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1. Introducao

O presente produto P7 — Relatério Sintese, representa o ultimo produto referente ao contrato N°
141/2020 — Tomada de Preco N° 032/2019, celebrado entre a Prefeitura de Jundiai e a Logit
Engenharia Consultiva Ltda, cujo objeto consiste na elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana de
Jundiai - PMULJ.

No ambito do referido Plano de Mobilidade, além deste produto P7, foram entregues e aprovados
outros seis produtos: PO — Plano de Trabalho, P1 — Inventario e Estudos Existentes, P2 — Pesquisas
de Campo, Simula¢des e Analise Prévia, P3 — Diagndstico e Andlise Prévia, P4 — Elaboracdo de
Propostas, P5 — Consultas, Audiéncias Publicas e Consolidacao das Propostas e P6 — Detalhamento
das Propostas.

Além disso, no P6 — Detalhamento foram apresentados uma série de Planos Parciais destacados na
sequéncia:

e Plano de Hierarquizagao Vidria;

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

Viaria;

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

e Plano para Monitoramento de Reducdo de Sinistros de Transito;

e Programa de Melhoria Continua para o Transporte Coletivo;

e Plano de Acessibilidade;

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

e Manual de Monitoramento e Gestdo de Sinalizagdo Viaria;

e Manual e Procedimentos de Fiscalizacdo de Transito e Transporte;

e Plano de Fortalecimento Institucional para Implantagdao do PMUJ;

e Proposta para o Plano de Mobilidade Urbana de Jundiai;

e Caderno e Mapeamento da Infraestrutura Viaria;

e Caderno Técnico de Mobilidade;

e Proposta de Reorganiza¢do da Legislacdo, Regulamentacdo e Fiscalizacdo 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 Inser¢do da Legislacdo Pertinente.

O presente relatdrio, cujo objetivo é apresentar ums versdao resumida de todo o trabalho, estd
estruturado em sete capitulos, incluindo este capitulo inicial de introdugao.

O capitulo 2 trata do inventario e analise dos estudos existentes, contemplando os principais
elementos levantados e analisados em termos da infraestrutura atual dos componentes do sistema
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de mobilidade e da andlise critica dos estudos ja desenvolvidos referentes a mobilidade urbana de
Jundiai.

O capitulo 3 contempla o planejamento e a execuc¢do das pesquisas executadas com o objetivo de
preparar a base de dados de apoio ao desenvolvimento do Plano de Mobilidade.

No capitulo 4 é realizada uma sintese do diagndstico dos diversos componentes do sistema de
mobilidade de Jundiai, que teve como objetivo principal guiar a elaboracdo das propostas a serem
incorporadas ao Plano

O principal objetivo do capitulo 5 consistiu na concepcao das propostas, através da formulacao das
diretrizes que balizaram a proposi¢do dos cenarios de intervencées em cada um dos componentes
da mobilidade de Jundiai.

No capitulo 6 é apresentado o processo de simulacdo e hierarquizacdo das propostas através de
indicadores de desempenho das alternativas estudadas em relagdo a situacdo atual e da abordagem
multicriterial de priorizacdo de projetos.

No capitulo 7 sdo apresentadas a metodologia adotada e as contribuicGes geradas nos eventos de
participacao social realizados no ambito do Plano

Finalmente, o capitulo 8 envolveu o detalhamento das propostas e a apresentacdo das
recomendacdes para cada componente da mobilidade de Jundiai, fruto de discussdes técnicas com
a Prefeitura e balizadas pelas Audiéncias Publicas realizadas.

E importante destacar que a Regido Metropolitana de Jundiai foi constituida em novembro de 2021,
segundo Lei complementar 1.362 do Estado de Sdo Paulo. Como a designacdo de Regido
Metropolitana foi atribuida durante a elaboragdo do PMUJ, existem meng¢des a Aglomeragao
Urbana de Jundiai (AUJ) nas analises e resultados anteriores ao produto P6, sendo o novo termo
utilizado no P6 e neste relatério.

