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1. Introducao

O presente relatério P4 — Elaboracao de Propostas representa o quarto 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, Simulagdes e Analise Prévia, P3 — Diagndstico e Andlise Prévia, e deste produto P4, sdo
previstos outros trés produtos: P5 — Consultas, Audiéncias Publicas e Consolidacdo das Propostas,
P6 — Detalhamento das Propostas e P7 — Relatdrio Sintese.

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

e Plano de Hierarquizagao Vidria;

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

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

e Plano para Monitoramento de Reducdo de Acidentes;

e Programa de Melhoria Continua para o Transporte Coletivo;

e Plano de Acessibilidade;

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

e Manual de Monitoramento e Gestdo de Sinalizagdo Viaria;

e Manual e Procedimentos de Fiscalizacdo de Transito e Transporte;

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

O presente relatério (P4) estd estruturado em sete capitulos, incluindo este, inicial, com os
seguintes conteldos e propdsitos:

Capitulo 2: | Apresenta a concepgao das propostas simuldveis e ndo simuldveis para o Sistema de
Mobilidade Urbana em Jundiai. As propostas estdo segmentadas segundo suas
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Capitulo 3:

Capitulo 4:

Capitulo 5:

Capitulo 6:

Capitulo 7:

caracteristicas simulaveis ou ndo e, em seguida, por qual modo de transporte esta
proposta visa impactar.

No caso das propostas simuldaveis (notadamente transporte individual e coletivo
motorizados), considerando os pacotes de interven¢Ges propostas apresentados no
Capitulo 2, sdo mostrados os resultados das simula¢Ges em termos de indicadores
de desempenho e analises criticas realizadas para cada situacdo, permitindo
identificar a eficacia dos projetos previstos em solucionar (ou, ao menor, mitigar) os
problemas de mobilidade de Jundiai.

Este capitulo é dedicado a andlise de hierarquizacdo das propostas de intervencdes
vidrias, com o objetivo de classifica-las conforme sua necessidade de implantacdo e
fasea-las no tempo. Para isso, utiliza-se a ferramenta AHP, largamente utilizada em
apoio a tomada de decisdo em questdes de transporte e de desenvolvimento
urbano em todo o mundo.

Apresenta a proposicao dos cendrios combinados entre todos os temas (simulaveis
e ndo-simulaveis), desenvolvendo propostas integradas, levando-se em
consideracdo as potenciais implicagdes em cada um dos componentes do sistema
de mobilidade da cidade.

Este capitulo trata da analise do modelo institucional de Jundiai e proposicdo de
acGes a se desenvolver para aprimoramento deste modelo, melhorando sua
produtividade.

Este capitulo trata das conclusdes extraidas das propostas apresentadas para os
diferentes componentes da mobilidade urbana do municipio de Jundiai.

Iy

Cabe mais uma vez destacar que, devido a pandemia de Covid-19, o ano de 2020 deve ser

considerado como atipico do ponto de vista das analises de transporte, principalmente se tratando

do transporte coletivo que sofreu uma queda abrupta de demanda devido a necessidade de

distanciamento social. Este contexto exige que se utilize, como referéncia para a obten¢ao de dados

nao enviesados, um periodo efetivamente tipico do ponto de vista da circula¢gdo de pessoas para

que as anadlises ndo sejam contaminadas por eventos fora dos padrdes normais.

Dessa forma, os dados de oferta e demanda do transporte publico presentes neste relatorio tém

como referéncia o més de outubro de 2019, més considerado como tipico e suficientemente

atualizado.
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2. Concepgao das Propostas

Neste capitulo sdo descritas as propostas para o Sistema de Mobilidade Urbana em Jundiai. As
propostas estdo segmentadas segundo suas caracteristicas simulaveis ou ndo e, em seguida, por
qual modo de transporte esta proposta visa impactar.

Vale ressaltar que, para a elaboragdo das recomendacdes que irdo fazer parte do Plano de
Mobilidade de Jundiai e de cada um dos planos especificos exigidos de acordo com as
especificacdes apresentadas nos Termos de Referéncia, serd realizada uma andlise detalhada a
respeito da compatibilidade entre as propostas formulada para cada um dos componentes do
sistema de mobilidade da cidade.

Nesta fase do desenvolvimento do Plano, embora as propostas sejam apresentadas de forma
compartimentada, este trabalho de compatibilizacdo no sentido de formular e recomendar
medidas integradas e sistémicas ja se encontra em desenvolvimento, e os resultados serdo
detalhadamente apresentados e amplamente discutidos nos produtos previstos para as proximas
etapas de desenvolvimento do plano.

Assim, a ordem ldgica de desenvolvimento e andlise das propostas se iniciou com a caracterizagao
das intervencdes ja pensadas pela Prefeitura a respeito de intervengbes no sistema de circulacao
buscando a melhoria da fluidez e a simulacdo do desempenho destas alternativas na ferramenta
computacional desenvolvida.

Em seguida foram formuladas as potenciais propostas de melhoria nos niveis de servico do
transporte publico, em termos, principalmente, da proposicdo de medidas de prioridade ao
transporte coletivo sobre o trafego geral, sendo que um dos critérios a serem considerados na
hierarquizacdo, como serd visto, foi exatamente o grau de contribuicdo das obras vidrias ao suporte
ao transporte publico.

Neste sentido, embora ainda de forma preliminar, foi feita uma analise da compatibilidade entre
os componentes de trafego geral e transporte publico, embora, na etapa de detalhamento das
propostas é que esta analise minuciosa devera ser realizada.

Finalmente, devido ao fato de que neste estdgio de desenvolvimento estdo sendo tratados,
prioritariamente, os aspectos ligados a infraestrutura (uma vez que programas, campanhas,
aspectos de governanga, dentre outros, serdo desenvolvidos nas etapas seguintes), mesmo que as
diretrizes relacionadas ao transporte ativo tenham sido concebidas paralelamente ao
desenvolvimento das propostas “simuldveis”, também ja houve uma pré-andlise a respeito da
compatibilidade com as demais componentes, as quais serdo aprofundadas nas préximas etapas
do desenvolvimento do plano.

Em resumo, o que se pretende destacar é que, estd sendo uma preocupagdo constante a
necessidade de se desenvolver propostas integradas e harmonicas, levando-se em consideracdo as
potenciais implicacdes em cada um dos componentes do sistema de mobilidade da cidade, mesmo
que ainda, segundo o cronograma do projeto, existam etapas especificas para esta avaliacdo
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sistémica das propostas formuladas e das implica¢ées de cada uma das propostas sobre cada um
dos elementos que compdem o sistema de mobilidade da cidade.

2.1 Concepgao das Propostas Simulaveis

Inicialmente, é importante caracterizar o que sdo propostas simuldveis e ndo simuldveis, de modo
a permitir um nivelamento a respeito dos elementos que serdo apresentados nos itens seguintes
deste relatdrio.

Conforme destacado nas etapas anteriores de diagndstico e progndstico, no ambito do presente
projeto foi desenvolvido um sistema computacional de simulacdo que permite estabelecer o
desempenho de alternativas de transporte baseadas nos conceitos de ofera e demanda.

As chamadas propostas simulaveis sdo aquelas em que é possivel estabelecer uma ldgica de
comportamento dos individuos segundo decisdes racionais e tomando como base o fato de que
viagens por motivo trabalho e estudo representam a grande parcela das viagens realizadas
diariamente.

Assim, viagens que podem ser explicadas pelo comportamento médio das pessoas (pelos chamados
custos generalizados, ou seja, soma do custo da viagem com o tempos gasto, convertido em custo)
e pelas opgbes de transporte disponiveis para cada pessoa podem ser consideradas “simulaveis”
uma vez que, nestes casos, as decisOes sdo tomadas pelas pessoas buscando sempre maximizar
suas utilidades (de acordo com o conceito macroeconémico)

Assim, viagens por modos motorizados sdo bem explicadas através de modelos de simulagdo, uma
vez que a premissa é de que, na média, as decisGes dos individuos sdo sempre no sentido de
maximizar suas utilidades, ou seja, as decisdes dos individuos buscam minimizar os custos
generalizados associados a sua decisdo.

Por outro lado, os modos ativos sdao muito dificeis de serem representados em modelos de
simulagdo, uma vez que a légica que explica a decisdo dos individuos levam muitos outros fatores
em consideragdo, além da questdo de custos e tempos. Deste modo, no presente relatério,
propostas ndo simulaveis sdo aquelas associadas aos modos de transporte ativos.

2.1.1 Propostas para o Sistema de Circulagao Viaria

A formulagdo das propostas para o sistema de circulagdo vidria exigiu o entendimento claro a
respeito dos objetivos de cada intervenc¢do e o cadastramento daquelas consideradas simuldveis
na ferramenta computacional de planejamento de transportes.

2.1.1.1 Cadastro de obras e intervengdes

O cadastro de propostas na ferramenta de simulacdo teve como ponto de partida os projetos ja
elaborados nos ultimos anos pela equipe técnica da prefeitura. A UGMT compartilhou com a
Consultora cerca de 130 projetos e estudos realizados pela prefeitura que poderiam ser analisados
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nesta etapa da elaboracdo das propostas do PMUJ. Apesar dos projetos estarem relacionados com
melhoria de circulagao dos diversos modos de transporte considerados no PMUJ, nem todos podem
ser simulados devido as suas caracteristicas e objetivos, conforme explicado anteriormente.

Desta lista de projetos, a identificacdo de quais poderiam ser simulaveis foi realizada buscando-se
identificar aquelas passiveis de serem testadas na ferramenta computacional. No caso da
ferramenta utilizada para o PMUJ sdo consideradas viagens de trafego geral (veiculos particulares),
de transporte publico e carga. Assim qualquer projeto que ndo interfira nos fluxos viarios, tais como
alguns projetos de ciclovias e de melhoria da caminhabildade, por exemplo, devem ser analisados
via metodologia alternativa. Outro fator importante sdo as informac&es consideradas no modelo
de alocagdo de viagens, diretamente relacionadas a rede disponivel e capacidade do seus trechos.
Assim, os resultados do modelo apenas sdo sensiveis a projetos que afetam estas caracteristicas. A
Tabela 1 apresenta uma lista de exemplos de tipos de intervengdes vidrias que sdo simulaveis.

Tabela 1: Exemplos de projetos simulaveis

Tipo de Representagao na  Efeitos esperados na simulagao
projeto/obra rede de simulagao
Ponte/viaduto Novo link Uma nova travessia pode reduzir drasticamente o

tempo de viagens da demanda influencida pois afeta
o distancia percorrida

Implementagdao  Novo link Implementa¢dao de uma marginal, por exemplo, que
viaria pode melhorar o nivel de servigo na via principal pois
absorve parcialmente a demanda
Ampliagdo/ Alteragdo dos Pode melhorar o nivel de servigo na via (depende do
Melhoria viaria | atributos em links equilibrio entre oferta de capacidade adicionada e
existentes demanda induzida)

Fonte: elaboracgdo propria

Vale ressaltar que os projetos cicloviarios e de melhoria da caminhabilidade, identificados neste
relatdrio como projetos para transporte ativo, fazem parte do escopo da elaboragdo de propostas
e serdo analisados por outra metodologia, em item especifico deste relatério.

Assim, da lista inicial de 130 projetos, 36 foram identificados como simulaveis e foram incorporados
nas propostas via modelo de simulagdo, como sera descrito no item a seguir. A Figura 1 apresenta
a localizacdo de todos os projetos considerados e o item seguinte descreve em mais detalhes cada
um do projetos.
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Figura 1: Projetos analisados via simulagao

Fonte: elaboragao propria
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2.1.1.2 Projetos e Intervengdes Consideradas na Simulagao

As 37 intervengOes consideradas para elaboracdo de propostas para circulacdo vidria estdo
apresentadas na Tabela 2. A seguir cada uma das intervengdes estd apresentada em mais detalhes,
com dados gerais, breve descricao e localizacao.

Tabela 2: Projetos analisados via simulagdo

Regiao PMUIJID Local
168 Rod. Ver. Geraldo Dias, S/N - Jd. Botanico
208 A. Antdnio Frederico Ozanam
209 Av. Paulo Prado
218 Viaduto Av. Alceu Damido Peixoto
331 R. Messina/ Av. 9 de Julho
Centro 336 Av. Antdnio F. Ozanam/ Av. Unido do Ferroviarios

344 Av. Samuel Martins

940 Rod. Anhanguera (Marginal)

941 Rod. Anhanguera (Marginal)

1003 Av. Comendador Hermes Traldi

1004 | Av. Américo Bruno

217 Av. José Maria Whitaker/ Av. Giustiniano Borin
235 Av. Luiz Zorzetti/ R. Dr. Antenor S. Gandra

810 Jardim Colénia

852 R. Jodo Merenciano
Leste 853 Av. Bento do Amaral Gurgel/ Av. Antdnio F. Ozanam
929 R. Oswaldo Cruz
930 Av. Américo Bruno/ Av. dos Imigrantes Italianos
932 Av. dos Imigrantes ltalianos
1005 R. Profa. Maria Eugénia Pestana
843 Av. Prof. Pedro Clarismundo Fornari/ Av. Caetano Gornati
Norte 888 Av. Navarro de Andrade
928 Av. Luis Pereira dos Santos/ Av. Nicola Accieri/ Rod. Vereador Geraldo Dias

214 Rod. Vice Prefeito Hermenegildo Tonolli
322 Estrada Municipal do Varjdo
835 R. Wilhelm Winter
836 Av. Beta

Oeste 842 Av. Eng. Jodo Fernandes Gimenes Molina
865 Av. Juvenal Arantes
867 Av. Pref. Luiz Latorre
1001 Rod. Vice Prefeito Hermenegildo Tonolli/ Al. CESP
1002 Av. Anténio F. Ozanam
221 Av. Luiz Crivelaro/ Av. Na¢des Unidas/ R. Olivio Moro
822 Av. Manoel Pontes Jr.

Sul 872 Rod. Pres. Tancredo Neves

942 Rod. Anhanguera
943 Rod. Anhanguera

Fonte: elaboragdo propria
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PMUIJ ID 168
Regiao: | Centro
Local: | Rod. Ver. Geraldo Dias, S/N — Jd.
Botanico
Tipo: | Intervengdo Viaria
Extensao: 800 metros
Ano: 2018
Responsavel: UGMT/DEM

Descrigao:

Projeto pode ser resumido a duas intervencgdes
pontuais no eixo da Rod. Vereador Geraldo Dias:

1) Remocgao da rotatdria na chegada da Av. Navarro
de Andrade, permitindo fluxo direto pela rodovia;

2) Implantagdo de viaduto de retorno, em
subtituicao da rotatdria removida, conectando a R.
Tabodo da Serra e Av. Alexandre Ludke, que
funcionam como marginais da rodovia neste trecho.

Fonte: elaboracgdo propria
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Regidao: | Centro

Local: | A. Antdnio Frederico Ozanam

Tipo: | Prolongamento

Extensdao: = 1.800 metros

Ano: | 2014

Responsavel: DAE

Descrigao:

Prolongamento da Av. Antonio F. Ozanam apartir do
entroncamento com a Av. 9 de Julho até a rotatdria
da R. Isaura Madeira de Campos. A proposta criaria
uma marginal ao lado direito do rio Jundiai, num
sistema de binario com a Av. Prefeito Luiz Latorre.
No eixo central da extensdo proposta, foram
considerados duas travessias sobre o rio
conectando-se com a Av. Jacyro Martinasso.

i etk A6 _
Figura 3: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 208

Fonte: elaboracgdo propria
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| PMwID 200 L
Regidao: | Centro
Local: = Av. Paulo Prado
Tipo: | Alca de acesso e prolongamento
Extensao: 1.400 metros
Ano: | 2015
Responsavel:

Descrigao:

Alca de acesso para a marginal norte da Rod.
Anhanguera a partir da Av. Jundiai utilizando trecho
da Av. Paulo Prado. Além do novo acesso, o projeto
comporta a extensdo da Av. Paulo Prado até a R. Eng.
Hermenegildo C. Almeida.

.\4[*& \ &  Ji
Figura 4: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 209

Fonte: elaboracgdo propria
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Regidao: | Centro

Local: | Viaduto Av. Alceu Damido Peixoto

Tipo: | Duplicagdo viaduto

Extensao: | 640 metros

Ano: | 2012

Responsavel: UGPUMA

Descrigao:

Estudo propde uma série de ajustes viarios nas
avenidas marginais do cérrego Guanabara. O projeto
considera a duplicacdo do viaduto sobre a Rod.
Anhanguera, sendo este trecho considerado na
modelagem (os ajustes viarios previstos nas diversas
ruas ndo afetam a capacidade destas vias)

Fonte: elaboracgdo propria
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Regidao: | Centro

Local: = R. Messina/ Av. 9 de Julho

Tipo: | Alga de acesso

Extensdao: = 250 metros

Ano: | 2011

Responsavel: UGPUMA

Descrigao:

Proposta de novo viaduto de acesso expresso da
Av. 9 de Julho para a R. Messina. Além do viaduto,
estd previsto a conexdo da Av. Jodo Benatti com a
R. Messina e a R. Pascoal Guzzo.

¢ Vo
s ol . 5

Figura 6: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 331

Fonte: elaboracgdo propria
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Regidao: | Centro

Local: | Av. Antbnio F. Ozanam/ Av. Unido
do Ferroviarios

Tipo: | Complexo Campinas

Extensao:  4.200 metros

Ano: 2018

Responsavel: UGMT/UGPUMA

Descrigao:

Propostas para o entroncamento entre a Rod.
Vereador Geraldo Dias, Av. Antonio F. Ozanam, Av.
Unido dos Ferrovidrios e Av. Prefeito Luiz Latorre. O
projeto considera uma nova travessia sobre o Rio
Jundiai, entre a R. Luis Lopes até a marginal norte da
Av. Antonio F. Ozanam. Além da nova conexdo, esta
proposta contempla uma reoganizagao de todos os
fluxos na regido com o objetivo de reduzir os
conflitos de giro.

Figura 7: Projetos analisados via simulagao — PMUJ 336

Fonte: elaboragdo propria
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Regidao: | Centro
Local: = Av. Samuel Martins
Tipo: | Prolongamento
Extensdo: 2.200 metros
Ano: | 2017
Responsavel: UGPUMA

Descrigao:

Prolongamento da Av. Samuel Martins até a Av. 14
de Dezembro. O projeto considera a reformulagdo
da rotatdria no entroncamento com a Av. Brasil e
Rod. Tancredo Neves. E importante ressaltar que o
trecho de extensdo até a Av. 14 de Dezembro estava
em fase de implementacdo no momento da
elaboracdo do PMUJ, portanto este trecho deve ser
considerado no cendrio de referéncia, sendo
simulado nos cendrios futuros somente o trecho de
reformulagdo da rotatoria.

Figura 8: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 344

Fonte: elaboracgdo propria
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Regidao: | Centro
Local: Rod. Anhanguera
Tipo: | Marginal Municipal Sul
Extensdo: 5.100 metros
Ano: | 2012
Responsavel: DER

Descrigao:

Implantacdo de marginal do lado sul da Rod.
Anhanguera no trecho entre o Km 55 ao 62

Figura 9: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 940

Fonte: elaboracgdo propria
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Regidao: | Centro
Local: Rod. Anhanguera
Tipo: | Marginal Municipal Sul
Extensdo: 1.300 metros
Ano: | 2018
Responsavel: UGPUMA

Descrigao:

Implantacdo de marginal do lado sul da Rod.
Anhanguera no trecho entre o Km 55 ao 62. O trecho
mais ao sul da marginal consiste na continuidade do
projeto PMUJ 940 com ampliagdo da Av. Odila
Azalim e continuidade da R. Alberto Langue até o
acesso da R. Videiras com a atual marginal da Rod.
Anhanguera.
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Figura 10: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 940

Fonte: elaboracgdo propria
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|_PMUIID 1003

Regidao: | Centro
Local: Av. Comendados Hermes Traldi
Tipo: | Diretriz Viaria
Extensdo: 2000 metros
Ano:
Responsavel:

Descrigao:

Diretrizes viarias apresentadas na plataforma
GeolJundiai que contempla a ampliacdo de uma
conexdo no bairro do Retiro com a Av. Jundiai.

) . , P “\(8, + ) ek, o
Figura 11: Projetos analisados via simulagdao — PMUJ 1003

Fonte: elaboracgdo propria
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|_PMUJID 1004 '

Regidao: | Centro
Local: Av. Américo Bruno
Tipo: | Diretriz Viaria
Extensdo: 630 metros
Ano:
Responsavel:

Descrigao:

Diretrizes viarias apresentadas na plataforma
GeolJundiai que contempla a implementacdo de uma
travessia entre a Av. Américo Bruno e as
intermediag¢des do terminal Vila Arens.

Figura 12: Projetos analisados via simulagao — PMUJ 1004

Fonte: elaboragdo propria
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|_PMUIID 217

Regido: | Leste
Local: | Av. José Maria Whitaker/ Av.
Giustiniano Borin
Tipo: | Complexo Vila Joana
Extensdao: 4.200 metros
Ano: | 2015
Responsavel: UGPUMA

Descrigao:

Implementacdo e ampliacdo do sistema vidrio entre
os bairros Vila Joana e Jardim Sdo Camilo. O projeto
propde um sistema vidrio em binario entre a R.
Ferndo Dias Paes Leme (ampliada) e a Av. José Maria
Whitaker (ampliada e implementadas em alguns
trechos). Na chegada da Av. Antbnio F. Ozanam é
proposto uma nova travessia sobre o rio Jundiai.

Figura 13: Projetos analisados via simulagao — PMUJ 217

Fonte: elaboragdo propria
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Regido: | Leste
Local: | Av. Luiz Zorzetti/ R. Dr. Antenor S.
Gandra
Tipo: | Complexo Colonia
Extens3do: 8.500 metros
Ano: | 2015
Responsavel: UGPUMA

Descrigao:

Implementacdo da marginal do cdrrego Col6nia em
complementacdo a marginal ja existente em um dos
lados (Av. Luiz Zorzetti). Além da marginal, estd
previsto no projeto ajustes geométricos em vias
importantes da regido, como a Av. Antenor S.
Gandra e os entornos do terminal ColGnia, assim
com uma nova travessia do cérrego pela Av.

Alexandre Fleming.
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Figura 14: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 235

Fonte: elaboracgdo propria
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Regido: | Leste
Local:  Jardim Col6nia
Tipo: Marginal esquerda Cérrego da

Verdura
Extensdao: 900 metros
Ano: 2018

Responsavel: UGMT/UGISP

Descrigao:

Implementagdo de uma nova conexdo entre a Av.
Alfredo R. Paula e os entornos do terminal Col6nia.
Além da nova conexdo é previsto um sistema em
bindrio com a R. Atibaia, reoganizando o fluxo na
regiao.
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Figura 15: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 810

Fonte: elaboracgdo propria
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Regido: | Leste
Local: = R.Jodo Merenciano
Tipo: | Canalizacdo do Cérrego Elekeiroz
Extensdo: 3.000 metros
Ano: | 2002
Responsavel: UGISP

Descrigao:

Abertura de avenidas marginais ao coérrego Elekeiroz
implementando uma novo eixo de acesso no bairro
Vila Nambi. O projeto esta proposto no limite de
municipio com Varzea Paulista
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Figura 16: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 852

j

Fonte: elaboracgdo propria
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Regido: | Leste
Local: Av. Bento do Amaral Gurgel/ Av.
Antbnio F. Ozanam
Tipo: | Interligagdo viaria
Extensdo: 2.600 metros
Ano: | 2009

Responsavel: UGISP

Descrigao:

Implementacdo de sistema de rotatéria na Av.
Antonio F. Ozanam e prolongamento até a Av. Bento
do Amaral Gurgel. Na simulacdo também foi
considerado a travessia da ferrovia até o bairro
Agapeama baseado em tragcado disponivel nas
diretrives viarias da plataforma GeoJundiai.
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Figura 17: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 853

Fonte: elaboracgdo propria
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Regido: | Leste
Local: R. Oswaldo Cruz
Tipo: | Interligagdo viaria
Extensdo: 280 metros
Ano: | 2018
Responsavel: UGMT

Descrigao:

Implantac¢do de viaduto sobre o cruzamento da Av.
Anténio F. Ozanam e a R. Oswaldo Cruz.

Figura 18: Projetos analisados via simulagao — PMUJ 929

Fonte: elaboragdo propria
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Regido: | Leste
Local: = Av. Américo Bruno/ Av. dos
Imigrantes Italianos
Tipo: = Abertura de Canteiro Central
Extensdo: 180 metros
Ano: | 2018

Responsavel: UGMT

Descrigao:

Implantacdo de ligacdo entre a Av. Imigrantes
Italianos e Av. Américo Bruno.

Figura 19: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 930

Fonte: elaboracgdo propria
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Regido: | Leste
Local: = Av. dos Imigrantes Italianos
Tipo: | Entorno Term. Coldnia
Extensdo: 150 metros
Ano: | 2018
Responsavel: UGMT

Descrigao:

Ajuste geométrico dos entornos do term. Colonia e
implantacdo de ligacdo entre Av. Imigrantes ltalianos
e R. Ari Barroso. Foi cadastrado no modelo de
simulacdo apenas a nova ligacdo pois o modelo
estratégico ndo tem resolugdo para computar as
melhorias causadas pelos ajustes geométricos
pontuais nos entornos do terminal.
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Figura 20: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 932

Fonte: elaboracgdo propria
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|_PMUJID 1005 '

Regido: | Leste
Local: = R. Profa. Maria Eugénia Pestana
Tipo: | Diretriz Viaria
Extensdo: 800 metros
Ano:
Responsavel:

Descrigao:

Diretrizes viarias apresentadas na plataforma
GeolJundiai que contempla a implementacdo de uma
travessia da linha férrea conectando o bairro
Agapeama com a Av. Antbnio F. Ozanam. A proposta
foi considerada na simulacdo devido a
complementaridade que ela possui com outros
projetos considerados na regido.

Pl B e < Y
Figura 21: Projetos analisados via simulagao — PMUJ 1005

Fonte: elaboracgdo propria
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Regiao: | Norte
Local: = Av. Prof. Pedro Clarismundo
Fornari/ Av. Caetano Gornati
Tipo: | Complexo Viario
Extensdo: 5.700 metros
Ano: | 2008
Responsavel: UGISP

Descrigao:

Complexo viario proposta no bairro Engordadouro
com a proposta de uma rotdtdria que se extende até
a Av. Caetano Gornati, além da implantacdo de um
trecho de uma marginal no sentido norte da Rod.
Anhanguera.

Fonte: elaboracgdo propria
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| PvMuiD 888

Regiao: | Norte
Local: Av. Navarro de Andrade
Tipo: | Complexo Geraldo Dias
Extensdo: 350 metros
Ano: | 2013
Responsavel:

Descrigao:

Implantacdo de travessia sobre a ferrovia ligando a
Av. Navarro de Andrade com a Av. Gustavo
Stackfleth.

Figura 23: Projetos analisados via simulagao — PMUJ 888

Fonte: elaboragdo propria
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Regiao:
Local:

Tipo:
Extensao:
Ano:
Responsavel:

Norte

Av. Luis Pereira dos Santos/ Av.
Nicola Accieri/ Rod. Vereador
Geraldo Dias

Ligacao Bairro Currupira

950 metros

2018

DPU/UGMT/UGPUMA

Descrigao:

Projeto considerado no Complexo Geraldo Dias com
a implantacdo de transposicdo sob linha férrea
interligando Rod. Ver. Geraldo Dias com Av. Nicola

Accieri.

Figura 24: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 928

Fonte: elaboracgdo propria

Documento confidencial, para uso e informagdo do cliente 38



PMUJ — P4 — Elaboragao de Propostas

Regido: | Oeste
Local: | Rod. Vice Prefeito Hermenegildo
Tonolli
Tipo: | Complexo Medeiros
Extensdao: 20.000 metros
Ano: | 2016
Responsavel:

Descrigao:

Projeto de longo alcance no bairro Medeiros e pode
ser resumido em 3 intervencbes: 1) Criacdo de
marginal em ambos os lados da Rod. Vice-Pref.
Hermenegildo Tonolli, ao longo de aprox. 4km; 2)
Ampliagdo vidria de toda a extensdo da Av. Reynaldo
de Porcari, com 2 faixas por sentido e canteiro
central com ciclovia segregada; 3) Implementacgdo
de um sistema de novas vias na regido do bairro
Medeiros nas proximidades da SP - 300, conectando
0 bairro com a Rod. Vice Prefeito Hermenegildo
Tonolli.

Figura 25: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 214

Fonte: elaboracgdo propria
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Regido: | Oeste
Local: = Estrada Municipal do Varjdo
Tipo: | Complexo Estrada do Varjdo
Extensdo: 19.000 metros
Ano: | 2015

Responsavel: UGPUMA

Descrigao:

Projeto de um grande eixo expresso conectando o
vetor oeste, nas proximidades do bairro Parque
Residencial Jundiai até o bairro Fazenda Grande. Um
eixo viario novo é proposto, com 3 faixas em cada
direcdo, seguindo o atual tracado da Estrada
Municipal do Varjdo. O projeto reserva espaco para
uma rede ciclovidria e uma possivel faixa exclusiva
para transporte publico.

Figura 26: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 322

Fonte: elaboracgdo propria
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| PMUID 85
Regido: | Oeste
Local: R. Wilhelm Winter
Tipo: | Interligacdo Viaria
Extensdao: 720 metros

Ano: | 2007
Responsavel:

N 1 . % - : Alenté;ﬁnanu
Descrigdo: W _ N .

Implementagdo de uma nova conexdo entre a R.

Wilhelm Winter até a passagem sob a Rod.
Bandeirantes via Av. Antonieta Piva Barranqueiros.
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Figura 27: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 835

Fonte: elaboracgdo propria
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Regido: | Oeste
Local: | Av. Eng. Jodo Fernandes Gimenes
Molina
Tipo: | Interligagdo Viéria
Extensdao: 2.000 metros
Ano: | 2007
Responsavel: UGISP

Descrigao:

Implanatacdo de viaduto sobre a Rod. Anhanguera
na Av. Eng. Jodo F. G. Molina e a Av. Prof. Pedro C.
Fornari. A conexdo direta seria uma alternativa ao
viaduto da Av. André Costa, na chegada da Av. da
Uva, além das melhorias vidrias consideradas nas
eixos proximos.

e

Figura 28: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 842

S

Fonte: elaboracgdo propria
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Regido: | Oeste
Local: = Av. Juvenal Arantes
Tipo: | Interligagdo viaria
Extensdo: 870 metros
Ano: | 2006
Responsavel: UGISP

Descrigao:

Prolongamento da Av. Juvenal Arantes, conectando
a Rodovia Dom Gabriel Paulino Bueno Couto (SP -
300) com a Rod. Vice Pref. Hermenegildo Tonolli.

+%

Figura 29: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 865

Fonte: elaboracgdo propria
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|_PMUJID _ 867

Regido: | Oeste
Local: Av. Pref. Luiz Latorre
Tipo: | Av. Marginais Rio Jundiai
Extensdo: 6.000 metros
Ano: | 2004
Responsavel: UGISP

Descrigao:

Prologamento da Av. Pref. Luiz Latorre, na regido do
bairro Fazenda Grande sob a Rod. Bandeirantes,
implementando uma marginal ao rio Jundiai até o
bairro do Distrito Industrial.

Figura 30: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 867

Fonte: elaboracgdo propria

Documento confidencial, para uso e informagdo do cliente 44



LOGIT B

PMUJ — P4 — Elaboragao de Propostas
|__PMUJID | 1001

Regido: | Oeste
Local: | Rod. Vice Prefeito Hermenegildo
Tonolli/ Al. CESP
Tipo: | Diretriz Vidria
Extensdao: 3.700 metros
Ano:

Responsavel:

Descrigao:

Implantacdo de conexdo entre o bairro do Medeiros
e Fazenda Grande. O projeto esta relacionado com a
implantacdo do complexo medeiros (obra PMUJ 214,
destacada em azul pontilhado na figura) e foi
considerada na simula¢do apartir de proposta de
tracado presente na plataforma GeoJundiai.

Figura 31: Projetos analisados via simulagao — PMUJ 1001

Fonte: elaboragdo propria
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|_PMUIID 1002

Regido: | Oeste
Local: = Av. Antbnio F. Ozanam
Tipo: | Diretriz Viaria
Extensdo: 5.300 metros
Ano:
Responsavel:

Descrigao:

Diretrizes viarias apresentadas na plataforma
GeolJundiai que complementam outros projetos de
prolongamento no eixo da Av. Antonio F. Ozanam,
desde o bairro do Retiro até o Distrito Industrial.
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Figura 32: Projetos analisados via simulagdao — PMUJ 1002

Fonte: elaboracgdo propria

Documento confidencial, para uso e informagdo do cliente 46



PMUJ — P4 — Elaboragao de Propostas

Regiao: | Sul
Local: = Av. Luiz Crivelaro/ Av. Nagbes
Unidas/ R. Olivio Moro
Tipo: | Perimetral Expressa
Extensdo: 9.600 metros
Ano:
Responsavel:

Descrigao:

Proposta de novo eixo perimetral, ligando a Rod.
Anhanaguera ao bairro Agapeama. O projeto
considera a implementag¢do de um novo trecho na
sua extremidade proxima da Rod. Anhanguera e na
area urbana, segue tracado similar ao ja existente na
regidao, paralelo ao limites entre o municipio de
Jundiai e Vdarzea Paulista.

Figura 33: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 221

Fonte: elaboracgdo propria

Documento confidencial, para uso e informagdo do cliente 47



PMUJ — P4 — Elaboragao de Propostas

Regiao: | Sul
Local: ~Av. Manoel Pontes Jr.
Tipo: Viaduto Av. Marginal Sul - Rod.

