonio Frederico Rod. Jodo Cereser Av. Caetano Gornati ciclovia 1.000
Ozanam
Av. Armando Giassetti Av. Prefeito Luis Latorre Rod. Vereador Geraldo Dias ciclovia 1.700
Av. Coleta Ferraz de Castro | Av. 9 de Julho R. Amaury Castanho ciclovia 600
Av. da Liberdade Rod. Vereador Geraldo Dias |V Bandeirantes ciclofaixa 700
Av. Jundiai R. Melvin Jones R. Baronesa do Japi ciclovia 1.200
Av. Mal.noela Lacerda de Av. Pedro Blanco Av. Jundiai ciclovia 700
Vergueiro
Av. Olivio Boa Rod. Vereador Geraldo Dias | Av. Jodo Moreira de Novaes ciclofaixa 1.000
AV. Os.m.undo dos Santos Alca d,o.VIadUto das Av. Antdnio Pincinato ciclovia 1.900
Pelegrini Valquirias
Av. M laL
Av. Pedro Blanco Av. Coleta Ferraz de Castro v a'.”°e a Lacerda de ciclovia 200
Vergueiro
. Prof. P lari
Av ro. edro Clarismundo Residencial Soneto R. Pedro Mottais ciclovia 1.100
Fornari
Margllntal do Corrego das Av. Prefeito Luiz Latorre Rua do Retiro ciclovia 400
Valquirias
Marginal 5
argl'n'a do Corrego das Av. Luiz Gonzaga Guimardes | Viaduto das Valquirias ciclovia 400
Valquirias
Rod. Vereador Geraldo Dias Av. Antonio Frederico Rod. Jodo Cereser ciclovia 1.800
Ozanam
Av. Prefeito Luiz Latorre Av. 9 de Julho Via Anhanguera ciclovia 2.400
Av. 14 de Dezembro Rotatdria Via Anhanguera Rua Suica ciclovia 1.500
Av. Luis José Sereno Av. Antdnio Pincinato Rod. V|ce-|?ref. . ciclovia 1.200
Hermenegildo Tonoli
Av. Unido dos Ferroviarios Av. Venuto Romancini Av. Costa e Silva ciclovia 4.100
Av. Antbnio Segre Av. Antonio Frederico Av. Prefeito Luis Latorre ciclofaixa 100
Ozanam
R. Baronesa do Japi R. Cel. Leme da Fonseca R. Atilio Vianelo ciclofaixa 1.000
AV r. Odil Campos de Saes R. Atilio Vianelo R. das Pitangueiras ciclovia 700
(Marginal)
Av. Dr: Odil Campos de Sdes Av. Dr. Cavalcanti R. Senador Fonseca ciclovia 600
(Marginal)
.E Di i . oni i
R rm.esto iederichsen Av. Antbnio Frederico Av. Dr. Cavalcanti ciclovia 400
(Marginal) Ozanam
R. Luiz Salomdo Via Anhanguera - T Vila Rami | Rod. Pres. Tancredo Neves ciclofaixa 1.400
R. Maestro Bovolenta Av. Unido dos Ferroviarios Av. 14 de Dezembro ciclofaixa 1.800
R. Messina Av. 9 de Julho R. Suica ciclofaixa 1.200
R. Suica R. das Pitangueiras Av. 14 de Dezembro ciclofaixa 800
Rod. Vereador Geraldo Dias | Rod. Jodo Cereser Av. André Costa ciclovia 4.200
Via Anhanguera Alga Viaduto das Valquirias | Av. 14 de Dezembro ciclovia 700
Rua Bardo de Jundiai Praga Antonio Frederico Rua Conde de Monsanto calga.da 1.310
Ozanam compartilhada
Rua do Rosario Praga Antonio Frederico Rua Conde de Monsanto caIgaf:Ia 1.320
Ozanam compartilhada
Rua Conde de Monsanto Rua da Saude Rua Bardo de Jundiai ciclofaixa 390
Quantidade 38 Trechos Extensdo Total 46.240
Fonte: Elaboragdo propria
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A Etapa |, dessa forma consolidada, contemplarad 38 trechos e uma extensdo total de 46,2 mil
metros de infraestrutura cicloviaria absolutamente inédita para a cidade. Somados aos trechos ja
implantados, a cidade contard com 55.690 metros, correspontentes a 31% da Rede Cicloviaria
proposta para o municipio.

Ressalte-se que no processo de revisdo pela PMJ, foram considerados obsoletos ou invidveis os
trechos “Av. Américo Bruno”, “R. José do Patrocinio” e “Viaduto Sperandio Pellicari”. Todavia, a ndo
implantacdo destes trechos vai de encontro a diretriz de integracdo dos terminais de integracéo a
rede cicloviaria que orienta esta Etapa I. A juncdo destes trechos é justamente a que possibilita a
integracdo do Terminal Col6nia a rede.

A Figura 118 a seguir mostra a rede ciclovidria da Etapa | e a tipologia adotada em cada trecho.
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Figura 118: Etapa | — Rede proposta conforme a tipologia considerada

Fonte: Elaboragdo prépria
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Etapa Il — Reforgo do carater utilitario e periferizagdo da rede

Para além da necessaria expansao, o conceito que preside a formulacdo da Etapa Il é a amplificacdo
do carater utilitdrio da rede, por meio da ampliacdo da infraestrutura ciclovidria favoravel a

alimentacdo dos terminais de integracdo, conforme ilustrado na figura seguinte.
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Figura 119: Etapas | e Il - Rede proposta

Fonte: Elaboracgdo propria

Uma vez implantada, possibilitara aos usudrios do transporte coletivo a substituicdo da etapa inicial
das viagens por aquele meio, auferindo-lhes beneficios na reduc¢do do tempo total da viagem. Esta
possibilidade se abre, também, aqueles que se deslocam a pé até os terminais. Podera agregar,

ainda, usuarios cujas viagens sdo feitas por modos motorizados.

A expansdo é caracterizada pela ampliagdo dos Eixos Cicloviarios radiais que estruturam a rede,
pelas ligagdes transversais que atendem também aos parques e pela inser¢do de trechos rurais

adequados a pratica do ciclismo desportivo.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 2 17



PMUJ — P6 — Detalhamento de Propostas

e A Noroeste — O Eixo Cicloviario Noroeste é ampliado com a implantacdo do trecho da Av.
Antonio Demarchi, que atende aos parques Engordadouro e Morada das Vinhas;

e AOQeste— 0 Eixo Ciclovidrio Oeste é bastante ampliado com a estruturacdo de outros ramais
gue afluem ao Eixo pela Av. Prefeito Luiz Latorre: A Estrada do Varjao e Av. Carmine Todaro,
com origem na fronteira oeste do municipio; e o trecho da Rodovia Vice-Prefeito
Hermenegildo Tonolli, que alimenta diretamente o Terminal de Integracao Eloy Chaves;

e Ao Sul — Serdo implantados os trechos da Av. Adilson Rodrigues, que amplia aquela regido
a acessibilidade a Av. Jundiai e a area central e o trecho da Av. Samuel Martins, que possui
uma centralidade em relagcdo a mancha urbanizada da regido, atende ao Parque Jardim do
Lago e atinge a Av. Dr. Odil Campos de Saes;

e A Qeste — O Eixo Cicloviario Oeste é incrementado com a implantagado de dois importantes
ramais: aquele que tem a Av. Varzea Paulista como suporte, atinge a Av. Maestro Bovolenta
que promove sua ligagdo com a Av. Unido dos Ferroviarios; e, ao norte do Rio Jundiai, a
Ciclovia Rio Jundiai, sobre a Av. Antbnio Frederico Ozanam que, nesta Etapa Il, seria
totalmente implantada; os trechos da Marginal do Cérrego Col6nia e da Rua Santa Rita,
que, por meio da Rua Torres Neves, se conectam ao trecho da Av. Marechal Deodoro €, por
fim, alcangcam a area central;

e A Nordeste — O ramal compreendido pelas avenidas Humberto Cereser e Comendador
Antonio Borin constituem o Eixo Cicloviario Nordeste, que cruza a Ciclovia Rio Jundiai e
chega ao Centro pela Av. Itatiba e Rua Marechal Deodoro, consolidando o Eixo Ciclovidrio

Nordeste.
Complementam a rede da Etapa Il:

e O trecho que vai da ciclovia da Av. Anténio Pincinato até a Rodovia Dom Gabriel Paulino
Bueno Couto;

e O trecho da Av. Jodo Antdnio Mecatti, no Distrito Industrial;

e O trecho da Av. Alceu Damido Peixoto, que promove a conexdo entre a ciclovia da Av.
Antonio Pincinato e da Av. Prefeito Luiz Latorre;

e Otrecho da Av. Tiradentes, que atinge a Rodovia Jodo Cereser e atende ao Horto Florestal;

e O trecho compreendido pelas avenidas Manoela Lacerda de Vergueiro e Gustavo Adolfo,
gue conectam as ciclovias das avenidas Jundiai e 9 de Julho;

e O Trecho sobre a Rua Marechal Deodoro, no Centro.

A Tabela 26, seguinte, apresenta as caracteristicas da rede contemplada na Etapa Il.

Tabela 26: Etapa Il — Caracteristicas da rede proposta

Tipologia Extensao

Trecho Cicloviario Inicio )
considerada (m)

Av. Adilson Rodrigues Rotatodria da Via Anhanguera R. Gumerc!ndo ciclovia 1.500
Barranqueiros

Av. Alceu Damido Peixoto Via Anhanguera Av. Antbnio Pincinato ciclofaixa 1.300

Av. Ant6énio Demarchi Av. Pedro Fornari Av. André Costa ciclovia 800

Av. Anténio Frederico

. L, Av. 9 de Julho Av. Prefeito Luis Latorre ciclovia 1.200
Ozanam - Rio Jundiai
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Trecho Cicloviario Inicio Fim Tlpf)logla Extensdo
considerada (m)
Av. Antbnio Pincinato Até BOd' Dom Gabriel Zona Rural ciclovia 800
Paulino Bueno Couto
. . Av. Comendador Antdnio . .
Av. Cap Francisco Copelli Av. Humberto Cereser Borin ciclofaixa 1.800
Av. Carmine Todaro (Rua 8) | Av. Henrique Brunni Estrada Municipal do Varjao ciclovia 3.600
/I;\g.ri(;omendador Antonio Av. Itatiba Av. Cap. Francisco Copelli ciclofaixa 1.200
Av. Nova Medeiros Av. Henrique Brunini Av. Francisco Nobre ciclovia 2.500
(Projetada)
Av. Henrique Brunini Rod. Dom Gabriel Paulino Av. Prefeito Luis Latorre ciclovia 2.200
Bueno Couto
Av. Humberto Cereser Q;.ri(;omendador Antonio Rod. Constancio Cintra ciclovia 2.600
Av. Antoni
Av. Itatiba Bzri(rilomendador ntonio R. dos Bandeirantes ciclofaixa 1.700
Av. Jodo Antbnio Mecatti Av. Alceu Damido Peixoto Av. Antonio Frederico ciclovia 2.800
Ozanam
Av. José Benassi Rod. V|ce-f’refelto . Estrada Municipal do Varjdo ciclovia 3.000
Hermenegildo Tonolli
Av. Dona Manoela Lacerda
de Vergueiro - R Gustavo Av. Jundiai Av. 9 de Julho ciclofaixa 1.000
Adolfo
Av. Prefeito Luis Latorre Rod. dos Bandeirantes Fazenda Grande ciclovia 3.100
. Rod. Dom Gabriel Pauli - L
Av. Reynaldo Porcari 0d. bom Babriel Faulino Rod. Eng Constancio Cintra ciclovia 3.400
Bueno Couto
Av. Ricardo Cesar Favaro Via Anhanguera Av. Marginal Direita ciclofaixa 2.000
Av. Samuel Martins Av. Dr. Odil Campos de Sdes | Rod. Pres. Tancredo Neves ciclovia 4.000
Av. Antonio F i
Av. Tiradentes Rod. Jodo Cereser v Antonio Frederico ciclofaixa 1.500
Ozanam
Av. Vérzea Paulista R. Maestro Bovolenta R. Clara Faber ciclofaixa 2.200
Av. Eunice .C:j\valcante de Av. José Benassi Av. P.rof. Raymundo ciclofaixa 1.910
Souza Queirds Faggiano
. . Av. Prof. Raymundo . - . .
Av. Francisco Roveri . Estrada Municipal do Varjao ciclofaixa 660
Faggiano
. i .José B i - - . .
Estrada Municipal do Varjdo Av. José ‘enedlto Estrada Municipal do Varjdo ciclofaixa 3.900
Constantino
Matgl.nal do Cérrego da Av. Antonio Frederico Rua Luis Benachio ciclovia 2 600
Col6nia Ozanam
Paralela Rio Jundiai Via Anhanguera Rod. dos Bandeirantes ciclovia 1.600
R. Santa Rita R. Carlos Gomes Av. Giustiniano Borin ciclovia 1.600
R. Torres Neves R. Marechal Deodoro R. Santa Rita ciclofaixa 1.000
Rod. Dom Gabriel Paulino . . Rod. Vice-Prefeito . .
Av. Henrique Brunini . . ciclovia 500
Bueno Couto Hermenegildo Tonolli
Rod. Vlce-l?refelto . Av. Antonio Pincinato Rod. V|ce-l?refe|to . ciclovia 6.000
Hermenegildo Tonolli Hermenegildo Tonolli
Quantidade 30 Trechos Extensdo Total 63.970

Fonte: Elaboragdo prodpria

A Etapa Il, uma vez consolidada, ampliard a rede cicloviaria em 30 trechos, acrescentando 63.970

metros a extensdo da rede. Somados aos trechos ja implantados, a cidade contard com 119.660

metros, correspontentes a quase 68% da Rede Ciclovidria proposta para o municipio.
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A Figura 120 a seguir mostra a rede cicloviaria acumulada das Etapas | e |l e a tipologia adotada em
cada trecho.
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Figura 120: Etapa | e Il -Rede proposta conforme a tipologia considerada

Fonte: Elaboragdo propria

Etapa Ill — Consolidacido da rede cicloviaria municipal

A premissa para esta Etapa Ill é a consolidagdo da Rede Ciclovidria Municipal em uma dimensao
gue contemple Jundiai com uma rede ampla e efetiva, capaz de cumprir sua fungdo primordial de
provisdo de infraestrutura cicloviaria a cidade. De fato, os 177 km de rede conferem a Jundiai o
posto de cidade mais ciclavel dentre as cidades de seu porte no Estado de Sdo Paulo.