Vale ainda destacar que, devido a pandemia de Covid-19, o ano de 2020 foi considerado como
atipico do ponto de vista das analises de transporte, principalmente se tratando do transporte
publico que sofreu uma queda abrupta de demanda devido a necessidade de distanciamento social.
Este contexto exigiu a utilizacdo, como referéncia para a obtencdo de dados nao enviesados, um
periodo efetivamente tipico do ponto de vista da circulacdo de pessoas para que as andlises ndo
fossem contaminadas por eventos fora dos padrdes normais.

Dessa forma, os dados de oferta e demanda do transporte publico, ao longo de todo o
desenvolvimento do Plano de Mobilidade, tiveram como referéncia o més de outubro de 2019, més
considerado como tipico e suficientemente atualizado.
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2. Inventaros e Analise dos Estudos Existentes

2.1 Estrutura Organizacional

A gestdo municipal esta organizada em torno do conceito de Plataformas de Governo. As Unidades

de Gestdo, que podem ser comparadas com uma Secretaria, estdo organizadas sob uma

Plataforma, de tematicas comuns, com o objetivo de incentivar a cooperacao e clarificar diretrizes.

A Tabela 1 apresenta as 7 plataformas propostas pela prefeitura.

Plataforma de Governo

Governanga, Finangas e
Transparéncia

Saude e Qualidade de
Vida

Desenvolvimento
Sustentavel

Desenvolvimento
Econémico, Tecnologia e
Emprego

Educacdo e Cultura

Inclusdo e
Desenvolvimento Social

Tabela 1: Estrutura Organizacional - Jundiai

Tipo de Unidade
Administrativa

Unidade de Gestdo

Autarquia

Orgdo

Empresa de
Economia Mista

Fundagao

Unidade de Gestao

Autarquia

Unidade de Gestdo

Fundacao
Orgdo
Empresa de
Economia Mista

Unidade de Gestao

Unidade de Gestao

Unidade de Gestao

Fundacdo

Nome

Administracao e Gestdao de Pessoas
Casa Civil

Governo e Finangas

Inovagdo e Relagdo com o Cidaddo
Negadcios Juridicos e Cidadania

Escola de Gestdo Publica (EGP)

Instituto de Previdéncia do Municipio (Iprejun)
Controladoria Geral do Municipio
Procon

Defesa Civil

Gabinete de Gestdo Integrada Municipal

Ouvidoria
Companhia de Informatica de Jundiai (Cijun)

Televisdo Educativa de Jundiai

Esporte e Lazer

Promocgdo e Saude

Escola Superior de Educacéo Fisica (Esef)
Faculdade de Medicina de Jundiai (FMJ)
Infraestrutura e Servigos Urbanos
Planejamento Urbano e Meio Ambiente
Mobilidade e Transporte

Fundacgdo Serra do Japi

Departamento do Bem-Estar Animal
DAE S/A

Agronegadcio, Abastecimento e Turismo
Desenvolvimento Econdmico, Ciéncia e Tecnologia
Cultura

Educacdo

Assisténcia e Desenvolvimento Social

Fundagdo Municipal de Agdo Social (FUMAS)
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Tipo de Unidade

Plataforma de Governo Administrativa Nome
Orgdo Fundo Social de Solidariedade (FUNSS)
Seguran¢a Municipal e Unidade de Gestdao | Seguranga Municipal
Protecdo do Cidaddo Orgdo Guarda Municipal

Fonte: Lei Organica do Municipio

Além das Unidades de Gestdo, algumas Plataformas de Governo também estdo alinhadas com
outros tipos de Unidades Administrativas, tais como Autarquias, Fundacbes e Empresas de
Economia Mista.