Anhanguera
Extensao:  1.200 metros
Ano: 2009

Responsavel: UGMT

Descrigao:

Implanta¢do de viaduto sobre a Rod. Anhanguera
conectando o bairro Vila Rami com a marginal sul da
rodovia.
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Figura 34: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 822

Fonte: elaboracgdo propria
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Regiao:
Local:
Tipo:
Extensao:
Ano:
Responsavel:

Sul
Rod. Pres. Tancredo Neves
Duplicagao

7.500 metros

2013

DER

Descrigao:

Duplicagdo da

Rod. Pres. Tancredo Neves.

Figura 35: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 872

Fonte: elaboracgdo propria
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__PMUIID 92
Regiao: | Sul &
Local: Rod. Anhanguera
Tipo: | Marginal Norte
Extensdo: 380 metros
Ano: | 2016
Responsavel: DER

Descrigao:

Implanta¢do de viaduto sobre o entroncamento da
Av. 14 de Dezembro e o acesso a Rod. Anhanguera,
no trecho do km 52.

Figura 36: Projetos analisados via simulagao — PMUJ 942

Fonte: elaboragdo propria
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Regiao: | Sul
Local: Rod. Anhanguera
Tipo: | Marginal Norte
Extensdo: 2.800 metros
Ano: | 2016
Responsavel: DER

Descrigao:

Implanta¢cdo da marginal do lado norte da Rod.
Anhanguera no trecho entre o Km 52 ao Km 55.
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Figura 37: Projetos analisados via simulagdo — PMUJ 943

Fonte: elaboracgdo propria
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2.1.2 Propostas para o Sistema de Transporte Coletivo

Inicialmente, uma avaliacdo dos resultados do Diagnéstico e Progndstico é aqui desenvolvida para
gue se torne insumo na proposicao de alternativas para melhoria do sistema de transporte coletivo
de Jundiai. Para esta andlise critica, alguns resultados do produto P3 sdo naturalmente resgatados,
buscando-se identificar quais os aspectos que devem ser priorizados na elaboracdo das propostas
ao sistema, assim como as caracteristicas envolvidas nessas propostas.

As propostas ao transporte coletivo aqui apresentadas sdo constituidas de um conjunto de
intervencoes fisicas e no detalhamento das propostas, previsto para o produto P6, também serdo
associados medidas, ag¢des, politicas, programas e /ou planos de modo a caracterizar integralmente
as propostas a serem contempladas no PMUJ. Essas propostas também 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
gue determinam a necessidade de priorizar o transporte coletivo e o transporte ativo.

Adicionalmente, cabe aqui dispor sobre a conceituacdo do que esta sendo considerada “faixa
exclusiva” para o transporte coletivo no presente relatério. A ideia é dar prioridade a circulacdo do
transporte coletivo, pela faixa mais a direita, através da regulamentacdo para que esta seja de uso
exclusivo aos 6nibus, durante os periodos de pico (conforme sera apresentado no item 2.1.2.2),
exceto para conversées a direita e para acesso a imdveis lindeiros. Nos demais periodos do dia, a
faixa tem sua utilizacdo liberada ao trafego geral.

2.1.2.1 Contextualizacao

O sistema de transporte coletivo municipal de Jundiai, em outubro de 2019, atendeu a
aproximadamente 104 mil usuarios por dia util, 50 mil usudrios aos sabados e 23 mil aos domingos,
com base no processamento dos registros do sistema de bilhetagem eletrénica disponibilizados
pela TransUrb através da UGMT. Conforme apresentado no produto P3, a demanda por transporte
coletivo vem caindo significativamente nos ultimos anos em todo o territério nacional, e em Jundiai
essa tendéncia ndo é diferente.

A andlise da evolugdo mensal da demanda no periodo de 2013 a 2019 pode ser vista na Figura 38,
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 proporg¢ao entre as duas curvas (barras verdes). Pode-se observar
reducdo da demanda total de 18,7% no periodo, da ordem de 3,2 milhGes de passageiros em 2013
para 2,6 milhdes de passageiros no fim de 2019, assim como diminui¢do da propor¢do entre a
demanda equivalente e total, saindo de aproximadamente 90% em 2014 e atingindo 77% no final
de 2019 em razdo do aumento da participagdo das gratuidades e das integragGes.
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Figura 38 — Média movel dos passageiros transportados a cada periodo de doze meses de dezembro de
2013 a dezembro de 2019

Fonte: Logit, elaboracdo prépria 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 adog¢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.

A Ultima pesquisa de avaliacdo da qualidade dos servigcos de transporte coletivo em Jundiai foi
realizada em maio do ano 2019, com os resultados sendo razoavelmente positivos, se comparados
a outras cidades brasileiras de mesmo porte. Apesar desse balanco, sabe-se que ainda ha espaco
para aprimoramentos. A criagdo de uma identidade prépria ao sistema de transporte coletivo,
promovendo um sistema estrutural desenvolvido a partir de medidas de priorizagdo ao sistema
propiciardo mais qualidade de vida ao usudrio que trafega por essas vias, traduzida em mais
conforto, seguranga e menor tempo de viagem, oferecendo um servigco de maior qualidade para as
diversas regiGes de Jundiai e dando eficacia aos deslocamentos.
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Assim, para enfrentar os desafios observados no diagndstico e no prognéstico, foram formuladas
propostas de priorizagdo ao sistema de transporte coletivo, a serem apresentados neste produto.
Essa priorizagdo 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¢ao pela manutencao da frequéncia atual, o impacto seria a reducdo da
frota necessdria para a operacao, reinvestimento em outras linhas ou mesmo reducao da tarifa por
meio da redugdo de custo operacional.

O objetivo das propostas de priorizacdao sugeridas neste produto é que estas viabilizem o transporte
coletivo como principal modo a ser utilizado nas viagens da populacdo, pela qualidade e agilidade
do servico ofertado, atraindo novos usuarios ao sistema independentemente da eventual adogdo
de medidas restritivas ao uso do transporte individual. Pode-se elencar outros objetivos, ndo menos
importantes:

e Fidelizar o usuario que ja utiliza o sistema;
e Melhorar o nivel de servigo do sistema;

e Melhorar imagem do sistema.

De forma mais ampla, o produto P6 — Detalhamento das Propostas, abordara medidas, acdes,
politicas, programas e /ou planos complementares aos eixos prioritarios de transporte coletivo
apresentados neste produto, devendo abranger temas como:

e Gestdo de outros componentes da oferta para priorizacdo do transporte coletivo
(recomendacgbes a respeito de otimizacdo semafdrica, tratamento geométrico e de
circulacdo, requalificacdo vidria, queue jumping, ITS, entre outros);

e Reorganiza¢do do sistema de rotas de transporte publico coletivo — especialmente na
situagdo de implantagdo do Terminal Novo Horizonte no Vetor Oeste, e na andlise de
servicos diretos para principais pares de desejos de viagens;

e Melhoria de pontos de parada, promovendo a transferéncia fora dos terminais;
e Melhoria da informagdo ao usuario;
e Fontes alternativas de receita;

e Sistema de pagamento na reduc¢do de evasdo, com melhoria da forma da aquisicdo de
crédito;
e Possibilidade de integracdao metropolitana;

e Medidas de reducao de saturacao do Terminal Central.

e Fortalecimento da imagem do sistema de transporte coletivo, com a promoc¢dao de um
sistema estrutural de alta capacidade e alta tecnologia;

Com a composicdo de diversas frentes de a¢do na proposicdo de melhoria do sistema de transporte
coletivo de Jundiai, entende-se que sera possivel ofertar a cidade um servigo de transporte coletivo
de qualidade, acessivel a todos os usuarios com conforto e seguranca, eficiente e confidvel, que
promova a inclusao social e a acessibilidade espacial a todas as regides da cidade com integracao
fisica e tarifdria.
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2.1.2.2 Caracteristicas dos eixos de priorizagao

Neste item sdo apresentadas algumas caracteristicas esperadas para os eixos de priorizacdo de
transporte coletivo definidos para Jundiai.

Em relagdo ao horério de operacdo dos eixos de priorizacdo, o perfil dos dias Uteis apresentado no
produto P3 revela uma distribuicdo cldssica na demanda horaria de passageiros em Jundiai (Figura
39). Entende-se que, para inicio de operacdo, considerando as faixas hordrias de maior
concentrac¢do e os niveis de congestionamento de cidades do porte de Jundiai, a implementacdo
de priorizacdo de eixos de transporte coletivo em periodos de pico — durante 3h no periodo da
manhd e 3h no periodo da tarde — seriam suficientes para conferir beneficios significativos ao
sistema, aumentando a velocidade média de operac¢do dos 6nibus e reduzindo os tempos médios
de viagem dos passageiros.

Nos demais periodos do dia a infraestrutura proposta poderia ser liberada ao trafego geral, sem
prejuizo a operacdo do sistema de transporte coletivo. Essa andlise inicial pode ser revisitada e
redefinida em um segundo momento, caso se entenda necessario pela municipalidade.
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Figura 39 — Distribuicdao horaria da demanda nos dias uteis

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

Na avaliagdo de uma eventual utilizagdo de eixos de priorizagao aos finais de semana, os valores
médios de passageiros revelam baixa utilizacdo do servigo de transporte coletivo, notadamente aos
domingos, conforme Figura 40. Entende-se, dessa forma, que a operagao de priorizagdo 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 40 — Demanda total transportada por dia do més de outubro de 2019

Fonte: Logit, elaboragdo propria a partir de dados do Sistema de Bilhetagem Eletrénica (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 obervado na
Tabela 3. Levando em consideracdo 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 integracao.

Tabela 3 - Distribui¢do das viagens de transporte coletivo da hora pico manha segundo a natureza dos

fluxos.
Natureza Viagens ‘
Internas 3.004 | 'NNNN———— 21,4%
Radiais 8.226 | I 45,1%
Transversais 4,453 | |— 24.4%
Diametrais 1.660 | NN 9.1%
Total 18.243

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

Como pode ser observado na Figura 41 e Figura 42, além da regido central, o Vetor Oeste e o Distrito
Industrial também possuem importancia significativa na demanda de viagens de Jundiai,
principalmente na atra¢do de viagens. Adicionalmente, também sdo regiGes com alto potencial de
densificagdo, com consequente crescimento de viagens. Um novo terminal de integragdo (Terminal
Novo Horizonte) também é previsto para a regido, préximo ao Jardim das Tulipas. Nesse sentido, a
demanda de viagens atual e potencial futura permite pensar em um eixo de priorizacdo de
transporte coletivo para essa regido, em dire¢do ao Centro de Jundiai.
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Figura 41 — Produgao de viagens por zonas na hora pico da manha

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir da atualizacdo da matriz de origem e
destino para 2019
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Figura 42 — Atragao 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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Com relacdo a localizagdo dos eixos de priorizacao, sabe-se que a oferta do servico de transporte
coletivo de Jundiai é estruturada em um sistema de servicos completamente integrados — Sistema
Integrado de Transporte Urbano — SITU, em um modelo conhecido como “tronco-alimentado”, no
qual a rede de servigos é organizada em um conjunto de linhas que fazem a ligacdo dos bairros com
terminais de 6nibus, dos quais se originam linhas que atendem as principais dreas de atracdo de
viagens notadamente a area central. Assim, se definem as linhas alimentadoras (de bairro) e de
ligacdo (troncais). Existe também a funcionalidade da integracdo por meio do uso do cartdo
eletronico de pagamento de passagens (bilhete Unico) em qualquer ponto de parada, além da
integragdo nos terminais de 6nibus.

A priorizacdo no sistema de transporte coletivo visa justamente atuar nos eixos estruturantes deste
sistema “tronco-alimentado”. O mapa da Figura 43 apresenta a frequéncia de viagens das linhas
distribuida no sistema vidrio e por sentido de trafego, onde é possivel identificar esses eixos de
ligacdo entre terminais. Ao analisar as vias de alta frequéncia, é possivel observar as 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.
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Figura 43 — Oferta de viaens no sistema viario na hora pico da manha de dias uteis
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 6nibus/hora, as quais podem ser melhor visualizadas na Figura 44. Pelo critério de frequéncia
de viagens de O6nibus da hora-pico, como pode ser observado, ha vias em Jundiai que apresentam
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fluxos de Onibus para as quais a literatura técnica recomenda a adogdo de solugbes como
corredores centrais, faixas exclusivas ou preferenciais?.

Resumidamente, faixas exclusivas sdao localizadas ao lado direito da pista e regulamentadas para
gue esta seja de uso exclusivo aos 6nibus (exceto para conversdes a direita e para acesso a iméveis
lindeiro); corredores centrais sao localizados do lado esquerdo da pista e oferecem melhores
condicdes 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 conversGes (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 circulagdo dos 6nibus, pois ndo é imposta autuagdo em caso de uso por outros veiculos.

Vale ressaltar que a caracteristica linear (ndo nuclear) do centro de Jundiai favorece a promoc¢ao de
um corredor estrutural que atenda esse eixo.

N\
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Figura 44 - Vias da drea central com fluxos de 6nibus elevados
Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT

A Figura 45 mostra a quantidade de passageiros do transporte coletivo nas se¢bes vidrias na hora
pico da manha em vias da area central e sua regidao de influéncia. Observa-se eixos nos quais o

1Ver a respeito o Guia TPC — Orientag¢des 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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volume de passageiros de transporte coletivo é intensa, coincidentes aos eixos de alta frequéncia

apresentados acima. A definicdao de priorizacdo do transporte coletivo também é concebido para
oferecer cobertura nos corredores com maior concentracdo de demanda.

O Terminal
—— Rede Viaria

’:‘ Jundiai

| Munic. Lindeiros

Volume (Pax/h)

5000 3000 0

0 5 1 15

Kilometers

Figura 45 - Fluxos de usuarios de transporte coletivo na hora pico da manha na vias da area central e
regides proximas
Fonte: Logit, a partir do modelo de simulagdo 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 na Figura 46 a velocidade média dos 6nibus, na hora-
pico da manh3, por segmento viario de Jundiai.
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Figura 46 — Velocidades de circulagdao dos 6nibus na malha vidria na hora pico da manha

Fonte: Logit, elaboracdo prépria 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 area central, sdo determinados pelas saturagdes de trafego, maior
densidade de seméaforos, frequéncia de manobras na via (acessos a lotes) e fluxos de pedestres.
Neste momento, esses corredores sdo os objetos de atuagdao, com medidas estruturais associadas
a implantacdo de infraestruturas lineares de prioridade para os 6nibus.

Outras causas motivadoras de velocidades reduzidas, principalmente nos bairros e no sistema viario
coletor, como condi¢des 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 tracado sinuoso de vias, poderdo ser objetos de atuacdo com
acles localizadas de natureza operacional de trafego, de transporte ou de infraestrutura a
posteriori, no produto P6, que tratara do detalhamentos das propostas que irdo compor o Plano de
Mobilidade de Jundiai.
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Com base nos insumos gerados no diagndstico e resumidamente apresentados acima, propde-se a
criacdo de dois eixos de priorizagcdo ao sistema de transporte coletivo em Jundiai, sendo um eixo
Norte-Sul (Vetor Oeste — Terminal Hortolandia — Terminal Vila Arens, Terminal Vila Rami —Terminal
Central) e outro eixo Leste-Oeste (R. Varzea Paulista — Terminal Vila Arens, Terminal Colonia —
Terminal Vila Arens, Terminal Eloy Chaves — Terminal Central).

Essa proposta visa criar ligacdes prioritarias entre terminais — os eixos estruturantes na tronco-
alimentacdo —, formando conexdes prioritarias radiais e na area central, convergindo em uma
solucdo que sobreponha de forma satisfatdria tanto a demanda de viagens obtida no diagndstico
guanto 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; ndo acarretar em congestionamento excessivo e indesejavel para o fluxo dos
demais tipos de veiculos; e ser possivel sua implantacdo, idealmente, em curto espaco de tempo.

Vale ressaltar que os eixos estruturantes definidos para priorizacdo de transporte coletivo serdo
avaliados trecho a trecho no produto P6, lancando mao de medidas que incluem, entre outras, a
priorizagdo do transporte coletivo, melhoria de cruzamentos, melhoria da circulagdo em regides
conflitantes, entre outros. Sabe-se que, em grande parte desses trechos, atualmente ha permissao
de estacionamento para veiculos privados, utilizando largura importante das vias para esta
finalidade.

A permissao de estacionamento afeta o trafego geral, principalmente nas horas de maior fluxo de
veiculos e em vias com apenas uma faixa de rolamento. A transformac¢do dessas faixas de
estacionamento em faixas exclusivas de 6nibus nos periodos de pico de Jundiai melhorariam 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 pressdao dos comerciantes locais contrdrios a medida acima pode ser considerada
natural, pois entendem que a remocdo de estacionamento prejudica o comércio e desvaloriza as
propriedades. Em antecipa¢do a uma discussdo cabivel, salienta-se que este é um tema que devera
ser objeto de aten¢do do PMUJ em razao da necessidade de consideragdo da diretriz de equidade
do uso do sistema viario, com favorecimento da sociedade em detrimento de interesses
particulares, ainda que estes legitimamente devam ser ouvidos e considerados, no que couber, na
formulagdo das diretrizes.

A permissdo de estacionamento na faixa de 6nibus durante o entrepico — em que a movimentagado
de 6nibus se reduz — pode ser uma solugdo conciliadora, que atende a necessidade de priorizacdo
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 operagao, ha de se
ser rigido na fiscalizagdo e, principalmente, remog¢ao em tempo habil dos veiculos que descumpram
a regulamentacao.
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2.1.2.3 Tracado dos Eixos de Priorizagdao

Sdo propostos 6 eixos estruturantes de priorizacdo de transporte coletivo para Jundiai, sendo eles:
Eixo Central, Leste, Oeste, Sudoeste, Sul e Sudeste. A Figura 47 apresenta espacialmente os eixos
propostos. Para cada eixo considerado, algumas alternativas de tracado ja foram analisadas,
conforme serd apresentado nos subitens a seguir. A ldgica de nomeacao dos cenarios e codificacdo
dos cenarios é ilustrada na figura seguinte.
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Figura 47 — Eixos estruturantes para priorizagdo do sistema de transporte coletivo

Fonte: elaboracgdo propria

Vale ressaltar que, nesta fase de proposicdo de alternativas para o transporte coletivo, a ideia é
definir eixos estruturantes de priorizacdo e seus beneficios ao sistema. O exato tracado desses eixos
serd objeto de estudo detalhado no produto P6 e, os eixos apresentados poderdo sofrer ajustes em
funcdo da viabilidade de implantacdo, ndo necessariamente sendo compostos pelas vias que estdo
sendo consideradas neste momento.

Adicionalmente, nem todos os eixos de transporte contemplam necessariamente uma faixa
dedicada exclusivamente ao transporte coletivo. A priorizacdo do sistema sera condicionado a real
necessidade de implementag¢do dessas medidas, com detalhamento previsto no produto P6 e, ndo
excludentemente, podem ser relacionados a outras medidas, como tratamento geométrico e de
circulagdo, requalificacdo vidria, tratamento (otimizagdo) semafdrico, queue jumping —implantagdo
de faixa adicional restrita aos 6nibus, acompanhado de faseamento semaférico 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. A solu¢do para cada trecho sera
avaliada em detalhe, podendo envolver supressdo de faixa de rolamento, supressdo de
estacionamento ou uma terceira alternativa, como as citadas acima, na condi¢do de que os eixos
de priorizacao de transporte coletivo possam ser estruturados.
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As caracteristicas dos trechos em que se propdem faixas exclusivas ao transporte publico, conforme
apresentado na avaliacdo dos resultados do diagndstico e progndstico, envolve a implementacgdo
de priorizacdo de eixos de transporte coletivo em periodos de pico — durante 3h no periodo da
manha e 3h no periodo da tarde —, sendo suficientes para conferir beneficios significativos ao
sistema, aumentando a velocidade média de operacao dos Onibus e reduzindo os tempos médios
de viagem dos passageiros.

Por fim, vale ressaltar que, na avaliacdo de localizagdo dos eixos prioritarios, onde julgou-se
necessaria a utilizacdo de faixas exclusivas, recomendou-se a manutencao 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 nao houvesse faixas
de estacionamento, suprimiu-se entdo uma faixa de rolamento.

Entende-se que, para a priorizacdo do transporte coletivo, € mais interessante para a mobilidade
urbana de Jundiai a manutencdo de faixas de rolamento para a fluidez do trafego geral do que o
desbeneficio gerado individualmente para alguns que, eventualmente, perdem opc¢ao de vagas de
estacionamento — vagas estas que, diga-se de passagem, utilizam-se do espago publico, ndo sendo
privadas. Preferencialmente, sugere-se que a area publica seja utilizada pela coletividade,
conforme ja salientado no item 2.1.2.2.

Eixo Central

O Eixo Central é composto pela conexdo de eixos de prioridade entre o Terminal Hortolandia e
Terminal Vila Arens. Analisando o cenario 800 (Figura 48) de norte a sul, inicia-se na Rod. Ver.
Geraldo Dias, atravessando a Av. Pref. Luiz Latorre / Av. Antdnio F. Ozanam e acessando a R. dos
Bandeirantes. Nesta travessia considera-se neste cenario a implantagdo da obra do Complexo
Campinas, que reorganiza os fluxos do entroncamento e considera uma nova travessia sobre o Rio
Jundiai. Em seguida, como principais eixos do trecho, tem-se o bindrio na Rua Mal. Deodoro da
Fonseca e Rua Rangel Pestana, atualmente ja caracterizados como eixos de transporte na area
central, com fluxo de grande parte das linhas, mas ainda sem tratamento de prioridade ao
transporte coletivo.

O trecho do eixo compreendido na Rua dos Bandeirantes ainda pode ter tragado alternativo
avaliado, através da via Henrique Andrés e Antonio Segre (apesar de ser em aclive), sem prejuizo
aos beneficios em termos de indicadores de desempenho aqui calculados.

O eixo considerado prioritario na Rodovia Ver. Geraldo Dias, a principio, ndo considera a dedicacdo
de uma faixa exclusiva de 6nibus por suas limitagGes fisicas, sendo, neste trecho, a formagao do
eixo através de outras medidas de melhoria exemplificadas anteriormente. Nesse sentido, a obra
do Complexo Campinas, apresentada no item 2.1.1.2, se mostra importante para a melhoria de
fluidez na regido, também pelo aumento de capacidade na chegada da rodovia no complexo,
sentido sul, trecho em que seria interessante a dedicacdo de uma faixa exclusiva ao transporte
coletivo.
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Figura 48 — Cenario 800 de transporte coletivo

Fonte: elaboragdo propria

O cenario 801 (Figura 49) é muito semelhante ao cendrio 800, com a mesma composi¢do dos eixos
prioritarios, se diferenciando apenas pela nao-inclusdo da obra do Complexo Campinas neste
cenario. Os eixos prioritarios se mantém os mesmos.

Figura 49 — Cenario 801 de transporte coletivo

Fonte: elaboragdo prépria
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O cendrio 802 (Figura 50) consiste na implantacdo de um eixo incremental ao cendrio 801, de
conexdo direta entre o Terminal Central e Vila Arens, sem passagem pelo Centro, através de um
binario formado pela Rua bom Jesus do Pirapora / Rua Silva Jardim e Rua Atilio Vianelo / Rua da
Saude. Os eixos prioritarios do cenario 801 se mantém neste cendrio.
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Figura 50 — Cenario 802 de transporte coletivo

Fonte: elaboragdo propria
Eixo Leste

O Eixo Leste visa promover a conexao de priorizagdo do transporte coletivo entre o Terminal
Colonia e o Terminal Vila Arens. Foram simuladas 5 alternativas de tracados, nomeados pela
numeracdo de 700 a 704, conforme exposto a seguir.

O cendrio 700 (Figura 51) é composto pela priorizagdo do transporte coletivo através da Av.
Imigrantes Italianos, com continuidade pela Av. Américo Bruno e travessia da ferrovia condicionada
a implantagdo de um novo viaduto de conexdo ao Terminal Vila Arens, nomeado de Viaduto
Av.Américo Bruno/ Vila Arens nas propostas de circulagdo viaria. Neste cenario, apds a travessia da
ferrovia, as linhas se conectariam diretamente no Terminal Vila Arens. Vale ressaltar que a diretriz
de implantacdo do novo viaduto ndo interfere nos empreendimentos previstos para a regido.
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Figura 51 — Cenario 700 de transporte coletivo

Fonte: elaboragdo propria

O cenario 701 (Figura 52) também forma a conexdo do Terminal Colonia com o Terminal Vila Arens
a partir da priorizacdo do transporte coletivo, mas com o eixo sendo formado por um binario da
Rua Honorato Spiandorin/Av. Luiz Zorzetti/Av. S3o Jodo com a Rua Santos Dumont/Rua Dr. Antenor
Soares Gandra. Para efeitos de comparagcdo com o cendrio 700, o Viaduto Av.Américo Bruno/ Vila
Arens também é implementado nesse cendrio, apesar de ndo ser utilizado como eixo de transporte
coletivo. A ideia de comparar cenarios com mesma infraestrutura é poder avaliar os reais beneficios
daimplantagdo de priorizagdo do transporte coletivo, para que esses beneficios ndo sejam oriundos
da diferencga de infraestrutura vidria entre cenarios e sim da priorizagao em si.

Em fungdo da localizagdo da travessia no Viaduto Sdo Jodo Batista, que para este cendrio é proposto
em mao dupla com priorizagdo do transporte cendrio nos periodos de pico, a priorizagao do
transporte coletivo nesse eixos se estende a trechos da drea central, notadamente o binario
formado pelas Av. Dr. Cavalcanti e Rua Vigario Jodo José Rodrigues, cuja priorizacdo também se
apresenta no Eixo Central.
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Figura 52 — Cenario 701 de transporte coletivo

Fonte: elaboragdo propria

Ja o cendrio cendrio 702 (Figura 53) também simula o Eixo Leste através da formacdo do binario da
Rua Honorato Spiandorin/Av. Luiz Zorzetti/Av. S3o Jodo com a Rua Santos Dumont/Rua Dr. Antenor
Soares Gandra, porém, nesse cenario, o Viaduto Av. Américo Bruno/ Vila Arens ndo é
implementado. Aqui, a simulagdo avalia uma solucdo de priorizagdo sem a necessidade de novas
obras viarias, além das ja existentes, apenas contemplando mudanca de operacgdo de vias.

Nesse cenario, assim como o cendrio 701, propde-se o Viaduto Sao Jodo Batista com uso exclusivo
ao transporte coletivo durante os periodos de pico, com uma faixa de rolamento por sentido, sendo
liberado ao trafego geral nos demais horarios do dia.
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Figura 53 — Cenario 702 de transporte coletivo

Fonte: elaboragdo propria

O cendrio 703 (Figura 54) volta com a priorizacdo através da Av. Imigrantes Italianos, porém sem
condicionar a formag&o do eixo com a implementac¢do do viaduto Viaduto Av.Américo Bruno/ Vila
Arens. Neste caso, utiliza-se o bindrio existente da Rua Dr. Eloy Chaves e Rua Joaquim Nabuco,
atravessando a Av. Antbnio Frederico Ozanam pela implantacdo de viaduto sobre o cruzamento da
Av. Antonio F. Ozanam e a R. Oswaldo Cruz conectando-se no Viaduto Sperandio, sentido centro, e
travessia em nivel na prépria Av. Antonio F. Ozanam, no sentido bairro.

Figura 54 — Cenario 703 de transporte coletivo

Fonte: elaboragdo propria
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Por fim, o cenario 704 (Figura 56) contempla o mesmo binario proposto para o cendrio 701 e 702,
da Rua Honorato Spiandorin/Av. Luiz Zorzetti/Av. Sdo Jodo com a Rua Santos Dumont/Rua Dr.
Antenor Soares Gandra, porém com uma solugdo de circulagdo em que o Viaduto S3o Jodo Batista
segue apenas operando no sentido centro, com uma faixa de rolamento exclusiva ao transporte
coletivo e outra dedicada ao trafego geral, nos periodos de pico.

No restante do dia, a operacdo do viaduto segue conforme sua situacdo atual. A priorizacdo do
transporte coletivo no sentido bairro é realizada no tracado ja utilizado atualmente pelas linhas
nesse sentido, através do Complexo Viario Léta e Oswaldo Barbaro. Esse cenario evita a mudanca
de operacdo de sentido de vias nessa regido de travessia da ferrovia e Rio Jundiai.

Figura 55 — Cenario 704 de transporte coletivo

Fonte: elaboracgdo propria
Eixo Oeste

A composicdo do Eixo Oeste foge um pouco a ldgica de eixos estruturantes entre terminais
desenvolvidas para os outros eixos aqui apresentados. A motivacdo, neste caso, é a grande
expansdo na qual a regido vem passando e, consequentemente, o grande aumento na mobilidade
tanto do Vetor Oeste quanto no Distrito Industrial. Tendo em vista a tendéncia de manutengao
desse crescimento para os proximos anos, faz-se necessario prever infraestrutura adequada para
atender a essa demanda futura. O novo terminal de integragdo (Terminal Novo Horizonte) previsto
para a regido, proximo ao Jardim das Tulipas, também justifica o planejamento de um eixo
estruturante de priorizacdo de transporte coletivo para esta regido, em dire¢do ao Centro de
Jundiai.

O cenario 900 (Figura 56) é composto pela priorizagdo do transporte coletivo desde o Parque Res.
Jundiai até o entroncamento da Rod. Ver. Geraldo Dias com a Av. Antonio Frederico Ozanam, com
o trecho da Rod. Ver. Geraldo Dias sobreposto a priorizagdo apresentada no Eixo Central. Toda a
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extensdo de prioriza¢do deste cendrio acompanha um dos projetos de circulagdo viaria, de um eixo
expresso Oeste Centro - Av. Eng. Jodo Fernandes Gimenes Molina - Av. Prof. Pedro C. Fornari.

O eixo se inicia, analisando-o no sentido oeste-leste, como um binario na Av. Eunice Cavalcante de
Souza Queirds e Av. Presbitero Manoel Anténio Dias Filho, convergindo na Av. Jovino Furkim e
continuando na Estr. Mun. Do varjdao. Uma transposicdo do Rio Jundiai é prevista para a conexdo
com a Av. Adelino Martins, percorrendo sua extensao, transpondo a Rod. dos Bandeirantes e
acessando o Distrito Industrial pela Av. Eng. Jodo Fernandes Gimenes Molina. O eixo também prevé
uma nova transposicdo na Av. Anhanguera com ganho de capacidade, atravessando a Av. Prof.
Pedro Clarismundo Fornari e desembocando na Rod. Ver. Geraldo Dias.

Apesar de ainda exigir de uma série de modificagGes vidrias, incluindo duas obras de arte (travessia
do Rio Jundiai e travessia da Rod. Anhanguera) e incluindo a execugdo de prolongamento de trecho
na Av. Beta, neste cenario parte-se da premissa de utilizar ao maximo a infraestrutura viaria ja
existente, buscando solu¢gdes que minimizam gastos com intervengGes vidrias. Este cenario
também inclui o tracado pela Av. Adelino Martins, onde ha maior consolidagdo urbana e, portanto,
0 eixo prioritdrio estaria mais aderente a demanda. A implantacdo de um novo terminal de
integragdo — o Terminal Novo Horizonte, com localizagao prevista na Estr. Mun. Do Varjdo préximo
a Av. Cezar Brunholi — pode exigir uma reavaliagao deste trecho no produto P6.

A previsdo de implantagao deste novo Terminal Novo Horizonte também poderia melhorar o nivel
de servico do Terminal Central, notadamente com problemas de saturagdo, removendo linhas
alimentadoras (que possuem menor quantidade de passageiros) deste e dedicando sua capacidade
fisica apenas ao atendimento de linhas troncais. Alternativamente, pode-se avaliar uma possivel
area de transbordo na Av. Jundiai, sendo essa analise fruto de detalhamento no produto P6.

Figura 56 — Cenario 900 de transporte coletivo

Fonte: elaboragdo prépria
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O cenario 901 (Figura 57) também cria um eixo prioritario de transporte coletivo para o Vetor Oeste,
porém lancando mdo de um tracado mais ao sul, com a utilizacdo da Estr. Mun. do Varjdo até o
Fazenda Grande, utilizando uma nova via a ser executada nas margens do Rio Jundiai, transpondo
a Av. dos Bandeirantes e Av. Anhanguera e desembocando na Av. Pref. Luis Latorre.

Esta alternativa de formacdo do Eixo Oeste de priorizagdo do transporte coletivo exige uma
guantidade maior de intervencgOes vidrias — como a execu¢do de novas marginais no Rio Jundiai,
novas transposices na Av. dos Bandeirates e Av. Anhanguera — e, consequentemente, esta
associado a um maior custo de implementacao.

Figura 57 — Cenario 901 de transporte coletivo

Fonte: elaboracgdo propria
Eixo Sudoeste

O Eixo Sudoeste é composto pela priorizacdo do transporte coletivo na conexdo entre os terminais
Eloy Chaves e Central. Além da Rod. Dom Gabriel Paulino Bueno Couto, que é concedida e nao foi
considerada como um eixo possivel para este tipo de tratamento, a limitacdo de alternativas viarias
que facam a ligacdo entre esses terminais resultou na op¢ao de prioriza¢do do tracado através da
Av. Ant6nio Pincinato, Av. Osmundo dos Santos Pellegrini e Av. Jundiai, quando analisados no
sentido oeste-leste (cendarios 500 e 501).

O cendrio 500 (Figura 58) considera a inclusdo de faixas exclusivas de dnibus tanto na Av. Anténio
Pincinato, quando na Av. Jundiai, com trechos de supressdo de faixa de rolamento ou trechos de
supressdo estacionamento (no caso da Av. Jundiai).
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Figura 58 — Cenario 500 de transporte coletivo

Fonte: elaboracdo propria

No caso do cendrio 501 (Figura 59), este possui as mesmas caracteristicas do cenario 500, em
termos de tracado. A diferenciacdo se da na supressao de faixas de rolamento (ou estacionamento,
em alguns trechos) apenas na Av. Jundiai, ja que, a principio, a frequéncia de 6nibus no trecho do
eixo na Av. Antonio Pincinato e Av. Osmundo dos Santos Pellegrini ndo justificaria a necessidade de
dedicacdo de uma faixa exclusiva de 6Onibus, sendo que estes trechos podem ser tratados
analogamente ao tratamento dado a Rod. Ver. Geraldo Dias.