Ressalte-se que nesta etapa, serdo consolidadas as ciclovias que contemplam as marginais da Via
Anhanguera desde a Av. Ricardo Cesar Favaro, no Jardim Santa Gertrudes, ao Sul do Municipio, até
a Av. André Costa, acima da Morada das Vinhas, a Noroeste.
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A Figura 121 apresenta a distribuicdo espacial dos trechos a serem implantados neta Etapa lll.
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Figura 121: Etapas |, Il e lll - Rede ciclovidria proposta

Fonte: Elaboragdo propria

A caracteristica principal dos trechos implantados nesta etapa é sua funcdo de conexao de trechos
preexistentes, quais sejam:

e O trecho da Av. André Costa se origina na Via Anhanguera e conecta os trechos cicloviarios
das Avenidas Pedro Clarismundo Fornari, Anténio Demarchi e Rodovia Vereador Geraldo
Dias;

e O trecho suportado pelas Avenidas Eng. Jodo Fernandes Gimenes Molina e Rosicler Torres
Batista promovem a conexao entre os trechos da Marginal da Via Anhanguera, com aqueles
das avenidas Prefeito Luiz Latorre e Carmine Todaro, a oeste;
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e Os trechos complementares das Avenidas Antonio Pincinato e Luis José Sereno tém
natureza mais rural e visam ampliar as possibilidades Iudicas e desportivas da rede;

e O trecho da Av. Clemente Rosa, ao sul, visa inserir a regido do Jardim Nogueira a rede,
conectando-a, eventualmente por meio de ciclorrotas, ao Terminal de Integragdo da Vila
Arens;

e O trecho compreendido pelas Avenidas Leonita Faber Ladeira, Na¢Ges Unidas e Rua Recife,
compbe um arco Sul-Oeste, que conecta os trechos ciclovidrios das avenidas Samuel
Martine, Varzea Paulista e Unido dos Ferrovidrios, provendo atendimento ao Parque Jardim
do Lago;

e O trecho que se inicia na Av. Atibaia, a altura do Terminal de Integracdo Coldnia, se
desenvolve no sentido Leste-Oeste por mais de 5 km, pelas vias limitrofes dos municipio,
atingindo a regido dos Jardins América localizado no municipio de Varzea Paulista; dessa
forma cumpre a dupla fun¢do de possibilitar praticas desportivas e atendimento a
populagdo daquela regido;

e Otrechoda Av. Luis Benachio liga o trecho cicloviario da Av. Humbero Cereser ao Terminal
Colbnia;

e O trecho suportado pelas Avenidas Armando Giasseti e Rodovia Jodo Cereser conecta os
trechos cicloviarios da Av. Prefeito Luiz Latorre, da Rodovia Vereador Geraldo Dias e da Av.
Francisco Copelli provendo, ainda, atendimento ao Parque da Cidade;

Na regido mais préxima ao Centro, destacam-se os trechos da Av. Unido dos Ferroviarios em sua
parte norte, e da Rua Graff.

A Tabela 27, seguinte, apresenta as caracteristicas da rede contemplada na Etapa IIl.

Tabela 27: Etapa Ill — Caracteristicas da rede proposta

Trecho Cicloviario Inicio Tlp?logla Extensdo
considerada (m)

Av. 14 de Dezembro Rotatdria Via Anhanguera Rua Suica ciclovia 1.000

Av. Alexandre Fleming Marginal do Cérrego Colonia | Estadio ciclovia 800

Av. André Costa Rod. Vereador Geraldo Dias | Rotatdria da Via Anhanguera ciclofaixa 2.500

Av. Antbnio Pincinato Até BOd' Dom Gabriel Zona Rural ciclofaixa 3.500

Paulino Bueno Couto
.B i i T .D i i .

Av. Benedito Castilho de Av. Anténio Pincinato Rod. Dom Gabriel Paulino ciclorrota 1.700

Andrade Bueno Couto

Av. Brigido Marcassa Estadio Av. Américo Bruno ciclovia 300

Av. Clemente Rosa Via Anhanguera R. Antero Pereira de Alencar ciclofaixa 1.200

A\./' Eng. Joao_Fernandes Via Anhanguera Rod. dos Bandeirantes ciclovia 2.400

Gimenes Molina

Av. Humberto Cereser Qg.ri(rilomendador Antonio Rod. Constancio Cintra ciclovia 500

Av. Itatiba Av. FomendadorAntomo R. dos Bandeirantes ciclofaixa 1.000

Borin

Av. Leonita Faber Ladeira Av. Samuel Martins Av. Nelson Viaga ciclofaixa 800

Av. Luis Benachio Av. dos Imigrantes Italianos | Rod. Humberto Cereser ciclofaixa 4.500

AV. Me_m‘a do Carmo Av. Prefeito Luis Latorre Viaduto das Valquirias ciclovia 2.400

Pelegrini

Av. Nagdes Unidas R. Recife Av. Leonita Faber ladeira ciclofaixa 2.000
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Av. Rosicler Torres Batista Rod. dos Bandeirantes Av. Prefeito Luis Latorre ciclovia 1.800
Av. Unido dos Ferroviarios Av. Antonio Segre R. Ernesto Diederichsen ciclovia 3.000
Circular do Estadio - - ciclovia 700
Linhdo R. das Pitangueiras R. Atilio Vianelo ciclovia 800
R. Atibaia Av. dos Imigrantes Italianos | R. Arcangelo Bianchini ciclofaixa 5.200
R. Manoel Pinto Rodrigues Estadio Av. Américo Bruno ciclovia 300
R. Melvin Jones Av. Jundiai Al¢a Viaduto das Valquirias ciclofaixa 500
R. Recife R. Alberto Rodrigues Av. Nagdes Unidas ciclovia 500
Rod. Jodo Cereser Rod. Constancio Cintra Rod. Vereador Geraldo Dias ciclovia 3.500
Rua Graff Av. Antonio Frederico R. Carlos Gomes ciclovia 2.200
Ozanam
Quantidade 31 Trechos Extensao Total 57.190

Fonte: Elaboracgdo propria

A Etapa Ill, com seus 31 trechos e extensao total de 57.190 metros, completa a Rede Ciclovidria

Proposta para o municipio de Jundiai, contemplando 99 trechos ciclovidrios e 167,4 km de extensdo

total.

A Figura 122 a seguir mostra a rede ciclovidria acumulada das Etapas |, Il e lll e a tipologia adotada

em cada trecho.
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Figura 122: Etapas |, Il e lll -Rede proposta conforme a tipologia considerada

Fonte: Elaboracdo propria

A Tabela 28, abaixo, apresenta a extensdo da tipologia considerada em cada etapa de implantacao.

Tabela 28: Etapa Ill - Tipologias consideradas em cada etapa de implantagao

Tipologia Considerada (extensdo em metros)

Fase de implantagdo

Ciclovia Ciclofaixa Ciclorrota conf:;izicli:a da
Etapal 32.300 11.310 2.630 46.240
Etapa ll 43.800 20.170 63.970
Etapa llI 34.160 21.200 1.700 130 57.190
Total 110.260 52.680 1.700 2.760 167.400

Fonte: Elaboragdo prépria
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De fato, a infraestrutura cicloviaria do tipo ciclovia, onde é considerado uma segregacao entre os
ciclistas e os demais modos, correspondem a 66% do total, seguido pela ciclofaixa com 31% e a
ciclorrota e a calcada compartilhada representando 3% do total. E fato que as tipologias aqui
consideradas sdo diretrizes de projeto e a sua efetiva definicdo dependera de projeto executivo
especifico para cada trecho ciclovidrio.

5.2.4 Diretrizes Para Defini¢cao da Infraestrutura Cicloviaria

De acordo com a caracteristica fisica e operacional da via, devem ser adotadas diferentes tipologias
de tratamento ciclovidrio, que compreendem ciclovias, ciclofaixas, calgada compartilhada ou
ciclorrotas. Portanto, a analise da hierarquia vidria e da velocidade mdxima regulamentada sdo
parametros importantes para a definicdo da tipologia de tratamento.

A andlise dos sinistros com mortes de ciclistas possibilita também estabelecer diretrizes e
parametros para a elaboracdo de projetos viarios.

5.2.4.1 Infraestrutura com Caracteriza¢ao Vidria

As tipologias de tratamento ciclovidrio a serem adotadas como solugdes de planejamento vidrio
podem seguir diferentes parametros de andlise. Um estudo realizado pela Cycling By Design, em
2006, na Inglaterra, buscou estudar a relagdo entre a circulagao de bicicletas e a velocidade veicular.
O estudo mostra que quanto maior o volume de veiculos, maior a necessidade de segregacdo do
espaco destinado aos ciclistas. Da mesma forma, quanto maior a velocidade da via, mais necessdria
é a implantacdo de infraestrutura segregada. E em vias com velocidades baixas (até 30 km/h) e
volumes veiculares baixos é vidvel ado¢dao de medidas de compartilhamento de bicicletas com
demais veiculos, preferencialmente em vias com moderagao de trafego.

Outros estudos de trafego relacionam risco de morte com velocidade de impacto, indicando que
até 20 km/h os riscos sdo muito baixos, mas crescem significativamente a medida que se aumenta
a velocidade vidria. Considerando os dados acima, e que a hierarquia vidria é definida pela fun¢do
da via e seu volume de trafego, pode-se estabelecer que sua relagdo com as velocidades maximas
adotadas ird possibilitar avaliar a indicacdo de diferentes tipologias de tratamento ciclovidrio.

5.2.5 Sistema de Bicicletas Compartilhadas

O Sistema de Bicicletas Compartilhadas é um modelo sustentdvel de transporte, baseado em um
mecanismo de autoatendimento, com disponibilizacdo de bicicleta de uso compartilhado,
possibilitando aos cidadados efetuarem o seu deslocamento sem a necessidade de posse de uma
bicicleta.

Nos anos 1990, Rennes, na Franga, lancou um programa de transporte publico empregando
bicicletas publicas para locac¢do, seguida por Oslo, na Noruega. Nos anos seguintes, varias outras
cidades europeias aderiram a este projeto, entre elas Paris (Franca), Estocolmo (Suécia), Londres
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(Inglaterra), Lyon (Franga), Copenhague (Dinamarca), Barcelona (Espanha), Berlim e Frankfurt
(Alemanha), Dublin (Irlanda).

Atualmente, as bicicletas compartilhadas no Brasil estdo presentes em 13 capitais. Sdo elas: Manaus
(Amazonas), Belém (Pard), Fortaleza (Ceara), Recife (Pernambuco), Salvador (Bahia), Brasilia
(Distrito Federal), Goiania (Goias), Belo Horizonte (Minas Gerais), Vitéria (Espirito Santo), Rio de
Janeiro, Sdo Paulo, Porto Alegre (Rio Grande do Sul), Curitiba (Parand) e Floriandpolis (Santa
Catarina).

Além dos sistemas publicos-privados, ainda existem cidades com sistemas privados, promovidos
por startups que ajudam a complementar a oferta de servico de transporte, como as empresas
Serttel, Yellow, Bikxi (servico de bicicleta-taxi, com bikes para duas pessoas), E-Moving (que
compartilha bicicletas elétricas) e a Trunfo, na cidade de Sdo Paulo, e a Loop, em Porto Alegre.

Quando o assunto é bicicleta compartilhada no Brasil, os dois programas mais lembrados sdo o Bike
Sampa e o Bike Rio, ja que sdo os maiores programas publicos de compartilhamento de bicicletas
do pais.

Juntos, eles somam 5.800 bicicletas distribuidas em 564 estacbes. Em comum, ambos sdo
patrocinados pelo Banco Itau e sdo operados pela empresa paulistana TemBici —que ainda gerencia
outros trés programas publicos de bicicletas compartilhadas no Brasil, o Bike POA (Porto Alegre),
Bike Salvador (Salvador) e o Bike Pernambuco (Recife).

Na capital paulista, as bikes compartilhadas estdo garantidas pelo Plano Diretor Estratégico e, desde
2014, integram o sistema cicloviario do municipio.

O Sistema Bike Sampa é um projeto da Prefeitura de Sdo Paulo em parceria com o banco Itad. O
servico opera, mediante um cadastro feito pelo app. O sistema é comercializado através de 04
planos distintos, que se enquadram com cada tipo de usuario, a saber:

e Plano Avulso é cobrado RS 2,99 por uma viagem de até 15min.;

e Plano Lazer é cobrado o valor de RS 20,00 que garante ao usuario um numero ilimitado de
viagens de até 2 horas por um periodo de 48 horas;

e No Plano Bésico é cobrado um valor mensal de RS 29,90 dando o direito de até 4 viagens
de 45 min. Por dia; e

e Plano Completo também é cobrado uma valor mensal de RS 39,90 com 4 viagens diarias de
60 min.

O sistema conta com 2.700 bicicletas, distribuidas em 260 estagdes que, sdo conectadas a uma
central de operagbes via wireless, alimentadas por energia solar, distribuidas em pontos
estratégicos da cidade de S3o Paulo, onde os clientes cadastrados podem retirar uma bicicleta,
utiliza-la em seus trajetos e devolvé-la na mesma, ou em outra estacgao.
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Figura 123: Sistema BikeSampa, Sdo Paulo - ponto de aluguel de bicicletas

Fonte: https://exame.com/pme

Figura 124: Modelo da bicicleta publica utilizada em Sao Paulo e no Rio de Janeiro — bicicleta comum

Fonte: bikeitau.com.br

Figura 125: Modelo da bicicleta publica utilizada em S3o Paulo e no Rio de Janeiro - bicicleta elétrica

Fonte: bikeitau.com.br

O sistema carioca, o BikeRio, é bastante semelhante ao paulistano, porém oferece a opgdo de
utilizacdo do modelo de bicicleta elétrica, mediante o pagamento de um incremento na tarifa
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bésica, que gira em torno de RS 3,00 a cada 15 min. de utilizagdo, conforme o plano adquirido pelo
usudrio e a empresa responsavel pela implantacdo e operacdo (Tembici) € a mesma da capital
paulista. O BikeRio conta com 304 estacOes e 3.100 bicicletas, distribuidas nos bairros de
Copacabana, Ipanema, Leblon, Lagoa, Jardim Botanico, Gavea, Botafogo, Urca, Flamengo e Centro.

A capital gaicha também utiliza o mesmo modelo de bicicleta, em seu Sistema BikePoa, inaugurado
em 2018. Aqui também a operacdo e implantacdo sdo de responsabilidade da empresa Tembici.
Atualmente o sistema conta com 410 bicicletas e 41 estacbes espalhadas por diversos pontos da
cidade, como universidades, pontos turisticos, polos de atratividade, além de estacbes de
transporte publico.

O valor anual cobrado pelo uso da bicicleta é de RS 160,00 (apenas com o app), o mensal é de RS
15,00 e o valor de RS 15,00 por trés dias de utilizagdo. O usuario pode utilizar o sistema durante
todo o dia, das 6h as 22h, nas duas modalidades. As viagens devem ser realizadas em até uma hora.
Apds esse tempo, ha um intervalo de 15 minutos para possibilitar outras viagens, com a mesma ou
outra bicicleta.

CLIENTE

O Cliente vai até a Estagio e via
celular solicita a liberagio da
Bicicleta.

CADASTRO

O Cliente precisa se cadastrar no
site www.movesamba.com e clicar
na cidade de Porto Alegre no menu
de acesso.

O sistema de auto-atendimento
libera a Bicicleta na Esta¢io ¢ o
usudrio retira a Bicicleta liberada
indicada por uma luz verde piscante

g DEVOLUCAO
O Cliente faz a devolugio da

Bicicleta em qualquer Estagdo,

certificando-se da devolugio ,) CLIENTE UTILIZANDO
correta indicada por uma luz verde O Cliente faz suas jornadas com a
piscante, Bicicleta.