A estrutura de plataformas e unidades de gestdo é uma pratica indicada pelo Project Management
Institute — PMI dos Estados Unidos, possivel de ser aplicado em uma ampla gama de projetos e que
existe consenso de seu valor e utilidade, sendo aceitas de forma geral a premissa de que aplicacdo
do conhecimento, habilidades, instrumentos e técnicas a gestdo de projetos pode aumentar a
probabilidade de sucesso para uma ampla variedade de projetos para entregar resultados positivos.

Essas praticas sdo orientadas para empresas privadas e sua aplicacdo na administragdo publica
representa um desafio muito grande. A administracdo publica ndo tem a flexibilidade de empresas
privadas para organizar projetos e montar programas interligando os projetos. Além disso, a
definicdo de atribuicGes para os funcionarios é muito rigida para ter equipes interdisciplinares e
interunidades e interplataformas.

Os quatro anos de experiéncia com esse tipo de organizagao fornecem uma boa base de revisao de
processos e procedimentos para melhorar o desempenho e a qualidade dos servigos prestados.

2.1.1 Percepgoes e Expectativas

As informagGes foram obtidas através de entrevistas com os principais atores tanto publicos quanto
privados envolvidos com o tema da mobilidade urbana em Jundiai, tendo como objetivo coletar as
percepcoes e expectativas de individuos sobre a organizagao da Administragao Publica.

Como metodologia de diagndstico foi identificado, nas Unidades de Gestdo, quais seriam os atores
que possuem interfaces na gestao da mobilidade do municipio. A Unidade de Gestdao de Mobilidade
e Transporte (UGMT) concentra atividades e responsabilidades, mas ndo necessariamente
concentra todos os elementos relativos ao tema, com a visdo de que a mobilidade também é um
assunto inerente para as politicas de educagdo, saude, segurancga, habita¢do, urbanismo, dentre
outras.

Foram levantadas 47 fun¢Ges da prefeitura que detém elementos capazes de contribuir para a
elaboragdo de um diagndstico institucional a respeito da situagdo atual da gestdo publica
relacionada com os diversos temas relacionados com a mobilidade urbana. Os ocupantes destas
fungdes foram entrevistados e as informagdes obtidas foram compiladas e serviram de insumo para
a elaboragdo das propostas relacionadas coma questao institucional.
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2.1.2 Analise da Capacidade de Gestdo e Técnica dos Profissionais

As respostas das entrevistas subsidiaram a preparacdo do diagndstico institucional e direcionaram
as propostas formuladas para a eventual reorganizacao institucional. Algumas percepcdes foram
identificadas:

e A organizagdo por plataformas ainda é entendida apenas como uma forma de interagao
entre as Unidades de Gestdo por troca de informacdes;

e A percepcdo é de que a experiencia é positiva embora a interagdo maior seja entre os
gestores que passam informacdes a seus subordinados;

e Embora a experiencia jd dure quatro anos, praticamente todos os entrevistados
consideram uma experiencia de pouco tempo;

e A atuacdo das unidades ainda é por cooperacao e ndo por trabalho integrado em projetos
intersetoriais;

e Foi exposta que, apesar de o modelo estar em operac¢ao ha quatro anos, ainda existe
resisténcia de individuos dentro de Unidades de Gestao em aceitar o novo modelo.

e Alguns exemplos ilustram essa falta de intersetorialidade por projetos completos e comuns:

o Os projetos habitacionais ndo sdo tratados como projeto intersetorial envolvendo
desenvolvimento urbano, mobilidade e redes de servigos;

o Asandlises de localizagdo e instalagao de industrias e de servigos sdo tratadas como
processo burocratico com respostas por solicitacdo dos interessados quando
também podem ser tratados como um projeto intersetorial com o
Desenvolvimento Econémico, Desenvolvimento Urbano, Mobilidade e Servicos;