Figura 59 — Cenario 501 de transporte coletivo

Fonte: elaboragdo propria
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A priorizacdo do transporte coletivo devera ser objeto de maior detalhamento, principalmente pela
sobreposicdo do trecho com a previsdo de implantacdo de ciclovia, que mantera o nimero de faixas
de rolamento, mas reduzird a largura dessas faixas. A Av. Jundiai € um eixo importante de
priorizacdo do transporte coletivo, inclusive pelo alto fluxo de 6nibus (abrangendo também linhas
intermunicipais) e baixa velocidade operacional ja existentes na via. De qualquer forma, entende-
se que é possivel a compatibilizacdo das duas propostas.

Eixo Sul

O Eixo Sul visa a conexao prioritaria de transporte coletivo entre o Terminal Vila Rami e o Terminal
Central. O cenario 600 (Figura 60) é composto pelo eixo formado, no sentido sul-norte, pela Rua
Bom Jesus do Pirapora e o bindrio Rua Itdlia e Rua Vinte e Trés de Maio com a prépria Rua Bom
Jesus do Pirapora, finalizando na Rua Baronesa do Japi.

A opcdo, nesse momento, de conexdo do Vila Rami ao Terminal Central visa ndo aumentar o
numero de transferéncias do sistema, se fosse o caso de redesenho das linhas do Terminal Vila
Arens, forcado a transferéncia para acessar a regido central. Em virtude de uma possivel saturacao
do Terminal Central, uma alternativa a ser estudada no detalhamento das propostas de transporte
coletivo seria a conexdo do Vila Rami desviada ao Terminal Vila Arens.

Neste primeiro momento, ndo ha recorte ou concentragao de linhas nos eixos prioritarios, portanto
as linhas que ja utilizam esse tragado na conexdo Terminal Vila Rami — Terminal Central seguem
com mesma frequéncia, sem aumento de fluxos no Terminal Central. Adicionalmente, o projeto em
desenvolvimento do TIC — Trem Intercidades, que conecta S3o Paulo, Jundiai e Campinas por um
servigo ferrovidrio expresso, aumentaria o fluxo de passageiros no terminal Vila Arens, pela

integracdo com a Estac¢do Jundiai da CPTM.

Figura 60 — Cenario 600 de transporte coletivo

Fonte: elaboragdo prépria
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Eixo Sudeste

Por fim, o Eixo Sudeste é formado pela priorizacdo de transporte coletivo entre a divisa de Jundiai
e Varzea Paulista, na altura da Rua Varzea Paulista, até o Terminal Vila Arens. Este eixo é concebido
tendo em vista a grande demanda da regido localizada paralelamente a linha férrea, regido esta
com grande concentracdo populacional, conurbada com Varzea Paulista, além da grande
frequéncia de linhas intermunicipais que solicitam este eixo até a Praca Rui Barbosa, no centro de
Jundiai.

O cenario 400 (que representa este Eixo Sudeste) é, na maioria de sua extensdo, composto por um
binario formado pela Av. Fernando Arens e Av. Sdo Paulo, conforme pode ser observado na Figura
61.

Figura 61 — Cenario 400 de transporte coletivo

Fonte: elaboracgdo propria

2.2 Concepgao das Propostas Nao-Simulaveis

Conforme salientado anteriormente, as propostas ndo simulaveis sdo aquelas que tratam dos
componentes do sistema de mobilidade em que o comportamento dos individuos ndo sdo
totalmente explicados através do conceito de utilidade. Trata-se, portanto, dos projetos
relacionados com o transporte cicloviario e circulagdo de pedestres.

2.2.1 Propostas para Circulacdo de Pedestres

Notadamente, a area central de Jundiai, guardadas suas especificidades, passou por um processo
de transformacgdo que é comum a varias cidades brasileiras. O que hoje é identificado como area
central é a urbanizacdo mais consolidada que se desenvolveu a partir do antigo nucleo colonial que,
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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 drea urbanizada, ocorreu um processo de especializacdo do centro
como darea de concentracdo de empregos, comércios e servicos. Devido a sua localizagdo
privilegiada — lugar mais acessivel da cidade, para onde confluem todos os caminhos — a drea se
mostrou ideal para a implantacao de comércio em geral e especializado, como ainda equipamentos
de raio de atendimento de maior escala (érgdos publicos, hospitais e centros de educagdo, dentre
outros). E isso que faz com que o centro seja o principal polo de atracdo de viagens.

Contudo, o fendbmeno do aumento progressivo da motorizacdo da populacao somado aos fatores
de desenvolvimento urbano supracitados — crescimento da cidade e especializacdo do centro como
polo de atracdo de viagens — provocaram uma paulatina intensificacdo da circulacdo de veiculos na
area central e da necessidade de provimento de vagas de estacionamento. Como consequéncia,
houve uma perda de qualidade global da circulagdo, 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 calgadas, 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, O6nibus, veiculos de carga e pedestres
disputando o mesmo espaco em todas as vias.

Além deste ponto, ha a caracteristica ainda extremamente radial da circulagdo, ainda que a cidade
disponha de varias vias, inclusive algumas rodovias que atendem aos movimentos perimetrais.
Como resultante, ha ainda fluxos inter-regionais de atravessamento na regido que se somam aos
que a ela se destinam.

A mitigacdo ou resolucdo dos problemas passam por medidas de gestdo de demanda, com foco na
reducdo do trafego de passagem, sobretudo por meio de ampliacdo de alternativas viarias
colaterais; e a reorientacdo do perfil da mobilidade de acesso ao centro. Em relagdo a esse ultimo,
é preciso diminuir o percentual de viagens individuais motorizadas, por conta de ser esse o modal
gue consome mais espaco vidrio. Em contrapartida, para garantir boas condicSes de mobilidade, se
faz necessdrio criar melhores condi¢Ges 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
acBes no campos do desenvovimento econdmico e urbano, cultural, urbanistico, paisagistico entre
outros de forma a se ampliar o seu dinamismo em uma nova visado de cidade, na qual o pedestre é
ponto principal.
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2.2.1.1 Area de intervengdo proposta para o tratamento da mobilidade a pé

O recorte territorial definido para a realizacdo de intervenc¢des partiu da delimitacdo do perimetro
urbano central que envolva os principais polos geradores de viagens, bem como os principais eixos
vidrios de circulagdo da area central e os principais equipamentos urbanos, tais como, os terminais
de Onibus e a praca Rui Barbosa que é o ponto final das linhas intermunicipais, hospitais e unidades
escolares.

No entorno imediato desse perimetro, entretanto, hd uma significativa presenca de equipamentos
urbanos que possuem raio de atendimento de escala municipal (em alguns casos até metropolitana
e regional) e que, por essa razdo, também exercem funcdo de centralidade, como é o caso da
unidade do Poupatempo e da Estagdo Ferrovidria.

Legenda
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Figura 62: Area de estudo da regido central

Fonte: Elaboragdo propria

2.2.1.2 Caracterizagao

A area de estudo é delimitada ao norte, pelo cemitério Nossa Senhora do Desterro e Av. Henrique
Andrés, a leste pela ocupagdo urbana lindeira a ferrovia e Av. Unido dos Ferroviarios; ao sul, pela
Rua Lacerda Franco nas proximidades da estacao ferroviaria de Jundiai; a oeste, pelo eixo formado
pela Av. Dr. Olavo Guimardes, Rua Vitéria Colombo Rossi, Rua Senador Fonseca, Rua Conde de
Monsanto, Rua da Saude e Rua Anchieta, sendo que, ainda no vetor oeste, foi considerada a
ocupacdo urbana lindeira a Avenida Jundiai até as proximidades do Parque Comendador Antonio

Carbonari no bairro Anhangabad.
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Para o conhecimento dos principais fatores condicionantes desta proposta urbanistica, foram
realizados estudos especificos que compde um entendimento geral da area central. Esses itens
serdo apresentados a seguir.

Uso do Solo

Do ponto de vista do uso do solo, a drea central apresenta uma predominancia de usos de natureza
central, espacialmente distribuidos predominantemente ao longo do binario entre a Av. Bardo de
Jundiai e Rua do Rosario de forma razoavelmente homogénea, ainda que se identifique algumas
diferenciagdes.

Na porg¢do mais antiga — que corresponde aproximadamente ao poligono definido pelas ruas Cel.
Boaventura Mendes Pereira, do Rosario, Candido Rodrigues e Rangel Pestana — ha uma maior
concentragdo de comércio e servigos (ver drea destacada na Figura 63).

Ao redor deste nucleo comercial, sobretudo a oeste, existem outros importantes polos de atragdo
de viagens na escala macromunicipal. A regido central também possui importantes instituicdes de
educacdo, sejam de ensino superior, seja de ensino especializado e técnico, como a FATEC e o
Centro de Capacitacdo Argos, dentre outros estabelecimentos de ensino médio e infantil. Na area
da saude, ha os hospitais: Paulo Sacramento, Regional de Jundiai, Sdo Vicente de Paulo e algumas
unidades da UNIMED. Também vale mencionar a presenca de equipamentos institucionais como o
Poupatempo, que também atrai viagens de longa distancia.

Também é possivel identificar a existéncia de uma area de uso misto, onde imdveis residenciais uni
e multifamiliares entremeiam imdveis comercias e de servicos localizada ao redor do nucleo
comercial (sobretudo a leste na area entre a Av. Bardo de Jundiai e Unido dos Ferroviarios).
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Legenda
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Figura 63: Uso e ocupagao do solo da area de estudo

Fonte: Elaboracdo propria
Infraestrutura viaria

Como ocorre nas regides centrais das principais cidades brasileiras, o centro de Jundiai conta com
um bom atendimento da rede de transporte coletivo. Contém uma conexdao de integragdo
intermodal (na estagdo Jundiai que faz parte da Linha 07 — Rubi da CPTM e promove a ligagdo com
a Regidgo Metropolitana de Sdo Paulo, dois terminais de Onibus, a saber (i) terminal Central, (ii)
terminal Vila Arens e a Praga Rui Barbosa que é o ponto final das linhas intermunicipais na area
central. Diversas linhas de Onibus radiais convergem para esses pontos de conexdo, a partir dos
quais, por sua vez, o usuario do transporte coletivo pode utilizar o trem metropolitano para acesso
a outros municipios da regido, inclusive com Sao Paulo.

Todavia, apesar da existéncia desses equipamentos, a circulagdo de Onibus pelo centro é
comprometida pelo nivel de servico de trafego de suas vias. Isso ocorre, sobretudo, ndo apenas por
que a capacidade de trafego é limitada, mas também por conta da presenca elevada de automoveis,
muitos deles ndo necessariamente com viagens destinadas a regiao.

O padrao de arruamento das vias do centro de Jundiai tem implica¢Ges distintas para a mobilidade
dos modos motorizados e ndo motorizados. As medidas dos quarteirdes tipicos do centro sdo
pequenas. Se, por um lado, esse tamanho é adequado a circulagdo de pedestres, por outro, ndo
correspondem a escala satisfatéria a circulagdo de veiculos motorizados. Sabe-se que uma alta

densidade de cruzamentos por comprimento de via é algo que interfere negativamente no
rendimento do trafego de veiculos, mais ainda, quando ha controle semafdrico.
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Para o pedestre, quanto mais cruzamentos existirem e quanto menores os quarteirdes (até um
certo limite), melhor é a condi¢do de circulagdo da malha vidria, pois os caminhos tendem a ser
mais diretos. De forma inversa, quanto maiores forem os quarteirdes, maior é o desvio de rota
médio imposto a circulacdo de pedestres. Com os veiculos motorizados, ocorre o oposto. Como
desenvolvem maior velocidade e pequenos desvios sao toleraveis, os quarteirdes podem ser mais
extensos para que a quantidade de cruzamentos seja menor, isso por que grandes quantidades de
cruzamentos prejudicam a fluidez e desvios de rotas sdo mais tolerdveis, desde que desimpedidos.

Em resumo, em razdo das caracteristicas das quadras do centro de Jundiai que, a principio, favorece
qualquer tipo de circulacdo, é mais apropriada a circulacao de pedestres do que a circulacdo de
automoveis por conta das suas dimensdes médias.

Outro ponto relativo a infraestrutura vidria a ser analisado diz respeito a secdo transversal das vias.
E preciso considerar que o tracado das ruas do centro de Jundiai foi definido muito antes do
advento do automavel, ainda no periodo colonial. Antes do automadvel a circulagdo se dava por
deslocamento a pé ou por tragdo animal. Ambas formas de deslocamento comportam maior grau
de compartilhamento da superficie vidria. O perfil da mobilidade da época, portanto, ndo
demandava caixas vidrias largas para nucleos urbanos de pequeno porte. Isso justifica por que o
centro de Jundiai, com uma d4rea urbanizada antes do advento do automovel, possui, geralmente,
ruas estreitas para o padrdao de mobilidade atualmente empregado na cidade. A maioria das vias
do centro de Jundiai sdo estreitas. O leito carrocavel dessas ruas possui largura variavel entre 4,0m
e 6,0m (contendo predominantemente duas faixas de rolamento).

A mesma escassez de espago se observa nas calgadas, que também sdo estreitas. Como se sabe, a
calgada estreita ndo comporta a circulagdo do fluxo de pedestres existente e ndo possui dimensdes
adequadas aos requisitos atuais de seguranca, conforto e acessibilidade universal. Como se ndo
bastasse a pouca largura, ha ainda uma grande quantidade de interferéncia nas calgadas (tais como
postes, caixas de inspecdo, lixeiras, redes semafodricas, etc.), que reduzem a largura util para
medidas invidveis a circulagdo a pé. Essa situa¢do faz com que muitos pedestres tenham de usar o
leito carrogdvel para o seu deslocamento.

Se essa condicionante impde dificuldades aos pedestres de forma geral, a situagdo se agrava em
relagdo as pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida. Segundo a norma brasileira de
acessibilidade (NBR 9050/2020) a largura de passeio minima é de 1,20m, livres de qualquer
obstrucdo. A calcada acessivel precisa ter no minimo 1,90m de largura, uma vez que, além do
passeio, as calcadas devem ter uma faixa de servigcos com ao menos 0,70m de largura.

Essas observacgGes sdo evidéncias de que o vidrio do centro de Jundiai ndo comporta a circulagdo
simultanea de diversos modos de transporte em todas vias. Se todas as ruas estreitas forem
dedicadas a circulacdo de pedestres e de automdveis com espaco para estacionamento na via,
todas essas fungdes serdo atendidas de forma precaria. No entanto, é claro que ndo se pode pensar
uma area sensivel sobre vdrios aspectos, inclusive os econémicos, sob uma perspectiva excludente
dos modos de transporte que sirvam ao seu acesso. E preciso, portanto, reorganizar a circulagdo
geral, de maneira a especializar as vias por fung¢do e tipo de deslocamento, buscando alocar os
modos de transporte adequados as condi¢des geométricas de cada via e entendendo que as vias
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em uma malha funcionam melhor de maneira complementar do que concorrente. Uma
reorganizacdo desse tipo demanda duas diretrizes gerais: evitar o trafego de passagem na area
central e fazer com que o acesso ao centro se dé prioritariamente por transporte coletivo e modos
nao motorizados.

Outra andlise importante, diz respeito a seguranca vidria. A caracterizacao vidria e a velocidade
maxima permitida nas vias sdo elementos que influenciam na seguranca da circulacdo dos
diferentes modos. No caso dos pedestres, que sdo o modo de deslocamento mais fragil que circula
no sistema viario, o potencial de risco e a gravidade sdo tdo maiores quanto maior a velocidade
vidria e o padrdao de desenho vidrio. A figura abaixo mostra os locais com maior incidéncia de
atropelamentos ocorridos na darea central de Jundiai, os dados foram obtidos do Sistema
InfoSiga/SP, que faz parte do programa Respeito a Vida do Estado de Sdo Paulo.
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Figura 64: Localizagdo dos atropelamentos na area de estudo
Fonte: InfoSIGA; Elaboragdo propria

O mapa mostra a distribuicdo de ocorréncias em diferentes locais da area central, com maior
incidéncia na regido dos hospitais e nas proximidades do Terminal Central. Destacam-se vias, como
a Rua Sdo Vicente de Paula, Rua Zacarias de Goes, Rua Baronesa do Japi, Rua da Saude, Rua Major
Sucupira, Rua José do Patrocinio, Av. Unido dos Ferroviarios e Rua Marechal Deodoro da Fonseca.

Circulagdo de pedestres

Conforme comentado anteriormente, devido ao uso e ocupagdo do solo predominantemente
comercial e de presta¢do de servicos é importante notar que o fluxo de deslocamentos a pé no
centro é bastante alto apesar das condi¢Ges desfavoraveis e da maior ocupagao do espago publico
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vidrio por parte dos automaéveis. A Figura 65 mostra os principais vetores de acesso e circulagao de
pedestres na area central.
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Figura 65: Principais eixos de caminhabilidade transversais e longitudinais da drea de estudo

Fonte: Elaboracdo propria

Ainda em relagao a infraestrutura, se, por um lado, a malha vidria é favoravel aos pedestres, o
mesmo ndo se pode dizer a respeito da condi¢gdo das calgadas. A partir do levantamento de
calgadas, realizado na etapa de Diagndstico, percebe-se uma evidente predominancia de calg¢adas
em condig¢des inadequadas a circulagdo a pé na area central, sobretudo no nucleo comercial

Circulagao de veiculos motorizados individuais

Como afirmado anteriormente, uma proposta de priorizagao da mobilidade ndo motorizada na area
central pressupde uma reorganiza¢do da circulagdo do trafego geral. Isso implica em uma
caracterizagdo do padrao de ocupagdo das vias da regido pelos veiculos motorizados individuais.
Como ponto de partida, utilizou-se o mapeamento dos fluxos identificados na regido.

Como pode ser visto na Figura 66, os fluxos do centro é bastante diversificado. Dentro do conjunto
de rotas de macrocirculagdo as rotas radiais (também referidas como rotas de acesso ao centro)
sdo entendidas como trafego de penetragdo, pois tem o centro como origem ou destino de suas
viagens.

As demais rotas (diametrais e transversais) correspondem ao trafego de passagem, dado que,
idealmente, em razdo de suas origens e destinos, esses caminhos ndo precisariam passar pelo
centro. Isso ndo aconteceria, de fato, caso houvesse uma reorganizac¢do do trafego capaz de desviar
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os fluxos de passagem da area central. Ou seja, para essas ligacOes entre bairros (que ndo sdo
centrais) a passagem pelo centro ndo é uma necessidade e sim uma contingéncia imposta pela
auséncia de vidrio que forneca alternativas claras para acesso as rodovias e as transposi¢des da via
férrea e do Rio Jundiai.
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Figura 66: Rotas de macrocirculagdo de veiculos motorizados
Fonte: Elaboragdo propria

A classificacdo dos fluxos entre rotas de penetracdo e de passagem permite uma analise sobre a
utilizacdo das vias do centro a fim de sustentar a proposta de especializacdo funcional do viario,
gue é uma das bases do projeto para a area central. A partir dessa andlise foi possivel verificar se
existem padrdes claramente definidos, se ha especializagdo funcional, ou se, ao contrario, ha
utilizacdo do mesmo espaco viario por diferentes tipos de fluxos.

De maneira geral, pode se dizer que a utilizacdo do vidrio da area central pelas rotas de
macrocirculagdo esta razoavelmente bem distribuida pelo espaco. Na Figura 66 é possivel notar as
vias do nucleo central que sdo utilizadas para o atravessamento da area central.

Circulagao do transporte coletivo

Atualmente o transporte coletivo municipal na regido central é organizado sobretudo em fungao
dos terminais: Central e Vila Arens e, consequentemente, com o ponto de conexado intermodal —
estacdo Jundiai da CPTM — e as linhas intermunicipais na Praga Rui Barbosa, a qual reune linhas de
Onibus para diversos destinos nos municipios vizinhos. Além das linhas de 6nibus radiais — que tém
os terminais como origem e destino — existem algumas linhas de passagem.
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A figura seguinte mostra as vias centrais utilizadas por linhas de énibus municipais. E possivel
perceber que o padrdo de distribui¢cdo das vias utilizadas é bem claro, principalmente nas rotas de
aproximacao do terminal Central. Em sua maioria, os 6nibus usam a R. Rangel Pestana, R. Marechal
Deodoro da Fonseca, Av. Unido dos Ferroviarios, R. José do Patrocinio e Av. Jundiai.
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Figura 67: Fluxos de 6nibus na area central

Fonte: Elaboracdo propria

Em termos de oferta do sistema de transporte coletivo municipal, na drea central observa-se
carregamentos expressivos que em sua maioria ocorrem nas proximidades dos terminais e nas
rotas de aproximag&o dos mesmos. Com 160 énibus/hora a Rua Vigario Jodo José Rodrigues e a Rua
Bardo Rio Branco com 130 6nibus/hora formam o viario de aproximacio ao Terminal Vila Arens, ja
a Rua Marechal Deodoro da Fonseca possui uma oferta de 105 6nibus/hora que configura um
importante eixo de ligacdo Norte/Sul. Na aproximac¢do com o Terminal Central o principal acesso
se da através da Avenida Jundiai com 77 dnibus/hora.
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Figura 68: Oferta do Servigo de Transporte Coletivo Municipal

Fonte: Elaboragdo propria
Estacionamento

Outro tema que deve ser considerado na reorganiza¢do funcional da circulagdo pretendida é o
estacionamento. O tema é crucial, uma vez que a principal fonte de area para ser convertida em
ampliagdo dos passeios é justamente a superficie atualmente utilizada como estacionamento em
via publica.

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

Além das 2.986 vagas exclusivas aos veiculos, também hda vagas para idosos, pessoas com
deficiéncia, motocicletas e veiculos de carga e descarga. A Tabela 4 mostra a distribuicdo das vagas
por tipo de usuario e a Figura 69 permite a identificagdo da sua localizagdo na cidade.
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Tabela 4: Distribui¢cao das vagas por tipo de uso

Tipo de vaga Quantidade Distribuicdo (%)
Vagas de Idosos 131 3,4%
Vagas de Deficientes 92 2,4%
Vagas de Motos 662 17,1%
Vagas de Veiculos (*) 2.986 77,0%
Carga e Descarga 7 0,2%
Total 3.878 100,0%

(*) vagas disponiveis no sistema de estacionamento pago — Zona Azul

Fonte: Unidade de Gestdao Mobilidade e Transporte - UGMT
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Figura 69 — Localizacdo das vagas do estacionamento rotativo

Fonte: Unidade de Gestdao Mobilidade e Transporte - UGMT e elaboragao propria

Cabe registrar que, embora haja uma intencdo de se retirar vagas de estacionamento em via
publica, visando aproveitar essas dreas para outros usos, é preciso resguardar o direito de acesso
as pessoas com deficiéncia, idosos e pessoas com mobilidade reduzida por meio de vagas de
estacionamento especiais, bem como as vagas especificas destinadas a carga e descarga.

Espacos publicos

Considerando a caracterizagao da darea central, um importante aspecto da morfologia urbana
contempla a grande presenca de pragas e espacos publicos livres nessa regido da cidade. A Figura
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70 mostra que os espacos livres publicos estdo bem distribuidas por toda a area central. Sdo
resultantes de um momento especifico da histéria da cidade, de desenho urbano que segue um
padrdo de urbanizagdo tipico das cidades coloniais brasileiras, qual seja, o de um territério ocupado
por meio do estabelecimento de edificios religiosos conjugados a espagos publicos em torno dos
quais se desenvolve a urbanizagao.

Esse conjunto de espacos publicos é um dado importante a ser considerado na proposta de
transformacdo da drea central pretendida. Uma area de alto dinamismo, de grande concentragao
de atividades e grande circulagdo de pessoas, como é o centro de Jundiai, precisa de espacos livres
qualificados a fim de proporcionar ilhas de fruicdo publica, descanso, lazer e convivéncia. Além
dessas fung¢des de fruicdo, os espacos publicos sdo pegas chave no sistema de orientagdo do
deslocamento, pois servem como referéncia de posicionamento e dire¢do. A localizacao e a forma
desses espacos publicos devem ser consideradas, portanto, no tracado das rotas dos pedestres.

Com efeito, como ja mencionado, a proposta de criagdao de uma zona de pedestres na area central
deve ser pensada como componente de um projeto de reconfiguragdo urbana, que ndo se limita a
uma politica de mobilidade. Deve ser entendida também como uma estratégia que promove outros
beneficios urbanos além da melhoria da condicdao de circulagdo, tais como: a valorizagao dos
espacos publicos, a recupera¢dao da memdria urbanistica da cidade, a conservagdo do patrimonio
histérico, dentre outros.
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Figura 70: Pragas e areas publicas livres na regido central

Fonte: Elaboragdo propria
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2.2.1.3 Proposta

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 ampliacdo e articulacdo dos
espacos de uso publico, buscando a valorizacdo da memodria urbanistica do centro da cidade e a
melhora da qualidade ambiental. Entende-se que uma ampla melhoria da darea central,
impulsionada por projetos de mobilidade ativa e com a manutengao de espagos 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
proporgoes.

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 econdmico, através do aumento da capacidade de circulacdo de
pessoas na area central.

e Requalificacdo e ampliacdo do sistema de espacos publicos, buscando melhora das
condigdes de lazer e fruigdo publica.

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

e Preservagdo da memoria, por meio da identificacio e valorizacdo do patrimonio
urbanistico-paisagistico do nucleo histérico da cidade.

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,
que 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 circulagdo (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
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atividade. Tal fenébmeno é comprovado em &areas centrais de vdrias cidades no mundo, que
passaram por projetos de priorizacao ao pedestre.

E fato, em varios casos estudados, a identificagdo de uma resisténcia inicial dos agentes
econdmicos, em especial do comércio, em aprovar propostas que suprimam vagas de
estacionamento no leito viario. Essa percepcdo inicial, fundamenta-se, ainda que de forma
equivocada, no entendimento que a restricdio de estacionamento junto aos estabelecimentos
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
circulacdo de pessoas. Em outros termos, o fluxo de clientes com passagem em frente nos
estabelecimentos comerciais aumenta.

De maneira geral, por razdes 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 na situagdo proposta (transbordo em um
equipamento de estacionamento central 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 localizagdo dos principais destinos, o ajuste da localizagdo de drea de estacionamento e
transbordo, uma reorganizacgao geral da circulacdo motorizada e a provisdo de equipamentos de
apoio, necessarios ao bom funcionamento da circulacdo da area como um todo.

Para o atendimento dos objetivos elencados, portanto, a proposta segue as seguintes diretrizes
gerais:

e Priorizar os meios de transporte ndo motorizados (com énfase ao modo a pé) como
principal forma de circulacdo 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 condicao de circulagao e acessibilidade de idosos, de pessoas com mobilidade
reduzida.

e Converter o espago publico atualmente usado por veiculos individuais motorizados (seja
para circulacdo, seja para o estacionamento) para outros usos, tais como: circulacdo ndo
motorizada; circulacdo do transporte coletivo; fruicdo publica e o uso coletivo; ampliagdo
das areas verdes permeaveis; instalagcdo de equipamento de apoio a circulagdo de idosos,
pessoas com deficiéncia e de mobilidade reduzida (vagas especiais, sinalizacdo, etc.).
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e Reconstruir a identidade do centro como uma area multiuso, de maneira que, além das
funcdes de comércio, servicos e moradia, ja presentes, a drea contemple também o lazer,
o turismo e a preservacgao 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 circulagdo de carater local na Area Central, em velocidade reduzida.

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.

Implementagado da Area de Priorizagdo ao Modo a Pé

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

e Acgdo 1.1. Implementacdo de um Zoneamento de Mobilidade para a area central.

e Acgdo 1.2. Reorganizagao da circulagdo da drea central, visando a especializagao funcional
do sistema vidrio, englobando: a reorientacdo do trafego de passagem individual
motorizado; a adaptacdo de parte do sistema viadrio para o trafego de cardter local; e a
criacdo de uma rede peatonal.

e Acdo 1.3. Implantacdo de uma politica de estacionamento de apoio a reorganizacdo da
circulacdo pretendida.

e Acdo 1.4. Implementacdo de sistema de orientagdo voltado ao pedestre, ciclistas, portador
de deficiéncia, ao lazer e ao turismo.

e Acdo 1.5. Elaboracdo de projeto bdsico e executivo de desenho urbano, e subsequente
contratacdo de obra, para a reconfiguracdo do espaco publico da area central, a fim de
adaptar o centro para a implementacdo de todas as a¢Ges anteriores.

Conceituagao

Conforme exposto anteriormente 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
concentracdo de atividades urbanas da cidade. As acGes necessdrias para um programa de
priorizagdo de uma darea especifica aos modos ndo motorizados nao se limitam a provisdao de uma
infraestrutura exclusiva para os pedestres. De fato, sdo itens essenciais, porém outras medidas sdo
necessarias, conforme exposto anteriormente.

A diretriz conceitual preconiza a definicdo de uma area de priorizagdo aos meios de transportes nao
motorizados, onde o modo a pé é o principal meio de circula¢do da area central. Também considera
a criacdo de um nucleo peatonal que corresponde a drea de maior concentrag¢ao dos deslocamentos
a pé na area central. Com base nesse nucleo peatonal o préximo objetivo é a definicdo de uma
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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 71 mostra os vetores conceituais de

estruturacdo da malha de caminhabilidade da area de priorizagdo ao modo a pé.
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Figura 71: 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 na escolha das vias que fazem parte da malha
de caminhabilidade, bem como, definir as etapas de prioriza¢do para desenvolvimento dos projetos
e a implantagao das interveng¢des necessarias.

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 localizacdo desses estabelecimentos ndo se encontra

perfeitamente distribuida pela area.

A identificagdo dos diversos padrdes de ocupagdo distintos apontou para possibilidade de se
estabelecer uma transicdo gradual de implantagdo. Para tanto, foi pensado um zoneamento de
mobilidade da drea central, que define as cinco diferentes zonas descritas a seguir.
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1 - Setor 01 - Nucleo peatonal
2 - Setor 02 - Nucleo Anhangabau
3 - Setor 03 - Regido Oeste
4 - Setor 04 - Regido Leste
5 - Setor 05 - Regido Sul

B

751

Figura 72: Zoneamento proposto - “setores”

Fonte: Elaboracdo propria

Setor 01: Nucleo Peatonal. Corresponde a &rea de maior concentracdo de
estabelecimentos de comércio e de servicos. E delimitada pelo poligono formado pelas ruas
do Rosdrio, Conde de Monsanto, Bardo de Jundiai e Dr. Leonardo Cavalcante. Apresenta
vias de sec¢do 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 serd tratado como
area de prioridade maxima ao pedestre e maior nivel de restricao ao trafego motorizado.

Setor 02: Nucleo Anhangabau. Compreende a drea do centro expandido que pertence ao
bairro Anhangabad, consiste em um importante eixo de aproximagdo 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 na
proximidades do Parque Comendador Ant6énio Carbonari até a Praga da Bandeira. O eixo
da Avenida Jundiai foi estendido até a Rod. Anhanguera em fungdo de graves problemas
nas calcadas no trecho mais ingreme da avenida, identificadas pela municipalidade.

Setor 03: Regidao Oeste. Corresponde a regido Oeste do nucleo peatonal, promove a ligacao
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 nucleo
peatonal com secdes e calcadas estreitas. E delimitada pelo poligono formado pelas ruas
Anchieta, Zacarias de Godes, Albino Figueiredo, Baronesa do Japi, da Saude, Conde de
Monsanto, do Rosdrio, Campos Sales e Av. Henrique Andrés.
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e Setor 04: Regido Leste. Compreende a porcao Leste do nucleo peatonal, com
caracteristicas diferentes da regido central, essa regido possui dreas diversificadas com
atividades comerciais de menor intensidade, com uso e ocupacdo 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 calcadas estreitas com vias
transversais de ligacdo ao eixo peatonal. Também se destaca por concentrar a maior parte
das linhas do servico de transporte coletivo da regido, com isso, essa regido sera
considerada em uma malha de caminhabilidade dos pontos de 6nibus até os principais
destinos e desejos de viagens da area central. No caso do transporte motorizado individual
esse setor engloba algumas vias que configuram o viario 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 transposi¢do da ferrovia.

e Setor 05: Regido Sul. Corresponde a drea que esta ao sul do nicleo 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 Guimaraes, Sen.
Fonseca, Conde de Monsanto e Prudente de Moraes nas proximidade do Hospital Paulo
Sacramento. De forma geral, € 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 estacdo Jundiai, o terminal Vila Arens
que estdo localizados em regides mais afastadas da area 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 expostos anteriormente, foi definido um conjunto de vias que
serdo objeto de projetos de desenho urbano capaz de promover a reconfiguracdo do espaco
publico da area central, a fim de adaptar o centro para a implementacdo de todas as acGes

necessarias.

A malha de caminhabilidade considerada possui uma extensdo 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
€ a responsdvel pela maior concentragdo de comércios e servicos da drea 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 darea 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 pracgas e terminais de 6nibus; por fim o setor 05 — Sul, sua fungao 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 extensao por zona de mobilidade e a Figura 73 mostra a malha definida que serd
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objeto de intervengdo e melhoria do padrao de caminhabilidade da drea de priorizacdo ao modo a

e

pé.