Figura 126: Sistema BikePoa, Porto Alegre - informagdo sobre o procedimento para aluguel de bicicletas

Fonte: www.eptc.com.br

A experiéncia internacional tem apontado a bicicleta publica como um importante aliado no
estabelecimento de cidades ciclaveis. Muito do sucesso desse projeto se da pela facilidade de
dispor de bicicletas em multiplos pontos do territério, sem que a pessoa tenha de ser um usudrio
habitual desse modo e sair de sua residéncia com a bicicleta. Tal fato facilita em muito os
deslocamentos curtos, como também aqueles complementares as viagens realizados por modos
motorizados.
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5.2.5.1 Proposi¢oes Para o Sistema de Bicicletas Compartilhadas

As diretrizes gerais apresentadas para o Sistema Cicloviario também orientam a proposi¢cdo para o
Sistema de Bicicletas Compartilhadas. Para a proposi¢do de implantagao do sistema, é fundamental
também considerar os seguintes parametros:

e Implementar o Sistema de Bicicletas Compartilhadas que atenda todas as regides de alta
densidade populacional, comércio e servigos, considerando o uso atual da bicicleta e
também os potenciais de uso do sistema, em especial para viagens dentro de uma
determinada regido e de integra¢cdo com o transporte coletivo;

e Ofertar bicicletas para diferentes perfis de usuarios e finalidades de uso;

e Integrar o sistema de bicicletas compartilhadas ao sistema de transporte publico coletivo
de passageiros, implantando, sempre que possivel, as estacdes de bicicletas nas areas
internas dos terminais de 6nibus;

e Integrar o sistema de bicicletas compartilhadas ao Bilhete Unico do Municipio de Jundiaf;

e Integrar as estacoes de bicicletas compartilhadas a Rede Estrutural Ciclovidria, priorizando
os locais com infraestrutura ciclovidria implantada;

e Coletar e utilizar as estatisticas de uso do sistema de bicicletas compartilhadas para o
planejamento cicloviario;

e Manter o sistema equilibrado, oferecendo bicicletas e vagas disponiveis em todas as
estacGes durante seu periodo de funcionamento.

e Criar programa de compartilhamento para o uso de bicicletas cargueiras para finalidades
de transporte logistico;

e Avaliar novas tecnologias nos diferentes sistemas, ampliando a diversidade de modelos que
atendam os diferentes publicos e finalidades.

5.2.6 Estacionamentos de Bicicletas

Um elemento de grande importancia para o fomento da utilizacdo do sistema ciclovidrio é a
implantacdo de locais seguros para estacionar a bicicleta por periodos de longa duragdo, os
chamados bicicletarios, e de paraciclos em locais apropriados para paradas de curta duragao, que
devam ter grande movimento.

Os estacionamentos de bicicletas sdao equipamentos de uso publico para guarda das bicicletas em
areas publicas ou privadas. Sdo equipamentos essenciais, pois permitem destinar aos ciclistas
espacos para o estacionamento de seus veiculos, para diferentes finalidades.

Os estacionamentos podem ser equipamentos publicos, mais conhecidos como bicicletarios, sendo
que podem ter diferentes sistemas de acesso e controle.

Por sua vez, os paraciclos sdo estruturas mais simples, de curta ou média duragdo, localizados
principalmente em parques, servicos publicos, shopping centers, etc., sem controle de acesso. A
capacidade de bicicletas é reduzida, e pelo pouco espa¢o ocupado pode ser implantado também
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em paradas de 6nibus e em vagas veiculares, pois o espaco utilizado para estacionamento de um
automoével comporta o estacionamento de 6 bicicletas.

E importante, no caso da integracdo entre bicicletas e o sistema de transporte coletivo, que os
bicicletarios sejam préximos aos terminais, a fim de garantir uma boa conectividade entre os dois
modos de transporte. Em Jundiai isso poderd ser incorporado em todos os equipamentos, nos
terminais de bairros e nos terminais da area central.

Os bicicletarios podem ter outras infraestruturas de apoio ao ciclista, como oficina de manutencao,
vestiario, guarda volumes, alugueis de bicicletas, etc. Particularmente isso € uma opg¢do para os
bicicletarios instalados em locais que disponham de maior drea como é o caso de terminais de
integracdo, que oferecem a guarda de bicicletas com total seguranca. Naturalmente, a provisdo
desses servigos pode se dar por autorizagBes a particulares para explorar comercialmente essas

fungdes.

As figuras a seguir ilustram exemplos de paraciclos e bicicletarios para as bicicletas.

Figura 127: Paraciclo implantado na area central de Sao Paulo

Fonte: www.cetsp.com.br
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Figura 128: Paraciclo implantado no terminal de 6nibus de Curitiba

Fonte: www.curitiba.pr.gov.br — Foto: Jaelson Lucas / SMCS

Figura 129: Bicicletario no terminal Araribdia (integracdo com as barcas: Rio/Niteroi)

Fonte: www.niteroidebicicleta.rj.gov.br

Outro exemplo de bicicletario faz parte de um conjunto de projetos de sistema viario, de sinalizagdo
e de equipamentos para uma extensao aproximada de 43 km de interven¢des na Regido Oceanica
de Niterdi, voltadas a dota-la de uma malha cicloviaria. Deste total, foram desenvolvidos projetos
de reurbanizagdo vidria em uma extensdo préxima de 4,7 km e para os demais, 38,3 km foram
realizados projetos de tratamento ciclistico, com solu¢des variadas de ciclovias, ciclofaixas,
ciclorrotas e passeios compartilhados, implantagdo de 500 paraciclos e 5 bicicletarios.
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Como exemplo, esse bicicletario possui uma &rea total de 360 m?, com uma edificacdo de 24 m de
comprimento x 15 m de largura e capacidade para 300 bicicletas. A figura abaixo mostra a planta

de implantagdo e um corte do bicicletario.
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Figura 130: Implantagdo do bicicletario de Camboinhas (Regido Oceanica de Niteréi)

Fonte: Coordenadoria Niterdi de Bicicleta
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Figura 131: Corte do bicicletario de Camboinhas (Regido Oceanica de Niteroi)
Fonte: Coordenadoria Niterdi de Bicicleta

5.2.6.1 Proposi¢oes Para Estacionamentos de Bicicletas

As diretrizes gerais apresentadas para o Sistema Ciclovidrio orientam a proposi¢do para uma
politica de estacionamentos de bicicletas, considerando os seguintes parametros:
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e Implementar vagas de estacionamento de bicicletas em todas as regides de alta densidade
populacional, comércios e servicos, considerando o uso atual da bicicleta e também os
potenciais de uso do sistema;

e Integrar a politica de estacionamento de bicicletas ao sistema de transporte publico
coletivo de passageiros, implantando, sempre que possivel, bicicletdrios nas areas internas
dos terminais de 6nibus;

e Integrar as vagas de estacionamento de bicicletas a Rede Estrutural Cicloviaria, priorizando
os locais com infraestrutura ciclovidria implantada;

e Promover controle de acesso aos bicicletarios para garantir maior seguranga aos usuarios;

e Coletar e utilizar as estatisticas de uso dos bicicletarios para o planejamento ciclovidrio;

e Estimular a implantagcdo de bicicletdrios pelos empreendimentos privados, ampliando a
oferta de vagas para diferentes usuarios.

Considerando as diretrizes indicadas para a politica de estacionamento de bicicletas, propde-se
para o municipio:

e Implantar bicicletdrios nos terminais de 6nibus, e planejar bicicletarios em todos os novos
terminais a serem implantados, podendo ser implantado em maddulos que permitam a
expansao do numero de vagas, de acordo com a demanda local;

e Articular com a CPTM para a implantacdo de bicicletario junto a estacdo Jundiai da Linha 7
Rubi da CPTM;

e Implantar bicicletarios em areas publicas na Regido Central e nas centralidades de bairros
do Municipio;

e Levantar dados dos bicicletarios publicos e privados em empreendimentos de interesse
publico, a fim de monitorar a oferta de vagas de estacionamento de bicicletas na cidade;

e Implantar paraciclos na via publica ao longo da Rede Estrutural Cicloviaria, priorizando as
centralidades, podendo ser implantadas na calgada ou na via publica, ocupando o
equivalente a uma ou mais vagas de estacionamento paralela ao meio fio.

5.2.6.2 Indicagdo de Areas Publicas Para Ampliagdo e Implantag3o de Bicicletarios e Paraciclos

A oferta de bicicletarios e paraciclos em areas publicas compde a politica ciclovidria, possibilitando
aos usuarios o estacionamento seguro de sua bicicleta. Para a proposicdo das dareas, foram
considerados como critério a disponibilidade de areas lindeiras a Rede Estrutural Ciclovidria na
Regido Central e nas centralidades, em pontos preferencialmente préximos a polos de atragdo de
viagens. Bicicletarios podem ainda ser implantados em outras areas publicas, ou integrados com
equipamentos de uso publico, que podem favorecer a zeladoria dos mesmos.

Cabe salientar que a rede de bicicletarios em area publica complementa a proposta de bicicletarios
nos terminais, favorecendo tanto o uso como modo principal, como a integracao intermodal com
o sistema de transporte coletivo.

Considerou-se para a proposicdo a implantacdo de 7 bicicletarios associados ao sistema de
transporte coletivo e a rodovidria e mais 33 locais para estudo de ampliagdo dos paraciclos ja

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 233



PMUJ — P6 — Detalhamento de Propostas

implantados em varios locais da cidade ou a implantagdo de novos paraciclos com capacidade para
dez bicicletas por mddulos de 5 paraciclos, atendendo diferentes polos de atracdo, que estdo
indicados na Figura 132 e a Tabela 29 a seguir.
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Figura 132: Rede ciclovidria proposta e a sua infraestrutura considerada

Fonte: Elaboracdo propria

Tabela 29: LocalizagGes propostas para implantagao dos bicicletarios e paraciclos

Local Infraestrutura Situagio
proposta

Terminal CECAP bicicletario nova implantagdo
Terminal Central paraciclo nova implantagdo
Terminal Col6nia bicicletario nova implantagdo
Terminal Eloy Chaves bicicletario nova implantagdo
Terminal Hortolandia bicicletario nova implantagdo
Terminal Vila Arens bicicletario nova implantagdo
Terminal Rami bicicletario nova implantagdo
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Local Infraestrutura Situacso
proposta

Estagdo Jundiai bicicletario nova implantagdo
Rodoviaria paraciclo estudo de ampliagdo
Jardim Botanico paraciclo estudo de ampliagdo
Parque Comendador Anténio Carbonari paraciclo nova implantagdo
Parque da Cidade paraciclo nova implantagdo
Parque Eloy Chaves paraciclo nova implantagdo
Parque Jardim do Lago - Antonio Garcia Machado paraciclo nova implantagdo
Parque Tulipas - Professor Aziz Ab*Saber paraciclo nova implantagdo
Praga Cidade de Sao Paulo paraciclo nova implantagdo
Pragca Dom Pedro Il paraciclo nova implantagdo
Praca Domingos Anastacio paraciclo estudo de ampliagdo
Praca dos Andradas paraciclo estudo de ampliagdo
Praga Dr. José Perucci Junior paraciclo nova implantagdo
Praga Franciso F Pessolano paraciclo estudo de ampliagdo
Praga Frederico Ozanam paraciclo nova implantagdo
Praca Governador Pedro de Toledo paraciclo nova implantagdo
Praga Largo da Sdo Bento paraciclo nova implantagdo
Pracga Luiz Gonzaga Barbosa paraciclo nova implantagdo
Praga Mal. Floriano Peixoto paraciclo nova implantagdo
Praca Pompeu Perdiz paraciclo nova implantagdo
Praca Rui Barbosa paraciclo estudo de ampliagdo
Praga Salim Gebran paraciclo nova implantagdo
Praga Sebastido Pontes paraciclo nova implantagdo
Praca Tibucio Estevam de Siqueira paraciclo nova implantagdo
Praga Tiradentes paraciclo nova implantagdo
Poupatempo paraciclo estudo de ampliagdo
Prefeitura Municipal de Jundiai paraciclo estudo de ampliagdo
Hospital Paulo Sacramento paraciclo nova implantagdo
UPA Novo Horizonte paraciclo nova implantagdo
Jundiai Shopping paraciclo estudo de ampliagdo
EE Bispo Dom Gabriel Paulino Bueno Couto paraciclo nova implantagdo
EE Profa. Ana Pinto Duarte Paes paraciclo nova implantagdo
EE Profa. Cecilia Rolemberg Porto Guelli paraciclo nova implantagdo

Fonte: Elaboragdo prépria
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5.2.7 Sinalizacao Direcional

A sinalizacdo direcional é um importante elemento da rede ciclovidria, pois indica ao ciclista que a
rota de bicicleta segue na orientacao e sentido indicado aos pontos de interesse. Os toponimos
podem ser acompanhados da informacdo de distancia e tempo de percurso.

Deve ser utilizada em rotas de bicicleta nos pontos de decisdo para ciclistas e instalado no inicio da
rota, orientando o percurso de acordo com os destinos e dire¢des indicados.

As figuras a seguir ilustram exemplos de sinalizacdo direcional.

SENTIDO
@% CONSOLAGAO
4 MASP

1.0 km

4 Pq. Trianon

1.0 km 8 min

Pca. Ciclista
‘r 1,9km 14 min

Figura 133: Sinaliza¢do direcional — Sdo Paulo
Fonte: SMT/Divulgacdo

Figura 134: Sinaliza¢ao direcional — Regiao Oceanica de Niteroi

Fonte: Coordenadoria Niterdi de Bicicleta

5.2.8 Sistema de Monitoramento

O sistema de monitoramento, permite um controle do fluxo de bicicletas nos principais pontos da
rede cicloviaria.

O sistema esta baseado no conceito de ITS (“Intelligent Transportation Systems”), fundamentado
na aplicagdo de tecnologia e processos padronizados de obtencdo e tratamento de dados e
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disponibilizacdo de informagdes com uso de solugdes de transmissdo remota com apoio de

equipamentos, sistemas e recursos de telecomunicagoes.

O sistema tem a sua arquitetura concebida similarmente aos sistemas de monitoramento e controle
da circulagdo de veiculos automotores em sistemas vidrios voltados ao gerenciamento de fluxos

veiculares, neste caso, aplicado aos fluxos de bicicletas.

O seu objetivo é proporcionar conhecimento sobre a circulacdo de bicicletas na rede cicloviaria,
alimentando avaliagdes do Poder Publico quanto a intensidade de uso da infraestrutura
disponibilizada e sobre a participacao das viagens por esta modalidade de deslocamento.

E também objetivo do sistema oferecer permanentemente a sociedade informacdes quanto a
circulacdo de bicicletas nos locais monitorados, contribuindo com a difusdo deste modo de

transporte.

A figura a seguir ilustra um exemplo do sistema de monitoramento implantado em S3o Paulo.

Figura 135: Sistema de monitoramento - Ciclovia da Vergueiro em Sao Paulo

Fonte: jornalbicicleta.com.br
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5.2.9 Politica de Incentivo ao Uso de Bicicletas

As proposicGes para a politica de incentivo ao uso de bicicletas visam estimular novos ciclistas a
utilizar a bicicleta como meio de transporte, portanto, é importante que esta politica considere
diferentes publicos e diferentes finalidades de uso da bicicleta, com base nas experiéncias locais e
de outras cidades brasileiras e internacionais, podendo ser executadas diretamente pelo Poder
Publico ou em parceria com organizagdes sociais ou setor privado.

Também é importante que os programas sejam realizados em diferentes regides do Municipio de
Jundiai, facilitando o acesso da populacdo, e muitos deles podem ocorrer de forma integrada,
otimizando recursos e potencializando as ac¢oes.

5.2.10 Educagao e Comunicagao

Conforme detalhado no item 5.1.4, que trata desse tema relativamente a mobilidade a pé, no caso
do transporte ciclovidrio as orientacdes relacionadas com educacdo e orientacdo seguiram a
mesma abordagem. Dessa forma grande parte do que foi mencionado anteriormente é reproduzido
neste item, uma vez que a estrutura proposta em todo o desenvolvimento do PMUJ seguiu a légica
de detalhamento baseado nas principais componentes do sistema de mobilidade.