o O setor de comunicagdo esta mais voltado para uma relagdo mididtica para
informar a populagdo. N3o existe um processo de comunicagao interna para
mostrar os resultados e expectativas de evolucdo do modelo. As entrevistas
mostraram que no nivel inferior ao dos gestores existe falta de informacdo e de
inclusao nos processos;

o Existe uma pressao grande para responder a todas as solicitagdes da populagao. Os
aplicativos de WhatsApp e Facebook facilitam muito a apresentacdo de todo tipo
de critica e de solicitacdo. Ndo existe um processo de filtragem ou de verificagdo se
as queixas sdo procedentes ou ndo e ter uma atividade de conscientiza¢do da
populagdo de que queixas tomam tempo e recursos que poderiam ser orientados
para resolver mais problemas;

o O projeto de Cidade da Crianga também pode ser tratado dentro de um contexto
mais amplo incluindo idosos pois muitos dos problemas de mobilidade sdo comuns
a criancas e idosos. Também deve ser inserido dentro de um projeto intersetorial
envolvendo o setor de educacdo, saude, cultura, desenvolvimento urbano,
mobilidade e educagdo cidad3;

o A obra do urbanista Jan Gehl foi citada vdrias vezes como orientagdo para o

desenvolvimento de melhor uso do espaco publico. A visdo de Gehl é recuperar o
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espaco dado para os automodveis para a circulagdo e convivio das pessoas,
especialmente o estacionamento em via publica. A cidade deveria desenvolver
uma série de projetos na cidade seguindo esses principios, alguns deles muito bem
colocados no documento “A Cidade Somos Nds” publicado pelo ITDP — Institute for
Transportation Development Policies;

o Existe dificuldade em avaliar a deficiéncia de capacidade dos técnicos frente ao
espirito de corpo e a dificuldade em reconhecer as deficiéncias. Normalmente é
comum dizer que faltam cursos de capacitagdo, mas raramente dizem com que
deficiéncia estdo relacionados os cursos que pedem. Muitas vezes, as pessoas ndo
sabem dizer que cursos sdo necessarios e por que.;

o Foi reportada também a dificuldade em motivar funcionarios mais velhos para

produzir um minimo considerado aceitavel.

2.2 Analise de Estudos e Projetos Existentes

Com o objetivo de contribuir com o PMUJ, diversas informacgGes foram levantadas junto a prefeitura
de Jundiai relativas a projetos propostos nos ultimos anos que podem subsidiar as futuras
propostas. Os estudos variam em objetivo e foram catalogados, analisados e apontados com um
breve resumo e principais caracteristicas que apoiaram o desenvolvimento do Plano. Os principais
estudos analisados sdo os seguintes:

2.2.1 Plano Diretor-2019

Objeto

O Plano Diretor é instrumento estratégico da politica de desenvolvimento do municipio, cobrindo
os diversos eixos sociais, ambientais e econdmicos de desenvolvimento da cidade. A lei municipal
N°7.857 de 2012 instituiu o Plano Diretor estratégico do municipio. Em 2019, o Plano Diretor foi
revisado, pela lei N° 9.321, sendo esta a versao mais recente deste essencial instrumento de gestao
urbana municipal.

Aplicabilidade no PMUJ

O Plano Diretor tem essencial papel na elaboragdo do PMUJ e norteou a elaboragdo do PMUJ,
considerando que a Lei de Mobilidade Urbana estabelece a interdependéncia entre estes dois
instrumentos de politicas publicas. O Plano Diretor compreende as vocag¢des de cada regido da
cidade e dita a forma como estas vao se desenvolver nos proximos anos. Desta forma, as propostas
elaboradas no Plano de Mobilidade respeitaram as diretrizes bdasicas do Plano Diretor para cada
regiao da cidade.