Tabela 5: Extensao das vias por zona de mobilidade

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

Fonte: Elaboracdo propria
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Figura 73: Malha vidaria considerada por zona de mobilidade

Fonte: Elaboracdo propria
Centralidades

Conforme exposto anteriormente, a area de priorizagao aos meios de transportes ndo motorizados,
onde o modo a pé é a principal forma de circulagdo dentro da area central é objeto de um projeto
especifico, mas também pode ser vista como um modelo de intervencao aplicavel a outras areas
de centralidade da cidade que apresentam problemas de circulagdo similares, ainda que em
menores proporgdes. Diante disso, conforme mostra a Figura 74, foram selecionadas as principais
centralidades de bairros do municipio, onde é viavel a elaboracdo de estudos e aplicacdo das
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mesmas diretrizes e conceitos que foram empregados na drea central, cujo foco é o desnvolvimento

de propostas visando a priorizacdo ao modo a pé.
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Figura 74: Centralidades com potencial proposta de priorizagdo ao modo a pé

Fonte: Elaboracdo propria

O critério para a escolha das centralidades, considerou os bairros em que ha interesse do municipio
em desenvolvimento de agbes publicas de curto e médio prazo. Outro fator importante foi a
presenca de equipamentos publicos, tais como: unidades escolares, unidades de saude e
equipamentos de lazer. Por fim, foram contempladas as dreas que envolvem os terminais de

transporte coletivo, pois sdo polos geradores de viagens a pé.

Dentre as centralidades consideradas, destacam-se: Agapeama, Caxambu, Eloy Chaves, Jardim
Paris, Jundiai Mirim, Medeiros, Novo Horizonte, Parque CECAP, Ponte S3o Jodo, Retiro, Santa
Gertrudes, Sao Camilo, Tulipas, Vila Guilherme, Vila Hortolandia, Vila Maringd, Vila Marlene, Vila

Rami, Vila Rio Branco e Vila Vianelo.
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2.2.2 Propostas para Circulagao de Ciclistas

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 circulacao segura dos ciclistas e de acGes 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 circulagdo
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 circulacdo;

e Promover e apoiar a implementacdo de trechos ciclovidrios seguros, contemplando a
integracdo 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 valorizacdo do transporte coletivo e ndo
motorizado no sentido de contribuir com a reabilitacdo de dreas urbanas centrais.

7

A gestdo do transporte cicloviario, de maneira ampla, é um dos objetivos finais da Politica de
Mobilidade para Jundiai, que, sinteticamente, busca a consecucao dos seguintes objetivos:

e Estimulo ao uso utilitario da bicicleta como complemento do transporte coletivo, bem
como para viagens pendulares de curta e média distancias e, também, para atividades
Itdicas e desportivas;

e Constituicdo de um espaco viadrio adequado e seguro para a circulacdo de bicicletas,
contemplando ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas em consonancia com funcdo desejada e
disponibilidade viaria;

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 organiza¢do da circulagdo ciclovidria de maneira eficiente, com énfase
na seguranca e na defesa da vida.

A gestdo ciclovidria possui caracteristicas préprias que impdem a necessidade de um marco
regulatdrio que delineie politicas para estimulo de seu crescimento e controle de seus problemas
internos e eventuais externalidades. De fato, as politicas ndo se restringem ao marco regulatdrio,
mas devem estar traduzidas nele, tendo uma legislagdo municipal e sua regulamentagdo como a
expressao das intencdes e das possibilidades de atuacao da Administracao Municipal na gestao das
relagdes entre os diversos protagonistas da mobilidade urbana.

A base legal a ser instituida para o transporte ciclovidrio deve ser relativamente estatica, apesar de
retratar a resultante de pressoes e de interesses, muitas vezes contraditérios, em um determinado
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momento. Um projeto de uma lei municipal reguladora do transporte ciclovidrio deve definir os
conceitos, os objetivos e as diretrizes que orientardo sua gestao, podendo ainda estar integrada a
uma legislacgdo mais ampla de mobilidade urbana. A regulamentagdo posterior, por meio de
decretos, portarias e resolucdes do Poder Executivo é mais adequada para disciplinar os aspectos
mais dindmicos da regula¢do que, sujeitos a decisdes conjunturais, demandam alteracbes mais
frequentes.

2.2.2.1 A Rede Cicloviaria Estrutural

O nucleo do Sistema Ciclovidrio é a Rede Ciclovidria Estrutural, que deve ser composta pelo
conjunto de intervengdes no sistema viario, conectadas e destinadas a circulacdo de bicicletas no
municipio. Corresponde aos tratamentos ciclovidrios em vias existentes, a criacdo de infraestrutura
especifica para a circulagdao de bicicletas, assim como a previsdo de tratamento ciclovidrio na
infraestrutura planejada para o municipio.

A Rede Cicloviaria Estrutural propriamente dita sera implantada em faixas vidrias, passeios ou
logradouros publicos que se constituirdo em suporte para a circulagdo 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.

Figura 75: 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 segrega¢do, como
tachdes, exigindo sinalizagdo especifica e fiscalizagdo continua de forma a garantir que veiculos
motorizados ndo estacionem sobre elas.
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Figura 76: 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 sinalizagao horizontal e vertical, constituindo-se em faixas nao 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 moderacdo de trafego devem ser adotadas
para que o compartilhamento da via acontega com seguranca”.

Figura 77: Exemplo de ciclorrota — Washington, Estados Unidos.

Fonte: Semob — Caderno Técnico — Transporte Ativo

Funcionalmente, as ciclorrotas sdo 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
operagdes especificas no bojo de campanhas de estimulo ao uso da bicicleta.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 98



PMUJ — P4 — Elaboragdo de Propostas LQGIT .

Sdo as ciclorrotas que, sobretudo, materilizam a garantia do direito de circulagéo as bicicletas pois
pressupdem o compartilhamento do mesmo espaco para ciclistas e motoristas, exigindo o respeito
as prioridades definidas no Cddigo de Transito Brasileiro.

Concepcao da rede proposta - Fundamentos

Historicamente, a questao ciclovidria vem recebendo relativa atenc¢do técnica e politica em Jundiai.
Assim é que, segundo demonstrado na etapa de diagndstico, abundam, ainda que ndo consolidados
em um arcabouco Unico, institutos favoraveis a efetivacdo da politica cicloviaria na legislagcdo e em
programas instituidos. A persisténcia temporal de um conjunto de iniciativas levadas a efeito no
municipio, configuram-se na afirmacao oficial de que uma maior participacao 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 sdao apresentados na Figura 78 e suas caracteristicas fisicas na Tabela 6

seguintes.
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Figura 78 - Trechos ciclovarios implantados

Fonte: Elaboragdo propria

Observa-se a desconexdo entre os trechos cicloviarios implantados, indicando que a construgdo de
cada um ocorreu em fun¢do de oportunidades associadas a empreendimentos ou projetos de

requalificagdo urbanos.
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Tabela 6 — Caracteristicas dos trechos ciclovidrios implantados

Trecho Cicloviario ‘ Inicio i 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,
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contemplanto aqueles em fase preliminar até projetos executivos. A distribuicdo espacial dos
trechos é apresentada na Figura 79 e suas caracteristicas fisicas basicas na Tabela 7 seguintes.
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Figura 79 - Trechos ciclovidrios estudados

Fonte: Plano Ciclovidrio — Diagndstico — 2015

Tabela 7 — Caracteristicas dos trechos com estudos e projetos em desenvolvimento

Trecho Cicloviario Inicio Fim 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. Ant6nio 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 Luiz Latorre 1.200
Jundiai

Av. Armando Giassetti Av. Prefeito Luiz Latorre Rod. Vereador Geraldo Dias 1.700
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Av. Coleta Ferraz de Castro Av. 9 de Julho R. Amaury Castanho

Av. da Liberdade Rod. Vereador Geraldo Dias V. Bandeirantes 700

Av. Henrique Brunini Rod. Dom Gabriel Paulino Av. Prefeito Luiz Latorre 2.200
Bueno Couto

. . Rod. Vice-Prefei ix

Av. José Benassi od. Vice 're eito . Estrada do Varjdo 3.000
Hermenegildo Tonolli

Av. Jundiai R. Melvin Jones R. Baronesa do Japi 1.200

Av. DorTa 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.Vladuto das Av. Antbnio Pincinato 1.900
Valquirias

Av. Pedro Blanco Av. Coleta Ferraz de Castro Av.. Dona Manoela Lacerda 200

de Vergueiro
Av. Pedro Fornari Residencial Soneto R. Pedro Mottais 1.100
. X:] i .

Estrada do Varjao Av. Jose 'enedlto Estrada do Varjao 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 Alc¢a Viaduto das Valquirias 500

Rod. Vereador Geraldo Dias Av. Antonio Frederico Rod. Jodo Cereser 1.800
Ozanam

Quantidade 21 Trechos Extensdo Total 27.500

Fonte: Relatério Plano Cicloviario — 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 informacdes 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 distribuicdo espacial dos mesmos consta
da Figura 80, seguinte:
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Figura 80 - Trechos ciclovidrios idealizados
Fonte: Logit, elaboragdo propria a partir dos dados da UGMT

As principais caracteristicas dos trechos idealizados sdo apresentadas na Tabela 8, seguinte:
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Tabela 8 — Carcteristicas dos trechos cicloviarios idealizados

Trecho Cicloviario Inicio Extensao (m)
Av. 14 de Dezembro Rotatdria Via Anhanguera Rua Suica 1.500
Av. Luis José Sereno Av. Antbnio Pincinato Rod. Hermenegilodo Tonoli 1.200
Av. Unido dos Ferroviarios Av. Venuto Romancini Av. Costa e Silva 4.100
R. AntOnio Segre Av. Anténio Frederico Av. Prefeito Luiz Latorre 100
Ozanam
R. Baronesa do Japi R. Leme da Fonseca R. Atilio Vianello 1.000
R. Dr. .Odll Campos de Sdes R. Atilio Vianello R. das Pitangueiras 700
(Marginal)
R. Dr. .Odll Campos de Sdes Av. Dr. Cavalcanti R. Senador Fonseca 600
(Marginal)
R. Ernesto Diderichsen (Marginal) Av. Anténio Frederico Av. Dr. Cavalcanti 400
Ozanam
R. Luis Salomdo Via A.nhanguera ~Term. Vila Rod. Tancredo Neves 1.400
Rami
R. Maestro Bovolenta Av. Unido dos Ferroviarios Av. 14 de Dezembro 1.800
R. Messina Av. 9 de Julho R. Suica 1.200
R. Suiga 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
Av. Adilson Rodrigues Rotatdria da Via Anhanguera R. Gumerc!ndo 1.500
Barranqueiros
Av. Alceu Damido Peixoto Via Anhanguera Av. Antonio Pincinato 1.300
Av. Antbnio Pincinato Ate BOd' Dom Gabriel Zona Rural 800
Paulino Bueno Couto
Av. Carmine Todaro Av. Henrique Brunni Estrada do Varjdo 3.600
Av. Humberto Cereser :;.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
Av. Manoela Vergueiro - R. Gustavo Av. Jundiai 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. Tancredo Neves 4.000
Av. Tiradentes Rod. Jodo Cereser Av. Antbnio 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 Suiga 1.000
Av. Alexandre Fleming Marginal do Cérrego Colbnia | Estadio 800
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Av. André Costa Rod. Vereador Geraldo Dias | Rotatdria da Via Anhanguera | 2.500
Av. Ant6nio Pincinato Ate BOd' Dom Gabriel Zona Rural 3.500
Paulino Bueno Couto
Av. Benedito Castilho de Andrade Av. Antdnio 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 F i
v 'ng Jodo Fernandes Gimenes Via Anhanguera Rod. dos Bandeirantes 2.400
Molina
Av. Humberto Cereser Qz.ri(;‘lomendador Antonio Rod. Constancio Cintra 500
Av. Itatiba Av. Antonio Borin R. dos Bandeirantes 1.000
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 R. Antdnio Segre Av. Ernesto Diederichsen 3.000
Circular do Estadio - - 700
Linhdo R. das Pitangueiras R. Atilio Vianello 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 Extensao Total 109.200

Fonte: Logit, elaboragdo propria a partir dos dados da UGMT
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Trechos complementares

Os trechos a seguir apresentados foram propostos pela Consultora para complementar os demais
na formulacdo da rede, com o objetivo de obter ligagcGes mais eficientes na conexdao 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 81 seguinte.
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Figura 81 - Trechos cicloviarios complementares

Fonte: Elaboragdo prépria

As principais caracteristicas fisicas sdo apresentadas na Tabela 9, a seguir apresentada.
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Tabela 9 — Caracteristicas dos trechos cicloviarios complementares

Extensdo

(m)

Trecho Cicloviario

Av. Comendador Antdnio

Av. Cap. Francisco Copelli Av. Humberto Cereser Borin 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
R. AntOnio Segre - Anchieta Av. Prefeito Prefeito Luiz Av. Jundiai 2.000
Latorre

R. Atilio Vianello Linhdo R. José do Patrocinio 300
R. Marechal Deodoro Av. Dr. Odil Campos de Saes Av. Henrique Andrés 1.700
R. Torres Neves 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

Trechos com Diretriz Cicloviaria

Os trechos a seguir apresentados sao aqueles indicados como portadores de “diretriz viaria com
ciclovia” na revisdao encaminhada. S3o trechos que, eventualmente, dependem da ampliagdo das
vias que 0s suportam.

A distribui¢do espacial dos trechos com diretriz ciclovidria é apresentada na seguinte.
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Figura 82 - Trechos com diretriz cicloviaria

Fonte: Elaboracdo propria

As principais caracteristicas fisicas sdo apresentadas na Tabela 10, a seguir apresentada.
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Tabela 10 - Caracteristicas dos trechos com diretrizes cicloviarias
Trecho Cicloviario Inicio Fim Extensdo (m)

Av. Nova Medeiros (Projetada) Av. Henrique Brunini Av. Francisco Nobre 2.500

Rod. Dom Gabriel Paulino

Av. Reynaldo Porcari Bueno Couto

Rod. Eng. Constancio Cintra | 3.400

Marginal do Cérrego da Col6nia Av. Antonio Frederico Ozanam | Rua Luis Benachio 2.600
Rod. V}ce-Prefmto Hermenegildo Av. Antbnio Pincinato Rod. Hermengildo Tonolli 6.000
Tonolli

Quantidade 4 Trechos Extensdo Total 14.500

Fonte: Elaboragdo prépria

Ressalte-se, finalmente, a existéncia do trecho cicloviario da Av. Prefeito Luiz Latorre,
compreendido entre a Av. 9 de Julho e a Via Anhanguera, com a extensao de 2,4 km, classificado
pela UGMT como “Em Execugdo”.
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Concepcao 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, hd que se dar atengdo, antes de tudo, a sua
capilaridade em relacdo ao atendimento aos principais equipamentos publicos; aos polos
comerciais, industriais e de servicos; aos equipamentos educacionais e hospitalares; e, ndo menos
relevante, aos trechos que embutem uma funcdo mais lUdica ou desportiva, uma vez que é certo
gue estas func¢des contribuem sobremaneira para a adesdo ao ciclismo e consolidacdo do habito de
andar de bicicleta.

A implantagdo da politica publica ciclovidria deve se realizar de maneira paulatina e se ancorar em
programas de educacdo e conscientizacdao continuos. Mais precisamente, é necessario 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 187.650 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, caberda em uma fase posterior do PMUJ — quando do desenvolvimento dos
planos especificos — definir-se um plano de metas a serem alcangados em momentos futuros.

Nesta fase do trabalho, os esfor¢os foram conduzidos de maneira a formular a rede de ciclovias e
ciclofaixas que fornecerdo o suporte basico aos deslocamentos por bicicleta. O desenho da rede de
ciclorrotas devera ser posteriormente formulado a luz dos projetos de transporte coletivo e de
caminhabilidade correlacionados.

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
seguran¢a e qualidade aos deslocamentos, condi¢des essenciais para consolidagdo da pratica
ciclistica.

Estas medidas s3ao especialmente relacionadas ao pavimento, a drenagem, a ambientag¢do e
paisagismo, ao sistema de informagdes e de monitoramento e ao estacionamento e guarda de
bicicletas.

Adicionalmente, é conveniente a definicio de elementos como totens e pdrticos, ou mesmo a
coloragdo das pistas ciclovidrias, que agregam a fungao 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.

Foram concebidas trés etapas, cada uma correspondendo a uma intencionalidade de expansdo e
consolidagdo da malha cicloviaria, que sdo expostas a seguir.
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Etapa | — Conexoes dos trechos implantados e ligagdes com equipamentos de transporte ptiblico

O principal conceito norteador desta primeira etapa é a constituicdo de uma rede basica que seja,
de inicio, perceptivel a toda a cidade, de forma a fixar a rede ciclovidria como uma opcao real para
deslocamentos pendulares de curta e média distancias. Dessa forma, a rede constituida terd o
conddo de substituir viagens curtas que sdo realizadas a pé; e médias, que sdo 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 compdem esta etapa priorizou aqueles que proporcionavam
cumulativamente a conexdo dos trechos ja implantados aos terminais de integracdo e a area
central, e os estudos e projetos preexistentes.

A distribuicdo espacial dos trechos escolhidos constituidos em rede pode ser observada na Figura
83, abaixo, onde os trechos ja implantados estdao em vermelho, os novos, em azul escuro e a Av. 9
de Julho, em verde.
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Fonte: Elaboragdo propria

Observe-se que a rede cumpre o conceito que norteou sua formulagdo ao promover a ligagado 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:

A Noroeste — O Eixo Cicloviario 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;

A Oeste — O Eixo Cicloviario Oeste se inicia no Terminal de Integrac¢do 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
Integracdo Vila Rami e utiliza a Av. 14 de Dezembro como suporte principal; e outro, que
tem o inicio na Rodoviaria, 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 Integracdo 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 fun¢do, ndo menos significante para o
intento da politica cicloviaria é a ligagcdo 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 Aconexdo dos eixos ciclovidrios Noroeste e Oeste, suportada pela Marginal do Cérrego das
Valquirias, por meio dos trechos ja implantados e a implantar.

e A alga 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 Ferroviarios ao trecho da Rua

Odil Campos, por meio da Rua Ernesto Diderichsen.

A Tabela 11, a seguir, apresenta as principais caracteristicas dos trechos componenetes da Etapa |,
totalizando 35 trechos, perfazendo um extensao total de 43.700 metros.

Tabela 11 - Etapa | — Caracteristicas da rede proposta

Trecho Cicloviario Inicio Fim Extensdo
(m)

R. Ant6nio Segre - Anchieta Av. Prefeito Luiz Latorre Av. Jundiai 2.000

R. Atilio Vianello Linhdo R. José do Patrocinio 300

Av. Américo Bruno Av. Antbnio Frederico Ozanam | R. Atibaia 2.300
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R. José do Patrocinio

Av. Dr. Odil Campos de Saes

Av. Unido dos Ferroviarios

Viaduto Sperandio Pellicari - - 300
Av. 9 de Julho Av. Coleta Ferraz de Castro Av. Jundiaf 1.200
Av. 9 de Julho Av. Jundiai Av. Antdnio Frederico Ozanam | 2.000
Av. Antbnio Frederico Ozanam Rod. Jodo Cereser Av. Caetano Gornati 1.000
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
Av. Jundiai R. Melvin Jones R. Baronesa do Japi 1.200
Av. Manoela Lacerda de Vergueiro Av. Pedro Blanco Av. Jundiai 700
Av. Olivio Boa Rod. Vereador Geraldo Dias Av. Jodo Moreira de Novaes 1.000
Av. Osmundo dos Santos Pelegrini Alca do Viaduto das Valquirias | Av. Antdnio Pincinato 1.900
Av. Pedro Blanco Av. Coleta Ferraz de Castro Av. Mal'woela Lacerda de 200
Vergueiro

Av. Pedro Clarismundo Fornari Residencial Soneto R. Pedro Mottais 1.100
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
Rod. Vereador Geraldo Dias Av. Antdnio Frederico Ozanam | Rod. Jodo Cereser 1.800
Av. Prefeito Luiz Latorre Av. 9 de Julho Via Anhanguera 2.400
Av. 14 de Dezembro Rotatdria Via Anhanguera Rua Suica 1.500
Av. Luis José Sereno Av. Antonio Pincinato Rod. Hermenegilodo Tonoli 1.200
Av. Unido dos Ferroviarios Av. Venuto Romancini Av. Costa e Silva 4.100
R. Antonio Segre Av. Antonio Frederico Ozanam | Av. Prefeito Luiz Latorre 100
R. Baronesa do Japi R. Leme da Fonseca R. Atilio Vianello 1.000
R. Dr. Odil Campos de Sdes (Marginal) | R. Atilio Vianello R. das Pitangueiras 700
R. Dr. Odil Campos de Saes (Marginal) | Av. Dr. Cavalcanti R. Senador Fonseca 600
R. Ernesto Diderichsen (Marginal) Av. Antbnio Frederico Ozanam | Av. Dr. Cavalcanti 400
R. Luis Salomdo Via Anhanguera - T Vila Rami | Rod. Tancredo Neves 1.400
R. Maestro Bovolenta Av. Unido dos Ferrovidrios 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
Quantidade 35 Trechos Extensao Total 43.700

Fonte: Elaboragdo propria

A Etapa |, dessa forma consolidada, contemplara 35 trechos e uma extensdo total de 43,7 mil

metros de infraestrutura cicloviaria absolutamente inédita para a cidade. Somados aos trechos ja

implantados, a cidade contard com 53.150 metros, correspontentes a 31% da Rede Cicloviaria

proposta para o municipio.
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Ressalte-se que no processo de revisdo pela UGMT, 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 integra¢do dos terminais de integracdo a
rede cicloviaria que orienta esta Etapa I. A juncdo destes trechos é justamente a que possibilita a
integracdo do Terminal Col6nia a rede.

Esta questdao exige uma reavaliacdo posterior e eventual estudo de alternativas pois trata-se,
sobretudo, da liga¢do da parcela nordeste da cidade a rede cicloviaria.

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 integra¢do, conforme ilustrado na figura seguinte.
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Fonte: Elaboracgdo propria

Uma vez implantada, possibilitard aos usudrios do transporte coletivo a substituicdo da etapa inicial
das viagens por aquele meio, auferindo-lhes beneficios na redugdo 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.

e A Noroeste — O Eixo Ciclovidrio Noroeste é ampliado com a implantagao do trecho da Av.
Antonio Demarchi, que atende aos parques Engordadouro e Morada das Vinhas;
e AOQeste— O Eixo Ciclovidrio Oeste é bastante ampliado com a estruturagdo de outros ramais

que afluem ao Eixo pela Av. Prefeito Luiz Latorre: A Estrada do Varjao e Av. Carmine Todaro,

117
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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 drea central; o trecho do Linh&o, que vai da Via Anhanguera
a Rua Messina, conduzindo os usudarios ao Centro; e o trecho da Av. Samuel Martins, que
possui uma centralidade em relagdo a mancha urbanizada da regido, atende ao Parque
Jardim do Lago e atinge a Av. Odil Campos de Sdes;

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
gue promove sua ligacdo com a Av. Unido dos Ferroviarios; e, ao norte do Rio Jundiai, a
Ciclovia Rio Jundiai, sobre a Av. Anténio Frederico Ozanam que, nesta Etapa ll, 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 e, por
fim, alcangam 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 Cicloviario

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 Paulino Bueno Couto;

e O trecho da Av. Jodo Antonio 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 12, seguinte, apresenta as caracteristicas da rede contemplada na Etapa II.

Tabela 12 - Etapa Il — Caracteristicas da rede proposta

Trecho Cicloviario Inicio Extensdo
(m)

Av. Adilson Rodrigues Rotatdria da Via Anhanguera | R. Gumercindo Barranqueiros | 1.500

Av. Alceu Damido Peixoto Via Anhanguera Av. Antdnio Pincinato 1.300

Av. Ant6énio Demarchi Av. Pedro Fornari Av. André Costa 800

Av. A_n"conlo Frederico Ozanam - Rio Av. 9 de Julho Av. Prefeito Luiz Latorre 1.200

Jundiai

Av. Anténio Pincinato Até Rod. Dom Gabriel Paulino Zona Rural 800

Bueno Couto
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Av. Comendador Antonio

Av. Cap Francisco Copelli Av. Humberto Cereser Borin 1.800
Av. Carmine Todaro Av. Henrique Brunni Estrada do Varjdo 3.600
Av. Comendador Antdnio Borin Av. Itatiba Av. Cap. Francisco Copelli 1.200
Av. Nova Medeiros (Projetada) Av. Henrique Brunini Av. Francisco Nobre 2.500
Av. Henrique Andrés R. dos Bandeirantes R. Anchieta 500

Av. Henrique Brunini Rod. Dom Gabriel Paulino Av. Prefeito Luiz Latorre 2.200
Bueno Couto

Av. Comendador Ant6nio

Av. Humberto Cereser Borin Rod. Constancio Cintra 2.600
Av. Antoni

Av. Itatiba v F:omendador ntonio R. dos Bandeirantes 1.700
Borin

Av. Jodo Antonio Mecatti Av. Alceu Damido Peixoto Av. Antonio Frederico 2.800

Ozanam

Av. José Benassi Rod. V|ce-|'3refe|to . Estrada do Varjao 3.000
Hermenegildo Tonolli

Av. Dona Manoela Lacerda de

Vergueiro - R Gustavo Adolfo Av. Jundiai Av. 9 de Julho 1.000

Av. Prefeito Luiz Latorre Rod. dos Bandeirantes Fazenda Grande 3.100

Rod. Dom Gabriel Paulino

.R Ido P i
Av. Reynaldo Porcari Bueno Couto

Rod. Eng Constancio Cintra 3.400

Av. Ricardo Cesar Favaro Via Anhanguera Av. Marginal Direita 2.000

Av. Samuel Martins Av. Dr. Odil Campos de Saes Rod. Tancredo Neves 4.000
Av. Antonio F i

Av. Tiradentes Rod. Jodo Cereser v. Antonio Frederico 1.500
Ozanam

Av. Vérzea Paulista R. Maestro Bovolenta R. Clara Faber 2.200

Estrada do Varjdo Av. José Benedito Constantino | Estrada do Varjdo 3.900

Linhdo Via Anhanguera Rua das Pitangueiras 1.600

Marginal do Cérrego da Colonia Av. Antbnio Frederico Rua Luis Benachio 2.600

Ozanam

Paralela Rio Jundiai Via Anhanguera Rod. dos Bandeirantes 1.600

R. Marechal Deodoro Av. Dr. Odil Campos de Saes Av. Henrique Andrés 1.700

R. Santa Rita R. Carlos Gomes Av. Giustiniano Borin 1.600

R. Torres Neves R. Marechal Deodoro R. Santa Rita 1.000

Rod. Dom Gabriel Paulino Bueno Av. Henrique Brunini Rod. Vlce-Ffrefelto ‘ 500

Couto Hermenegildo Tonolli

Rod. \{lce-Prefelto Hermenegildo Av. Antdnio Pincinato Rod. Vlce-F.>refe|to . 6.000

Tonolli Hermenegildo Tonolli

Quantidade 31 Trechos Extensao Total 65.200

Fonte: Elaboragdo propria

A Etapa Il, uma vez consolidada, ampliara a rede cicloviaria em 31 trechos, acrescentando 65.200
metros a extensdo da rede. Somados aos trechos ja implantados, a cidade contard com 118.350
metros, correspontentes a quase 68% da Rede Cicloviaria proposta para o municipio.
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Etapa Ill — Consolidacdo da rede cicloviaria municipal

A premissa para esta Etapa lll é a consolidagdo da Rede Ciclovidria Municipal em uma dimensao
gue contemple Jundiai com uma rede ampla e efetiva, capaz de cumprir sua funcdo primordial de
provisdo de infraestrutura cicloviaria a cidade. De fato, os 186 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, serdao 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.

A Figura 85 apresenta a distribuicdo espacial dos trechos a serem implantados neta Etapa lll.
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Figura 85 - Etapa Ill — Rede cicloviaria proposta

Fonte: Elaboragdo propria
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A caracteristica principal dos trechos implantados nesta etapa é sua funcdo de conexao de trechos
preexistentes, quais sejam:

e Otrecho 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 conexdo entre os trechos da Marginal da Via Anhanguera, com aqueles
das avenidas Prefeito Luiz Latorre e Carmine Todaro, a oeste;

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 Integracao da Vila
Arens;

e O trecho compreendido pelas Avenidas Leonita Faber Ladeira, Na¢des Unidas e Rua Recife,
comp8e 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 Col6nia, 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 funcdo de possibilitar praticas desportivas e atendimento a
populacdo daquela regiao;

e O trecho da Av. Luis Benachio liga o trecho cicloviario da Av. Humbero Cereser ao Terminal
Col6nia;

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 13, seguinte, apresenta as caracteristicas da rede contemplada na Etapa Ill.

Tabela 13 — Etapa Ill — Caracteristicas da rede proposta

E =

Trecho Cicloviario Inicio Fim xtensao
(m)

Av. 14 de Dezembro Rotatdria Via Anhanguera Rua Suica 1.000

Av. Alexandre Fleming Marginal do Cérrego Colonia Estadio 800

Av. André Costa Rod. Vereador Geraldo Dias Rotatdria da Via Anhanguera | 2.500

Av. Antdnio Pincinato Até Rod. Dom Gabriel Paulino Zona Rural 3.500

Bueno Couto

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 1 2 1



PMUJ — P4 — Elaboragao de Propostas L@GIT .

Av. Benedito Castilho de Andrade Av. Antdnio 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
AMVc.)IIiE:ag. Jodo Fernandes Gimenes Via Anhanguera Rod. dos Bandeirantes 2.400
Av. Humberto Cereser Sz.ri(r:]omendador Antonio Rod. Constancio Cintra 500
Av. ltatiba Av. Antdnio Borin R. dos Bandeirantes 1.000
Av. Leonita Faber Ladeira Av. Samuel Martins Av. Nelson Viaga 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 R. Antdnio Segre Av. Ernesto Diederichsen 3.000
Circular do Estadio - - 700
Linhdo R. das Pitangueiras R. Atilio Vianello 800
R. Atibaia Av. dos Imigrantes Italianos R. Arcangelo Bianchini 5.200
R. Manoel Pinto Rodrigues Estadio Av. Américo Bruno 300
R. Melvin Jones Av. Jundiai Alga Viaduto das Valquirias 500
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 Ozanam | R. Carlos Gomes 2.200
Via Anhanguera Alcga Viaduto das Valquirias Av. 14 de Dezembro 5.800
Via Anhanguera l;/lai;gri:al ~R. Ricardo Cesar Av. 14 de Dezembro 2.700
Via Anhanguera Av. André Costa - Marginal Av. Frederico Ozanam 2.500
Via Anhanguera '[\)/I:erri:slr; Av. 14 de Passarela 1.500
Quantidade 29 Trechos Extensao Total 55.900

Fonte: Elaboragdo prépria

A Etapa Ill, com seus 29 trechos e extensao total de 55.900 metros, completa a Rede Ciclovidria
Proposta para o municipio de Jundiai, contemplando 102 trechos ciclovidrios e 174,25 km de
extensdo total.
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2.2.3 Propostas para o Transporte de Cargas Urbanas

2.2.3.1 Inser¢ao do Municipio no contexto logistico da Macrometrépole Paulista

A relevancia da posicdo geografica de Jundiai na Macrometrdpole Paulista associado as atividades
industriais do municipio favorece a sua insercdo no contexto logistico do Estado de Sdo Paulo, mais
ainda neste momento em que foi concluido e divulgado os conceitos e propostas do Plano de A¢do
da Macrometrépole Paulista — PAM-TL desenvolvido pelo governo estadual para orientar as
politicas de transporte regional de cargas e passageiros.

O PAM-TL foi concebido com um conceito de multimodalidade e hierarquia de modos de transporte
regional, tanto de mercadorias como de pessoas, no qual o modo ferrovidrio sera amplamente
potencializado.

Em relagdo a carga, o PAM-TL considera a implantagdo do conceito do Expresso de Cargas (EC) que
potencializa a intermodalidade entre caminhdes e trens, tendo como referéncia o estabelecimento
de plataformas (equipamentos) intermodais para o transbordo da carga, conceituados como
“Plataforma Logistica Regional, ou PLR” e “Plataforma Logistica Urbana, o PLU”, estas localizadas
na Regido Metropolitana de Sao Paulo. Ver Figura 86.
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Figura 86: Esquema de distribuicdo de cargas proposto pelo PAM-TL

Fonte: Reprodugdo do Sumario Executivo do PAM-TL (dezembro de 2020); Governo do Estado de Sdo Paulo/
Consorcio Pro-TL

O PAM-TL prevé investimentos publicos e privados da ordem de 70 bilhdes de Reais em
infraestrutura, material rodante e equipamentos para um novo arranjo de transporte coletivo e de
cargas na Macrometrdpole Paulista, cujos componentes estdo apresentados na Figura 87.
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Para Jundiai, o PAM-TL prevé a implantacdo do servico ferrovidario de transporte coletivo
intercidades, com a ligacdo entre Sdo Paulo e Campinas, cuja implantacdo estd sendo viabilizada
pela Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — CPTM mediante concessao a iniciativa privada.
Neste momento encontra em consulta publica o edital de licitagdo, que se pretende venha a ocorrer
no inicio do ano 2022.

Em relacdo a carga o PAM-TL ndo estabelece a implantacdo de PLR em Jundiai, porém fica evidente
esta possibilidade em razdo da insercdo da ferrovia na cidade e a disponibilidade das instalacées do
Terminal Intermodal de Jundiai — TIJU-CONTRAIL.
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Figura 87: Componentes da infraestrutura de transporte coletivo intercidades (TIC) e de cargas (Expresso
Cargas) previsto no PAM-TL

Fonte: Reproduc¢ao do Sumario Executivo do PAM-TL (dezembro de 2020); Governo do Estado de S3o
Paulo/Consércio Pré-TL

A implantacdo das a¢Ges do PAM-TL seguramente trard modificacdes na estrutura logistica do
Estado de S3do Paulo e o papel dos municipios estrategicamente localizados, como Jundiai sera
ampliado. Esta condig¢do gerard oportunidades de desenvolvimento econémico para o municipio e
reflexos na mobilidade, que deverdo ser acompanhados e discutidos pela Administragdo Municipal.