Nesse sentido, conforme destacado anteriormente, a Educacdo é um importante meio para
proporcionar o conhecimento da mobilidade urbana, e pode ser trabalhado com diferentes
publicos através de atividades tedricas e praticas.

Portanto, estabelecer modelos adequados aos diferentes publicos pode auxiliar o conhecimento da
legislacdo, estimular a mudanca de comportamento e reduzir os altos indices de sinistros de
transito.

No caso da mobilidade por bicicleta, apesar de ser o modo considerado prioritario tanto na PNMU
como no CTB em relacdo aos demais veiculos, ha ainda muito pouco entendimento da prioridade
na circulacdo, mostrando também a deficiéncia nos modelos de formacdo que estdo sendo
conduzidos.

O artigo 76 do CTB define: “A educagao para o transito sera promovida na pré-escola e nas escolas
de 19, 22 e 32 graus, por meio de planejamento e a¢des coordenadas entre os orgdos e entidades
do Sistema Nacional de Transito e de Educacdo, da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos
Municipios, nas respectivas areas de atua¢do.” O Ministério das Cidades / Denatran / Contran
formularam documentos para o Ensino Infantil e para o Ensino Fundamental estabelecendo as
Diretrizes Nacionais da Educagdao para o Transito. O objetivo da inclusdo do tema transito no
curriculo tem por objetivo possibilitar ao aluno:

I Conhecer a cidade onde vive, tendo oportunidade de observa-la e de vivencia-la;
Il. Conhecer seus direitos e cumprir seus deveres ao ocupar diferentes posi¢cdes no transito:
pedestre, passageiro, ciclista;
Il. Pensar e agir em favor do bem comum no espaco publico;
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V. Manifestar opinides, ideias, sentimentos e emoc¢des a partir de experiéncias pessoais no
transito;
V.  Analisar fatos relacionados ao transito, considerando preceitos da legislacdo vigente e
segundo seu proéprio juizo de valor;
VL. Identificar as diferentes formas de deslocamento humano, desconstruindo a cultura da
supervalorizacdo do automoével;
VII. Compreender o transito como variavel que intervém em questdes ambientais e na
qualidade de vida de todas as pessoas, em todos os lugares;
VIII. Reconhecer a importancia da prevencdo e do autocuidado no transito para a preservacao
da vida;
IX. Adotar, no dia a dia, atitudes de respeito as normas de transito e as pessoas, buscando sua
plena integracdo ao espaco publico;
X. Conhecer diferentes linguagens (textual, visual, matematica, artistica, etc.) relacionadas ao
transito;
XI. Criar solugdes de compromisso para intervir na realidade.

Em alguns paises e em algumas cidades brasileiras, a educacdo de transito ja é um tema transversal
incluido nos curriculos escolares. Existe um projeto de lei federal de 2019 que visa estender esta
condicdo para ser uma realidade nacional, o que possibilita que os contelddos sejam adequados aos
curriculos das diferentes disciplinas de forma continua e gradativa.

Ha também em algumas cidades e estados a Escola Publica de Transito, focada na formacdo de
publicos especificos, como professores da rede escolar, instrutores de transito, reciclagem de
infratores, motofretistas, entre outros.

As atividades educativas com o foco para o ciclista devem se relacionar com a realidade local,
proporcionando o entendimento das reais condi¢Ges da circulacdo, das necessidades para ter uma
condicao confortavel e segura, e do comportamento dos veiculos motorizados em relagdo aos
ciclistas, pois sao estes que geram as condi¢des de risco e gravidade das ocorréncias.

Iniciativas educativas em diferentes cidades brasileiras atuam com a capacitacao de condutores
profissionais, com atividades tedricas e praticas, em que os motoristas se colocam na posi¢ao do
ciclista, para entenderem a vulnerabilidade do mesmo no transito.

As campanhas educativas sao ferramentas importantes para sensibilizar os condutores e visa
reduzir os niumeros de lesGes e mortes no transito envolvendo ciclistas, e buscam orientar os
diferentes usudrios das vias sobre condutas a serem adotadas.

Existem algumas campanhas nacionais que sdo realizadas por diversas cidades, destacando-se o
“Maio Amarelo”, para prevencgao as vitimas de transito, e a “Semana da Mobilidade”, em setembro,
em que sdo realizadas diversas atividades, a fim de sensibilizar da possibilidade e eficiéncia de
alterar os meios de deslocamento, sendo iniciada pelo Dia Mundial sem Carro.
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O CONTRAN define anualmente um calenddrio de atividades mensais a serem desenvolvidas pelos
drgdos de transito, focados na mudanga de comportamento dos condutores, focando em diferentes
publicos e nos diversos modais.

A elaboracao de pesquisas de percepcao periddicas sobre as condi¢des de uso da rede ciclovidria
poderdo auxiliar a elaborar campanhas especificas, que poderao ser trabalhadas através de midias
e o desenvolvimento de atividades de campo nos locais com maior nimero de sinistros de transito
envolvendo bicicletas.

Existem ainda algumas datas que podem ser realizadas campanhas especificas para a prote¢do dos
ciclistas, como o Dia Nacional de Bike ao Trabalho, que ocorre na segunda sexta-feira do més de
maio, e o Dia Nacional do Ciclista, que ocorre em 19 de agosto.

5.2.11 Fiscalizagao

A fiscalizacdo é uma atividade fundamental para a ampliar a condi¢do de seguranca na circulagao
dos ciclistas. E importante considerar que ha desconhecimento de ciclistas sobre as regras de
circulacdo, porém cabe salientar que o Cddigo de Transito Brasileiro define a prioridade da
circulacdo da bicicleta sobre os demais veiculos, e que os veiculos de maior porte devem proteger
os de menor porte, sendo que todos devem zelar pelos pedestres. Cabe também destacar que os
ciclistas em geral ndo geram sinistros: os mesmos sdo vitimas de sinistros de veiculos motorizados,
e portanto a prioridade das acGes de fiscalizacdo devem ser orientadas sobre os motoristas dos
veiculos.

Sdo descritos alguns artigos do Cédigo de Transito Brasileiro que possibilitam estruturar um
programa de fiscalizacdo que vise ampliar a seguranca dos ciclistas:

e Art. 21: Orgdos de transito tém obrigacdo de planejar, projetar, regulamentar e operar o
transito de veiculos e garantir a seguranca dos ciclistas.

e Art. 29: Os pedestres tém prioridade sobre ciclistas, e ambos tém prioridade sobre demais
veiculos. Os condutores, na ultrapassagem, deverdo sinalizar sua intencdo, através de seta
ou gesto de braco e afastar-se dos usuarios ao qual ultrapassa.

e Art. 38: Os motoristas devem respeitar a circulagdo dos ciclistas antes de entrar em outra
via ou lotes lindeiros.

e Art.49: O condutor e passageiros dos veiculos deverao observar a via antes de abrir a porta
do carro para entrada ou saida, evitando sinistros.

e Art. 58: Quando ndo houver ciclovia, ciclofaixa ou acostamento, os ciclistas deverao seguir
no bordo da pista no mesmo sentido do fluxo dos demais veiculos.

e Art. 59: O ciclista s6 pode andar na calcada se a mesma estiver devidamente sinalizada pelo
orgdo de transito com circunscri¢do sobre a via.

e Art. 68: O ciclista desmontado empurrando a bicicleta equipara-se ao pedestre.

e Art. 105: S3o equipamentos obrigatdrios para a bicicleta: campainha, sinalizagdo noturna
dianteira, traseira e nos pedais, e espelho retrovisor.

e Art. 170: Os motoristas ndo podem dirigir ameacgando ciclistas.
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e Art. 181: O veiculo motorizado ndo pode ser estacionado na ciclovia ou ciclofaixa.

e Art. 192: Os motoristas devem guardar distancia segura lateral e frontal dos ciclistas e
demais veiculos.

e Art. 193: O veiculo motorizado ndo pode transitar em ciclovia ou ciclofaixa.

e Art. 201: Os motoristas devem manter 1,50 metro de distancia dos ciclistas na
ultrapassagem.

e Art. 211: Bicicleta pode ultrapassar demais veiculos que estiverem parados.

e Art. 214: Os motoristas devem permitir a completa travessia dos ciclistas quando estiverem
atravessando a via, mesmo quando houver a mudanca para verde do foco semafdrico.

e Art. 219: Os veiculos em velocidade inferior a metade da velocidade estabelecida pela via
deverao circular na faixa da direita.

e Art. 220: Os motoristas deverdo reduzir a velocidade de forma compativel com a seguranca
do tréansito.

e Art. 244: Bicicletas ndo podem conduzir passageiros fora da garupa, ndo posem transitar
em vias de transito rapido (sem acostamento ou faixas de rolamento prdprias), transportar
criancas que ndao tenham condi¢cdo de cuidar de sua propria seguranca. Também nao
podem fazer malabarismo, ndo segurar o guidom com ambas as maos e transportar carga
incompativel com suas especificagdes.

e Art. 247: Em vias sem acostamento ou infraestrutura cicloviaria, os ciclistas deverdo
transitar no bordo da pista em fila Unica.

e Art. 255: O ciclista ndo pode andar em calgada regulamentada pelo érgdo de transito, nem
conduzir de forma agressiva.

e Art. 338: Importadores e fabricantes de bicicletas sdo obrigados a fornecer, no ato da
comercializagdo, manual contendo normas de circulagdo, infragdes, penalidades, diregao
defensiva, primeiros socorros.
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6. Plano para Monitoramento de Reducgao de Sinistros de Transito

6.1 Sintese do Diagndstico

Os dados de sinistros 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 sinistros fatais e nao fatais de transito em todos os municipios do estado a partir de diversas
fontes, como Policia Civil, Policia Militar e Policia Rodoviaria Federal.

Vale mencionar que apesar de corriqueiramente se mencionar a expressao “acidentes de transito”,
a Norma Técnica NBR 10697, de 2020, alterou a nomenclatura para “sinistros de transito”, termo
entdo que passou a ser usado com a seguinte definicdo: “todo evento que resulte em dano ao
veiculo ou a sua carga e/ou em lesées a pessoas e/ou animais e que possa trazer dano material ou
prejuizos ao trdnsito, a via ou ao meio ambiente, em que pelo menos uma das partes estd em
movimento nas vias terrestres ou em dreas abertas ao publico.”

Além desta definicdo principal, outras também sdo relevantes, tais como:

e Sinistro de transito sem vitima: aquele que ndo resulte em vitima, mas que traga dano
material ou prejuizos ao transito, a via ou ao meio ambiente;

e Sinistro de transito com vitima nao fatal: aquele que nao resulte em vitima fatal

e Sinistro de transito com vitima fatal: aquele que resulte em vitima morrendo
imediatamente ou em até 30 dias, como resultado do acidente ou suas implicagdes;

e Incidente de transito: todo o evento que ndo resulte em vitima ou dano material, e que

traga prejuizos ao transito ou a via ou ao meio ambiente

A norma ainda dispde de outras terminologias cuja reprodu¢do ndo se faz necessaria no contexto
deste documento, mas cujo conhecimento é recomenddvel para a correta aplicagdo e interpretagao
das informagdes, sendo, portanto, aconselhavel a sua leitura e uso corrente. Considerando que o
inicio dos trabalhos do PMJU, bem como os Termos de Referéncia sdo anteriores a norma citada,
foram usados aqui tanto a denominacdo acidentes como sinistros dependendo do momento em
gue os textos foram elaborados. Vale dizer que o préprio InfoSiga nao foi adequado a norma.

ATabela 30 apresenta as totalizacGes obtidas dos sinistros de transito em Jundiai, cabendo observar
gue os sinistros de transito nado fatais s6 passaram a integrar o controle do InfoSiga a partir do ano
2019. Dessa forma, ha duas totalizagGes na tabela, relativas a cada periodo.
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Tabela 30: Sinistros de tranito

Tipo de. 2015 ‘ 2016 ‘ 2017 ‘ 2018 Subtotal 2019 2020 ‘ Subtotal  Proporcdo ‘ Total
ocorrencia
Fatais 82| 87| 9% | 67 332 | 65| 45 110 3% 442
Nio fatais (¥) o/ o ol o 0| 2145 1474 | 3619 97% nsa
Total 82 87| 9| 67 332 | 2210 | 1.519 |  3.729

Obs.: os sinistros de transito ndo fatais foram disponibilizados a partir de 2019

Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP

Considerando os sinistros de transito com vitimas fatais, foram registrados nos ultimos seis anos
442 ocorréncias, 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 sinistros de transito fatais a partir
do ano 2017. Tomando-se este ano, que é de maior incidéncia na série analisada, houve uma
reducao de 47% de sinistros de transito fatais quando comparado com o ano 2020, cabendo
observar que este cdlculo foi realizado com base na média mensal, haja vista que para este ano os
dados sdo parciais, ou seja, os dados disponiveis compreendem o periodo entre janeiro e setembro
e, deste modo, para haver sentido a analise comparativa, adotou-se os valores médios.

96
87

82
/N 65
\5

Quantidade de Ocorréncias

2015 2016 2017 2018 2019 2020

Figura 136: Série histdrica dos sinistros de transito fatais
Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP

Os dados de sinistros de transito nao fatais sdo restritos a dois anos e indicam uma redugao de 8,4%
nas ocorréncias, também calculados de forma pré-rata com base na quantidade de meses.

6.2 Sinistros de Transito por Tipo de Via

Considerando os dados do periodo de outubro de 2019 a setembro de 2020, o InfoSiga/SP informa
a ocorréncia de 2.131 sinistros de transito, dos quais 3% (67 ocorréncias) 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 sinistros em fungdo do municipio em que ocorrem, ndo
distinguindo a jurisdicdo da via, é importante a analise segmentada dos sinistros de transito
segundo os que ocorrem em rodovias e aqueles que ocorrem em vias urbanas.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 243



PMUJ — P6 — Detalhamento de Propostas

Os dados mostram 1.560 ocorréncias nas vias municipais; entre eles, 32 foram fatais, com uma
propor¢do de 1,5% em relagdo ao total de sinistros de transito. Nas rodovias, houve 571
ocorréncias, sendo 35 fatais, ou seja, uma incidéncia equivalente ao registrado nas vias locais, com
1,6% em relagdo ao total de sinistros de transito.

A maior incidéncia de ocorréncias com vitimas fatais registrada nas rodovias estad associada a
velocidade maior nestas vias, o que resulta uma maior severidade dos eventos. Com efeito, 48%
dos sinistros de transito fatais ocorreram em rodovias, enquanto 74% dos sinistros de transito com
vitimas ndo fatais se deram em vias municipais, como mostram as figuras a seguir.

Considerando o total de ocorréncias registradas nas rodovias, 6,12% sdo sinistros de transitos com
vitima fatais, enquanto que do total de sinistros de transito registrados nas vias urbanas, apenas
2% sdo sinistros de transito com vitima fatais. Tal efeito esta diretamente relacionado a velocidade
regulamentada da via.

74%
M Fatais Rodovias M Fatais Vias Municipais m N3o fatais Rodovias N&o fatais Vias Municipais
Figura 137: Proporgdo de sinistros com vitima Figura 138: Proporgdo de sinistros de transito com
fatal em relagao as vias municipais ou rodovias vitima nao fatal em relagdo as vias municipais ou
Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP rodovias

Fonte: Logit, com base nos dados do InfoSIGA/SP

Ressalta-se que os efeitos adversos dos acidentes, em especial daqueles que envolvem vitimas, sdo
bastante elevados, naturalmente para os diretamente envolvidos, e também para o poder publico,
refletido nos custos operacionais de atendimento aos sinistros e no custo de saude publica.

s

O impacto dos sinistros de transito é objeto de vdrios estudos e referéncias nacionais e
internacionais. Tomando como base os estudos do Sistema de Inform¢ao da Associagao Nacional
de Transportes Publicos — ANTP, por sua vez baseados em estudos anteriores realizados por esta
associacdo em conjunto com o IPEA, os valores dos custos de acidentes, em janeiro de 2022 s3o:

e Sinistros com vitima, sem internagao: ....... RS 18.376,00
e Sinistros com vitima, com internacao: ...... RS 151.618,00
e Sinistros com vitima fatal no local: .................... RS 13.917,00
e Sinistros com vitima fatal internada: ................. RS 148.989,00
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Nos custos acima estdo incluidos: (i) Atendimento médico-hospitalar; (ii) Processos judiciais; (iii)
Previdencidrios; (iv) Resgate de vitimas; (v) Reabilitacdo; (vi) Remocdo de veiculos; (vii)
Atendimento policial; (viii) Agente de transito e (ix) Impacto familiar.

A projecao destes valores com a quantidade de acidentes ocorridos, mostram impactos monetarios
expressivos, que devem ser levados em consideragdo no tratamento deste tema.

6.3 RecomendagoOes para Seguranga Viaria

As agOes propostas que visam a melhoria da segurancga viaria e da fluidez do transito, devem ter
como objetivo a redugdo do numero de sinistros, com a continuidade dos programas ja em
andamento em Jundiai.

O desenvolvimento de projetos piloto para reducdo de sinistros deve ser incentivado, sendo que
apos as andlises e validagGes tedricas, os projetos piloto devem ser testados em escala real para
verificar a eficacia com relacdo a redugdo dos sinistros, para a expansao das solucées em outras
areas da cidade.

A Resolucdo Contran N2 740, de 12 de setembro de 2018, dispde sobre as metas de reducdo dos
indices de mortos por grupo de veiculos e dos indices de mortos por grupo de habitantes para cada
um dos Estados da Federacdo e para o Distrito Federal, de que trata a Lein2 13.614, de 11 de janeiro
de 2018, que criou o Plano Nacional de Reducdo de Mortes e Lesdes no Transito. O PNATRANS
estabelece que até 2028 seja reduzido a metade, no minimo, o indice nacional de mortos por grupo
de veiculos e o indice nacional de mortos por grupo de habitantes apurados em 2018. O Plano de
Seguranga no Transito - PST amplia esse horizonte para 2030, meta da Segunda Década Mundial
pela Seguranca do Transito (2021-2030), que esta alinhada com a OMS, estabelecendo a meta de
reducdo de 50% nos sinistros de transito até 2030.

De acordo com a Resolucdo do CONTRAN, os indicadores que deverdo ser perseguidos até 2030
para demonstrar a reducdo do numero de mortos por sinistros de transito sao:

¢ indice de mortos por grupo de habitantes

O indice de mortos por grupo de habitantes a ser utilizado é a taxa de mortalidade por 100.000
(cem mil) habitantes. Este é um indicador utilizado universalmente e que, segundo documento da
OMS (2020), mostra o impacto dos sinistros de transito sobre a populagdo, sendo util, ainda, para
estimar a gravidade dos sinistros, a magnitude do problema em relagao a outras causas de mortes
e para fins de comparagdes entre realidades distintas. A quantidade de mortes por 100 mil
habitantes é calculada da seguinte forma:

Onde:
Mortos Iy = é o indicador por grupo de habitantes;
I, = % i =é o ano de apuracdo;
oputacao;
(ﬁ) Mortos; = é a quantidade de mortos no ano i; e

Populagdo; é a populagdo estimada pelo IBGE para o ano
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¢ Indice de mortos por grupo de veiculos

O segundo indice a ser utilizado no ambito do Plano Nacional de Redu¢dao de Mortes e Lesdes no
Transito - PNATRANS, que exprime o numero de mortos em relacdo ao tamanho da frota de
veiculos, é a taxa de mortalidade por 10.000 (dez mil) veiculos, calculada da seguinte forma:

Onde:
Iy = é o indicador por grupo de veiculos;
Mortos; N .
= i =é o numero do més;
Frota; ) . .
4‘“10 000 Mortos; = é a quantidade de mortos no més i; e

Frota; = a frota divulgada pelo Denatran no més i.

6.3.1 Realizar projetos de intervencao fisica em locais com maiores riscos

Projetos de intervengdo que alterem caracteristicas geométricas, de sinalizagdo viaria em geral,
incluindo semaférica, iluminagdo publica e outras acGes correlatas devem ser realizados para locais
com maiores riscos de sinistros de transito, tais como:

e Locais que nas séries estatisticas de dados ja se configurem como locais de maior
ocorréncia de sinistros de transito com vitimas, especialmente os com vitimas fatais;

e Locais em que mesmo nao havendo a ocorréncia de sinistros com vitimas, hajam muitos
incidentes de transito, pois estes podem em alguma medida evoluirem para sinistros com
vitimas;

e Regides em que haja maior circulagdo de pessoas vulnerdveis, como criangas, idosos,
pessoas com deficiéncia, em especial no entorno de estabelecimentos de ensino, culutura,
saude e assisténcia social

e Regides comerciais em geral, com elevados fluxos de pedestres;

e Vias com presenca de ciclistas

e Regides com maior presencga de veiculos de carga, notadamente de grande porte

Os projetos deverdo ser realizados a partir de andlies de campo, com uso de técncias adequadas a
percepecdo de riscos, o que subentente a necessidade de requerer que os projetos contratados
junto a projetistas considerem a seguranga de transito como um elemento importante a ser
considerado na elaborac¢do dos projetos; bem como capacitar e ou atualizar as equipes na analise
e elaboracao dos projetos segundo estes requisitos.

Uma programacao de locais prioritarios de projeto deve ser elaborado para o atendimento a curto
e médio prazo, observadas as referéncias anteriores. Vale ressaltar que Jundiai faz parte da Rede
Ruas Completas - SP (2021-2025), e que esta na fase de assessoria técnica para o desenvolvimento
de planos e intervengdes como as aqui citadas. Este programa devera ser mantido, ampliado e
estimulado.
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6.3.2 Adequar os Equipamentos de Fiscalizagao Eletrénica e Monitoramento Viario

A abrangéncia da area coberta por equipamentos de fiscaliza¢do eletronica, do tipo fiscalizacao de
excesso de velocidade e de avanco de sinal vermelho e parada sobre a faixa de travessia, deve estar
em consonancia com os locais criticos de seguranca viaria, em funcdo de indicadores de sinistros
de transito.

Os estudos técnicos devem avaliar periodicamente os locais onde estdo instalados para verificar a
sua eficacia, se houve reducao de sinistros de transito na area de influéncia, e também analisar a
ocorréncia de sinistros de transito em outros locais que tenham se destacado como pontos criticos.
Essa avaliagdo periddica deve ocorrer a cada trés anos, a partir da classificagcdo dos locais em ordem
decrescente do niumero de ocorréncias de sinistros, por tipo e gravidade, e identificar se o tipo de
ocorréncia pode ser minimizado com a instalacdo de equipamentos de fiscalizacdo eletronica.

Além da fiscalizacdo eletronica, tem sido uma tendéncia a utilizacdo e adogcdo de um sistema de
deteccdo automatica de incidentes por meio de um software acoplado ao sistema de
monitoramento por Circuito Fechado de Televisdao CFTV com reconhecimento automatico de
ocorréncias e incidentes a partir das imagens de cameras instaladas no sistema viario da cidade.
Este sistema gera alarmes automadticos para chamar a atencdo dos operadores da Central de
Controle Operacional, com objetivo de agilizar a deteccdo e o respectivo despacho do atendimento
correto em curto espaco de tempo. Tal funcionalidade também deve ser objeto de andlises futuras
para definir as necessidades de ampliagdo e moderniza¢do da automacdo dos sistemas das Centrais
de Operacdes, tanto no tocante a incidentes ao longo de vias principais para o trafego geral, como
ao longo de corredores estruturais de transporte coletivo com tratamento preferencial.

6.3.3 Ampliar as A¢oes do Sistema de Fiscaliza¢ao do Transito

O sistema de fiscalizagdo do transito de Jundiai abrange uma série de itens, onde a atuagdo envolve
a definicao de metas a partir de analises periddicas das estatisticas dos sinistros de transito. Assim,
o planejamento da atuacdo da fiscalizacdo é feito de acordo com a identificacdo dos problemas,
para possibilitar o dimensionamento das acdes com o objetivo de coibir comportamentos de risco
na conducdo de veiculos, tais como:

= Beber e dirigir;

= Uso do celular ao dirigir;

= N3ao uso ou uso incorreto do capacete;

= Nao uso do cinto de seguranca e cadeirinha infantil;

= Excesso de velocidade;

=  Conduc¢do sem habilitacao;

= Desrespeito a travessia na faixa de pedestres;

= Desrespeito a distancia lateral minima ao ultrapassar um ciclista;

= Avanco de sinal vermelho, entre outros a serem identificados.
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Acdes de gestdao da demanda, como controle de circulagao de caminhdes em vias restritas, podem
ser implantadas facilmente, com o uso de tecnologias disponiveis no mercado.

Algumas dessas agOes sdo possiveis através de recursos de fiscalizacdo eletrénica, e outras
necessitam de atuacdo de equipes de fiscalizacdo de campo, muitas vezes com abordagem do
condutor. O treinamento, capacitacdo e reciclagem de equipes para abordagem de condutores é
fundamental, no sentido de que a populacdo se sinta, além de fiscalizada, orientada sobre o
comportamento de risco que estd sendo assumido.

Em suma, as politicas de gestao e restricdo da demanda de veiculos utilizados pelos usuarios do
transporte individual podem ser implementadas com facilidade técnica, mas devem ser precedidas
de ampla discussdo com a sociedade. A comunicacdo a respeito da utilizacdo de fiscalizacdo
eletrénica deve ser bastante cuidadosa para evitar polémicas. O aumento do parque de fiscalizacdo
deve estar sempre orientado (e isso deve estar claro) a diminuicdo dos fatores de risco associados
aos sinistros de transito.

6.3.4 Programar Campanhas Educativas de Transito Continuadas
As propostas de campanhas, contemplam:

a) Promover mensagens de prevencdo a comportamentos de risco por meio de acdes de
educacdo de transito, quais sejam:

a.l. Elaborar um plano anual de a¢Ges de Educacdo de Transito, buscando integracdo do
nivel municipal com os 6rgdos correlatos em outras esferas (DETRAN/SP);

a.2. Produzir materiais de conscientizagcdo e capacitar agentes de saude, de maneira a
fomentar a inclusdo da pauta de seguranca vidria na rotina de atuagdo desses
profissionais.

b) Engajar a comunidade escolar na prevengdo de mortes e lesGes no transito, com o objetivo
de institucionalizar o tema na formacao curricular.

b.1. Incluir o tema de seguran¢a no transito formalmente na proposta pedagdgica do
Municipio, contemplando este tema na proposta curricular da Prefeitura e no projeto
politico-pedagdgico da escola, em sua revisdo anual;

b.2. Realizar anualmente alinhamento estratégico intersetorial no tema da seguranga no
transito entre a Unidade de Gestdo de Mobilidade e Transporte — UGMT, a Unidade
de Gestdo de Planejamento Urbano e Meio Ambiente - UGPUMA e a Unidade de
Gestdo de Educagdo — UGE;

b.3. Propor revisdo periddica do Guia de Atividades Escolares em Seguranga no Transito,
em parceria entre a Unidade de Gestdo de Mobilidade e Transporte — UGMT, a
Unidade de Gestao de Planejamento Urbano e Meio Ambiente - UGPUMA e a Unidade
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de Gestao de Educagdo — UGE, elucidando quais a¢des podem ser desenvolvidas junto
aos alunos de diferentes etapas do ensino;

b.4. Incluir palestras da unidade organizacional de gestao da seguranca vidria em eventos
junto a comunidade escolar publica e privada, explicitando a importancia e as
possibilidades de insercdo da pauta na pratica escolar;

b.5. Capacitar os profissionais da educacdao da rede municipal de ensino, com prioridade
para os coordenadores pedagdgicos, enquanto multiplicadores.

A categoria de condutores profissionais estd especificamente contemplada com a meta de

organizar acoes em campo e promover melhores praticas em conducdo segura e reciclagem dessa

populacdo especifica, contemplando:

a)

Planejamento anual de ag¢bes de capacitacdo em conducdo segura, definindo rotinas nos
equipamentos pertencentes ao poder publico municipal e metas de execu¢do de
treinamentos junto a organizacdes correlatas relativas a condutores que prestem servicos de
mobilidade urbana, como:

Taxistas;
Condutores de veiculos cadastrados em aplicativos; e
Condutores profissionais de veiculos para transporte de bens ou passageiros.

Elaborar campanhas em parceria com organizagdes correlatas que prestem servico de
mobilidade urbana.

Manter a rede de equipamentos para capacitacgdo em conducdo segura e reciclagem de
condutores profissionais, avaliando anualmente a possibilidade de expansdo territorial
dessas redes.

A partir das medidas de seguranca no transito, o Plano de Mobilidade propdée:

Programar campanhas educativas de transito continuadas e desenvolver projetos com
atuacdo junto a entidades organizadas que agregam as diversas categorias de usuarios da
mobilidade urbana: pedestres, ciclistas, motociclistas, 6nibus, caminhdes, transporte
escolar, deficientes visuais, deficientes auditivos e cadeirantes.

Desenvolver projetos de atuac¢do junto a escolas de ensino fundamental e médio, para
programa de educa¢do de transito, onde as criangas tendem a ser multiplicadores do
conhecimento adquirido aos pais.

Elaborar programa de educacdo de transito junto as escolas do ensino fundamental e
médio, de forma continuada, com a distribuicdo de "cartilhas" e publica¢des periddicas de
acordo com as faixas etarias, e dos interesses atuais da popula¢do escolar.
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Implantar Zonas Seguras para mobilidade da primeira infancia no entorno das escolas,
creches, unidades basicas de saude e parques, com diminui¢ao de velocidade, rotas seguras
(previsto no plano diretor Art. 185) e ludicas entre casa e escola;

Estimular o pedestrianismo e educacdo no transito mediante a¢des relacionadas a um
programa “Carona a Pé nas escolas”;
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7. Programa de Melhoria Continua Para o Transporte Coletivo

A partir da andlise dos resultados do Diagndstico e Prognéstico, apresenta-se aqui as propostas de
melhoria do sistema de transporte coletivo de Jundiai, em complemento ao Detalhamento das
Propostas apresentado no item 2.3. As propostas ao transporte coletivo aqui apresentadas foram
formuladas tomando com base nas diretrizes preconizadas pela Lei da Mobilidade Urbana (Lei
12.587/2012), que buscam promover o uso de modos mais eficientes do ponto de vista ambiental,
social e energético, a media que determinam a necessidade de priorizar o transporte coletivo e o
transporte ativo.

Para uma boa compreensao da légica utilizada no desenvolvimento das propostas, sdo resgatadas
algumas exposicdes ja apresentadas nos produtos anteriores, em razao de suas importancias, para
que este material se torne o mais autosuficiente possivel.