E objetivo do PAM-TL a reducdo do trafego de caminhdes nas rodovias com destino a capital e ao
Porto de Santos, o que podera impactar positivamente a cidade de Jundiai, cortada por vdrias
rodovias, sendo duas radiais na ligacgdo com a cidade de S3o Paulo. Todavia, a circulagdo de
caminhdes nas rodovias destinados ao TIJU podera ser intensificada, levando a necessidade de
ag¢des complementares.
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Considerando que o PAM-TL e a conducao da politica logistica do Estado de Sdo Paulo extrapolam
a competéncia do Municipio, mas que este é afetado e tem interesse direto na questao, é proposto
gue o Municipio estabeleca um sistema de acompanhamento da implantagdo do PAM-TL no
contexto do Eixo Sao Paulo —Jundiai — Campinas e seus efeitos na logistica de cargas do municipio.

O sistema de acompanhamento podera ser instituido mediante ato do Municipio, incluindo a
participacdo das unidades de gestdao da Administracdao Municipal diretamente relacionadas com o
tema, em especial a UGMT, e ainda a participacao do setor privado de logistica e industrial. Caberd
a este coletivo interagir com a Secretaria de Logistica e Transporte do Estado de Sdo Paulo para
tratar dos temas relacionados ao PAM-TL, identificando planos, acdes e projetos previstos na esfera
estadual que possam interferir no uso e ocupacdo do solo e na mobilidade urbana da cidade.

2.2.3.2 Monitoramento e tratamento dos locais com maior incidéncia de trafego de veiculos de
carga

O diagnostico identificou locais em que ha um trafego de caminhdes relevante, nos quais ha
retencdes de trafego mais significativas, comprometendo a fluidez. Estes locais estdo em grande
parte localizados em rodovias que cortam o municipio e sob jurisdicdo do Estado, e ainda sobre
operacao privada.

Como destacado no diagnédstico da circulacdo vidria, as rodovias sdo utilizadas como rotas de
circulacdo motorizada urbana e, portanto, as condicdes de trafego nestas vias, incluindo a de
veiculos de carga tem implicagGes na mobilidade urbana. Some-se a isso, a questdo da seguranca
no transito impactada pela ocorréncia de acidentes, principalmente fatais, nestas vias. A Figura 88
(ja apresentada no Produto P3) ilustra a preocupacdo com a seguranca vidria em vias com elevado
fluxo de caminhdes, na medida em que se pode observar a presenca de acidentes fatais nas regides
Oeste e Norte, nas rodovias Anhanguera -SP 330, Bandeirantes -SP 348, e Rodovia Dom Gabriel P.
Bueno Couto -SP 300 e Rodovia Jodo Cereser — SP 360.
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Figura 88: Distribuicdo espacial dos acidentes de transito ocorridos no periodo de outubro de 2019 a
setembro de 2020 relativo as rodovias - fatais

Ambos os aspectos (fluidez e seguranca viaria) relacionados com as vias rodovidrias também exigem
a necessaria articulagdo com a ARTESP e a Secretaria de Logistica e Transportes (SLT) buscando
equacionar demandas do municipio associadas as clausulas dos contratos de concessdes
rodoviarias. Deste modo, propde-se estender o escopo do Sistema de Acompanhamento do PAM-
TL proposto no capitulo anterior para abranger também estas questGes. Em sintese se propde o
estabelecimento de um processo de trabalho permanente de carater institucional para a gestdo
das interfaces da circulagdo de logistica e carga no municipio.

2.2.3.3 Regulamentacdo da circulagao do transporte de veiculos de carga

O diagndstico apresentado no Produto P3 identificou a previsdo no Plano Diretor Urbano de
diretrizes para a circulagdo de veiculos de carga no Municipio, incluindo algumas restri¢cdes em
determinadas regides (ver Figura 89); contudo, estas diretrizes ndo foram regulamentadas.
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Figura 89: Delimitagdo das regidoes com restrigées de circulagao de veiculos de carga conforme previsto no
Plano Diretor Urbano

Em linha com as propostas do Plano Diretor propde-se que o PMUS-Jundiai estabelega as
caracteristicas desta regulamentagdo com a identificagdo dos seguintes componentes principais: (i)
delimita¢do do perimetro das regides e ou dos corredores vidrios abrangidos pela regulamentagao;
(ii) definicdo dos horarios de restricdo de circulagdo; (iii) tipologia de veiculos de carga que poderdo
circular nas regides e ou corredores viarios, quanto a tipologia, quantidade de eixos e peso; (iv)
regulamentacdo de estacionamento e operagdes de carga e descarga; (v) controle de cargas
perigosas; (vi) monitoramento de trafego e de impactos; (vii) outras definicdes correlatas.

A drea central deverd ser tratada de forma especial e prioritaria quanto a regulamentacgao.
Conforme apresentado no item 2.2.1 deste relatdrio, foi proposto para esta regido um tratamento
diferenciado com foco na prioridade de circulacdo de pedestres. Nesta condicdo, a limitagdo de
circulagcdo de veiculos de grande porte se coaduna com as propostas de adogao de solugbes
geomeétricas nas vias que ampliem os passeios publicos e tratem as interse¢ées no sentido de
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garantir condi¢cGes de acessibilidade universal, como ainda, as medidas de moderacgao de trafego e
de reducdo de velocidade de forma a criar uma area segura e confortavel para os pedestres.

Ao mesmo tempo em que a regulamentacao de veiculos de carga na area central deve atentar para
os principios acima destacados, cabera no seu detalhamento observar a presenca nesta regido de
muitos estabelecimentos comerciais e de servigos que demandam o abastecimento de mercadorias
e insumos. Deste modo, a regulamentacao requerera considerar os horarios adequados a estas
atividades e uma légica de circulacdo e estacionamento de veiculos que permita conciliar as
fungdes. Deverad ser considerada a permissdo de circulagdo de veiculos urbanos de cargas (VUC) de
porte adequado a estas fungdes.

Para alguns eixos viarios principais a regulamentagdo deverd observar a conciliagdo com as
propostas de tratamento priorizacdo do transporte coletivo e para as areas ambientalmente
sensiveis caberd a restrigcdo da circulacdo de veiculos de cargas perigosas.

O detalhamento das diretrizes para a regulamentacdo nos termos aqui expostos sera objeto do
produto P6.

2.2.3.4 Monitoramento dos impactos da operacdo do Terminal Intermodal de Jundiai - TUU-
CONTRAIL

O Terminal Intermodal de Jundiai TIJU-CONTRAIL localizado junto a ferrovia, na Av. AntOnio
Frederico Ozanam, ja aqui comentado, constitui-se em um importante hub logistico intermodal
envolvendo operacdes rodoferrovidrias. Como observado, este terminal poderd assumir uma
fungdo relevante no contexto do novo modelo de circulagdo de cargas regionais proposto no PAM-
TL. Desta forma, se antevé que a operac¢do do terminal podera significar um acréscimo de trafego
de caminh&es nas vias de aproximacdo e no seu entorno. Considerando que a capacidade do
terminal é de 70 mil contéineres de 20 pés anual, e que cada um destes contéineres representa
uma viagem de caminhdo, pode-se estimar uma média de 230 a 270 viagens didrias para uma
utilizagdo uniforme ao longo do ano.

E proposto o estabelecimento de uma area de influéncia do TIJU e a adogdo de um plano de
monitoramento da circulacdo dos veiculos de carga nesta darea, a ser realizada mediante
acompanhamento periddico do trafego por meio de informagdes dos agentes de transito ou por
outras formas, de modo que se previna o uso das vias préximas para estacionamentos de
caminhdes, além de um controle sobre as condi¢cdes de fluidez e seguranga. Caso necessario,
poderdo ser estabelecidas medidas de restricio através da regulamentacdo prevista no item
2.2.33.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 128



PMUIJ — P4 — Elaboragdo de Propostas LQGIT .

3. Simulagao das Propostas

Considerando os pacotes de intervencgdes propostas apresentados no Capitulo 2, os resultados das
simulagdes realizadas para cada situagado permitirdo identificar a eficacia dos projetos previstos em
solucionar (ou, ao menor, mitigar) os problemas de mobilidade de Jundiai.

3.1 Codificacao das Propostas Simulaveis na Rede de Simulagao

Todos as propostas passiveis de simulacdo foram cadastradas na rede de simulagdo. O
cadastramento envolve ndo apenas a localizagdo da intervencao fisica nos sistemas de transporte
coletivo e viario, mas também seus atributos minimos capazes de permitir a caracterizacdo destas
intervengdes em nivel de planejamento (foco deste Plano), tais como extensGes, velocidades,
capacidades, niumero de faixas de rolamento, conversées permitidas e proibidas, dentre outros.

O modelo de transporte desenvolvido para o PMUJ pode ser utilizado para analisar projetos vidrios
propostos para o municipio. A andlise tem como principio bdsico comparar os resultados da
simulacdo de viagens de um cenario de referéncia com um cendrio onde a obra em questdo faz
parte da rede vidria. Desta forma é possivel identificar a influéncia no comportamento de viagens
e determinar a capacidade da obra proposta em absorver demanda de outros eixos concorrentes,
por exemplo, de forma a melhorar o nivel de servico médio na regido onde estaria implementada.

A comparacdo entre os dois cenarios (de referéncia e com a obra implementada) gera indicadores
globais, tais como tempo de viagem, que podem ser utilizados para determinar o impacto (positivo
ou negativo) da implementagdo do projeto como parte da rede viaria. A Figura 90 apresenta um
esquema de como funciona a comparagdo entre cenarios. As elipses sdo os dados de entrada, os
retangulos sdo processos e os losangos sdo verificagGes.

Intervencgdes e obras
(ano base)

Matriz de viagens
2030

Intervencdes e obras
(em andlise)

v

Rede Cenario
Futuro

Rede Cenario

Base Alocacdo

Ajuste dos

i cenarios
ndicadores

Cenério
analisado

Indicadores
Referéncia

l

Comparacgdo de indicadores

Figura 90: Fluxograma simulagdes de projetos

Fonte: elaboragdo propria

A descricdo dos projetos, assim como o desenvolvimento da andlise até sua versdo atual esta
descrito nos itens seguintes. Os resultados consolidados estdo descritos no item 3.1.2.
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3.1.1 Elaboragao de cenarios

Os resultados gerados pelo modelo de transportes para cada intervengdo foram comparados com
um cenario de referéncia. De forma a considerar a evolucdo das viagens num horizonte de 10 anos,
este cenario de referéncia deve incorporar as mudancas previstas na rede viaria do municipio que
ja estdo em estagio de implementacdo ou deverdo estar em operacdo dentro deste horizonte de
tempo. Estes projetos, ja aprovados pela municipalidade, ndo entram na analise comparativa, cujo
principal objetivo é elencar potenciais novas internvenc¢des que devem ser priorizadas devido a sua
importancia para os fluxos urbanos. Esta situacdo de referéncia, que engloba a rede atual e as
intervengdes ja aprovadas, é chamado de cenarios de referéncia, ou cenario ano base. A Figura 91
indica quais projetos em fase de implementagdo foram considerados no cenario ano base.

iy ¥ ke

! Travessia — R. José Gaspari Sobrinho

Figura 91: Intervengdes consideradas no cendrio ano base

Fonte: elaboragdo propria

Definida a rede disponivel para o cenario base, deve-se definir a demanda prevista para o horizonte
de anadlise. Desta forma é utilizado na alocagao de viagens a matriz prevista para o ano de 2030,
com o objetivo de estudar o comportamento dos cendrios como o maior fluxo previsto para o
periodo de 10 anos. Como apresentado no relatério P2, as matrizes projetadas consideram um
comportamento de crescimento da demanda nos préximos anos.

Além dos projetos disponibilizados pela prefeitura para compor o estudo de intervengdes, foram
adicionados mais cinco propostas, consideradas como diretrizes vidrias do municipio. Estas
diretrizes foram consultadas através da plataforma GeolJundiai e ndo necessariamente possuem um
projeto conceitual ou mesmo um estudo mais aprofundado, sendo as vezes um apontamento de
onde poderia haver uma intervencdo a partir da andlise dos técnicos da prefeitura. A Figura 92
apresenta as diretrizes vidrias consideradas nas elaboracdo dos cendrios de simulacdo. Todas as
intervengdes consideradas na simula¢do estdo descritas no item 2.1.1.2.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente



PMUJ — P4 — Elaboragao de Propostas

£ :
PMUJ 1002
Continuidade
Av. Anténio F. Ozanan

e o\ ‘
L % (A5 | . V) s ) A
PMUJ 1001 : = il 1,
Nova Conexao A P 2 2 PMUJ 1004 :
Bairros Medeiros e » 6 N Zo"z Tr,a\.less;a

2. : v. Américo Bruno &
Fazen.da Grande PMUJ 1003

Complexo Cérr(éé;a;s‘ :
Valquirias (Extensdo Av.

g MU 1005

&
\ Nova Travessia

Figura 92: Diretrizes viarias consideradas na simulagdo

Fonte: elaboracgdo propria

Dado o conjuto de propostas que foram analisadas (projeto e diretrizes vidrias), muitas se
encontram numa mesma regido ou fazem parte de um mesmo eixo viario. Dessa forma é possivel
compor simulacées onde uma ou mais projetos sdo considerados conjuntamente pois seus efeitos
sdo sinérgicos. A identificacdo de quais projetos poderiam compor uma situacdo em conjunto foi
denominada, no presente relatdrio, de cenarios de oferta futuros. A elaboragéo de cenario tem dois
propdsito fundamentais: 1) Identificar projetos sinérgicos, ou seja, que deveriam ser considerados
conjuntamente no faseamento de propostas; 2) Reduzir a quantidade de andlises comparativas,
melhorando a matriz de decisdo que deve focar em propostas com resultados significativos.

A metodologia de montagem de cendrios é iterativa, ou seja, apartir de cenarios inicialmente
definidos pode-se alterar a sua composicdo ou mesmo adicionar novos elementos de forma a
encontrar os melhores resultados e agrupamentos de projetos e obras que sejam sinérgicas.

Inicialmente, a apartir dos 36 projetos identificadas como simuldveis, foram compostos 19 cendrios.
Este cenarios, considerados como cenarios preliminares, tinham como principal premissa o
agrupamentos de projetos proximos na mesma regido. A Figura 93 apresenta os 19 cendrios
preliminares. Vale ressaltar que os cendrios preliminares ainda ndo consideravam as diretrizes
vidrias apresentadas na Figura 92.
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Figura 93: Cenarios preliminares

Fonte: elaboracdo propria
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A partir destes primeiros resultados, foram considerados ajustes em alguns cenarios ja simulados e
a composicao de novos, principalmente para os projetos e interve¢des que cujo o impacto global
foi baixo. Além dos cenarios atualizados e novos cenarios, foi considerado um novo eixo passando
pelos bairros Jardim Novo Horizonte, Jardim das Tulipas, Jardim Scala e Vila Marlene, fazendo a
conexdo do Vetor Oeste com a Rod. Vereador Geraldo Dias (Cenario 34). A Figura 94 apresenta
sucintamente as alteragGes feitas em relacdo aos cenarios preliminares.
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Figura 94: Cenario intermedidrios - alterados ou adicionados

Fonte: elaboracdo propria
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Os resultados dos cenarios intermediadrios foram comparados com a etapa anterior (cenarios
preliminares). O processo para a criacao dos cenarios intermediarios passou por ajuste até que
finalmente foram definidos os cendrios consolidados, que serdo apresentandos em mais detalhes
no item a seguir.

3.1.2 Cenarios consolidados — Propostas para circulagao viaria

A partir do processo iterativo de construcdo e testagem dos cenarios preliminares e intermediarios,
chegou-se aos cenarios consolidados, que sdo os cendrios que devem ser confrontados no método
multi-critério (AHP). O método AHP serve para a identificacdo de prioridades e elaboracdo do
faseamento de implementac¢do, em curto, médio e longo prazo.

Os cenarios consolidados sdo o resultados das melhores combinagGes entre projetos, ou seja, as
que apresentam a melhor sinergia considerando os indicadores globais de rede. Além dos
resultados da simulagdo outros fatores e informa¢des foram importantes para definicdo dos
cenarios, principalmente as discussdes com a equipe da prefeitura durante o processo.

Ao todo, foram propostos 18 cenarios consolidados. A Tabela 14 e a Figura 95 apresentam as
composicBes de projetos considerados para elaborar os cendrios.

Tabela 14: Cendrios Consolidados

Cenario Regido Projetos PMUJ Ext(enr:; =9 Descrigao
2 Leste 217 4.200 Complexo Vila Joana
3 Leste 235 8.500 Complexo Colonia
10 Leste 810 900 Marg. Cérrego da Verdura
11 Centro 218 640 Duplicagdo Viaduto sobre Rod. Anhanguera
12 Centro 170; 336 5.000 Complexo Campinas
13 Leste 929; 932 430 VladAut.o R. Oswaldo Cruz sobre o cruzamento com a Av.
Anténio F. Ozanam
14 Centro 822; 940; 941 5.100 Marginal sul - Rod. Anhanguera
15 Centro 209 1.400 Alga de acesso - Rod. Anhanguera
16 Centro 331 250 Alga de acesso - R. Messina
18 Sul 942; 943 4.380 Marginal Norte - Rod. Anhanguera
208; 322; 835; Eixo expresso Oeste Centro - Prolongamento da Av. Antonio
2l Ol 867; 1002 Py F. Ozanam e Nova marginal do rio Jundiai
31 Oeste 214; 865; 1001 24.570 Complexo Medeiros
32 Centro 1003 2.000 Diretriz Viaria - Av. Comendador Hermes Traldi
33 Leste 930; 1004 810 Diretriz Viaria - Viaduto Av.Américo Bruno/ Vila Arens
. . Eixo expresso Oeste Centro - Av. Eng. Jodo Fernandes
34 Oeste 836; 842; 843 10.100 Gimenes Molina - Av. Prof. Pedro C. Fornari
221; 852; 853; .
35 Sul 1005 16.000 Perimetral Expressa
36 Norte 888; 928 1.300 Travessias Linha Férrea Pq. Centenario e Corrupira
37 Sul 344; 872 9.700 Duplicagdo - Rod. Tancredo Neves

Fonte: elaboragdo propria
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Figura 95: Cenarios consolidados

Fonte: elaboragdo prépria
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Os cenarios 30 e 34 apresentaram o melhor impacto positivo na economia de horas. O Cendrio 30
propde um corredor expresso conectando o Vetor Oeste a regido central da cidade, desafogando
as rodovias no entrocamento préximo do distrito industrial. O Cenario 34 é uma alternativa mais
inserida na mancha urbana, atravessando uma série de bairro, conectando o Vetor Oeste com a
Rod. Vereador Geraldo Dias. Apesar de apresentar um resultado um pouco inferior ao cenario 30,
possui diversas vantagem tais como reduzida necessidade de obras e criacdo de novas travessias e
ser mais aderente as propostas de priorizacdo de transporte publico, por atender uma demanda
lindeira maior. As obras consideradas no cendrios, principalmente no eixo da Av. Jovino Furkim no
bairro Novo Horizonte, necessitam de uma série de desapropria¢des para a implementacdo de um
eixo expresso, afetando drasticamente os custos considerados e factibilidade de implementagdo. A
Figura 96 apresenta o tragcado dos dois cendrios.

Fonte: elaboragdo propria

O Cendrio 35 é uma longa conexdo entre a Rodovia Anhanguera com a Av. Antonio F. Ozanam,
atravessando os bairros de Vila Esperanga e Jardim Aurélia até o Agapeama. Este cenario serve as
viagens diametrais e se destaca nesse sentido, considerando que a maioria dos projetos estudados
tem efeito radial, ou seja, tendem a melhorar a conexdao com o centro da cidade. O tragado
proposto esta no limite entre os municipios de Jundiai e Varzea Paulista, sendo necessdrio uma
cooperacgao entre os municipios. Outra caracteristica importante é a inser¢do em areas residenciais,
sendo necessario diversos ajuste de geometria nas vias locais, tornando sua implementacdo mais
complicada. A Figura 97 apresenta o tracado geral do cenario 35.
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Fonte: elaboragdo propria

O Cenario 33 propde 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 oportunidade de priorizagdo do
transporte publico, conectando o eixo leste da cidade com o Terminal Vila Arens. Todavia, sabe-se
da enorme dificuldade para a implementagao desta interven¢ao em fun¢do de empreendimentos
imobilidrios que estdo sendo implantados na regidao. O Cendrio 13, que considera uma viaduto “by-
pass” sobre o cruzamento da Av. Antonio F. Ozanam e a R. Oswaldo Cruz, se apresenta como uma
alternativa a implementacdo do Cenario 33 pois ndo depende de grandes desapropriacdes e possue
dimensdes mais factiveis com o espaco disponivel no cruzamento. A Figura 98 apresenta a
localizagdo dos cenarios 13 e 33.
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Figura 98: Cenario 13 e Cenario 33

Fonte: elaboracdo propria

O Cenario 31 é composto principalmente pelo projeto do Complexo Engordadouro. A criacdo de
marginais na Rodovia Vice-Prefeito Hermenegildo Tonoli melhora o nivel de servico no trecho e a
ampliacdo da Av. Reynaldo de Porcari prevé instalagdo de ciclovia e melhora a oferta viaria entre o
Bairro Medeiros e Jardim Tereza Cristina. Nas proximidades com a Rod. Dom Gabriel Paulino Bueno
Couto, o projeto considera a cria¢do de novas vias, que com a adigdo de um trecho de ligagdo com
o bairro Fazenda Grande, permitem um fluxo entre bairro sem dependéncias das rodovias
presentes nos arredores. A Figura 99 a apresenta a localizagdo do cendrio 31.
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Figura 99: Cenario 31
Fonte: elaboragdo prépria
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O Cenidrio 3 propde a melhoria e implementacdo de viario nas margens do cdrrego 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 carrogdvel estreita para comportar os fluxo de
onibus e trafego geral interno da regido. A criacdo da marginal do corrego tem boa sinergia com
propostas de priorizacdo do transporte publico, como o objetivo de melhorar a oferta de linhas
dentro do bairro. A Av. Imigrantes Italiano é outra opcdo de via com boa capacidade, mas a sua
posicdo de contorno no bairro reduz a efetividade da criagdo de eixo de transporte publico ali, em
compara¢do com a implementacdo na marginal do cérrego. A Figura 100 apresenta a localizagdo

do cenario 3

Figura 100: Cenario 3

Fonte: elaboracdo propria

As travessias da ferrovia nas proximidades do bairro Parque Centendrio foram agrupadas no
cenarios 36. Apesar das travessias ndo serem prioritdrias para o fluxo global do municipio, existe
uma discussdo sobre a melhoria da seguranca dos pouco pontos de travessia na regido. A Figura

101 apresenta a localizacdo das duas travessias consideradas.
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Figura 101: Cendrio 36

Fonte: elaboragdo propria

O Cendrio 12 se resume as propostas de mudancas de direcdo de fluxo e nova travessia do rio
Jundiai no entroncamento da Av. Antonio F. Ozanam com a Rod. Vereador Geraldo Dias. Os cenarios
simulados considerando estas alteragGes ndo apresentaram indicadores globais significativos como
outros eixos, uma vez que os efeitos sao muito localizados. Este cendrio é importante na discussao
de propostas pois ja é identificado pelo corpo técnico da prefeitura a necessidade de intervengao
no trecho, devido aos diversos conflitos de movimentos e tempos de espera nos semaforos. Os
custos de implantagdo sdo identificados com médios ou baixos e a redugdo de conflitos de giro
facilita aimplementacdo de eixos prioritarios para o transporte, como um conexdo entre o terminal
Hortolandia e o terminal Central. A Figura 102 apresenta a localizacdo do cenario 12.
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Figura 102: Cendrio 12

Fonte: elaboracdo propria

O cenario 18 é composto principalmente pela implementacdo da marginal da Rod. Anhanguera
(marginal norte) no trecho entre a Av. 14 de Dezembro e a rodovidria. Este cenario foi o Unico que
apresentou impacto negativo no indicador de horas economizadas, ou seja, ele penalizou o tempo
de viagens entre alguns pares de origem e destino. Este efeito é consequéncia de segregagao entre
o fluxo interno do municipio, que, nas condi¢des atuais, tem acesso a rodovia que possui alta
capacidade e velocidade, o que passa a nao ocorrer com o fechamento da agulha de acesso a via
expresssa e a consequente necessidade de utilizar a marginal, com menores velocidades. O cenario
melhora o nivel de servigo da via expressa e este efeito de penalidade descrito esta ligado a reducdo
de velocidade permitida na via marginal, em comparacdo com a via expressa da rodovia. A Figura
103 apresenta a localizacdo do cenario 18.
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Figura 103: Cendrio 18

Fonte: elaboragdo propria

Nos entornos da Rod. Anhanhaguera e na Rod. Tancredo Neves existem outros projetos que
dependem de discuss6es com a ARTESP e a AutoBAn, concessionaria de Rod. Anhanguera. Estes
projetos tem interesse misto, onde o governo estadual e a concessionaria também exercem
participacao nos cronograma de execuc¢do e investimento disponivel, afetando sua factibilidade e
implementag¢do no curto prazo. A Figura 104 apresenta a disposi¢do dos cenarios comentados.

Figura 104: Cendrios 11, 14, 15 e 37

Fonte: elaboragdo propria
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Por fim, apresenta-se os dois cenarios na regido central e dois na regido leste que podem ser
considerados como tendo impactos localizados, mas que foram simulados com o objetivo de
identificar seu impacto, do ponto de vista dos fluxos municipais, e que podem ser, eventualmente,
absorvidos por propostas de transporte publico, considerando as propostas integradas no PMUJ. A
Figura 105 apresenta a localizacdo dos cenarios 2, 10, 16 e 32.

Figura 105: Cendrios 2, 10, 16 e 32

Fonte: elaboracgdo propria

3.2 Simulagcao em Rede e Obtenc¢ao dos Indicadores de Desempenho para cada
Cenario Simulado

O processo de simulagao das propostas para a mobilidade de Jundiai no horizonte de 2030, a partir
da ferramenta calibrada para representar a situag¢ao atual do sistema de mobilidade, tem o objetivo
de gerar indicadores de desempenho de rede para cada alternativa no horizonte de analise, levando
em consideragdo os projetos propostos, o que permite a avaliagdo comparativa entre situacbes
especificas que se quer representar através das alternativas propostas. A matriz de viagens utilizada
para o cdlculo desses indicadores de desempenho é, portanto, referente ao ano futuro de 2030,
com sua metodologia de cdlculo e resultados ja amplamente apresentados nos produtos P2 e P3.

3.2.1 Indicadores de Desempenho para Propostas para o Sistema de Circulagdo Viaria

Os indicadores gerados nesta etapa do desenvolvimento do estudo servirdo de insumo, no produto
P6, para as avaliagGes técnica, econdmica, financeira e ambiental das alternativas estudadas. Os
indicadores definidos para avaliacdo, assim como suas descri¢des, sdo apresentados abaixo:
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e Distancia média (km): é a distancia que usuarios de transporte individual percorrem, em
média, para concluir sua viagem;

e Tempo médio de viagem (min): é o tempo que usuarios demoram, em média, para concluir
sua viagem;

e Velocidade média (km/h): é o indicador da velocidade média dos usuarios do modo de
transporte individual durante sua viagem, considerando o tempo de espera em
cruzamentos e atrasos devido a sobressaturagao viaria;

e Tempo total (h): é a soma de todos os tempos de viagem de todos usuarios do sistema de
transporte individual na hora pico manha. Este indicador serve de insumo para o calculo do
tempo total economizado (ou perdido) comparando a situacdo de um certo cenario
implementado em relagdo ao cenario de referéncia;

e Tempo didrio economizado pela obra em relacdo ao cenario base 2030 (h/dia): A partir
dos tempos totais de viagem calculados no cenario em questdo e no cenario base
(referentes ao horizonte de 2030), calcula-se sua diferenca. Espera-se que a
implementagdo do eixo vidrio tenha impacto positivo nos tempos de viagem do sistema,
com um tempo total da rede menor em comparacao ao cenario base. Assim, quanto maior
a diferenca de tempo entre os dois cenarios, maior o ganho de tempo de viagem que a

intervencgdo viaria produz na rede e, portanto, maior seu impacto positivo.

Além dos valores para cada cenario, foi calculado indicadores para uma situagdo onde todas os
cenarios foram implementados na rede, de forma e representar uma situagdo futura potencial. Os
resultados estdo apresentados na Tabela 16. As diferengas percentuais foram calculadas em relagdo
aos indicadores do cenario de referéncia, indicados na Tabela 15.

Tabela 15 - Indicadores de desempenho — Cenario de Referéncia

Indicador Valor

Distancia média (km) 9,19
Tempo médio de viagem (min) 18,6
Velocidade média (km/h) 29,7
Tempo Total (h) 14.563

Fonte: elaboragdo prépria
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Tabela 16 - Indicadores de desempenho para o transporte individual

Tempo médio de Velocidade média Tempo Total (h) Tempo diario

Distancia média (km) T e YT

Cenario viagem (min) (Km/h)

Cendrio 2 9,19 -0,07% 18,5 -0,52% 29,8 0,45% 14.487 -0,52% 983 -0,52%
Cenario 3 9,20 0,11% 18,4 -1,04% 30,0 1,16% 14.411 -1,04% 1.956 -1,04%
Cendrio 10 9,19 -0,01% 18,6 -0,12% 29,7 0,11% 14.546 -0,12% 217 -0,12%
Cendrio 11 9,19 -0,03% 18,5 -0,44% 29,8 0,41% 14.498 -0,44% 831 -0,44%
Cenario 12 9,21 0,17% 18,6 -0,28% 29,8 0,46% 14.521 -0,28% 536 -0,28%
Cendrio 13 9,19 -0,06% 18,6 -0,26% 29,7 0,20% 14.524 -0,26% 494 -0,26%
Cenario 14 9,18 -0,19% 18,4 -1,10% 29,9 0,92% 14.403 -1,10% 2.068 -1,10%
Cendrio 15 9,19 -0,04% 18,6 -0,25% 29,7 0,21% 14.526 -0,25% 473 -0,25%
Cenario 16 9,19 -0,05% 18,5 -0,35% 29,7 0,30% 14.512 -0,35% 661 -0,35%
Cendrio 18 9,16 -0,42% 18,6 0,24% 29,5 -0,65% 14.597 0,24% -443 0,24%
Cenario 30 9,20 0,04% 18,0 -3,50% 30,7 3,67% 14.053 -3,50% 6.585 -3,50%
Cendrio 31 9,18 -0,16% 18,4 -1,20% 30,0 1,04% 14.389 -1,20% 2.250 -1,20%
Cendrio 32 9,20 0,11% 18,6 -0,11% 29,7 0,22% 14.546 -0,11% 369 -0,20%
Cendrio 33 9,18 -0,12% 18,3 -1,53% 30,1 1,43% 14.341 -1,53% 2.870 -1,53%
Cenario 34 9,17 -0,28% 18,1 -2,87% 30,4 2,66% 14.145 -2,87% 5.392 -2,87%
Cenario 35 9,22 0,33% 18,1 -2,62% 30,6 3,03% 14.181 -2,62% 4.932 -2,62%
Cenario 36 9,19 0,00% 18,6 0,05% 29,6 -0,05% 14.570 0,05% -97 0,05%
Cenario 37 9,21 0,15% 18,5 -0,76% 29,9 0,93% 14.451 -0,76% 1.438 -0,76%
Todos os cenarios 9,14 -0,61% 16,3 -12,23% 33,6 13,23% 12.782 -12,23% 23.010 -12,23%

Fonte: elaboragao prépria
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Os resultados obtidos, uma vez que estdo relacionados ao impacto sobre a rede total do municipio,
podem parecer baixos em termos percentuais (uma vez que estamos avaliando os resultados de
cada cendrio em relagdo a rede completa atual), mas sdo significativos em termos absolutos, como
sera demonstrado a seguir.

O Indicador de horas economizadas permite uma andlise da dimesdo dos beneficios gerados por
cada cendrio em relagdo a situagao de referéncia. A partir deste indicador, é possivel categorizar os
cenarios em 3 tipos, destacados na Figura 106:

e Cenarios de impacto local — Apresentam melhoria pontual no desempenho de rede;

e Cenadrios de impacto regional — Apresentam melhoria regional, como interligacdo de bairros
proximos e novas travessias importantes;

e Cenadrios de impacto global — Apresentam melhoria na escala municipal, como grandes

eixos de transportes.
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Figura 106: Indicador de Horas Economizadas (h/dia)

Fonte: elaboragdo propria

Os cenarios de impactos locais estdo relacionados a caracteristicas especificas dos projetos, uma
vez que representam intervencdes pontuais com impactos localizados e pouco representativos em
nivel de rede municipal. Um destaque é o cendrio 12, relacionado ao Complexo Campinas, que
melhora os fluxos e conflitos de giro no entrocamento de diversos eixos importantes de cidade (dos
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cenarios de impacto local, o Cenério 12 teve o melhor aumento da velocidade média na rede).
Devido a sua localizagdo, este cenario tem uma alta importancia relativa pois pode ser considerado
também nas propostas de melhoria de transporte coletivo.

Os cenarios de impacto regional melhoram os fluxos numa certa regido da cidade, portanto, com
impactos mais abrangentes que aqueles analisados no paragrafo anterior. O Cenario 31 por
exemplo, referente ao Complexo Medeiros, melhora os fluxo nos entornos da Rod. Vice Prefeito
Hermenegildo Tonolli e Bairro do Medeiros. Na Zona Leste da cidade, os cenarios 3 e 33 se
destacam, os quais se referem aos projetos nas marginais do corrego Colonia e a uma nova travessia
entre a Av. Américo Bruno até o Terminal Vila Arens, respectivamente.

Os trés cendrios que apresentam impactos globais, ou seja, que tém capacidade de gerar beneficios
amplos em termos de rede municipal, sdo aqueles que envolvem projetos de extensos eixos vidrios
que se comportam como vias expressas cortando diversos bairros da municipio. E importante
destacar que os Cendrios 30 e 34, ambos localizados no Vetor Oeste, tem comportamento radial,
ou seja, conectam regibes periféricas ao centro, enquanto que o Cendrio 35 tem comportamento
transversal, ligando duas regies periféricas do municipio sem passar pelo centro.

Vale ressaltar que o Cendrio 18, referente a implantagao da marginal norte da Rod. Anhanguera na
altura da Av. 14 de Dezembro, possui caracteristica regional, mas ndo apresentou beneficios em
relagao a este indicador. O projeto segrega o fluxo municipal do fluxo de passagem da rodovia, ou
seja, os usudrios que antes utilizavam trechos da rodovia para completar sua viagem (via de alta
velocidade) passam a utilizar a marginal no cenario considerado (via de média velocidade),
aumentando, assim, o tempo de percurso relativo ao cenarios de referéncia.

Outro indicador de rede que deve ser considerado é o nivel de servico da principais vias do
municipio. A partir do carregamento da rede vidria e de suas caracteristicas fisicas e operacionais,
foi determinada a relacdo entre o Volume de Trafego e a Capacidade Viaria (V/C) dos trechos do
sistema vidrio considerado, e calculado os Niveis de Servigco nos diversos trechos para o Horario de
Pico da Manha. A classificacdo dos padrées de nivel de servigo considerada estdo na Tabela 17 e os
resultados dos niveis de servigos para o cenario de referéncia, como percentual da extensdo da
rede em cada classe de NS, estdao apresentados na Figura 107.

Tabela 17 - Parametros de Nivel de Servigo do sistema viario.

Volume/Capacidade de

Nivel de Servigo de PadraoltEhir=rer

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

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir dos valores da literatura técnica (HCM)
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Figura 107: Cendrio de Referéncia — Nivel de Servigo como percentual da rede

Fonte: elaboracgdo propria

Os beneficios identificados para os cenarios simulados envolvem a variacdo dos niveis de servico
verificados em cada cendrio, em relacdo ao cendrio de referéncia. A Tabela 18 apresenta os
resultados obtidos, lembrando que a escala de A a F indica o sentido de piora no NS.

Tabela 18 — Nivel de Servigo para os Cenario Simulados

Nivel de Servigo (% da rede viaria) — Relativo ao Cenario de

Cenarios Referéncia
Cenario 2 0.8% -0.2% -0.5% -0.1% 0.0% 0.0%
Cenério 3 1.0%  -1.0%  03%  -02%  00%  -0.1%
Cenério 10 03%  02%  -04% -01%  00%  0.0%
Cenério 11 02%  -07%  06% -01%  00%  0.0%
Cendrio 12 03%  01%  -03% -01%  00%  0.0%
Cenério 13 04%  -04%  01%  -03%  01%  0.0%
Cendrio14 | 1.6%  -17%  -13% -03%  03% | 14%
Cenério 15 02%  00%  -02% -01%  00%  0.0%
Cenério 16 04%  -01%  -02%  -01%  00%  0.0%
Cendrio 18 07%  02%  02% | -25%  12%  0.1%
Cenério 30 04%  -02%  02%  -02%  -01%  -0.2%
Cenério 31 09%  -03%  -04%  -01%  01%  -0.1%
Cendrio 32 02%  01%  -02% -01%  00%  0.0%
Cenério 33 0.8%  -12%  04%  01%  00%  -0.1%
Cenério 34 04%  00%  -02%  00%  -01%  -0.1%
Cenério 35 13%  -03%  -04%  -04%  0.0%  -0.1%
Cenério 36 02%  -01%  -01%  -01%  01%  0.0%
Cenério 37 06%  08% -10% -04%  00%  0.0%

Todos os Cenarios | 3,38% | 0,08% | -1,77% -0,87% -0,26% -0,51%

Fonte: elaboragdo propria
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Assim, usando como exemplo os resultados obtidos para todos os cendrios (ultima linha da tabela),
constata-se que 3,34 % sera o aumento da extensdo da rede vidria principal no nivel A de NS,
enquando que no nivel F, a reducdo da extensdo de vias nesta classe sera de 0,51%.

Os efeitos globais de cada cendrios geram pequenas variagcdes percentuais na distribuicdo dos
niveis de servico relativo a referéncia, como era de se esperar, devido ao efeito diluido
considerando toda a rede viaria disponivel. Porém é possivel identificar uma migracdao dos piores
niveis de servico (niveis D, E e F) para niveis menos saturados. Este efeito é consequéncia da
melhoria nas condicGes de circulacdo devido a implantacao das intervencgdes previstas nos cendrios
considerados.

3.2.2 Indicadores de Desempenho para Propostas para o Sistema de Transporte
Coletivo

Como ja destacado anteriormente, os indicadores gerados nesta etapa do desenvolvimento do
estudo servirdo de insumo, no produto P6, para as avaliacdes técnica, econdmica, financeira e
ambiental das alternativas estudadas. Os indicadores definidos para avaliacdo, assim como suas
descricbes, sdo apresentados abaixo:

e Distancia média (km): é a distancia que usuarios do sistema de transporte coletivo
percorrem, na média, para concluir sua viagem;

e Tempo médio de viagem (min): é o tempo que usudrios 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 usuarios 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 sobressaturagdo viaria;

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 célculo do tempo total economizado
(ou perdido) pelo sistema de transporte coletivo da cidade entre dois cenarios de avaliagdo;

e Tempo diario economizado pela proposta em relagdo ao cenario base 2030 (h/dia): A
partir dos tempos totais de viagem calculados no cendrio em questdo e no cenario base
(referente ao ano de 2030), calcula-se sua diferenca. Espera-se que a implementagdo do
cenadrio estudado tenha impacto positivo nos tempos de viagem do sistema, com um tempo
total da rede menor em comparacgdo ao cendrio base. Assim, quanto maior a diferenca de
tempo entre os dois cenarios, maior o ganho de tempo de viagem que o cendrio proposto

produz na rede e, portanto, maior seu impacto positivo.

Cabe aqui ressaltar que os indicadores apresentados neste produto diferem dos indicadores
apresentados no produto P3 para 2030. Essa diferenca se justifica na mudanca de metodologia do
calculo, que agora considera também o componente de caminhada no inicio da viagem (para
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acessar o ponto de Onibus) e o componente de caminhada no fim da viagem (para acessar o
destino), entendendo-se mais adequado o cdlculo dessa maneira.

Conforme ja destacado, os resultados obtidos para a comparagdo dos indicadores de cada cendrio
em relacdo a situacdo de referéncia, uma vez que estdo relacionados ao impacto sobre a rede total
do municipio, podem parecer baixos em termos percentuais (uma vez que estamos avaliando os
resultados de cada cenario em relacdo a rede completa atual), mas sdo significativos em termos
absolutos, como serd demosntrado a seguir.

Para uma avaliacdo mais abrangente, calcula-se varios indicadores, dentre os quais: a distancia
média, tempo médio e total e velocidade média tanto global quanto local, isto é, para a rede como
um todo e especificamente para a populacdo diretamente afetada por cada eixo de priorizacao.
Para todos os indicadores, também é calculado o percentual de ganho/perda em relacdo ao cenario
base.

Especificamente em relagdo ao indicador de tempo didrio economizado pelo cenario em relacdo ao
cenario base (h), este também é calculado para o transporte individual, com o objetivo de analisar
o balango entre o ganho/perda de horas que a implementacgdo do eixo prioritario causa aos usuarios
de transporte coletivo e o ganho/perda que essa medida causa para os usudrios de transporte
individual.

3.2.2.1 Eixo Central

Os resultados dos indicadores nos cendrios 800 e 801 sdao muito similares, até pela semelhanca de
estrutura dos dois cenarios, sendo o 800 ligeiramente superior em fung¢ao da implantagdo de uma
nova infraestrutura viaria, o Complexo Campinas, que possui nova travessia sobre o Rio Jundiai e
auxilia no desempenho viario da rede. O cenario 802, por ser incremental ao 801, com um novo
eixo de priorizacdo, apresenta o melhor desempenho de rede comparativamente aos cenarios 800
e 801.

Em relacdo ao balango entre ganhos de transporte coletivo e individual, os cenarios trazem
beneficios para ambos os modos porque, como ja citado, a opcdo foi de supressdo de faixas de
estacionamento, mantendo a quantidade de faixas de rolamento atual, com diferencas pouco
significativas entre cendrios.

Na avaliagdo comparativa dos cendrios, em fungao dos resultados similares nos indicadores do
cendrio 800 e 801, opta-se, preliminarmente, pelo cenario ndo condicionado a execu¢do de
nenhuma obra, ou seja, o cendrio 801. Ndo obstante, entende-se que a implantacdo do Complexo
Campinas trard beneficios tanto ao trafego geral quanto ao sistema de transporte coletivo,
especialmente pela ampliacdo de capacidade na chegada da Rod. Vereador Geraldo Dias — sentido
sul — no entroncamento com a Av. Antdnio F. Ozanam, Av. Unido dos Ferroviarios e Av. Prefeito Luiz
Latorre (Complexo Campinas), trecho este em que seria interessante, com a execu¢do da obra, a
dedicacdo de uma faixa exclusiva ao transporte coletivo para a melhoria de fluidez na regiao.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente




PMUJ — P4 — Elaboragdo de Propostas L@GIT .

Posteriormente, entre o cendrio 801 e 802, optou-se por dar seguimento ao cendrio 802 (que
consiste na implantagdao de um novo eixo de ligagdo entre os terminais Central e Vila Arens, como
suporte ao eixo proposto pelo cenario 801), ja que este possui a infraestrutura mais completa de
priorizacdo de transporte coletivo em comparacdo ao 801. E de amplo conhecimento os potenciais
entraves a implantacdo destes eixos mas, neste momento, entende-se que faz sentido,
tecnicamente, a escolha do cenario mais completo que apresenta os melhores resultados em
termos de desempenho do sistema.

Tabela 19 - Indicadores de desempenho para o transporte individual e coletivo — Eixo Central — Cenarios
800 e 801

Abrangéncia Indicador

Distancia média (km) 12,0 12,1 0,4% 12,1 0,5% 12,0 0,3%
Global Tempo médio de viagem (min) 53,9 52,3 -3,0% 52,3 -3,0% 51,8 2,9%
Velocidade média (km/h) 13,4 13,8 3,5% 13,8 3,5% 14,0 4,4%
Tempo total (h) 23.167 22.480 -3,0% 22.480 -3,0% 22.275 3,9%
Local ( Distancia média (km) 10,5 10,5 0,9% 10,5 0,9% 10,5 0,9%
oc: UT:?:S Tempo médio de viagem (min) 45,6 43,2 -5,5% 43,1 5,7% 42,9 6,1%
pa f’()eta dga) Velocidade média (km/h) 13,7 147 68% 147  7,0% 148 | 7,5%
Tempo total (h) 5.792 5.463 -5,4% 5.463 -5,7% 5.439 6,1%
Tempo didrio economizado coletivo (h/dia) - -6.970 -6.898 -9.232
Tempo diario economizado privado (h/dia) - -32 -172 72
Beneficio por cendrio
472
8_02\'_ 9,232
32
80 o 6,898
172
800 | — 6,970
-1,000 1,000 3,000 5,000 7,000 9,000 11,000

M Beneficio Privado B Beneficio Publico

Fonte: elaboragdo propria

3.2.2.2 Eixo Leste

A localizagdo da travessia no Viaduto Sao Jodo Batista favorece a prioriza¢do do transporte coletivo
pelo eixo do bindrio formado na Rua Honorato Spiandorin/Av. Luiz Zorzetti/Av. Sdo Jodo com a Rua
Santos Dumont/Rua Dr. Antenor Soares Gandra porque, ao acessar o centro, parte importante dos
passageiros ja acessam seus destinos diretamente, sem necessidade de transferéncia no Terminal
Vila Arens, que a opgdo de priorizagdo pela Av. dos Imigrantes Italianos ocasionaria. Os cenarios
700 e 701 trazem beneficios inclusive ao transporte individual, o que era esperado tendo em vista
gue estes cenarios contemplam a execuc¢do de nova infraestrutura viaria, o Viaduto Av.Américo
Bruno/ Vila Arens.

Ademais, os desejos de viagens se distanciam do eixo prioritario quando opta-se pela passagem na
Av. dos Imigrantes ltalianos, principalmente por deixar de passar pelo Centro, for¢cando a

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente




LOGIT B

transferéncia no Terminal Vila Arens. Neste sentido, refletindo nos indicadores de desempenho, os
cendarios cujo eixo prioritario se ddo pelo binario formado na Rua Honorato Spiandorin/Av. Luiz
Zorzetti/Av. S30 Jodo com a Rua Santos Dumont/Rua Dr. Antenor Soares Gandra se mostram com
melhores resultados (cenarios 701, 702 e 704), descartando-se, de forma preliminar, em relagdo
aos cenarios pela Av. dos Imigrantes Italianos (cenarios 700 e 703). O fato do cendrio 703 estar
sobre um dos principais gargalos de transito da cidade, Viaduto Sperandio x Av. Anténio Frederico
Ozanam, o torna ainda menos interessante de escolha em relacdo aos demais.

Dentre os cendrios remanescentes para o Eixo Leste, apesar do cendrio 701 apresentar os melhores
indicadores em funcdo da implantacdo do Viaduto Av.Américo Bruno/ Vila Arens (que é
considerado neste cendrio para efeitos comparativos, mas ndao contempla o eixo prioritario), em
um primeiro momento entende-se ndo ser interessante condicionar a implementacdo do eixo
prioritario de transporte coletivo a novas obras de infraestrutura e, assim, a op¢ao resta entre os
cenarios 702 e 704, que contemplam apenas alteracbes de operacdo vidria e alguns ajustes
geométricos. Apesar dos desbeneficios que estes dois cendrios ocasionam no transporte individual,
em fung¢do de supressao de faixas de rolamento, os beneficios ao transporte coletivo os superam,
em ambos os casos, na avaliacdo do balanco total de horas.

Finalmente, a analise comparativa dos resultados destes cenarios mostra que o cendario 704 seria a
melhor opgdo, em termos de indicadores. Este cendrio visa manter, na regido de travessia da
ferrovia e Rio Jundiai, a operacdo de circulacdo viaria hoje existente, com o viaduto S3o Jodo Batista
mantendo-se em mao Unica sentido centro, ja amplamente utilizado pelas linhas de Jundiai. Além
disso, procura-se evitar a formacdo de um gargalo no entroncamento com a Avenida S3o Jodo —
gue seria mdo dupla, aumentando a quantidade de movimentos no cruzamento — com a Av.
Antonio Frederico Ozanam, em que essa configuracdo no passado ja foram verificados grandes
atrasos nas linhas de 6nibus. Finalmente, a operagao de um viaduto em mao dupla exclusivo ao
transporte coletivo (e proibido ao trafego geral) nos periodos pico do dia e liberado ao trafego geral
no restante do dia pode ter sua operacdo mais complexa em comparacdo a um viaduto que
permanece o dia todo liberado ao trafego geral, apenas com restricdo de capacidade de 1 faixa nos
periodos de pico (e 2 faixas no restante do dia).

Vale ressaltar que as simulagdes dos cenarios 702 e 704 foram construidos sem a consideragdo da
obra de implementacdo da marginal do cdrrego Colonia em complementacdo a marginal ja
existente em um dos lados (Av. Luiz Zorzetti), ainda que haja forte sinergia com a priorizacdo do
Eixo Leste. Assim, entende-se que, se porventura essa obra avance e venha ser implantada, os
beneficios do Eixo Leste possam ser ainda mais potencializados.

Também é importante destacar que existem algumas restricdes de implantagdo deste eixo que
necessitardo de maior aprofundamento no detalhamento das propostas (produto P6) para seu
solucionamento. Pode-se citar, inicialmente, a incapacidade de conversdao da Avenida Doutor
Cavalcanti para a Rua Engenheiro Monlevade, a dificuldade de conversdao da Rua Engenheiro
Monlevade para XV de Novembro e posteriormente da rua XV de Novembro para Rua Torres Neves,
além da dificuldade de ligacdo entre a Avenida Luiz Zorzetti e Rua Doutor Antenor Soares
Gandra/Av. S3o Jo3o.
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Tabela 20 - Indicadores de desempenho para o transporte individual e coletivo — Eixo Leste — Cenarios 700, 701, 702, 703 e 704

702 704
Abrangéncia Indicador
Valor % Valor %
Distancia média (km) 12,0 12,0 -0,2% 12,0 -0,1% 12,0 0,0% 12,0 0,2% 12,0 0,0%
Global Tempo médio de viagem (min) 53,9 53,0 -1,9% 52,4 -2,9% 52,7 -2,4% 53,4 -1,1% 52,6 -2,5%
Velocidade média (km/h) 13,4 13,6 1,7% 13,7 2,9% 13,7 2,4% 13,5 1,3% 13,7 2,6%
Tempo total (h) 23.167 22.777 -1,9% @22.526 -2,9% 22.652 -2,4% 22948 -1,1% 22.618 -2,5%
Local Distancia média (km) 10,4 10,3 -1,0% 10,4 -0,5% 10,4 -0,2% 10,5 0,5% 10,4 -0,2%
(apenas Tempo médio de viagem (min) 49,0 45,2 -7,7% 44,5 -9,2% 45,0 -8,2% 46,5 -5,1% 44,9 -8,4%
populagdo Velocidade média (km/h) 12,7 13,7 7,3% 14,0 9,6% 13,8 8,6% 13,5 5,9% 13,9 9,0%
afetada) Tempo total (h) 5.291 4.884 -7,7% 4.803 -9,2% 4.859 -8,2% 5.018 -5,1% 4.844 -8,4%
Tempo didrio economizado coletivo (h/dia) - -4.511 -7.363 -5.842 -2.632 -6.091
Tempo didrio economizado privado (h/dia) - -2.069 -1.973 1.781 1.106 600
Beneficio por cenario
-1,106 =———ym— 2,632
-1,781 702 5,842
70 e o 7,363
700 e —— 4,511
-3,000 -1,000 1,000 3,000 5,000 7,000 9,000

M Beneficio Privado B Beneficio Publico

Fonte: elaboragao prépria
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3.2.2.3 Eixo Oeste

Os indicadores de desempenho nos dois cenarios simulados para o Eixo Oeste sdo muito
semelhantes, conforme pode ser observado na Tabela 21, onde pode-se observar beneficios
significativos tanto ao transporte coletivo quanto ao transporte individual, em funcdo das obras
vidrias envolvidas em ambos os cendrios. Nesse sentido, cabe avaliar a alternativa que minimize
gastos com intervencdes viarias, lancando mao do vidrio ja existente.

Conforme descrito no item 2.1.2.3 de apresentacdo dos tragados, o cendrio 901 do Eixo Oeste exige
uma quantidade maior de intervencdes viarias e, consequentemente, esta associado a um maior
custo de implementacdo. Ademais, a conexdo de priorizacdo criada no cenario 900 esta mais
inserida no tecido urbano, potencialmente tendo maior acessibilidade em comparac¢do ao cendrio
901, além de percorrer uma maior quantidade de bairros para captacdo de demanda ao sistema.
Por fim, a conexdo com o Terminal Hortolandia podera ser mais um artificio de alivio na saturagao
de capacidade que hoje o Terminal Central possui.

Para o detalhamento das propostas, previstas no produto P6, deverao ser estudados os trechos do
Eixo Oeste a terem supressao de faixas de rolamento ou estacionamento para dedicar uma faixa
exclusiva ao transporte coletivo, e aqueles trechos que serao objeto de outras a¢des de priorizagao,
de forma a ndo incorrer em penalizagcdao excessiva no trafego geral, também em fun¢do das
limitagOes fisicas que as vias do Eixo poderiam impor.

Tabela 21 - Indicadores de desempenho para o transporte individual e coletivo — Eixo Oeste — Cendrios

900 e 901
900 901
Abrangéncia Indicador
Distancia média (km) 12,0 11,8 -1,3% 11,9 -1,2%
Global Tempo médio de viagem (min) 53,9 51,9 -3,6% 51,7 -4,1%
Velocidade média (km/h) 13,4 13,7 2,3% 13,8 3,0%
Tempo total (h) 23.167 22.332 -3,6% 22.223 -4,1%
Local Distancia média (km) 13,6 13,1 -3,9% 13,1 -3,5%
(apenas Tempo médio de viagem (min) 58,6 53,1 -9,4% 52,1 -10,8%
populagdo Velocidade média (km/h) 13,9 14,8 6,1% 15,1 8,1%
afetada) Tempo total (h) 7.470 6.766 -9,4% 6.664 -10,8%
Tempo diario economizado coletivo (h/dia) - -8.424 -6.866
Tempo didrio economizado privado (h/dia) - -5.035 -4.842

Beneficio por cendrio

901

8,866

900 | ESSS....L_.,.,,— 5,) )

- 1,000 2,000 3,000 4,000 5,000 6,000 7,000 8,000 9,000 10,000

M Beneficio Privado B Beneficio Publico

Fonte: elaboragdo propria
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3.2.2.4 Eixo Sudoeste

Como pode ser observado na apresentagao dos indicadores de desempenho de rede nos cenarios
500 e 501, a supressdo de faixas de rolamento na Av. Antonio Pincinato e Av. Osmundo dos Santos
Pellegrini resulta em uma penalizacdo excessiva no trafego geral, sendo que a frequéncia de 6nibus
no trecho nao justificaria a necessidade de dedicacdo de uma faixa exclusiva de Onibus em
detrimento do trafego geral. Como apontado anteriormente, ndo é interessante o surgimento de
congestionamento excessivo para os demais tipos de veiculos em fung¢do da redugdo do nimero de
faixas de rolamento, ainda mais se o préprio volume de 6nibus passante na via nao justificar sua
implementacdo.

Ha um projeto de ampliagdo vidria para a Av. Antonio Pincinato, entendendo-se que nesta situacgdo,
sim, faria sentido condiciona-lo a execucdo de uma faixa dedicada ao transporte coletivo nos
periodos de pico. Inclusive, na hipdtese de execugdo de uma ampliagdo de capacidade vidria no
trecho em questao, poderia-se pensar na redistribui¢gdo das linhas de forma a utilizar esse eixo com
maior frequéncia de 6nibus.

Neste primeiro momento, portanto, opta-se pelo cendrio 500 (apenas com faixa exclusiva de
transporte coletivo na Av. Jundiai), com a Av. Anténio Pincinato e Av. Osmundo dos Santos
Pellegrini formados através de outras a¢des de priorizagdo.

Tabela 22 - Indicadores de desempenho para o transporte individual e coletivo — Eixo Sudoeste —
Cenarios 500 e 501

Abrangéncia Indicador

Distancia média (km) 12,0 12,0 -0,2% 12,0 0,1%

Global Tempo médio de viagem (min) 53,9 52,3 -2,8% 52,6 -2,4%

Velocidade média (km/h) 13,4 13,7 2,7% 13,7 2,4%

Tempo total (h) 23.167 22.494 -2,9% 22.612 -2,4%

Local Distancia média (km) 11,6 11,5 -0,6% 11,5 -0,6%

(apenas Tempo médio de viagem (min) 55,9 51,9 -7,1% 52,6 -6,0%

populagdo Velocidade média (km/h) 12,4 13,3 7,1% 13,1 5,7%

afetada) Tempo total (h) 3.773 3.504 -7,1% 3.549 -6,0%
Tempo diario economizado coletivo (h/dia) - -6.454 -5.297

Tempo didrio economizado privado (h/dia) - 2.459 495

Beneficio por cendrio

495 598 I 5,297

22,459
2459 N 6,454
-3,000  -2,000  -1,000 - 1,000 2,000 3,000 4,000 5000 6000 7,000

M Beneficio Privado B Beneficio Publico

Fonte: elaboragdo proépria
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3.2.2.5 Eixo Sul

Os resultados do Eixo Sul, como ja era de se esperar, sdo mais discretos comparativamente aos
outros eixos prioritdrios, em funcdo de sua menor significincia em termos de volume de
passageiros ao sistema de transporte coletivo. O Eixo Sul pode ser classificado como de menor
prioridade de implantacdo comparativamente aos demais eixos aqui apresentados.

Apesar da menor ordem de grandeza em relacdo aos outros eixos, o beneficio gerado ao transporte
coletivo supera com folgas o pequeno desbeneficio gerado ao transporte individual, tendo um saldo
global positivo.

Deve-se atentar a largura das vias neste eixo, ja que sdo suprimidas faixas de estacionamento e
eventuais ajustes geométricos devem ser necessarios para acomodar a prioriza¢do do transporte
coletivo pelas caracteristicas estreitas das vias consideradas.

Tabela 23 - Indicadores de desempenho para o transporte individual e coletivo — Eixo Sul — Cenario 600

Abrangéncia Indicador
Valor %
Distancia média (km) 12,0 12,0 -0,1%
Global Tempo médio de viagem (min) 53,9 53,6 -0,4%
Velocidade média (km/h) 13,4 13,4 0,4%
Tempo total (h) 23.167 23.065 -0,4%
Local Distancia média (km) 10,7 10,7 -0,6%
(apenas Tempo médio de viagem (min) 47,1 46,1 -6,0%
populagdo Velocidade média (km/h) 13,6 13,9 5,7%
afetada) Tempo total (h) 2.912 2.849 -6,0%
Tempo diario economizado coletivo (h/dia) - -754
Tempo didrio economizado privado (h/dia) - 190
Beneficio por cenario
&
-400 -200 - 200 400 600 800 1,000

M Beneficio Privado B Beneficio Publico

Fonte: elaboragdo propria

3.2.2.6 Eixo Sudeste

O Eixo Sudeste, em fungao da alta demanda de passageiros, especialmente intermunicipal, gera
beneficios significativos ao sistema com a priorizagdo do transporte coletivo. Ha pequeno
desbeneficio associado pela supressdo de faixas de rolamento em alguns trechos curtos do eixo,
porém em sua maioria a priorizacdo se da pela supressdo de vagas de estacionamento.

O beneficio gerado ao transporte coletivo, assim como no Eixo Sul, supera com folgas o pequeno
desbeneficio gerado ao transporte individual, tendo um saldo global positivo.
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Tabela 24 - Indicadores de desempenho para o transporte individual e coletivo — Eixo Sudeste — Cenario
400

Abrangéncia Indicador
Valor %

Distancia média (km) 12,0 12,0 -0,1%
Global Tempo médio de viagem (min) 53,9 52,9 -1,8%
Velocidade média (km/h) 13,4 13,6 1,7%
Tempo total (h) 23.167 @ 22.767 -1,8%
Local Distancia média (km) 8,9 8,9 0,3%
(apenas Tempo médio de viagem (min) 42,9 39,6 -7,6%
populagdo Velocidade média (km/h) 12,4 13,5 8,5%
afetada) Tempo total (h) 2.048 1.892 -7,6%

Tempo diario economizado coletivo (h/dia) - -4.337

Tempo diario economizado privado (h/dia) - 442

Beneficio por cenario

N 557

-1,000 - 1,000 2,000 3,000 4,000 5,000

M Beneficio Privado B Beneficio Publico

Fonte: elaboracdo propria

3.2.2.7 Cenario Completo

Através dos indicadores de desempenho acima apresentadas, conjuntamente com as analises de
cada eixo, foram definidos os cendrios considerados mais factiveis de execu¢do e com melhor
beneficio associado, partindo-se das premissas de, na medida do possivel, tentar fazer uso do viario
ja existente e tentar minimizar a quantidade de intervencgdes viarias, especialmente aquelas que
exijam execucdo de obras de arte ou de trechos greenfield (implantacdo de intervencgGes viarias em
trechos em que n3do se conta com construgdes ou instalagbes pré-existentes) que,
consequentemente, acarretam um maior impacto econdmico (no custo total do projeto) e impactos
de outras naturezas, como ambientais (no caso de necessidade de desmatamento ou execu¢do em
areas de preservacdo) e/ou sociais (em casos de desapropriacées).

Os cenarios selecionados foram, entdo, consolidados em um cenario, aqui nomeado Cendrio
Completo, para avaliar de forma conjunta os beneficios gerados pela caracterizagao dos eixos de
priorizagdo do transporte coletivo. A Figura 108 apresenta a configuragdo espacial desses eixos.
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Figura 108 — Cenario Completo de transporte coletivo

Fonte: elaboragao propria

Os resultados dos indicadores de desempenho em rede dos eixos prioritarios de transporte coletivo
combinados podem ser observados na Tabela 25. Evidencia-se a acentuagdo dos beneficios gerados
aos usudrios de transporte coletivo, ainda associado a um ganho aos usuadrios de transporte
individual principalmente em fun¢do do Eixo Oeste, que se condiciona a algumas obras vidrias que

também beneficiardo o trafego geral.
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Tabela 25 - Indicadores de desempenho para o transporte individual e coletivo — Eixos consolidados —
Cenario Completo

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 didrio economizado coletivo (h/dia) - -32.992
Tempo didrio economizado privado (h/dia) - -3.771
Beneficio por cenario
Completo _3 771 32,992
-44
%‘0_0\'— 4,337
-190
(:,_(F!- 754
495501

I 5 297

5,035
900  —— 3 424

-72
8‘3_2\_ 9,232

-600 m

704 © o—— 6,091

-5,000 - 5,000 10,000 15,000 20,000 25,000 30,000 35,000
M Beneficio Privado W Beneficio Publico

Fonte: elaboragdo propria
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4. Avaliacao e Hierarquiza¢ao dos Cenarios

Inicialmente é importante destacar que, de acordo com o que foi apresentados nos capitulos
anteriores, para a formulagdo dos eixos prioritdrios de transporte coletivo ja foram realizadas
andlises de compatibilizacdo entre as intervencgOes vidrias e os eixos principais de transporte
coletivo de Jundiai. Portanto, ao se falar de propostas para o transporte coletivo sdo tratados tanto
intervengdes fisicas na infraestrutura quando medidas operacionais de prioridade em
infraestrutura ja existente

Portanto, neste capitulo do relatério, somente sao priorizadas medidas associadas a implantacao
ou melhorias de infraestrutura, sendo que muitas delas sdao fundamentais para a viabilizacdo dos
eixos prioritarios de transporte publico caracterizados em capitulos anteriores. Neste sentido, um
dos critérios considerados no processo hierarquico de tomada de decisdo, apresentado neste
capitulo, foi exatamente o grau de suporte ao transporte coletivo, em funcdo da sua importancia
no processo de selecdo e priorizacdo das obras a serem incorporadas ao Plano de Mobilidade de
Jundiai.

Deste modo, os cendrios descritos a seguir, os quais foram avaliados segundo o Método de Analise
Hierdrquica (AHP) tratam, apenas, das intervencoes fisicas potenciais (obras) sendo que parte delas
estd fortemente associada aos eixos de transporte publico concebidos anteriormente e outras,
talvez, muito pouco relacionada ao transporte publico mais com enorme relevancia para a solucdes
de circulacdo de trafego geral.

Embora a ferramenta computacional de planejamento de transportes baseada no Modelo das
Quatro Etapas, desenvolvida para o desenvolvimento do Plano de Mobilidade de Jundiai, seja capaz
de possibilitar comparag¢des a respeito do desempenho das diversas alternativas simuladas, é
notério que muitos outros fatores, além do desempenho medido através de indicadores de
simulagdo, sdao importantes no processo de tomada de decisdo a respeito de qual intervengdo ou
alternativa deve ser efetivamente implantada, ou qual delas deve ser implementada em primeiro
lugar.

Isso ocorre uma vez que ndo apenas questdes relacionadas aos beneficios gerados diretamente
pelas intervencGes em andlise (calculados através dos indicadores de desempenho obtidos como
resultados das simulagdes, como por exemplo a quantidade de horas economizadas nos
deslocamentos) devem ser levadas em consideracdo. Em muitos casos, por exemplo, fatores tais
como niveis de impactos ambientais produzidos, necessidades de desapropriagdes ou mesmo 0s
custos de investimentos envolvidos, podem contrapor os beneficios gerados, fazendo com que
alternativas com menores beneficios, em certos casos, sejam preferiveis devido aos menores
impactos produzidos.

Deste modo, nos ultimos anos, abordagens analiticas mais amplas vem sendo utilizadas como apoio
ao processo de tomada de decisdo, as quais tém como caracteristicas principais a possibilidade de
incorporacdo de multiplos critérios, mesmo subjetivos, no processo decisério. Uma das abordagens
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mais utilizadas sdo aquelas inseridas na familia de técnicas multicriteriais, sendo que a AHP
(Analytic Hierarchy Process — Método de Andlise Hierarquica) é uma das mais utilizadas.

4.1 Metodologia de Avaliagao

O método AHP (Analytic Hierarchy Process) permite a pré-selecdo e hierarquizacdo das alternativas
envolvendo aspectos qualitativos e quantitativos de forma organizada e consistente do ponto de
vista metodoldgico. Esta abordagem multicriterial de apoio ao processo de tomada de decisdo
consiste em um método que apresenta como elemento principal a possibilidade de incorporagdo
de aspectos importantes, muitas vezes intangiveis, no processo de avaliacdo, uma vez que
possibilita a incorporacao de varidveis ndo quantificaveis.

A principal caracteristica desta familia de métodos é a utilizacdo de algum tipo de técnica para
avaliar o desempenho das diversas alternativas segundo um conjunto de objetivos de decisao, os
guais sdao ponderados de acordo com suas prioridades ou importancias relativas no sistema
decisério. Consequentemente, estas técnicas vém assumindo importante papel na area de
avaliacdo de projetos de transporte, em complementacao as abordagens econdmicas tradicionais
baseadas na quantificacdo monetaria de custos e beneficios.