7.1 Introdugao

O transporte coletivo de Jundiai esta estruturado em um sistema de servicos 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 servigos que fazem a ligacdo dos bairros com terminais de 6nibus, dos quais se originam
linhas que atendem as principais areas de atracdo de viagens notadamente a area central. Assim,
se definem as linhas alimentadoras (de bairro) e troncais (de ligacdo). Em passado mais recente, a
partir do ano 2015, foi também disponibilizada a funcionalidade da integracdo por meio do uso do
cartdo eletronico de pagamento de passagens (bilhete Unico).

Assim, o SITU oferece duas formas para a conexdo das viagens dos seus usuarios. A primeira é a
integracdo nos terminais de 6nibus, que por serem fechados oferecem 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, valida para viagens no mesmo sentido (ndo é possivel ser a mesma linha).

O SITU conta com sete terminais de integra¢do: Central, Vila Arens, Vila Rami, Hortolandia, Col6nia,
CECAP e Eloy Chaves. A rede do SITU conta com uma frota de 310 6nibus e 85 linhas, operadas por
3 empresas concessionarias, considerando a referéncia do més de outubro de 2019 (antes do
periodo de pandemia).

Em relacdo a demanda, o sistema de transporte coletivo municipal de Jundiai, em outubro de 2019,
atendeu a aproximadamente 104 mil usuarios por dia util, 50 mil usuarios aos sabados e 23 mil aos
domingos, com base no processamento dos registros do sistema de bilhetagem eletrénica
disponibilizados pela TransUrb através da UGMT. A demanda por transporte coletivo vem caindo
significativamente nos ultimos anos em todo o territdrio nacional, e em Jundiai essa tendéncia ndo
é diferente.
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A analise da evolugdo mensal da demanda no periodo de 2013 a 2019 pode ser vista na Figura 139,
gue apresenta o valor da média mével mensal de um periodo de doze meses anteriores a cada més
avaliado em termos de demanda total (curva azul), demanda equivalente (curva vermelha) —aquela
geradora de receita integral — e proporgao entre as duas curvas (barras verdes). Pode-se observar
reducdo da demanda total de 18,7% no periodo, da ordem de 3,2 milhdes de passageiros em 2013
para 2,6 milhdes de passageiros no fim de 2019, assim como diminuicdo da proporcdo entre a
demanda equivalente e total, saindo de aproximadamente 90% em 2014 e atingindo 77% no final

de 2019 em razao do aumento da participacdo das gratuidades e das integracées.
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Figura 139: Média movel dos passageiros transportados a cada periodo de doze meses de dezembro de
2013 a dezembro de 2019

Fonte: Logit, elaboracdo proépria a partir de dados da UGMT

Os efeitos da pandemia intensificaram a reducao de viagens de transporte coletivo, com uma queda
chegando a 45% da demanda em 2019 em Jundiai. Os efeitos futuros da pandemia na demanda de
transporte se mantém imponderdaveis, com possivel ado¢do de novos habitos de trabalho, ensino,

lazer e consumo com menor necessidade de deslocamentos por todos os modos, podendo ter um
efeito residual na mobilidade urbana no futuro.

Portanto, atrair usudrios ao sistema de transporte coletivo e visar reverter a tendéncia de queda
de demanda é uma necessidade para garantir a sustentabilidade e universalidade do sistema de
transporte publico. Essa atragdo requer um planejamento que envolva os diversos segmentos que
interferem direta ou indiretamente na mobilidade coletiva, com proposi¢cdes que efetivamente
melhorem a qualidade do servico de transporte ofertado a populagdo, principalmente nos

componentes relativos ao nivel de conforto, bem-estar, eficiéncia, acessibilidade fisica, social e
econOmica.

Espera-se que o transporte coletivo seja o principal modo a ser utilizado nas viagens da populagdo,
pela qualidade do servigo ofertado, independentemente da ado¢do de medidas restritivas ao uso
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do transporte individual. Porém, a criagdo de uma identidade prépria ao sistema de transporte
coletivo, promovendo um sistema estrutural desenvolvido a partir de medidas de priorizacdo ao
sistema, proporcionara mais qualidade de vida ao usudrio que trafega por essas vias, traduzida em
mais conforto, seguranca e menor tempo de viagem, oferecendo um servico de maior qualidade
para as diversas regides de Jundiai e dando eficacia aos deslocamentos.

Assim, para enfrentar os desafios observados no diagndstico e no prognéstico, foram formuladas
propostas de priorizacdao ao sistema de transporte coletivo. Essa priorizacdo leva a reducdo do
tempo de ciclo, pelo aumento de velocidade operacional, permitindo que a mesma frota realize
mais viagens — o que afeta diretamente a frequéncia do sistema, ou, em caso de opc¢do pela
manutencdo da frequéncia atual, o impacto seria a reducdo da frota necessaria para a operagao,
reinvestimento em outras linhas ou mesmo redugdo da tarifa por meio da reducdo de custo
operacional.

O objetivo das propostas relacionadas ao transporte coletivo por 6nibus é ofertar a cidade um
servico de transporte coletivo de qualidade, acessivel a todos os usudrios com conforto e
seguranca, eficiente e confiavel, que promova a inclusdo social e a acessibilidade espacial a todas
as regides da cidade com integracao fisica e tarifaria. Pode-se elencar outros objetivos, ndo menos
importantes:

e Fidelizar o usuario que ja utiliza o sistema;
e Melhorar o nivel de servico do sistema;

e Melhorar imagem do sistema.

Pode-se elencar outros objetivos, ndo menos importantes:

e Gestdo de outros componentes da oferta para priorizagdo do transporte coletivo
(recomendacBes a respeito de otimizacdo semaférica, tratamento geométrico e de
circulacao, requalificacdo vidria, queue jumping, ITS, entre outros);

e Reorganizagdo do sistema de rotas de transporte publico coletivo;

e Melhoria de pontos de parada, promovendo a transferéncia fora dos terminais;

e Melhoria da informagao ao usudrio;

e Fontes alternativas de receita;

e Sistema de pagamento que promova a reducdo de evasdo, com melhoria da forma da
aquisicao de crédito;

e Possibilidade de integracdao metropolitana e entre sistemas municipais;

e Medidas de reducao de saturacao do Terminal Central.

e Fortalecimento da imagem do sistema de transporte coletivo, com a promoc¢ao de um

sistema estrutural de alta capacidade e alta tecnologia.
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7.2 Programas Associados

Neste item sdo apresentados alguns temas relevantes para a contextualizacdo do sistema de
transporte coletivo de Jundiai, convergindo para o desenvolvimento das propostas para os
diferentes elementos do componente de transporte coletivo na mobilidade da cidade.

7.2.1 Desafio do Transporte Coletivo em Jundiai

Conforme ja apresentado anteriormente, a utilizacdo do transporte coletivo em Jundiai vem
sucessivamente regredindo em numero de usudrios, estando aquém do que se julga ideal para
cidades de mesmo porte. Esse comportamento é causado por diversas componentes, das quais

cabe destacar:

e Espraiamento da cidade, com eixos pouco adensados, facilitando os deslocamentos por
automovel e dificultando a cobertura do transporte publico:

o O aumento nas distancias torna o transporte publico menos eficiente e mais
custoso.

e O municipio possui uma renda per capita média elevada, com alta posse de veiculo préprio:

o Embora o aumento da taxa de motorizagdo seja natural com o enriquecimento da
populagdo, o uso do transporte privado como meio de transporte principal no dia a
dia deve ser desencorajado, uma vez que causa diversas externalidades nao
desejadas no meio urbano. Além das medidas de priorizacao do transporte coletivo,
deverdo ser implantadas medidas de desestimulo ao transporte privado.

e Pouca restricdo ao uso do automodvel, tanto no que tange a oferta vidria quanto de
estacionamentos publicos;

o Nota-se que a tarifa cobrada no estacionamento rotativo é muito inferior tanto ao
preco cobrado nos estacionamentos na area central do municipio, quanto ao prego
de uma tarifa no sistema municipal de transporte coletivo, o que é visto por
urbanistas como um subsidio ao transporte privado.

e Relagdo de custo entre aplicativos e transporte coletivo, vide as dimensdes espaciais do

municipio.

Com uma baixa demanda, o sistema de transporte publico do municipio precisa operar com baixas
frequéncias para que seu custo ndo seja elevado. Essa baixa frequéncia, por sua vez, torna o sistema
pouco atrativo para novos usuarios.

Tanto a pesquisa de avaliacdo da qualidade dos servicos de transporte coletivo em Jundiai realizada
em 2019, quanto a realizada no fim de 2021 com usuarios do transporte coletivo de Jundiai
mostraram que hd pontos de insatisfacdo dos clientes com o servigo, sendo quantidade de viagens
aos finais de semana, o tempo de espera e a lotagao dos veiculos pontos de destaque. Acontece
gue esses pontos sdo intrinsicamente ligados, ndo sendo possivel reduzir lotacdo, tempo de espera
e aumentar frequéncia de 6nibus aos finais de semana sem aumentar custos.
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Esse desafio ocorre pois o sistema de transporte coletivo de Jundiai sofre demasiadamente com a
baixa densidade do municipio, o que leva a um baixo IPK (indice de Passageiro por Quilémetro) no
sistema, que por sua vez resulta em um servico com baixa frequéncia média e elevado custo
operacional. Com a projecao de crescimento do municipio, essa é uma preocupacado ainda maior
no longo prazo, pois a tendéncia de espraiamento observada ira aumentar ainda mais as distancias
a serem percorridas e, consequentemente, as dificuldades em operar o transporte coletivo no
municipio com eficiéncia.

O crescimento espraiado da cidade tornou o atendimento por transporte coletivo custoso, em
especial para a populacdo de baixa renda que vive em locais mais afastados. Isto reforca a
necessidade de integracdo das a¢Oes e decisOes acerca do uso e ocupacao do solo, incluindo as
diretrizes para novos loteamentos e empreendimentos, levando em consideragdo os impactos que
serdo provocados nos custos do servigo de transporte coletivo. Portanto, ao mensurar os impactos
de novos loteamentos e empreendimentos, o0 municipio deverd considerar os custos que o servigo
de transporte publico terd para realizar o atendimento.

Para amenizar a situacdo e iniciar uma reducdo de custos e melhoria do servico ja no curto prazo,
é proposta uma reorganizacao das linhas, reforcando um sistema mais tronco-alimentado, com
linhas diretas apenas no periodo de pico e seccionamento dessas linhas diretas nos terminais e
pontos de integracdo fora do pico e aos finais de semana. As integracdes eletronicas também
devem ser exploradas, com melhoria das condi¢cdes de transferéncia, incentivando que o usudrio
realize o transbordo antes de chegar ao centro de Jundiai.

Qualquer alteracdo no sistema de transporte publico é um grande desafio, pois sempre terd
vantagens e desvantagens, afetando de forma distinta os diferentes usudrios do sistema. Mesmo
gue uma minoria seja impactada negativamente, haverd descontentamento e reclamacgoes, o que
pode ser uma barreira para que as melhorias para os demais usudrios sejam efetivamente
implantadas. Por esta razao, é fundamental que se trabalhe na divulga¢ao dos impactos positivos e
gue se mitigue os impactos negativos.

A evolucdo do sistema ndo pode esbarrar em desejos pontuais e a participagdo de uma consultoria
na elaborag¢do das novas rotas tira, de certa forma, parte da pressao do poder publico, que passa a
ter respaldo técnico externo para tomar novas decisdes ou mesmo reforgar decisées que ja estdo
em curso, mas que podem causar certa polémica.

Ha a necessidade de atrair novos usudrios para o sistema, pois o transporte coletivo é altamente
dependente do volume de passageiros para que possa ser oferecido como um sistema frequente.
Ao mesmo tempo, ha também a necessidade de reducdo de custos operacionais para que o sistema
ndo venha a ruir com a constante queda de demanda observada nos ultimos anos. Essa tendéncia
observada de reduc¢do de demanda é bastante nociva ao sistema, uma vez que para manter a
mesma tarifa (ou seja, manter os custos operacionais por passageiro), sem subsidio publico, é
necessario reduzir frequéncias, piorando o nivel de servigo para os usudrios remanescentes.

Acredita-se que tal reducdo de demanda se deve principalmente ao aumento da taxa de
motorizacdo e a consolidagdo dos servigos de transportes por aplicativos, que ocorreu em meados
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de 2016. A tarifa dos aplicativos é muito competitiva com o sistema de 6nibus, especialmente em
distancias curtas ou viagens com mais de 1 passageiro. O transporte publico passou a ter
concorréncia, precisando se reposicionar em um mercado desafiador para conquistar seu cliente —
no caso, 0 passageiro — que nao é mais cativo.

O periodo de entrepico é especialmente dificil, com intervalos de passagem baixos em relacdo a
demanda existente, e um elevado custo operacional, sendo necessdrio lancar mao de uma
estrutura mais tronco-alimentada, seccionada em terminais e pontos de integracao, para reducao
de custos do sistema e para que as frequéncias estejam consolidadas, reduzindo o tempo de espera.
Como a demanda de entrepico é muito baixa, os beneficios devem superar em muito o impacto
negativo do transbordo adicional.

Até mesmo cidades densas com Sao Paulo enfrentam dificuldades com frequéncias de entrepicos,
sendo que a tendéncia observada é de alteracdo do sistema nesses horarios para que sejam
utilizadas linhas menos diretas, com maior troncalizagdo e necessidade de transbordo (integracao),
mas com frequéncia mais adequada para atender a populagdo, uma vez que o tempo total de
viagem depende do tempo de deslocamento e tempo de espera que, por sua vez, depende de
frequéncia. A troncalizagdo no entrepico e aos finais de semana permite que se proponha um
intervalo aceitavel a ser mantido, atraindo usudrios para o sistema.

Ha também necessidade de priorizar o transporte coletivo com diversas medidas, entre elas as
faixas exclusivas, que além de reduzir o tempo de deslocamento, reduz a frota necessdria para
operacdo, e consequentemente o custo operacional, que por sua vez pode permitir uma reducao
de tarifa ou melhoria do nivel de servigo.

Além disto, observa-se que as linhas rurais possuem um custo operacional superior a sua
arrecadagdo (ou seja, a tarifa por usudrio transportado é superior ao valor praticado), de modo que
a operacdo rural também é subsidiada pelos demais usuarios do sistema.

A sociedade exige os beneficios sociais, que devem ser mantidos, mas essa conta é paga pela
parcela mais pobre da populacdo, os usudrios do transporte coletivo. Uma alternativa que vem
sendo amplamente discutida, especialmente devido aos efeitos da pandemia, é de que o Poder
Publico assuma, com recursos do orgamento, o custeio destas isen¢des e do complemento tarifario
necessario para manter a operacao equilibrada do sistema, garantindo os beneficios mencionados,
sem repassa-los aos usudrios.