O AHP procura reproduzir o método natural de funcionamento da mente humana. Ao defrontar-se
com um grande numero de elementos que abrangem uma situacdo complexa, ela os agrega a
grupos, segundo propriedades comuns. O método permite a repeticdo deste processo agrupando
os elementos segundo suas propriedades comuns de identificacdo, caracterizando um novo nivel
no sistema. Esses elementos, por sua vez, podem ser agrupados segundo um outro conjunto de
propriedades, gerando os elementos de um outro nivel "mais elevado", até atingir um unico
elemento "maximo", identificado como o objetivo do processo decisdrio.

As etapas descritas constituem o que se costuma chamar de hierarquia, isto é, um sistema de niveis
estratificados, onde cada nivel é composto de um conjunto de elementos ou fatores. A questdo
central de tal hierarquia é a seguinte: com que peso os fatores individuais do nivel mais baixo da
hierarquia influenciam seu fator mdaximo, o objetivo geral? O AHP apresenta uma base tedrica
bastante consistente que permite a identificacdo da intensidade dos pesos de cada elemento para
toda a estrutura hierarquica, ou seja, suas prioridades.

Esta determinacdo das prioridades dos fatores mais baixos com relagdo ao objetivo pode reduzir-
se a uma sequéncia de problemas de prioridade, um para cada nivel, e cada um destes problemas
de prioridade a uma sequéncia de comparacbes por pares. Estas comparagGes podem ser
consideradas como a caracteristica central do AHP.

A pratica da tomada de decisdo esta ligada a avaliagcdo de alternativas, todas satisfazendo um
conjunto de objetivos pretendidos. O problema esta em escolher a alternativa que melhor satisfaz
o conjunto total de objetivos em funcdo da importancia relativa (pesos) das alternativas com
relagdo aos objetivos de decisdo, e destes com o objetivo de ordem geral.
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O AHP adota um sistema de medida de comparacgdes paritdrias, que consiste na comparacao direta
entre todos os elementos do conjunto. Este processo tem a vantagem de focalizar exclusivamente
dois objetos de cada vez, e como eles se relacionam entre si. Este método tem a caracteristica de
representar de forma bastante consistente os julgamentos quantitativos e qualitativos que ndo
podem ser avaliados segundo escalas numéricas precisas.

Alternativamente, o AHP permite a distribuicdo de pesos entre os elementos de cada nivel da
hierarquia de modo a representar o peso relativo de cada elemento em cada nivel. Esta segunda
abordagem tem como caracteristica principal a simplicidade operacional mesmo para aqueles que
nao estdo familiarizados com a base conceitual do método.

Em projetos de mobilidade e transportes, a analise multicritério vem sendo largamente utilizada
como instrumento de apoio a tomada de decisdes, facilitando a definicdo das importancias relativas
dos critérios envolvidos e o alinhamento da visdo dos tomadores de decisdo. Ela permite sintetizar
informacGes de multiplos atores envolvidos, de modo que o processo decisdrio seja estdvel, com
regras claras e resultados justificaveis.

O método AHP, talvez, seja o método de analise multicritério para apoio em tomadas de decisdo
mais amplamente utilizados, pois trata-se de um método simples de se aplicar, porém com
metodologia robusta que busca uma abordagem sistematica na definicdo de prioridades em
situagdes complexas.

Uma grande vantagem de utilizar este método é o fato de que ele permite considerar diversos
fatores, tanto quantitativos como qualitativos, de maneira comparativa, inclusive em casos onde
os critérios envolvem elevado grau de subjetividade.

4.1.1 Montagem da Estrutura Hierarquica

A condicdo basica para a utilizacdo do Método de Anélise Hierarquica como instrumento de auxilio
a tomada de decisdo é que o sistema analisado deve, necessariamente, ser modelado segundo uma
estrutura hierarquica.

O método, como ja destacado, procura reproduzir o processo natural de funcionamento da mente
humana, a medida que busca o agrupamento dos diversos elementos que constituem uma situacdo
complexa, segundo suas propriedades comuns.

O modelo permite a repeti¢cdo deste processo de agrupamento dos elementos com propriedades
comuns de modo a caracterizar os varios niveis do sistema, desde o mais baixo até o nivel mais
elevado.

O processo descrito define a estrutura hierdrquica do sistema, a qual é composta de niveis
estratificados, onde cada nivel é constituido de um conjunto de elementos ou fatores.

A importancia relativa dos elementos de cada um dos niveis da estrutura para o alcance do objetivo
do processo decisorio é determinada segundo uma seqiiéncia de problemas de prioridade, um para
cada nivel, e cada um destes problemas de prioridade a uma seqliéncia de comparagdes por pares.
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Este processo tem a vantagem de focalizar exclusivamente dois objetos de cada vez, e como eles
se relacionam entre si. O Método de Analise Hierarquica tem a caracteristica de representar de
forma consistente os julgamentos qualitativos, os quais ndo podem ser avaliados segundo escalas
numeéricas precisas.

Entretanto, este tipo de medida ndo garante a consisténcia absoluta dos julgamentos, e o AHP
procura avaliar o quao séria é a inconsisténcia do sistema através da determinacdo do autovalor
maximo, o qual tem a caracteristica de fornecer uma medida do desvio da consisténcia.

O AHP assume que as comparacoes paritarias sdo obtidas por questionamento direto as pessoas
ou através de indicadores numéricos associados aos critérios de decisdao, que as alternativas sao
especificadas anteriormente, que nem todas as varidveis estdo sob o controle dos agentes
envolvidos, e que as preferéncias expressas sdao deterministicas em vez de probabilisticas, e
portanto permanecendo fixas, além de ndo serem fun¢Ges de outros fatores ndo incluidos no
problema.

4.1.2 O Conceito de Hierarquia

O primeiro conceito importante introduzido pelo método é o de Hierarquia. Uma Hierarquia é um
tipo particular de sistema que é baseado no fato de que as entidades identificadas podem ser
agrupadas em conjuntos distintos, com as entidades de um grupo influenciando as de apenas um
outro grupo e sendo influenciadas pelas entidades de apenas um outro Unico grupo.

A vantagem basica da abordagem hierdrquica é que ela permite o entendimento de seus niveis
mais elevados a partir das interagdes entre os varios niveis da Hierarquia, em vez de diretamente
entre os elementos dos niveis.

O AHP é baseado na teoria matematica das Hierarquias, e permite a avaliacdo do impacto de um
nivel sobre o nivel adjacente superior, através da composicdo das contribuicdes relativas
(prioridades) de seus elementos naquele nivel, com respeito aos elementos do nivel adjacente. Esta
composicdo pode ser estendida para cima através de toda a estrutura hierarquica.

A modelagem de um sistema decisdrio simples, segundo uma estrutura hierdrquica contendo
apenas trés niveis, na qual o nivel mais elevado corresponde ao objetivo global do sistema, o
segundo nivel considera os N critérios de decisdo adotados, e o nivel mais baixo representa o
universo das P alternativas possiveis, pode ser facilmente compreendida através do esquema
representado na figura seguinte:
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Objetivo do Sistema Decisério

Critério de Critério de Critério de Critério de
Decisdo 1 Decisdo 2 Decisdo 3 Decisdo N
Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa P

Figura 109: Estrutura Hierarquica

Fonte: elaboracgdo propria

4.1.3 Prioridades em uma Hierarquia

Do ponto de vista do Método de Analise Hierdrquica ndo basta que se represente o sistema
complexo através de uma estrutura hierdrquica. E fundamental que se disponha de mecanismos
gue permitam a determinacdo da intensidade da forgca com que os varios elementos de um nivel
influenciam os elementos do nivel mais alto seguinte, de modo que se possa computar as forgas
relativas dos impactos dos elementos sobre o nivel mais baixo e sobre os objetivos gerais.

Resumidamente, o método pode ser descrito como se segue. Dados os elementos de um nivel, por
exemplo o quarto de uma hierarquia e um elemento "e" do nivel mais alto seguinte, os elementos
deste quarto nivel sdo comparados par a par com relagdo a intensidade de suas influéncias sobre o
elemento "e".

Inserindo os resultados numéricos encontrados, refletindo as comparagdes, numa matriz,
encontra-se o autovetor com maior autovalor. O autovetor da a ordem de prioridade, e o autovalor
é a medida de consisténcia do julgamento.

A escala de medida das comparacdes adotada pelo AHP é bastante simples, e permite que os
julgamentos entre os elementos sejam feitos em termos da importancia, preferéncia e
probabilidade. A tabela mostrada a seguir, define os valores da escala de medidas, para a
comparagdo de dois elementos hipotéticos A e B:
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Tabela 26: Escala de Medidas do Método de Analise Hierarquica

Valores da
Escala
A e B sdo iguais em importancia, preferéncia ou probabilidade 1

Defini¢cdo da Relagdo entre os Elementos A e B

A é pouco mais importante, preferivel ou provavel que B 3
A é mais importante, preferivel ou provavel que B 5
A é muito mais importante, preferivel ou provavel que B 7

9

A é absolutamente mais importante, preferivel ou provével que B

Determinagdo de situa¢des intermedidrias entre A e B 2,4,6,8

Fonte: elaboragao propria

4.1.4 Computacao do Vetor Prioridade

Apds a realizagdao das comparagdes paritdrias, o passo seguinte consiste na computagdo de um
vetor de prioridades da matriz dada. Em termos matematicos, o principal autovetor é calculado e,
quando normalizado, torna-se o vetor de prioridades.

O método pratico para a determinagao do autovetor consiste no seguinte:

o Tomar a soma dos elementos em cada coluna e formar os reciprocos destas somas;
. Efetuar a normalizacdo de modo que estes nimeros tenham como soma a unidade,
através da divisdo de cada reciproco pela soma dos reciprocos.

4.1.5 Determinacao da Consisténcia dos Julgamentos

A etapa seguinte consiste na determinag¢do do Nivel de Consisténcia dos julgamentos do tomador
de decisdo.

A nogdo de consisténcia de uma matriz estd associada ao fato de que quando se dispde de uma
quantidade basica de dados, todos os outros podem ser logicamente deduzidos deles.

Ao se fazer as comparag0es paritdrias para relacionar n atividades, de modo que cada uma seja
representada nos dados pelo menos uma vez, é necessario n - 1 comparagdes paritarias. A partir
dai, todos os outros julgamentos podem ser simplesmente deduzidos.

O resultado é que a consisténcia de uma matriz positiva reciproca é relacionada ao fato de que o
seu autovalor maximo Imax deveria serigual a n.

E possivel estimar um desvio de consisténcia através da determinacdo do indice de Consisténcia
(1C):

(Améx - n)

="

Observa-se que a relagdo A5, = n é sempre verdade, e quanto mais proximo A,,;, for de n
(numero de atividades consideradas na matriz), mais consistente serd o resultado.
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O indice Randdmico (IR) é definido como o indice de consisténcia de uma matriz reciproca gerada
randomicamente, em fung¢do de valores escolhidos de julgamentos aleatdrios e seus reciprocos
correspondentes, nas posicdes reversas de uma matriz de mesma ordem. Estudos realizados em
laboratdrio, determinaram valores de IR médio para matrizes de diversos tamanhos .

Arazdo entre IC e IR médio, para matrizes de mesma ordem, é chamada de Razao de Consisténcia
(RC). O AHP determina que uma razdo de consisténcia menor ou igual a 0,10 é considerada
aceitavel.

4.1.6 Vantagens do Método de Analise Hierdrquica

Dentre os vdrios métodos multicriteriais disponiveis, o Método de Andlise Hierarquica é o que
possuei as caracteristicas mais adequadas para apoio a tomada de decisdo a respeito do processo
de planejamento de transporte e mobilidade e para a avaliagdo de alternativas de acdo e de
investimento na drea de infraestrutura, a medida que permite:

. a incorporacao de critérios de decisdao de naturezas quantitativa e qualitativa;
o gue sejam incorporados os pontos de vista dos vérios agentes afetados pelo problema;
o que estes agentes expressem seus julgamentos de preferéncia segundo escalas

subjetivas, porém consistentes;

o a ordenacado total das alternativas, segundo uma escala cardinal, e ndo apenas ordinal;

. facil compreensdao mesmo quando ndo se tem uma base tedrica mais profunda, embora
sejam matematicamente bem fundamentados;

. reducdao do esforco requerido dos agentes e tomadores de decisdo, quando da
obtengdo dos dados para a alimentag¢do do modelo;

. a consideracgdo de alternativas interdependentes, quando for o caso;

. que aspectos ligados a incerteza associada as decisdes de longo prazo sejam
introduzidas no processo, através da possibilidade de construgdo de cendrios
alternativos;

. gue o sistema de avaliacdo seja sensivel a estas alteracdes nos cenarios.

4.2 Definigao dos Critérios de Avaliagao

Para a determinacdo da estrutura hierarquica do problema da priorizacdo dos cendrios de
intervengdes a serem incorporados ao Plano de Mobilidade de Jundiai, é necessario, inicialmente,
identificar e definir claramente quais sdo os critérios de decisdo que influenciam o processo de
tomada de decisdo.

Os critérios selecionados estdao agrupados em 3 dimensd&es principais, conforme indicado na tabela
seguinte.
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Tabela 27: DimensGes e Critérios de Decisdo Considerados
Dimensao Critério
Financeira Custo de Implantacao
Factibilidade de Implantacao
Sociopolitica Extensdao de Desapropriagao
Impactos Ambientais Produzidos
Total de Horas Economizadas
Beneficios Gerados | Nivel de Suporte ao Transporte Publico
Populagao Atendida

Fonte: elaboracgdo propria

4.2.1 Custo de Implantagdo (Dimensdo Financeira)

Uma vez que para varias das intervencbes propostas ndo existem projetos de engenharia
concluidos e devido ao fato de que o Plano de Mobilidade é elaborado em nivel de planejamento,
a estimativa do custo de investimento de cada cendrio estd baseada em premissas simplistas,
definidas a partir de avaliagdes utilizando as ferramentas Google Earth e Street View, com o
objetivo de estimar, de forma bastante preliminar, as classes de interven¢bes e suas extensdes,
associadas a cada cendrio de intervengdes considerado.

Cada intervencao foi analisada e decompdsta segundo a seguinte classe de intervengdes:

e Ampliacdo de Capacidade;
e Implantagdo de Nova Via;
e Extensdo de Pontes ou Viadutos;

e Extensdo de Desapropriagdo (considerado separadamente em outro critério)

A metodologia utilizada para determinar estes custos de implantagdo aproximados consistiu na
analise através das ferramentas mencionadas anteriormente, identificando-se a classe de
intervengdo para cada trecho e a extensdo aproximada referente a cada classe de intervengdo para
cada cenario considerado. Tomando como base um custo médio unitdrio de implantagdo para cada
classe de intervencao, chegou-se a uma estimativa do valor de investimento para a implantagdo de
cada cenario.

Os cenarios analisados consideram desde intervengbes localizadas até grandes eixos de
transportes. De forma a minimizar o efeito exponencial dos custos, onde poucas obras apresentam
custo muito elevados em relagdo a outros diversos projetos menores, os custos sofreram uma
transformacgdo logaritimica antes de serem normalizados. Isto significa que o indicador considerado
nesta etapa apresenta uma distribuicdo mais uniforme em comparagdo a utilizagdo do valor de
custos estimados. A Figura 110 apresenta uma comparagdo entre os custos estimados e os valores
transformados.
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Figura 110: Transformagao Logaritimica — Custos de Implementacao

Fonte: elaboracdo propria

Este critério, portanto, é determinado quantitativamente através de estimativas preliminares a
respeito do custo associado a implantagdo do cenario considerado, sendo que para o processo de
normalizagao dos resultados, o menor custo de investimento transformado recebe o valor 1 e o
maior recebe o valor 0, ficando os demais valores posicionados entre estes limites.

4.2.2 Factibilidade de Implantagao (Dimensdo Sociopolitica)

Este critério representa a preocupac¢do em relacdo a factibilidade de se implantar uma alternativa
em funcdo da facilidade ou dificuldade politica, como risco de atrasos em cronograma e
complexidade de implantacgdo.

Portanto, é um critério de carater subjetivo que envolve interpretacao a respeito de fatores que
podem contribuir para obstaculos ou atrasos na implantacdo do cenario, tendo em vista que,
implicitamente, envolve situagdes em que nem todas as varidveis estdo sob o controle do tomador
de decisdo em nivel do Municipio de Jundiai.

SituagBes que podem dificultar aimplantagdo de um determinado cendrio ou obra, e que, portanto,
podem ser considerados neste critério, se referem a custos politicos gerados por obras que
provocam muitos transtornos no ambiente urbano, obras que sdo financiadas por outros niveis
governamentais, ou de grande complexidade, ou mesmo obras que se iniciem em uma
administragdo e que possam ser concluidas apenas em administragdes seguintes, também podem
ser consideradas, eventualmente, como de baixa factibilidade de implantagao.

De acordo com a metodologia descrita anteriormente, os cenarios considerados sdao comparados
com base em avaliagGes de carater subjetivo, buscando-se identificar o nivel de factibilidade de
implantagdo de cada um deles.
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Para esta avaliacdo qualitativa adotou-se uma escala de 1 a5 em que o grau 5 representa grau de
complexidade muito baixo e o grau 1 representa enorme grau de complexidade. No processo de
normalizacdo, as interveng¢des classificadas com grau 1 recebeu nota 0 e as intervencdes
classificadas como grau 5 recebeu nota 1. Os demais graus de complexidade receberam notas
intermediarias 0,25, 0,5 e 0,75.

4.2.3 Extensdo de Desapropria¢ao (Dimensdo Sociopolitica)

Embora o aspecto da desapropriacdo pudesse ser incorporado tanto ao critério de Factibilidade de
Implantacdo quanto ao critério Custo de Investimento, optou-se por considera-lo de forma
independente por alguns motivos principais. Inicialmente pelo fato de que qualquer
desapropriacdo gera um enorme custo politico e envolve processos, em geral, muito lentos. Além
disso, é fundamental levar em consideragao a extensao e a complexidade desta desapropriagdao em
relacdo a dimensao do cendrio considerado, tanto em termos de impacto politico quanto no que
se refere a questdo do custo da desapropriacao.

Por estes motivos, a Extensdo de Desapropriagdo foi considerada como um critério independente
e é determinada, para fins de andlise multicriterial para cada cendrio, considerando o somatério de
duas informacdes:

e Extensdo, em metros, de trechos de desapropriacdo edificada (considerado como principal
efeito);
e Extensdo, em metros, de trechos de ampliagcdo e ajuste geométrico (considerados em

menor grau).

Assim, a Extensdo de Desapropriacdo é um critério de carater objetivo e determinado de forma
guantitativa. No processo de normaliza¢do dos resultados, ao menor somatdrio de Extensdo de
Desapropriagdes previstas em cada cendrio é atribuido o valor 1 e ao maior somatoério é atribuido
o valor 0, sendo os demais valores posicionados entre estes valores extremos.

4.2.4 Impactos Ambientais Produzidos (Dimensao Sociopolitica)

A avaliacdo dos potenciais impactos ambientais associados a cada cendrio foi determinado de
forma quantitativa, levando em consideragdo a natureza das obras envolvidas. Como a analise
comparativa permite algumas simplificagdes, pois é interesse relacionar os efeitos relativos entre
cenadrios e ndo os seus efeitos globais, o indicador de Impacto Ambientais Produzidos considera 3
informacdes, ordenadas de maior importancia para menor importancia:

1. Extensdo de implementagdo, em metros. em margens de rios e cérregos;
2. Extensdo de implementac¢do, em metros, em areas verdes ou nao edificadas;

3. Fluxo veicular médio, em veiculos por hora, utilizando trechos das intervengdes com o
cendrios implementado, buscando incorporar os efeitos na fase de operagao.

O indicador tem o propdsito de identificar impactos tanto na implementagdao como na operagdo
dos projetos considerados. Assim, os principais impactos, tais como remoc¢dao de mata ciliar e
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emissdo de gases de efeito estufa sdo traduzidos por indicadores diretamente relacionados com
este efeitos. Cada informacdo foi considerada no calculo do indicador com maior ou menor
importancia, devido a disponibilidade de dados e incertezas de calculo. Neste sentido, por exemplo,
uma implantacdo de nova via nas margens de um rio produz niveis de impactos ambientais muito
mais significativos que a ampliacdo de uma via sem que haja necessidade de aumentar a area de
dominio.

Deste modo, a avaliacdo do grau de impacto causado pelas intervengGes associadas a um dado
cendrio analisado é executada através de uma vistoria virtual (usando as ferramentas Google Earth
e Street View), avaliando-se quantitativamente os trés elementos incorporados na avaliagdo
relativa a questao ambiental.

No processo de normalizacdo dos resultados, ao menor somatério de Impactos Ambientais
Produzidos previstos em cada cendrio é atribuido o valor 1 e ao maior somatadrio é atribuido o valor
0, sendo os demais valores posicionados entre estes valores extremos.

4.2.5 Total de Horas Economizadas (Beneficios Gerados)

A partir do modelo de simulacdo foi possivel extrair os tempos totais de viagem para cada par de
origem-destino, comparando-se as situacdes atual com cada um dos cendrios simulados, obtendo-
se como resultado o indicador de Passageiro x Horas. Este indicador mede o total de horas gastas
em todos os deslocamentos realizados em Jundiai em cada situacdo considerada e permite
determinar os ganhos de tempo obtidos em cada cendrio em termos do total de horas
economizadas por todas as pessoas que realizam os deslocamentos.

Deste modo, quanto mais horas sdo economizadas maiores sdo os beneficios gerados
considerando-se que as pesssoas podem utilizar estas horas economizadas para outras atividades,
incluindo descanso e lazer, o que pode ser considerado como melhorias na qualidade de vida.

Este, portanto, é um critério de carater quantitativo determinado através do modelo de simulagdo,
como o resultado liquido do total de horas economizadas entre a situacdo atual e o cenadrio
analisado. Os valores obtidos das simulacGes sdo, entdo normalizados, atribuindo-se ao cenario que
gera o maior beneficio o valor 1 e ao de menor beneficio (ou maior desbeneficio) o valor 0. Os
resultados dos demais cenarios representam os pontos intermedidrios entre estes valores limite.

4.2.6 Nivel de Suporte ao Transporte Coletivo (Beneficios Gerados)

Com base nas diretrizes apontadas pela Lei de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/2012) que
determinam que os Planos de Mobilidade Urbana devem priorizar os modos de transporte nao
motorizado e os servicos de transporte publico coletivo, considerou-se que um dos critérios a serem
considerados na avaliagdo multicriterial envolve o nivel de suporte ao transporte coletivo de
passageiros.
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Deste modo, cendrios que envolvem obras localizadas em eixos importantes de transporte coletivo
devem ser consideradas mais importantes que aquelas que ndo estdo relacionadas a circulacdo de
veiculos de transporte publico.

Este critério tem cardter quantitativo uma vez que a importancia é determinada com base em
medidas especificas obtidas para cada cendrio analisado. Para este indicador foram considerados 3
informacodes:

e Frequéncia atual de linhas de 6nibus, em partidas por hora, que utilizariam as propostas do
cenarios considerados, inferindo-se a transferéncia de linhas no caso de obras novas;
e Extensdo, em metros, da insercdo de eixos prioritarios para o transporte publico;

e Extensdo, em metros, da insercdo de eixos de suporte para o transporte publico.

E importante ressaltar que a frequéncia de linhas de dnibus considera a operac3o atual do sistema
de transporte publico (ou seja, sem nenhuma racionalizacdo, o que poderd e devera ocorrer na
etapa de detalhamento das propostas). As extensdes em eixos prioritarios e de suporte consideram
as propostas para transporte publico, apresentadas no item 2.1.2, onde os eixos de suporte sdo
trechos mais curtos, geralmente localizados dentro dos bairros e possuem carater alimentador do
sistema principal (transversal a corredores ou linhas com atendimento bairro-terminal).

O objetivo deste critério consiste em comparar os cenarios considerados, de forma quantitativa,
em termos da capacidade de contribuir para a melhoria da qualidade da prestacdo dos servicos de
transporte publico.

No processo de normalizacdo dos resultados, ao maior somatdrio obtido dos componentes
considerados no critério de Suporte ao Transporte Coletio, estimado para cada cenario, é atribuido
o valor 1 e ao menor somatério é atribuido o valor 0, sendo os demais valores posicionados entre
estes valores extremos.

4.2.7 Populagao Atendida (Beneficios Gerados)

Outro indicador importante se refere a capacidade do cenario em disseminar o beneficio gerado,
ou seja, quantas pessoas sao beneficiadas.

Deste modo, este critério é determinado de forma quantitativa como a relagao entre o nimero de
pesssoas de impactadas pelas intervengdes do cendrio em estudo sobre o total da populagao de
Jundiai. Para o cdlculo do indicador foi considerado a populagdo lindeira aos trechos de
implementac¢do do cendrio em relagdo a populagao total de Jundiai

No processo de normalizagdo dos resultados a maior Populagdo Atendida dentre todos os cenarios
considerados recebe o valor 1 e a menor populagdo recebe o valor 0. Os demais valores estardo
posicionados entre estes valores extremos.
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4.3 Determinac¢ao da Importancia Relativa dos Critérios

Nesta etapa de elaboracdo do PMUJ, sera realizada uma aplicacdo do AHP com os profissionais da
Prefeitura de Jundiai de modo a imprimir o ponto de vista efetivo dos técnicos e decisores,
conhecedores, de fato, da realidade local, a respeito da importancia relativa dos critérios no
processo de definicdo das prioridades dos grupos de intervencdes que serdo detalhados nas etapas
seguintes do desenvolvimento do Plano de Mobilidade.

O processo de atribuicdo das importancias relativas dos critérios envolveu a utilizacdo de
ferramenta computacional, de fonte aberta, obtida no site: http://bpmsg.com, desenvolvida por K.

D. Goepel em sua versdo 04.05.2016

Esta ferramenta permite inserir a lista de critérios, que no caso presente, envolveu apenas um nivel
de critérios, sem a necessidade de estabelecer critérios intermediarios (que envolveria o
agrupamento dos critérios em grupos, por exemplo, critérios financeiros, constituido por dois ois
mais critérios, taiis como custos de investimento e custos de operacdo). Se houvesse necessidade,
a ferramenta permitiria segmentar os critérios de decisao em grupos de critérios, mas considerou-
se que, no presente estudo, apenas um unico nivel era suficiente para estruturar claramente a
arvore de decisdo.

As comparagdes sdo realizadas segundo a escala de comparagao especifica do AHP, mostrada na
tabela seguinte.

Tabela 28: Escala de Comparagées do AHP

Intensidade da

. AL . Explicacdo
importancia
1 Igual Importancia Dois elementos contribuem igualmente para o objetivo
A Experiéncia e julgamento leve a favor de um elemento
3 Importancia Moderada P e
sobre o outro
A Experiéncia e julgamento forte a favor de um elemento
5 Importancia Forte
sobre o outro
A . Experiéncia e julgamento muito forte a favor de um
7 Importancia Muito Forte P u'e
elemento sobre o outro
A Experiéncia e julgamento a favor de um elemento sobre
9 Importancia Extrema

o outro é extremo

2,4,6,8 podem ser utilizados para expresser valores intermedidrios

Fonte: elaboragdo propria

A forma de inclusdo das comparagdes paritdrias entre cada par de critérios, na ferramenta adotada,
é ilustrada na figura seguinte, onde cada participante insere seu entendimento a respeito das
importancias relativas, de forma paritaria, e a ferramenta computacional agrega as opinides
individuais gerando o resultados médio do grupo. A figura seguinte ilustra o painel de inclusdo das
comparagles paritarias, indicando um exemplo hipotético de compara¢des para facilitar a
compreensdo. As células em verde representam as comparag¢des paritarias na escala do AHP.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 173


http://bpmsg.com/

PMUJ — P4 — Elaboragao de Propostas

Tabela 29: Comparagdo Paritaria Hipotética

Critérios

Mais

Importante?
AorB

Custo de Implantagao

Factibilidade de
Implantagao

Grau de Desapropriagdo

Impactos Ambientais
Produzidos

Total de Horas
Economizadas

oV LD PLPWWWWINININNINRIRIR(R R - E
NiN|oN|jou|N|o|lu|pN|joju|dlwiNlo ulbd w|Nn S

Nivel de Suporte ao TP

Factibilidade de Implantagao
Grau de Desapropriagdo
Impactos Ambientais Produzidos
Total de Horas Economizadas
Nivel de Suporte ao TP
Populagdo Atendida

Grau de Desapropriagdo
Impactos Ambientais Produzidos
Total de Horas Economizadas
Nivel de Suporte ao TP
Populagdo Atendida

Impactos Ambientais Produzidos
Total de Horas Economizadas
Nivel de Suporte ao TP
Populagao Atendida

Total de Horas Economizadas
Nivel de Suporte ao TP
Populagdo Atendida

Nivel de Suporte ao TP
Populagdo Atendida

Populagdo Atendida

Fonte: elaboracgdo propria
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A ferramenta adotada também permite controlar o Grau de Consisténcia (CR — Consistency Ratio)

dos julgamentos de cada participande, sendo que valores de CR abaixo de 10% sdo considerados

aceitaveis.

Os resultados sdo apresentados de forma agregada na aba de Resumo (Summary) da planilha excel,

conforme ilustrado na tabela seguinte, que mostra um exemplo hipotético. Sdo apresentados como

resultados principais o peso de cada critério, segundo a opinido média dos participantes e a posi¢cdo

relativa de cada critério em fun¢do dos pesos atribuidos.

Tabela 30: Resultados Relativos aos Pesos dos Critérios (Exemplo)

N o s, WN PR

Critério Peso Posicdo
Custo de Implantagdo 9,8% 6
Factibilidade de Implantagdo 8,2% 7
Grau de Desapropriagao 12,3% 5
Impactos Ambientais Produzidos 12,4% 4
Total de Horas Economizadas 18,0% 3

Nivel de Suporte ao TP
Populagdo Atendida

Fonte: elaboragdo propria
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4.4 Caracterizacao dos Cendrios

Com base nas importancia relativas estabelecidas para os critérios de decisdo e no desempenho
dos cenarios em cada critério, calculados com base nas abordagens descritas anteriormente, foi
executada a avaliacdo segundo o Método de Andlise Hierarquica (AHP).

Para facilitar a compreensdo dos resultados obtidos, a tabela seguinte descreve de forma sucinta
os diversos cenarios considerados na avaliagdo multicriterial.

Tabela 31: Cenarios Consolidados

Cenario THED] Descricao

2 Leste Complexo Vila Joana

3 Leste Complexo Col6nia

10 Leste Marg. Cérrego da Verdura

11 Centro | Duplicagdo Viaduto sobre Rod. Anhanguera

12 Centro Complexo Campinas

13 Leste Viac{ut'o R. Oswaldo Cruz sobre o cruzamento com a Av.
Antoénio F. Ozanam

14 Centro = Marginal sul - Rod. Anhanguera

15 Centro | Alga de acesso - Rod. Anhanguera

16 Centro = Alga de acesso - R. Messina

18 Sul Marginal Norte - Rod. Anhanguera

30 s Eixo expresso Oeste Cethro - Prc?longame'nto da Av. Antonio
F. Ozanam e Nova marginal do rio Jundiai

31 Oeste Complexo Medeiros

32 Centro = Diretriz Viaria - Av. Comendador Hermes Traldi

33 Leste Diretriz Viaria - Viaduto Av.Américo Bruno/ Vila Arens

e o et

35 Sul Perimetral Expressa

36 Norte Travessias Linha Férrea Pq. Centenario e Corrupira

37 Sul Duplicagdo - Rod. Tancredo Neves

Fonte: elaboracdo propria

A figura mostrada a seguir ilustra a localizagao das intervengdes consideradas em cada um dos
cendrios analisados.
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Figura 111: Cenarios consolidados

Fonte: elaboracgdo propria

4.5 Desempenho dos Cendrios em Cada Critério

Para a avaliagdo foi incorporada a participagao da equipe técnica da PMJ, com o objetivo de definir
0s pesos para cada critério de hierarquizagao dos cendrios. Foram consultados membros do corpo
técnico e tomadores de decisdo da Administragdo Publica de Jundiai, onde cada membro preencheu
um formuldrio de comparagdo paritdria de critérios. Os resultados foram posteriormente
consolidados e resultaram em pesos globais para cada um dos critérios. Ao todo foram consultados
34 membros da PMJ, entre técnicos e administradores da UGMT, UGISP e UGPUMA, Unidades de
Gestdo diretamente envolvidas nas discussdes de elaboracdo do PMUJ. A Tabela 32 apresenta o
resultado consolidado associado ao peso relativo dos critérios considerados no processo de
hierarquiza¢do de cendrios.

Tabela 32: Pesos dos Critérios

Dimensao Critério Pesos Agregados

Financeira Custo de Implantagao 9,87%
Factibilidade de Implantagdo 9,71%
Sociopolitica Extensdao de Desapropriagao 7,76%
Impactos Ambientais Produzidos 16,02%

Total de Horas Economizadas 14,32%

Beneficios Gerados Nivel de Suporte ao Transporte Publico 17,40%
Populagdo Atendida 24,92%

Total 100,00%

Fonte: elaboragdo prépria
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LOGIT B

Atabela seguinte ilustra, com base nas metodologias descritas no item 4.2, os resultados associados

ao desempenho de cada um dos cendrios considerados em cada um dos critérios de decisdo

incorporados a drvore decisodria.

Cenarios

Cenario 2 ‘

Tabela 33: Desempenho dos Cenarios em Cada Critério

Implantagdo

Factibilidade de
Implantagdo

Desapropriagao

Nivel de Impactos
Ambientais Gerados

Total de Horas
Economizadas

Contribuicao ao

Transporte Publico

©
=
©
c
(]
)
<
(=]
UT
O
io
=}
Q.
O
a.