7.2.2 Demanda do Transporte Publico Urbano

Na hora pico da manhd, a demanda de passageiros em transporte publico é proxima a 27 mil
passageiros, segundo dados da matriz origem destino domiciliar atualizada para 2019 em conjunto
com os dados de bilhetagem eletrénica do sistema. Considerando a razdo entre esta demanda e a
frequéncia de partidas programada para esse horario (multiplicada pela extensdo das rotas), é
possivel obter o indice global de passageiros por quildometro da hora pico (IPK-hp) préoximo a 4, valor
considerado como razoavel, lembrando que nas horas pico observam-se altos indices de ocupagado
do sistema, com este indicador substancialmente maior que o valor didrio ou mensal.
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Para compreensao do sistema de transporte coletivo foi realizada uma avaliagdo geral da demanda
por macrorregiao, com base nos dados de bilhetagem eletrénica, no intuito de entender os desejos
de deslocamentos na cidade, para o periodo de pico da manha. Nos mapas de calor a seguir, a
escala de cor (do frio para o quente) representa a quantidade de viagens destinadas a cada regido.
A andlise é sempre baseada em proporg¢des, ndo cabendo avaliar o nimero total de viagens neste
momento, e sim seus desejos, espacialmente. Adicionalmente, estas analises auxiliam na proposta

de reorganizacao das linhas e a definicdo dos servigcos que devem atender cada regido.
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Analisando a regido Central, observa-se que o transporte publico é utilizado de forma espraiada pela cidade, como pode ser observado na Figura 140.
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Figura 140: Demanda Regido Central — Transporte Coletivo

Fonte: Elaboracdo propria
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Na regido Oeste, verifica-se a predominancia de viagens tanto internas, com origens e destinos dentro da prépria regido, quanto para o centro da cidade,
area de concentracdo de atividades diversas (notadamente comércio e servigos), como pode ser observado na Figura 141. Ha destaque importante de viagens
na regiao do Novo Horizonte, de grande concentragdo populacional.
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Figura 141: Demanda Regido Oeste — Transporte Coletivo

Fonte: Elaboragao prépria
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Ao analisar a regido Leste, vé-se que as origens estdo concentradas ao longo dos eixos de conexdo ao Terminal Coldnia (R. Bartolo Murari / Rua Atibaia e Av.

Comendador Antonio Borin), com destaque na divisa de Jundiai com Varzea Paulista, enquanto os destinos se destacam na prdpria regido Leste, Centro de
Jundiai e Distrito Industrial, como pode-se observar na Figura 142.
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Figura 142: Demanda Regido Leste — Transporte Coletivo

Fonte: Elaboragao prépria
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A regido Sul concentra origens mais proximas ao bairro de Vila Rami / Vila Mafalda, e destinos mais dispersos com destaque ao centro da cidade, como pode

ser visualizado na Figura 143.
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Figura 143: Demanda Regido Sul — Transporte Coletivo

Fonte: Elaboragao prépria
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Analisando a demanda por transporte coletivo na regido Sudeste, vé-se a regido central, em especial a Vila Arens, concentrando mais fortemente a atracdo
das viagens produzidas nesta regido, e origens utilizando o eixo da Rua Varzea Paulista e Av. Sdo Paulo, como se observa na Figura 144.
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Figura 144: Demanda Regido Sudeste — Transporte Publico

Fonte: Elaboragao prépria
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A regido Norte também possui caracteristicas de viagens radiais, com origens predominantes na regido do Parque CECAP e destinos no Centro. A Figura 145
apresenta os desejos de viagens para essa regido.
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Figura 145: Demanda Regidao Norte — Transporte Coletivo

Fonte: Elaboragao prépria
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Finalmente, na regido Sudoeste, observa-se grande dispersdo, com identificacdo de uso de transporte coletivo no eixo da Av. Antonio Pincinato e Av. Jundiai,

como pode ser observado na Figura 146.
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Figura 146: Demanda Regido Sudoeste — Transporte Coletivo

Fonte: Elaboragao prépria
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7.2.3 Eixos de Priorizagdao do Transporte Coletivo

7.2.3.1 Critérios Para Definigao dos Eixos

Neste item sdo apresentadas algumas premissas utilizadas para definicdo dos eixos de priorizagdo
de transporte coletivo em Jundiai. Utiliza-se como principais critérios de selecdo: os desejos de
viagens dos usuarios, traduzidos em fluxos de demanda na cidade; a frequéncia de passagem dos
onibus; a velocidade operacional e respectivos niveis de servico das vias; e andlises
complementares na definicdo de operacao.

A seguir é possivel verificar a logica de selecdo desses eixos prioritarios, envolvendo a defini¢do de
caracteristicas operacdo dos eixos (horario de funcionamento, operacdo ou ndo aos finais de
semana), a natureza dos fluxos, analise espacial de producgdo e atracdo de viagens, vias com maiores
frequéncias de Onibus, vias com carregamento de usudrios do transporte coletivo e vias com
menores velocidades operacionais dos 6nibus. Essas analises fornecem insumos para a definigdo
dos eixos, cujo detalhamento trecho a trecho ja pode ser apreciado no item 2.3.

Em relagdo ao hordrio de operagao dos eixos de priorizagao, o perfil dos dias Uteis apresentado no
produto P3 revela uma distribuicdo classica na demanda horéaria de passageiros em Jundiai (Figura
147). Entende-se que, para inicio de operagdo, considerando as faixas horarias de maior
concentragdo e os niveis de congestionamento de cidades do porte de Jundiai, a implementagao
de priorizacdo de eixos de transporte coletivo em periodos de pico seriam suficientes para conferir
beneficios significativos ao sistema, aumentando a velocidade média de operacdo dos 6nibus e
reduzindo os tempos médios de viagem dos passageiros. A excecdo se da no eixo central, em que
a alta solicitagcdo no carregamento de 6nibus, associada a concentragdo de usuarios e um baixo
nivel de servigo das vias indica a necessidade de implementagdo de priorizagao ao longo de todo o
dia.
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Figura 147: Distribuicdo horaria da demanda nos dias uteis

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir de dados do Sistema de Bilhetagem Eletrénica (out/2019)
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Na avaliacdo de uma eventual utilizagdo de eixos de priorizacdo aos finais de semana, os valores
médios de passageiros revelam baixa utilizacdo do servico de transporte coletivo, notadamente aos
domingos, conforme figura seguinte. Entende-se, dessa forma, que a operacgdo de priorizacdo de
transporte coletivo ndo se justifica aos finais de semana, também pelos niveis de congestionamento
serem sensivelmente inferiores comparativamente aos dias Uteis.
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Figura 148: Demanda total transportada por dia do més de outubro de 2019

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

Em termos de natureza do fluxo de demanda, observa-se, naturalmente, uma presenca significativa
dos fluxos radiais em razdo da atratividade da regido central, conforme pode ser observado na
tabela seguinte. Levando em consideracao essa natureza nos desejos de viagem de Jundiai, assim
como a configuragdo do SITU, que é expressivamente radial, eixos com essa natureza sdo os
principais eixos estruturantes considerados para priorizagdo do sistema de transporte coletivo,
especialmente entre terminais de integracgao.

Tabela 31: Distribui¢cdo das viagens de transporte coletivo da hora pico manha segundo a natureza dos

fluxos.
Natureza Viagens ‘
Internas 3.904 | '—21,4%
Radiais 8.226 | I 45,1%
Transversais 4,453 | | 24.4%
Diametrais 1.660 | N 9.1%
Total 18.243

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

Como pode ser observado nas figuras seguintes, e ja apresentado com maior detalhe no item 7.2.2,
além da regido central, o Vetor Oeste e o Distrito Industrial também possuem importancia
significativa na demanda de viagens de Jundiai, principalmente na atracdo de viagens.
Adicionalmente, também sdo regibes com alto potencial de densificacdo, com consequente
crescimento de viagens. Um novo terminal de integragdo (Terminal Novo Horizonte) também é
previsto para a regido, proximo ao Jardim das Tulipas. Nesse sentido, a demanda de viagens atual
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e potencial futura permite pensar em um eixo de priorizacdo de transporte coletivo para essa
regidao, em direcdo ao Centro de Jundiai.
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Figura 149: Producgdo de viagens por zonas na hora pico da manha

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir da atualizacdo da matriz de origem e
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Figura 150: Atracdo 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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Conforme ja apresentado, a oferta do servico de transporte coletivo de Jundiai é estruturada em um
sistema de servicos completamente integrados, com tronco-alimentacdo. Com relagdo a localizacdo dos
eixos de priorizagdao do sistema de transporte coletivo, esta visa justamente atuar nos eixos
estruturantes deste sistema “tronco-alimentado”.

O mapa seguinte apresenta a frequéncia de viagens das linhas distribuida no sistema viario e por sentido
de trafego, onde é possivel identificar os eixos de ligacdo entre terminais. Ao analisar as vias de alta
frequéncia, é possivel identificar algumas vias estruturantes do sistema de transporte coletivo,
justamente eixos tronco-alimentados por terminais, notadamente a Av. Jundiai, o binario Mal. Deodoro
da Fonseca e Rua Rangel Pestana, a Av. S3o Jodo e a Rod. Ver. Geraldo Dias.

irHortolandia

Frequéncia Horaria
Menos de 20
Entre 20 e 40

~ Entre 40 e 60

== Entre 60 e 80

- Mais de 80

0 5 1 15

Kilometers \\:‘\:_

Figura 151: Oferta de viagens no sistema viario na hora pico da manha de dias tteis
Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT

Além destes eixos viarios radiais, a area central apresenta vias com fluxos mais elevados, superiores a
60 Onibus/hora, as quais podem ser melhor visualizadas na figura seguinte. Pelo critério de frequéncia
de viagens de 6nibus da hora-pico, como pode ser observado, ha vias em Jundiai que apresentam fluxos
de 6nibus para as quais a literatura técnica recomenda a adogdo de solugdes como corredores centrais,
faixas exclusivas ou preferenciais®.

6 Ver a respeito o Guia TPC — Orientagdes para a selegdo de tecnologias e implementagdo de projetos de transporte publico
coletivo em https://web.bndes.gov.br/bib/jspui/handle/1408/14921
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Resumidamente, faixas exclusivas sdo localizadas ao lado direito da pista e regulamentadas para que
esta seja de uso exclusivo aos 6nibus (exceto para conversées a direita e para acesso a imdveis lindeiro);
corredores centrais sdo localizados do lado esquerdo da pista e oferecem melhores condi¢Ges de
desempenho do que as faixas exclusivas a direita, ja que o trafego geral ndo interfere no corredor para
acessos aos lotes lindeiros ou para conversdes (permitidos em casos excepcionais); e, faixas
preferenciais, como o nome sugere, sdo preferencialmente (mas ndo necessariamente) utilizadas pelo

transporte coletivo, dependendo da colaboragdo dos motoristas para circulacdo dos 6nibus, pois ndo é
imposta autuag¢do em caso de uso por outros veiculos.

Vale ressaltar que a caracteristica linear (ndo nuclear) do centro de Jundiai favorece a promogéo de um
corredor estrutural que atenda esse eixo.
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Figura 152: Vias da area central com fluxos de 6nibus elevados

Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT

A figura apresentada na sequéncia mostra a quantidade de passageiros do transporte coletivo nas
se¢Oes vidrias na hora pico da manha em vias da area central e sua regido de influéncia. Observam-se
eixos nos quais o volume de passageiros de transporte coletivo é intenso, coincidentes aos eixos de alta

frequéncia apresentados acima. A defini¢do de priorizagdo do transporte coletivo também é concebida
para oferecer cobertura nos corredores com maior concentragdo de demanda.
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Figura 153: Fluxos de usudrios de transporte coletivo na hora pico da manha na vias da area central e regices
préximas
Fonte: Logit, a partir do modelo de simula¢do da rede de transporte coletivo e com base nos dados da matriz de
origem e destino atualizada para o ano 2019

A velocidade operacional dos 6nibus também é considerada na definicdo dos eixos prioritarios do
sistema de transporte coletivo e, a partir do processamento dos dados do sistema de monitoramento
da frota, pode-se observar a seguir a velocidade média dos 6nibus, na hora-pico da manh3, por
segmento viario de Jundiai.
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Figura 154: Velocidades de circulagao dos 6nibus na malha viaria na hora pico da manha

Fonte: Logit, elaboracdo proépria a partir do processamento dos dados do sistema de monitoramento

Os trechos de baixa velocidade do transporte coletivo (cores mais escuras), principalmente nos
corredores viarios principais e na drea central, sdo determinados pelas satura¢des de trafego, maior
densidade de semaforos, frequéncia de manobras na via (acessos a lotes) e fluxos de pedestres. Esses
corredores sdo justamente os objetos de atuagdo, com medidas estruturais associadas a implantacdao
de infraestruturas lineares de prioridade para os 6nibus.

Outras causas motivadoras de velocidades reduzidas, principalmente nos bairros e no sistema viario
coletor, como condigdes de pavimento, frequéncia de ocorréncia de lombadas e valetas transversais de
drenagem, proximidades entre os pontos de parada, vias em aclive, estacionamento de veiculos de
forma irregular e o tragado sinuoso de vias, poderdo ser objetos de atuagdao com agdes localizadas de
natureza operacional de trafego, de transporte ou de infraestrutura a posteriori.

Com base nos insumos gerados no diagndstico e resumidamente apresentados acima, propde-se a
criacdo de eixos de priorizagdo ao sistema de transporte coletivo em Jundiai, conectando terminais e
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regides de alta demanda de viagens em Jundiai: Vetor Oeste — Terminal Hortolandia; Terminal
Hortolandia — Terminal Vila Arens; Terminal Rami — Terminal Central; R. Varzea Paulista — Terminal Vila
Arens; Terminal Col6nia — Terminal Vila Arens; e Terminal Eloy Chaves — Terminal Central.

Essa proposta visa criar ligagOes prioritarias entre terminais — eixos estruturantes na tronco-alimentacgao
—, formando conexdes prioritarias radiais e na drea central, convergindo em uma solugdo que
sobreponha de forma satisfatéria tanto a demanda de viagens obtida no diagndstico quanto a oferta ja
existente de transporte coletivo. Para a definicdo dos eixos, também foram verificados parametros
fundamentais de volume de 6nibus e velocidade na hora-pico estabelecidos na literatura, além de
critérios complementares como: ser passivel de fiscalizacdo; ndo implicar em gastos excessivos; nao
acarretar em congestionamento excessivo e indesejavel para o fluxo dos demais tipos de veiculos; e ser
possivel sua implantacao, idealmente, em curto espaco de tempo.

Ademais, a selecdo desta rede estratégica auxilia na priorizacdo de investimentos em obras vidrias e
especialmente em intervencdes operacionais que permitam priorizar a circulacdo dos veiculos de
transporte publico. Nessa exposicao trecho a trecho dos eixos estruturantes de priorizacdo de
transporte coletivo, lancou-se mao de medidas que incluem, entre outras, a priorizacdo do transporte
coletivo, melhoria de cruzamentos, melhoria da circulacdo em regiGes conflitantes, entre outros. Sabe-
se que, em grande parte desses trechos, atualmente ha permissdo de estacionamento para veiculos
privados, utilizando capacidade importante das vias para esta finalidade.

A permissdo de estacionamento afeta o trafego geral, principalmente nas horas de maior fluxo de
veiculos. A transformacdo das faixas de estacionamento em faixas exclusivas de 6nibus nos periodos de
pico em Jundiai melhoraria a fluidez das vias, ja que os 6nibus ndo estariam mais dividindo a mesma
infraestrutura do trafego geral, e implicaria em maior velocidade (e menor tempo de viagem) aos
passageiros de transporte coletivo, conferindo maior qualidade e atratividade ao sistema.

A eventual pressdo dos comerciantes locais contrarios a medida acima pode ser considerada natural,
pois entendem que a remog¢do de estacionamento prejudica o comércio e desvaloriza as propriedades.
Em antecipagdao a uma discussdo cabivel, salienta-se que este é um tema que deverd ser objeto de
atenc¢do do PMUJ em razdo da necessidade de consideragdo da diretriz de equidade do uso do sistema
vidrio, com favorecimento da sociedade em detrimento de interesses particulares, ainda que estes
legitimamente devam ser ouvidos e considerados, no que couber, na formulacdo das diretrizes.

A permissdo de estacionamento na faixa de 6nibus durante o entrepico fora do centro — em que a
movimentacdo de 6nibus se reduz — pode ser uma solucdo conciliadora, que atende a necessidade de
priorizagdo do transporte coletivo do municipio em termos de fluidez. Porém, torna-se necessaria uma
fiscalizacdo intensiva e que ndo se falhe no cumprimento dessa regulamentacdo, pois isto atrapalharia
demasiadamente a operagao do transporte coletivo. Neste tipo de operagdo, ha de se ser rigido na
fiscalizagdo e, principalmente, remogao em tempo hdbil dos veiculos que descumpram a
regulamentacao.
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7.2.3.2 Localizagao dos Eixos

Com a andlise desenvolvida acima e conforme detalhado no item 2.3, sdo propostos 6 eixos
estruturantes de priorizacdao de transporte coletivo para Jundiai, sendo eles: Eixo Central, Leste, Oeste,
Sudoeste, Sul e Sudeste. A figura seguinte apresenta espacialmente os eixos propostos.

f

Munic. Lindeiros
QO Terminais

Propostas PMUJ ‘g
=== Eixo Central
e EiXo Leste
wes EiXo Oeste
=== Eixo Sudoeste

« Eixo Sul
Eixo Sudeste
o 1 2 3

Kilometers

ze ——

Figura 155 — Eixos estruturantes para prioriza¢do do sistema de transporte coletivo

Fonte: elaboragdo propria

Também conforme pdde ser observado no item 2.3, nem todos os eixos de transporte contemplam
necessariamente uma faixa dedicada exclusivamente ao transporte coletivo. A prioriza¢do do sistema é
condicionada a real necessidade de implementagdo dessas medidas e, ndo excludentemente, sdo
relacionados a outras medidas, como tratamento geométrico e de circulagdo, requalificagdo vidria,
tratamento (otimizagdo) semaférico, queue jumping —implantagdo de faixa adicional restrita aos 6nibus,
acompanhado de faseamento semafdrico exclusivo, na chegada de uma interse¢do semaforizada, de
forma que os 6nibus passem para a frente da fila sobre outros veiculos e possam, posteriormente, entrar
nas faixas de transito regulares imediatamente apds o semaforo —, dentre outras medidas cabiveis.

Por fim, vale ressaltar que, na avaliacdo de localizacdo dos eixos prioritarios, onde julgou-se necessdria
a utilizacdo de faixas exclusivas, recomendou-se a manutengao de faixas de rolamento em detrimento
as de estacionamento, ou seja, onde entendeu-se necessario uma faixa exclusiva de 6nibus e havia faixa
de estacionamento, esta foi suprimida. No caso em que ndo houvesse faixas de estacionamento,
suprimiu-se entdo uma faixa de rolamento.

7.2.3.3 Indicadores Quantitativos de Desempenho dos Eixos

Como ja destacado anteriormente, os indicadores gerados nesta etapa do desenvolvimento do estudo
servem de insumo para a avaliacdo socioeconémica a ser apresentada no item 17.2. Os indicadores
definidos para avaliagdo, assim como suas descri¢des, sdo apresentados abaixo:
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e Distancia média (km): é a distdncia que usudarios do sistema de transporte coletivo percorrem,
na média, para concluir sua viagem;

e Tempo médio de viagem (min): é o tempo que usuarios do sistema de transporte coletivo
demoram, na média, para concluir sua viagem, considerando o tempo de espera, de caminhada
e no interior do veiculo.

e Velocidade média (km/h): é o indicador da velocidade média dos usudrios do sistema de
transporte coletivo durante sua viagem, considerando o tempo de espera, de caminhada e
dentro do veiculo. Quanto maior a velocidade média, mais fluido esta o sistema viario, com
menores atrasos por sobressaturacao vidria;

e Tempo total (h): é a soma de todos os tempos de viagem de todos usuarios 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 avaliacdo;

e Tempo didrio economizado pela proposta em relagdo ao cenario base 2030 (h/dia): A partir
dos tempos totais de viagem calculados no cenario em questdo e no cenario base (ambos
considerando as demandas referentes ao ano de 2030), calcula-se sua diferenca. Espera-se que
a implementacdo do cenario estudado tenha impacto positivo nos tempos de viagem do
sistema, com um tempo total da rede menor em comparacdo ao cendrio base. Assim, quanto
maior a diferenca de tempo entre os dois cendrios, maior o ganho de tempo de viagem que o

cenario proposto produz na rede e, portanto, maior seu impacto positivo.

Para todos os indicadores, também é calculado o percentual de ganho/perda em relagdo ao cenario
base. Especificamente em rela¢do ao indicador de tempo didrio economizado pelo cendrio em relagdo
ao cenario base (h), este também é calculado para o transporte individual, com o objetivo de analisar o
balanco entre o ganho/perda de horas que a implementac&o do eixo prioritdrio causa aos usuarios de
transporte coletivo e o ganho/perda que essa medida causa para os usudrios de transporte individual.

Os resultados dos indicadores de desempenho na rede dos eixos prioritarios de transporte coletivo
combinados podem ser observados na tabela seguinte. Evidencia-se a acentuagdo dos beneficios
gerados aos usuarios de transporte coletivo, ainda associados a um ganho aos usuarios de transporte
individual principalmente em func¢do do Eixo Oeste, que se condiciona a algumas obras vidrias que
beneficiardo o trafego geral.
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Tabela 32 - Indicadores de desempenho para o transporte coletivo — Eixos Prioritarios

Eixos Prioritarios

Abrangéncia Indicador

Distancia média (km) 12,0 11,9 -1,2%
Global Tempo médio de viagem (min) 53,9 46,1 -14,3%
Velocidade média (km/h) 13,4 15,4 15,3%
Tempo total (h) 23.167 | 16.778 -15,3%
Tempo diario economizado coletivo (h/dia) - -32.992
Tempo diario economizado privado (h/dia) - -3.771

Beneficio por cendrio

Completo

32,992
442
Suées?e\'_ 4,337
-190
Sl

-495
Sudgoes_t?'_ 5,297

Oeste | ——— 3 /124
-72
Centrgl\

-600
Lest_e\-_ 6,091

m 754

I 0 032

-5,000 - 5,000 10,000 15,000 20,000 25,000 30,000 35,000
M Beneficio Privado B Beneficio Publico

Fonte: elaboragao propria

7.2.4 Gestao da Oferta para Priorizacao do Transporte Coletivo

A partir da anadlise das velocidades do transporte publico, obtida a partir do processamento dos registros
de GPS do transporte coletivo, e do mapeamento realizado pela UGMT, foram identificados
cruzamentos e trechos vidrios com problemas de congestionamento e conflitos que afetam a circulagao
do transporte coletivo. A figura a seguir ilustra os locais identificados.
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Figura 156: AgGes para prioriza¢ao do transporte coletivo

Fonte: Elaboragdo propria

As medidas e intervencgdes vidrias tém como objetivo principal melhorar as condi¢des de circulagdo do
transporte coletivo em trechos vidrios conflitivos. Para isso, sdo consideradas algumas sugestes de
intervencao:

= Priorizacao do transporte coletivo: inclui medidas para priorizar o transporte coletivo, como "Queue
Jumping";

= Otimizagdo semaforica: Inclui o ajuste das fases do semaforo para melhorar as condi¢gdes de
circulagdao do transporte coletivo;

= Melhoria da circulagdo: Inclui pequenas intervengdes de infraestrutura e implementacdo de
dispositivos de sinalizagdo para melhorar as condicGes de trafego;

= Requalificagdo vidria: inclui intervengdes viarias de médio ou alto impacto tais como melhora de
pavimento, intersegdes, calgadas e sinalizagdo;

= Rotatdrias: selecdo de rotatérias em condigdes de saturagdo com impacto na circulacdo de transporte
coletivo.

= Sinalizagdo vertical e horizontal: utilizagdo de simbologia de clara identificagdo para melhor

seguranca e até reeducagdo dos motoristas frente as priorizagdes de transporte coletivo.

Cada um dos locais deve ser tecnicamente analisado para detalhar as medidas e intervengdes
necessarias. Esse processo deve contar com a participagdo da equipe técnica da UGMT, divisdes de
transporte e transito, que definem ag¢des especificas como otimizagdo de semaforos, dispositivos de
sinalizagdo, melhoria da circulagdo e até modificagdes das rotas em locais de conflito. Na regido central,
identifica-se a necessidade de otimizacdo das interse¢des semaforizadas, priorizando os fluxos de
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veiculos de transporte coletivo, principalmente ao longo dos eixos definidos com faixa exclusiva (Rua
Rangel Pestana / Rua Vig. J. J. Rodrigues / Av. Dr. Cavalcanti / Rua Mal. Deodoro da Fonseca).

7.2.5 Terminais e Areas de Transferéncia

7.2.5.1 Terminais

Conforme apresentado anteriormente, 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.

Os dois terminais da area central sdo os que possuem a maior oferta de servigos. Entre os terminais de
bairro, exceto o Terminal Rami, de menor quantidade de linhas e viagens, todos os demais sdo de porte
semelhante, destacando-se o Terminal Colonia, com 69 6nibus por hora. Cabe ressaltar que, em se
tratando de linhas troncais, a contabilizagdo se da nos terminais de origem e destino.

Tabela 33 — Resumo dos dados de oferta por terminal

Viagens didrias Viagens hora pico
Terminal Vila Arens 26 1.979 90
Terminal Central 17 1.089 79
Terminal CECAP 11 1.276 55
Terminal Hortolandia 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 (base out/19)

Ha a previsdo pelo atual Plano de Governo da Prefeitura de Jundiai de um novo terminal no Vetor Oeste,
nominado Terminal Novo Horizonte, com a func¢do de suprir a crescente demanda da regido. Com sua
execucdo, privilegia-se a operagao de linhas dos bairros a oeste — reorganizacdo das linhas 540, 542,
543, 544, 545, 549, 571, 579, 719 e 974 —, permitindo sua troncalizacdo. Atualmente, existem 2 opgdes
de implantacdo desse terminal, conforme pode ser verificado na Figura 157.
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Figura 157: Opg¢oes de localizagdo — Terminal Novo Horizonte

Fonte: Elaboracdo propria

Entende-se que a opg¢do 1 mais ao Norte (proximo ao Jardim das Tulipas) seria mais interessante em
termos de operagdo do transporte coletivo ja que, além de ser mais distante do Terminal Eloy Chaves
(evitando redundancia de fungdo), também estaria condicionado a execugdo de uma travessia no Rio
Jundiai, formando conexdo interessante com a Rua Adelino Martins, onde ha densidade populacional e
demanda ao sistema.

Em relacdo ao tema do Terminal Central, ha previsdo de ampliacdo deste, com novas plataformas de
embarque, o que auxiliaria em seu problema de sobressaturacdo. O projeto inicial desta ampliacdo pode
ser verificada na figura seguinte.
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Figura 158: Projeto de ampliagdo do Terminal Central
Fonte: UGMT — DTP

Em relagdo aos Onibus intermunicipais oriundos de Cabreuva, Itupeva, Jarinu, Itatiba, Braganca,
Cajamar, Franco da Rocha e Indaiatuba, ao circundar (sem entrar) o Terminal Central, acabam por
ficarem enfileirados préximos ao Viaduto Engenheiro Romado Nasser, gerando impacto na fluidez da
regido. Com a previsdo de priorizacdo do transporte coletivo no eixo da Av. Jundiai, esse problema

fatalmente se agravara pela utilizagdo deste espaco, hoje utilizado pelos 6nibus intermunicipais, para a
implantacdo da faixa exclusiva.

Assim, o estudo do Terminal Anhangaba seria benéfico no sentido de acomodar esse volume de 6nibus
no terminal, liberando esse espa¢o no eixo da Av. Jundiai. Potencialmente, este terminal estaria
localizado na quadra Av. Jundiai / Av. Dona Manoela Lacerda de Vergueiro / Av. Engenheiro José Maria
da Silva Velho. Adicionalmente, o Terminal Anhangabal teria previsdo de vagas de estacionamento,

mitigando a supressao de vagas prevista para a Av. Jundiai. Um projeto inicial para este terminal pode
ser verificado na figura seguinte.
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Figura 159: Projeto do Terminal Anhangabau
Fonte: UGMT — DTP

No periodo de pico, em que é alto o volume de passageiros utilizando o servico intermunicipal, o trajeto
destes poderia ser mantido, fazendo o circuito no Terminal Central (ligacdo direta das linhas
intermunicipais ao Centro) e retornando ao Terminal Anhangabau. Fora do pico, com baixa demanda de
passageiros, uma alternativa operacional seria o seccionamento das linhas intermunicipais diretamente
no Terminal Anhangabal, com os passageiros intermunicipais realizando o transbordo e acessando o
Centro por meio de um micro6nibus que faria essa operagao circular Terminal Central — Terminal
Anhangabal, sem custo adicional para os usudrios. A figura seguinte apresenta um esquematico das
duas situagoes.
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Fonte: Google Maps, Elaboracdo propria

Existe a intencdo de concessdo dos terminais de 6nibus, contemplando os sete terminais ja existentes
além do Terminal Novo Horizonte, ja em estagio mais avancado de discussdo. Nesse caso, o vencedor
da licitacdo também seria responsdvel pelos projetos executivos e execug¢do da obra de construcdo do
Terminal Novo Horizonte. A ideia é interessante, permitindo a exploragdao econ6mica dos terminais e
tirando a oneragdao de projetos e construgdo por parte do poder publico. Sugere-se a inclusdo do
Terminal Anhangabau nesse pacote de concessdes, aumentando as chances de viabilizagdo do mesmo.

Nessa situacdo, recomenda-se fortemente que seja estudada a verticalizacdo dos terminais para
aproveitamento do potencial construtivo de seus terrenos. A concessdo ou aluguel devem retornar
como subsidios que visem a reducdo da tarifa publica do transporte coletivo.
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7.2.5.2 Areas de Transferéncia

Conforme ja apresentado, o SITU oferece duas formas para a conexdo das viagens dos seus usuarios. A
primeira é a integragdo nos terminais de 6nibus, que por serem fechados oferecem 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 integracdo nos terminais é a forma dominante de conexdes entre as viagens; como ja visto,
a integragdo eletronica responde por somente 5% das viagens totais, sendo que ndo ha registro das
integra¢Oes nos terminais, mas estas, reconhecidamente sdao elevadas em face do desenho da rede de
transporte coletivo. Entende-se que é importante a promocdo de areas de transferéncia para possibilitar
a troca de linhas sem a necessidade de os passageiros terem que se deslocar até um dos terminais,
utilizando a integragdo temporal (bilhete Unico) e favorecendo deslocamentos internos entre bairros.

Essas areas de transferéncia deverao estar localizadas em regides periféricas, onde exista a sobreposi¢cao
e cruzamento de diversas linhas. Esses equipamentos podem ser fechados, simulando um terminal de
pequeno porte (como o exemplo de Natal), ou abertos como pontos de 6nibus de grande porte (como
o exemplo de Sorocaba), conforme ilustrado nas figuras seguintes.

i

 ——
S
S
S
-
—
-
-
]
—

Figura 161 - Esta¢ao de transferén