Cenario 3 ‘

| Cendrio10 |

| Cendrio 11 |

| Cendrio12 |

| Cendrio13 |

| Cendrio14 |

| Cendrio1s |

| Cendrio 16 |

| Cendrio18 |

| Cendrio 30|

| Cendrio31 |

[ candrio32 |

| Cenirio 33 |
Cendrio3s |

| cendrio3s |

| Cendrio36 |

0,93 0,98
0,60 0,50 0,71 0,69 0,34 0,62 0,39
1,00 0,75 1,00 0,84 0,09 0,56 0,07
0,76 0,00 1,00 0,95 0,18 0,15 0,20
0,67 1,00 0,99 0,95 0,14 0,92 0,29
0,86 0,50 1,00 0,95 0,13 0,60 0,18
0,51 0,50 1,00 0,85 0,36 0,00 0,10
0,64 0,25 1,00 0,97 0,13 0,00 0,00
0,83 0,25 1,00 0,96 0,16 0,08 0,03
0,55 1,00 0,70 0,97 0,00 0,16 0,05
0,00 0,50 0,13 0,00 1,00 1,00 0,83
0,24 0,25 0,57 0,64 0,38 0,51 0,64
0,97 0,00 0,95 0,90 0,12 0,36 0,05
0,43 0,50 0,98 0,86 0,47 0,54 0,35
0,33 0,50 0,76 0,77 0,83 0,86 1,00
0,17 0,25 0,61 0,49 0,76 0,19 0,45
0,65 0,25 0,95 1,00 0,05 0,04 0,03
0,64 0,25 0,00 0,68 0,27 0,17 0,24

[ candrio 37

4.6 Hierarquizacao dos Cendrios

Fonte: elaboragdo propria

O objetivo deste item do relatério foi avaliar o desempenho dos cenarios em cada critério, os quais,

quase todos, foram determinados de forma quantitativa (com excec¢do de um critério: Factibilidade

de Implantacgdo, que exigiu julgamentos subjetivos), e portanto, com grande parte sem requerer

julgamentos qualitativos.

Na secdo de discussdo da avaliagdo multicritério com a equipe de técnicos e tomadores de decisdo

da Prefeitura de Jundiai, buscou-se obter a percepc¢do tanto a respeito da importancia relativa dos

critérios de decisdo quanto da compreensdo destes a respeito do desempenho qualitativo dos

diversos cenarios analisados em termos do critério Factibilidade de Implantagao.
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Portanto, os resultados mostrados na tabela seguinte buscam, além de indicar que a metodologia
adotada é consistente, apresentar os resultados segundo a percepgao dos técnicos e tomadores de
decisdo da Prefeitura de Jundiai a respeito da prioridade dos cenario simulados em fung¢do dos
critérios de decisdo considerados.

Além disso, é importante frisar que, como as propostas deverdo contemplar horizontes de curto,
médio e longo prazo, outras informagdes terdo de ser analisadas na etapa de detalhamento das
propostas de modo a permitir propor o faseamento das intervencdes de forma plausivel e
consistente, levando em consideracdo, por exemplo, a capacidade anual de investimentos da
Prefeitura de Jundiai em projetos de mobilidade, com base em séries histéricas.

Outro aspecto a ser mencionado diz respeito ao fato de que existem cendrios que concorrem entre
si, e que a decisdo a respeito de qual deles devera ser levado adiante ira depender de discussées
com a Prefeitura de Jundiai.

Pode-se constatar que, por exemplo, os cendrios 30 e 34 competem entre si e apenas um deles
devera ser recomendado, assim como os cenarios 33 e 13. Evidentemente que estes aspectos ainda
nao foram levados em consideracao nos resultados mostrados na sequéncia, mas que serdo objeto
de detalhada andlise na fase de detalhamento das propostas (produto P6).

A partir destas ressalvas, as quais buscam contextualizar os resultados obtidos segundo a percepgao
dos técnicos e tomadores de decisdo da Prefeitura de Jundiai, a Tabela 34 ilustra os resultados
obtidos no atual estagio de desenvolvimento do Plano, em termos da hierarquia de cada cenario.
A Figura 112 apresenta os cendrios ordenados por nota.
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Tabela 34: Hierarquia dos Cendrios Considerados

Nota
Cenarios Descricao Finaldo Posicao
Cenario
Cenario 2 Complexo Vila Joana 0,56 4
Cenario 3 Complexo Col6nia 0,53 7
Cenario 10  Marg. Cérrego da Verdura 0,51 8
Cendrio 11 | Duplicacdo Viaduto sobre Rod. Anhanguera 0,41 11
Cenario 12  Complexo Campinas 0,64 2
Cenirio 13 VladAut.o R. Oswaldo Cruz sobre o cruzamento com a Av. 0,53 6
Antonio F. Ozanam
Cendrio 14  Marginal sul - Rod. Anhanguera 0,38 15
Cenario 15 | Alga de acesso - Rod. Anhanguera 0,34 17
Cenario 16  Alga de acesso - R. Messina 0,38 14
Cendrio 18 = Marginal Norte - Rod. Anhanguera 0,40 13
Cenério 30 Elxohe).(presso Oeste Centro - Pro_Iongam(_anto da. A,V' 0,58 3
Antonio F. Ozanam e Nova marginal do rio Jundiai
Cenario31  Complexo Medeiros 0,50 9
Cendrio 32  Diretriz Vidria - Av. Comendador Hermes Traldi 0,40 12
Cendrio 33 | Diretriz Vidria - Viaduto Av.Américo Bruno/ Vila Arens 0,55 5
Af Eixo expresso Oeste Centro - Av. Eng. Jodo Fernandes
Cenario 34 Gimenes Molina - Av. Prof. Pedro C. Fornari 0,78 1
Cendrio 35 @ Perimetral Expressa 0,42 10
Cenario 36  Travessias Linha Férrea Pq. Centenario e Corrupira 0,34 16
Cendrio 37 | Duplicagdo - Rod. Tancredo Neves 0,32 18
Fonte: elaboragdo propria
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Figura 112: Cendrios Ordenados por Nota

Fonte: elaboragdo propria
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e R X

Figura 113: Localizagdo dos Cendrios e Notas

Fonte: elaboragao prépria
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5. Proposicao dos Cenarios Combinados: Simulaveis + Nao-
Simulaveis

Os cenarios combinados entre propostas simulaveis e ndo-simulaveis foram definidos com base em
alguns critérios que levam em consideragdo a sinergia, integracdo e compatibilidade entre eles.
Além disso, levam em consideragdo niveis de investimento realistas baseados na série histdrica de
empenhos anuais de recursos da municipalidade para aplicacdo em projetos de mobilidade urbana,
a ser apresentado no produto P5 — Audiéncias Publicas e Consolidagdo das Propostas, de maneira
a se propor um plano efetivamente factivel de ser implantado e compativel com a realidade local.

Considerando o comportamento pendular de viagens urbanas e os gargalos viarios na malha da
cidade, é possivel que as propostas relacionada a cada um dos componentes do sistema de
mobilidade se sobreponham em alguns eixos com maior concentracdo de demanda, estratégicos
para a fluidez na mobilidade de Jundiai. A sobreposicdo de solugGes exige um tratamento mais
detalhado com o objetivo de compatibilizar solugdes sinérgicas de modo a acomodar o maximo
possivel as solugdes de mobilidade propostas para os diferentes modos de transporte. A metologia
para priorizagao de solugdes pode ser resumida em 2 pontos:

e Espaco disponivel: largura das vias, incluindo calgadas, disponivel para implementacéo de
projetos;
e Interferéncia e competicdo: identificacdo de uma ou mais propostas que utilizam mesma

faixa de dominio da via;

Nesta etapa preliminar de compatibilizagdo, as propostas foram sobrepostas espacialmente,
levantando assim a sua cobertura e identificando trechos com mais de uma proposta considerada.
A Figura 114 apresenta mapas com as propostas identificadas por componente de mobilidade, e a
Figura 115 apresenta um mapa com as propostas sobrepostas.
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Fonte: elaboracdo propria
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Considerando a localizagdo das propostas nas regiGes da cidade, foi levantado a extensdo das
sobreposicbes de propostas por bairro. A Tabela 35 apresenta a extensdo total por bairros
considerando 4 categorias de sobreposicao:

Circulagdo Viaria e Transporte Coletivo;

B. Circulagdo Vidria e Rede Ciclavel;
C. Transporte Coletivo e Rede Ciclavel;
D. Circulagdo Vidria, Transporte Coletivo e Rede Ciclavel.

Tabela 35: Sobreposicao de propostas por bairro

Sobreposi¢do de propostas por extensdo (km)

A C D
3 8 2 g Totalpor
Bairro v 9 o0 D 3 D 3 Bairro
£3 23 3g £38 km
© . c .2 . O w . Y
> & =L 54 S5
g5 g3 5 f§c
O - O x - o OF o
Aeroporto - - 1,60 - 1,60
Alvorada - - 1,96 - 1,96
Anhangabau - 0,14 1,66 - 1,80
Casa Branca - 0,22 0,04 - 0,25
Chéacara Urbana 0,01 0,72 0,13 0,02 0,88
Distrito Industrial 1,27 3,13 0,13 2,11 6,64
Eloy Chaves - - 1,40 - 1,40
Ermida - - 0,31 - 0,31
Oeste I ozenda Grande - 1,75 - 0,60 2,35
Gramadao - - 0,86 - 0,86
Medeiros - 3,19 - - 3,19
Moisés - - 0,10 - 0,10
Novo Horizonte 0,99 0,59 2,59 0,83 5,00
Retiro - 0,28 - - 0,28
Samambaia - - 0,46 - 0,46
Tulipas 2,44 - - 0,10 2,54
Cecap - 0,04 1,25 0,09 1,38
Engordadouro 0,50 2,60 0,22 0,45 3,78
Hortolandia - 1,11 0,38 0,83 2,32
Norte Jardim Botanico 1,31 0,17 0,10 0,38 1,96
Torres de S3o José - - 1,00 - 1,00
Vila Municipal 0,20 0,26 1,04 0,43 1,93
Pinheirinho - - 0,21 - 0,21
Colbnia 0,14 0,79 0,13 - 1,06
Jardim Pacaembu 1,22 0,19 - 1,18 2,60
teste  Nambi - 0,30 - - 0,30
Ponte S3ao Joao - 1,57 0,04 0,24 1,85
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Sobreposi¢do de propostas por extensdo (km)

A C D
3 23 S g  Totalpor
Regido  Bairro v v O ? 3 3 Bairro
=3 25 8% £8% um
S g S0 s5¢ Sge
£ £ § & g §a
G F O o CF o
Sdo Camilo - 0,81 - - 0,81
Tamoio - 0,37 - - 0,37
Central @ Centro - - 3,58 - 3,58
Bonfiglioli - - 0,50 - 0,50
Jardim do Lago - 0,05 - - 0,05
Maringa - 0,92 - - 0,92
Ul Vianelo - - 0,86 - 0,86
Vila Militar - 0,03 - - 0,03
Vila Rami - 0,13 0,55 - 0,68
TOTAL (Km) 8,08 19,38 21,10 7,26 55,82

Fonte: elaboragdo propria

As propostas de circulagdo vidria, descritas no item 2.1.1 deste relatério, podem ser categorizadas
como projetos de ampliagdo viaria que devem beneficiar a implementagdo de outras propostas,
como eixo de priorizacdo do transporte coletivo e cicloviarios. Dessa forma, as categorias A, B e D,
descritas acima, sdo beneficiadas pela prevista melhoria, indicando sinergia entre os incentivos e
diversificacdo de modos de transporte na regido de implementacao.

A categoria C, que considera a sobreposi¢ao entre propostas para o transporte coletivo e rede
ciclavel, deve ser analisada em detalhe nas préximas etapas de elaborag¢do do PMUJ, pois necessita
de compatibilizagdo sem a consideragao de uma ampliagdo ou melhoria vidria. Neste caso, a largura
vidria disponivel se torna um dos principais critérios para a compatibilizagdo das propostas antes
de se considerar uma mudanga de tragado de um ou mais propostas consideradas.

Ainda sobre a Tabela 35, a regido Oeste possui a maior extensdo de sobreposi¢des de propostas,
com 30 Km aproximadamente. A concentragao de propostas se da nos principais eixos da regiao,
como por exemplo a Estrada do Varjao, no Bairro do Novo horizonte, e a Av. Eng. Jodo Fernandes
Gimenes Molina, no Distrito Industrial.

A regido Norte do municipio apresenta cerca de 13 km de sobreposi¢es de propostas. Podem ser
destacados como principais eixos da regido a Rod. Ver. Geraldo Dias e a Av. Prof. Pedro Clarismundo
Fornari. Ressalta-se a atencdo nestes dois eixos, pois possuem na maioria de suas extensdes
propostas de transporte coletivo e rede ciclavel, mas sem previsdo de melhorias de circulagdo
vidria. Outro trecho de atencdo na regido se refere a proposta de ciclovia na Rod. Jodo Cereser, que
deve ser compatibilizada com a marginal ja em fase de implantagao.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 185



PMUIJ — P4 — Elaboragdo de Propostas LQGIT .

A regido Leste possui aproximadamente 7 km de sobreposi¢cdes. A Av. Luiz Zorzetti concentra
propostas de circulagdo vidria, transporte coletivo e rede cicldvel em trechos distintos, sendo o
principal eixo da regido nas etapas seguintes de detalhamento de propostas.

A regido Central possui 3,5 km de sobreposi¢cdes de propostas para o transporte coletivo e rede
ciclavel, concentradas principalmente no binario Rua Rangel Pestana/Rua Mal. Deodoro da
Fonseca. A Av. Jundiai possui propostas para transporte coletivo e rede ciclavel que devem se
adequar a largura disponivel no eixo, considerando que ndo existem propostas de amplia¢do da

circulacdo vidria neste segmento. As propostas de caminhabilidade cobrem toda a regido central e
devem servir como diretrizes na etapa de detalhamento.

Finalmente, a regido Sul apresenta extensdo de cerca de 3 km de sobreposi¢cdes. Nesta regido, a
atengdo se da na compatibilizacdo das propostas de rede ciclavel e transporte coletivo,
principalmente em trechos da Rua Bom Jesus de Pirapora, R. Itdlia e R. 23 de Maio. A Figura 116
apresenta os eixos descritos anteriormente por regido do municipio.
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Figura 116: Propostas PMUJ Sobrepostas — Destaques por Regiao

Fonte: elaboracgdo propria

Os eixos destacados, assim como todas as propostas apresentadas neste relatério, devem ser
compatibilizadas e detalhadas nas proximas etapas da elaboragao do PMUJ, mais especificamente
no produto P6, cujo tema principal consiste no detalhemento das propostas e concepgao dos planos

parciais. O refinamento das solugdes previstas sera enriquecido com apontamentos da equipe
técnica de Prefeitura de Jundiai e discussdes sobre diretrizes gerais do PMUJ.
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6. Fortalecimento Institucional para Desenvolvimento do PMUJ

Este capitulo busca indicar medidas de fortalecimento institucional da Prefeitura de Jundiai que
possam contribuir para o desenvolvimento do Plano de Mobilidade, tomando como base o
diagndstico obtido através da entrevistas com o corpo técnico e diretivo da Prefeitura de Jundiai.

6.1 O Modelo Institucional de Jundiai e Seu Impacto na Administragao

O modelo implantado na administracao tem uma histéria de quatro anos desde sua concepc¢ao até
o estado atual.

O conceito de gestdo por resultados é essencial na iniciativa privada que precisa gerar lucros para
os acionistas. A pressdo por resultados gerou processos inovadores que foram evoluindo. A
experiencia nos Estados Unidos foi consolidada no PMBoK (Project Management Book of
Knowledge) editado pelo Project Management Institute que mostra as melhores praticas no setor
como guia de estudo para implantacdo de processos de gestdo em empresas.

A administracdo municipal obteve progresso significativo nas entregas e principalmente nas
respostas a cidadania sobre problemas rotineiros.

Entretanto, algumas deficiéncias ainda precisam ser tratadas mesmo com as dificuldades das travas
de flexibilizar operagées no interior do setor publico. Entre esses obstaculos ainda por vencer estao:

e Modificar a estrutura organizacional abaixo no nivel de unidades de gestdo para permitir
maior flexibilidade na aplicagdo de estruturas matriciais na produgdo de resultados;

e Criar um sistema mais objetivo de avaliagao de desempenho para evitar contestagdes por
parte de funciondrios com avaliagdo baixa;

e Informatizar todos os procedimentos de processos burocraticos com a implantacdo de
seguranca digital e uso de assinaturas digitais;

e Implantar um programa permanente de capacitagdo visando aumento de produtividade do
servigo publico;

e Criar estrutura de projetos para todos os processos de implantagdo de servigos e
infraestrutura publica com processos de acompanhamento e monitoramento.

6.2 A Gestdo da Mobilidade e Transporte no Novo Modelo Institucional/Gerencial
da Prefeitura de Jundiai

O problema de mobilidade permeia por praticamente todas as atividades urbanas. Os conceitos de
cidades “caminhaveis” estdo relacionados com a qualidade de vida das pessoas. A acessibilidade a
equipamentos publicos de educacgdo, lazer, salde, cultura e servicos publicos em geral é
fundamental na vida das pessoas.
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Ao mesmo tempo, a finitude do espaco publico para circulacdo exige maior efetividade no uso do
espaco e nas formas de desenvolvimento das cidades para evitar congestionamentos e fazer uso
racional dos modos de transporte.

As solugdes de maior retorno do recurso financeiro investido devem ser priorizadas para diminuir
congestionamentos de trafego, aumentar a seguranca vidria e diminuir a contaminacao.

Esses objetivos requerem uma coordenacao muito grande entre diferentes plataformas, unidades
de gestdo e mesmo setores dentro das unidades de gestao.

A relagdo mais importante estd entre Planejamento Urbano e Mobilidade e Transporte. A
segregacao social que ocorre hoje nas cidades brasileiras, com os programas habitacionais de baixa
renda de um lado e com os condominios fechados, de outro, causam custos sociais que serdo
dificeis de resolver no futuro.

As areas habitacionais de baixa renda sdo construidas sem equipamentos de educacdo e saude
préoximos ou integrados com o empreendimento e areas para comércio local. Exigem locomocao
por algum modo de transporte quando o ideal seria que o acesso pudesse ser por modos nao
motorizados. A falta de dreas de lazer também afetam as comunidades aumentando problemas de
seguranca por falta de oportunidades para os jovens. Escolas com educacgado, cultura, esportes e
lazer contribuiriam muito para os problemas de mobilidade e de qualidade de vida dos moradores
dando um sentido maior de cidadania para as pessoas.

Os condominios fechados aumentam distancias e diminuem a condi¢cdo de caminhabiliade das
cidades. A ndo existéncia de comercio nas proximidades exigem que a locomocgdo tenha que ser
por automovel. A condicdo de inseguranca para a classe de maior poder aquisitivo faz com que se
busque essa segregacao para uma condi¢gdo melhor de seguranca.

Os planos de mobilidade sdo muito restritos para considerar todas as relagdes entre atividades e
solucGes integradas para o espaco urbano. As solugdes vao além das idéias para espacos urbanos
de Jan Gehl. Espagos urbanos sdao importantes mas a dindmica de desenvolvimento das cidades
passa por conceitos de crescimento inteligente e do novo urbanismo. As cidades precisam de um
novo equilibrio urbano e de uso dos servigos publicos de forma mais eficiente, com politicas
integradas de energia, residuos sélidos e dgua e esgoto.

Existe um espago ndo preenchido entre os planos diretores e os planos de mobilidade que deveriam
ser os planos setoriais integrados. Esse espa¢o pode ser preenchido pela adequada escolha de
projetos a serem desenvolvidos dentro da administragdo publica com contratacdo de partes desse
plano integrado através de servicos de consultoria.
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Figura 117: Esquema de Relagdes — Plataforma de Desenvolvimento Sustentavel

Fonte: elaboracgdo propria

6.3 Gestao por Resultados com Base na Definigao de Projetos

Os projetos devem ser separados entre setoriais e intersetoriais. Todos devem ter equipes propias
para seu desenvolvimento. Os projetos devem definir claramente os recursos dedicados a cada
projeto.

Os cronogramas e planos de trabalho devem definir claramente os recursos para cada projeto e a
carga hordria de cada membro das equipes.

Os profissionais podem participar de mais de um projeto com clara alocagao de tempo a cada um
dos projetos. Cada um deve preencher folhas de hora descrevendo a atividade executada e o tempo
dedicado a cada atividade.

Os resultados devem ser medidos por cumprimento dos cronogramas e pela qualidade dos servigos.
Servigos que necessitem retrabalho devem ser considerados servigos nao realizados.

As gestdo de projetos deve definir e utilizar ferramentas simples e eficazes de acompanhamento
onde os problemas sdo discutidos e decididos em reunides semanais. Esses instrumentos devem
conter:

e Atividades realizadas dentro do prazo e atrasadas nas duas semanas antes da reunido

e Descricdao do motivo de atraso e como se ird recuperar o atraso

e Descricdo de fatores positivos e negativos na condugao do projeto

e Providencias e decisdes a serem tomadas nas proximas duas semanas e responsaveis pelas
providencias e decisGes

e Revisdo de cronograma frente aos problemas encontrados mantendo os prazos finais de

execuc¢do de cada uma das fases do projeto.
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6.4 Projetos Terceirizados — Construcao e Servigos

Os projetos terceirizados muitas vezes exigem um esforco grande para monitoramento e execucao
dentro dos prazos de contrato pela quantidade de varidaveis com controle parcial ou relativo.

Obras podem estar sujeitas a intempéries, disponibilidade de materiais e planejamento deficiente.

Muitas empresas nao dispéem de ferramentas de gestao de projeto e trabalham com a experiencia
com uma quantidade de improvisos que aumentam os riscos tanto de qualidade como de custos e
prazos.

Uma forma de minimizacao desses problemas é exigir que as empresas de projeto para construcao
e as empresas de construcdo apresentem em suas propostas experiencia em uso de ferramentas
de desenho como o BIM (Building Information Modelling) e ferramentas de gestdo de obras.

A administragdo publica deve capacitar seus servidores para ter conhecimento dessas ferramentas
e fazer o monitoramento adequado dos projetos.

6.5 Capacitacao, Produtividade e Alianga Estratégica com as Universidades

A capacitacdo tem sido usada como colecdo de cursos para obtencdo de beneficios econémicos
pelos funciondrios publicos. Muitos cursos, em certos casos, ndo adicionam nada a funcdo da
pessoa.

A capacitagdo deve ser diretamente ligada a fungdo exercida para melhorar o conhecimento e
produtividade. Os cursos devem ser ligados diretamente aos projetos em curso.

O setor de mobilidade tem necessidade grande de informac¢Ges e capacidade de andlise para
planejamento, operacdo e solucdo de problemas localizados. A disponibilidade de softwares deve
ser considerada e as equipes devem ser capacitadas no uso desses softwares. A unidade de gestdo
de mobilidade deve ter pelo menos os seguintes softwares:

e Sistema de informacdo geografica - GIS
e AutoCad Civil
e Autodesk BIM

e Modelo de quatro etapas de planejamento: Emme, Transcad ou Visum (mais usados no
Brasil)

e Modelos de microsimulagdo Visim, Transmodeler (mais usados no Brasil)

e Modelo integrado de uso do solo e transporte Tranus (de uso livre sem custo) usado em
conjunto com a Unidade de Gestao de Planejamento Urbano e Meio Ambiente

e Softwares de anadlise de interse¢cdes semaforizadas

As equipes devem ser capacitadas para uso dos softwares e participar efetivamente dos servicos
prestados por consultoras.
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A Unidade de Gestdao de Mobilidade e Transporte precisa ter uma base de dados da rede viaria e
dos servicos de transporte coletivo sempre atualizada para que consultores contratados tenham
sempre uma base comum de analise e permita que os resultados sejam comparaveis.

Problemas pontuais e analises de pré-viabiliadade podem ser realizados diretamente pela equipe
da Unidade de Gestdo.

As funcbes e atividades devem ser analisadas para identificar o perfil de cada funcionario da
unidade de gestao, verificar o conhecimento de cada individuo e a recomposicdao das equipes
técnicas para operar dentro de um modelo mais dindmico de execucdo de atividades.

Tarefas que exijam trabalho intenso por pouco tempo devem ser contratadas por consultorias que
trabalhem em conjunto com a equipe interna da Unidade.

A alianca estratégica com universidades que tenham programas e cursos correlatos com as
atividades da Unidade de Gestdo da Mobilidade e Transporte é importante para desenvolvimento
tecnolégico e de conhecimento. Jovens que estejam cursando a partir do terceiro ano de faculdade
devem ser selecionados com um processo de eliminacdo por fases que possam medir seu
conhecimento geral e especifico e seu potencial de desenvolvimento.

Esses jovens devem ser inseridos totalmente no processo de desenvolvimento dos projetos e
incentivados a aprenderem o maximo possivel. A administracdo deveria estudar um projeto de lei
gue permita a contratacdo de alguns dos jovens com melhor desempenho. Essa lei poderia ter um
processo em que 0s jovens possam ser contratados por um periodo de dois anos.

Mesmo que ndo possam ser contratados, esses jovens irdo para o mercado de trabalho com
consultoras que irdo trabalhar em projetos e melhorar a qualidade dos servigos ofertados para a
Prefeitura de Jundiai ou outras prefeituras.

Além disso, as universidades podem utilizar bolsas de estudos para mestrado e doutorado
direcionados a pesquisas com a base de dados da Prefeitura de Jundiai, com avancos em
metodologia e processos para solucdo de problemas existentes. Para isso, é importante que a
cidade tenha uma base de dados consistente e confidvel.

6.6 Avaliacao de Desempenho e Incentivos a Produtividade

Novos métodos objetivos de avaliagdo de desempenho devem ser pesquisados e implantados para
evitar contestagdes judiciais sobre o desempenho. Existe uma tendéncia de avaliagdo com pontos
positivos e negativos.

Indicadores devem ser pontualidade no trabalho, indice de absenteismo, cumprimento de
cronogramas de entregas, avaliagcdo de qualidade do trabalho (duvidas podem ser resolvidas com
auditorias externas). Os pontos positivos devem equivaler em peso aos pontos negativos para se
ter um resultado Unico.
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O desempenho pode ser recompensado com um orcamento que ira ser dividido entre os que
apresentem desempenho positivo proporcional ao desempenho e pagos a cada seis meses.

Os chefes de projeto devem ser avaliados pelo projeto como um todo.

6.7 Recomendagodes para a Evolugdao do Modelo Inovador

O modelo teve até o momento resultados muito positivos com um modelo inovador para processos

produtivos em empresas privadas.

Quatro ac¢des precisam ser desenvolvidas para avangcar com o modelo:

a) Avancar na definicdo de projetos partindo dos prioritarios e inserindo novos projetos até
que praticamente todos os processos que possam ser traduzidos em projetos estejam na
lista. Conforme projetos terminem, outros projetos estarao entrando na lista.

b) Trabalhar na organizagdo interna da Unidade de Gestdo de Mobilidade para permitir uma
melhor organizagao matricial do trabalho

c) Estudar e montar equipes interunidades de gestdo para projetos intersetoriais

d) Disponibilizar uma ferramenta Unica de gestdo dos projetos que permita a gestdo de

recursos humanos e materiais.

AgOes para melhorar a produtividade:

a) Dispor de computadores compativeis com uso dos softwares: memodria ram, video,
processador, capacidade de armazenamento
b) Dispor de software para as analises necessarias;
¢) Treinamento de pessoal no uso de softwares.
d) Criacdo de uma base de dados atualizada sobre:
a. Populagdo, emprego e uso do solo por zonas de trafego
b. Matrizes de origem e destino de viagens
c. Base de dados da bilhetagem eletrénica dos servigos de transporte coletivo,
d. Rede viaria com dados geométricos e de capacidade
e. Contagens de trafego
f. Rede de linhas de 6nibus com dados de frequencia, velocidade, tempos de ciclo
g. Arquivos de dados de origem e destino para o transporte coletivo gerados a partir

dos dados de bilhetagem eletronica
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7. ConclusGes e Recomendagoes

O principal objetivo do presente relatério consistiu na definicdo das diretrizes que orientarao o
detalhamento das propostas que irdo compor o Plano de Mobilidade de Jundiai, a ser apresentado
no produto P6.

As diretrizes formuladas foram concebidas a partir dos elementos gerados no diagnéstico, nao
apenas para as propostas passiveis de serem testadas na ferramenta computacional de
planejamento de transportes, mas também nas vistorias em campo e dados levantados sobre o
transporte ativo.

Por uma questdo de facilidade de apresentacdo, a estrutura proposta no presente relatério
consistiu em analisar as propostas para cada um dos componentes do sistema de mobilidade. No
entanto, desde o inicio do processo houve uma grande preocupacdo em tratar as propostas de
forma integrada e sinérgica, sendo que a consolidacado final, com base em uma andlise minuciosa a
respeito da compatibilizacdo e proposicdes especificas para os casos de sobreposicdo de
intervencoes entre componentes sera objeto das etapas seguintes do trabalho.

Assim, inicialmente, foram cadastrados na rede de simulac¢do os diversos projetos ja elaborados ou
em processo de elaboracdo pela Prefeitura de Jundiai a respeito de obras de melhoria do sistema
de circulacio capazes de serem testadas quantitativamente (relacionadas aos sistemas
motorizados de transporte) na ferramenta computacional.

Em seguida, a partir da andlise dos dados operacionais do sistema de transportes coletivos foram
identificados os corredores que, devido aos atuais fluxos de veiculos e em funcao das velocidades
nos periodos de pico, justificam medidas de priorizagdo. Desta forma foram identificados os
principais eixos de circulagdo, particularmente entre terminais, compondo-se 6 grandes eixos de
transporte coletivo.

Paralelamente, foram analisados os dados e elaboradas diretrizes para orientar o desenvolvimento
das medidas a serem propostas no plano de mobilidade para melhoria das condi¢Ges de
caminhabilidade e de circulagao de bicicletas.

No que se refere a caminhabilidade, foi selecionada area na regido central da cidade para o
detalhamento das medidas segundo suas caracteristicas especificas em termos de uso do solo,
infraestrutura existente, circulagdo de pedestres, ciclistas, veiculos privados e de transporte
coletivo, assim como estacionamentos e espagos publicos.

As diretrizes propostas servirdao para o detalhamento a ser elaborado na etapa seguinte do estudo
e para orientar a Prefeitura na disseminacdo dos conceitos para as demais centralidades do
municipio.

Em termos de interveng¢des para a melhoria das condi¢des para a circulagao de bicicletas com
seguranca e conforto, as diretrizes propostas buscaram contemplar e complementar aquelas ja
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concebida pela Administracdo Publica de Jundiai, objetivando a montagem de uma rede funcional,
interconectada e alimentadora do sistema de transporte publico.

Na atual fase do desenvolvimento do estudo ainda ndo foram definidos os tipos de infraestrutura
a serem propostos para cada local, mas ja foram sugeridas as etapas de implantagdo a partir da
légica de complementacdo da rede, sendo a Etapa | constituida de conexdes dos trechos ja
implantados e de ligacdes com os equipamentos de transporte publico, a Etapa Il envolvendo
reforco do carater utilitario e de periferizacdo da rede, e Etapa lll de consolidacdo da rede ciclovidria
municipal.

No que se refere ao transporte de cargas, por Jundiai se constituir em um importante hub logistico
no Estado de Sdo Paulo e devido as caracteristicas industrial de logistica do municipio, as propostas
formuladas buscam propor medidas capazes de organizar os fluxos e minimizar os conflitos com os
demais componentes do sistema de mobilidade da cidade, porém garantindo a distribuicdo de
mercadorias de forma adequada.

As propostas associadas aos sistemas de transporte motorizado, ou seja, sistemas de circulagdo
vidria e transporte coletivo, foram agrupadas em cenarios de maneira a explorar as sinergias entre
propostas isoladas. Assim, especialmente no que se refere as obras propostas para o sistema de
circulacdo viaria, foram realizados diversos testes para se identificar as composicbes mais
significativas para os cenarios a serem detalhados nas etapas seguintes do estudo.

Para cada cenario considerado (tanto de sistema de circulagdo viaria quanto sistema de transporte
publico) foram determinados, quantitativamente, indicadores de desempenho em termos de
reducdo dos tempos de viagem, ganhos de tempo dos usudrios, percentual da rede em cada classe
de nivel de servigo, dentre outros, de modo a determinar a performance de cada cendrio face os
demais. Estes indicadores, juntamente com outros, foram considerados no processo de
hierarquizacdo dos cenarios.

Considerando que o processo de tomada de decisdo a respeito do melhor uso dos recursos
limitados para investimento em infraestrutura de mobilidade é uma tarefa complexa e que envolve
muitos critérios, alguns deles de natureza subjetiva, os cenarios foram avaliados segundo a
abordagem multicriterial AHP.

Para a montagem da estrutura de avaliacdo, além dos indicadores gerados pelo processo de
modelagem da demanda (o indicador adotado foi o total de horas economizadas em funcdo da
implantacdo do cenario), também foram considerados o custo de implanta¢do, extensdo de
desapropriacdo, impactos ambientais produzidos, nivel de suporte ao transporte coletivo,
populacdo atendida e factibilidade de implanta¢do, sendo que apenas este ultimo foi de natureza
estritamente subjetiva, sendo que, neste caso, os técnicos e tomadores de decisdo atribuiram notas
para cada cendrio neste critério.

A importancia relativa de cada critério de decisdo na estrutura do AHP também foi determinada
pelo julgamento do corpo de técnicos e tomadores de decisdo da Administragao Publica de Jundiai.
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Com base nesta metodologia, foram definidas as prioridades dos diversos cenarios estudados,
possibilitando a definicdo da hierarquia capaz de orientar o processo de implantagdo das medidas

que deverdo compor o Plano de Mobilidade de Jundiai.

Finalmente, além da proposta de fortalecimento institucional da Prefeitura de Jundiai objetivando
o gerenciamento da implanta¢do do Plano, no presente produto P4, também foram definidas as
orientagdes gerais para a formulacdo dos cendrios combinados, os quais serdo objeto de profunda
anadlise ao longo do desenvolvimento do produto P6.
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