O PMUJ procurou dar respostas as diretrizes descritas no Artigo 70 da lei e respeitar os eixos de
desenvolvimento, apontados pela lei de zoneamento.
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2.2.2 Projeto de Implantagdo Sistema Inteligente de Transito em Eixos Prioritarios de
Transporte Coletivo — 2020

Objeto

Este projeto contempla medidas para ordenar o transito com implantacdo de ITS (inteligent
transport system), com intervencdes para adequacdo da infraestrutura vidria com adequacgdes de
geometria de via, nas obras de arte, e revitalizacdo dos terminais e estacdes de transferéncia do
Sistema Integrado de Transporte Urbano, associadas a implementacdo de tecnologias visando
priorizar o transporte coletivo e integrar a gestdo do transporte urbano com a gestdo do trafego e
de seguranca.

O projeto identificou as principais intervengdes a serem implementadas no sistema vidrio, assim
como detalhou os elementos tecnoldgicos a serem incorporados ao sistema de gestdo,
monitoramento, fiscalizagdo e de informacgdo, de modo a possibilitar uma analise integrada de todo
o sistema.

Aplicabilidade no PMUJ

Alguns dos temas estudados ao longo do desenvolvimento do PMUJ envolveram a formulac¢do de
propostas para o sistema de transporte coletivo, especialmente aquelas que tenham por objetivo
melhorar a qualidade do servigco e aumentar a atratividade frente ao sistema motorizado individual.

Neste sentido, os elementos recomendados no Projeto de Implantagdo Sistema Inteligente de
Transito em Eixos Prioritarios de Transporte Coletivo, ao tratarem de intervengdes fisicas que
podem melhorar a operagdo dos servicos de 6nibus e da proposicdo de sistemas tecnoldgicos de
apoio a gestdo, fiscalizagdo e monitoramento da operagdo do sistema e de informagbes aos
usudrios, representaram insumos importantes para o desenvolvimento do PMUJ.

2.2.3 Estudo de Viabilidade Técnica para Concessdo Onerosa dos Sistemas de
Estacionamento Rotativo de Jundiai — 2020

Objeto

Desenvolvimento do estudo técnico especializado para determinar a viabilidade técnica,
tecnoldgica, funcional e a modelagem financeira para a concessdo onerosa do sistema de
estacionamento rotativo pago em Jundiai.

Aplicabilidade no PMUJ

A principal relagdo deste projeto com o desenvolvimento do PMUJ de Jundiai se refere ao fato do
preco de estacionamento ser uma importante ferramenta de politica de gestdo da demanda e, ao
se conceder este sistema a iniciativa privada, é possivel que os interesses passem a ser conflitantes,
ou seja, o empreendedor privado buscando ampliar o nimero de vagas e o Plano de Mobilidade
recomendando o controle da quantidade de vagas para reduzir o volume de deslocamentos de
veiculos privados para as regides mais congestionadas. Deste modo, ao longo do desenvolvimento
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do Plano buscou-se um ponto de equilibrio no que se refere aos estacionamentos com gestdo
publica e estacionamentos privados.

2.2.4 Espaco Vivencial para Mobilidade — 2017

Objeto

O Espaco Vivencial para Mobilidade é um programa criado pela Prefeitura de Jundiai, realizado com
a parceria das Unidade de Gestdo de Mobilidade e Transporte (UGMT), Secretaria de Educacdo e
DAE (Empresa de Agua e Esgoto).

Aplicabilidade no PMUJ

O Espaco Vivencial para a Mobilidade é uma agao educativa com um claro propésito de preparar as
criangas para viver e conviver na cidade. A iniciativa, ja estabelecida, foi tratada no ambito do
desenvolvimento do PMUJ de forma a definir alinhamentos de diretrizes ou até de melhorias do
alcance.

2.2.5 Contribuicdao GT Crianca na Cidade — Mobilidade Urbana — 2020

Objeto

O Grupo de Trabalho (GT) Crianca na Cidade, formado em 2018, elaborou relatério com propostas
e conceitos gerais com o objetivo de introduzir, na elaboragdo do PMUJ, os preceitos envolvidos na
criacdo do grupo e seu trabalho atual.

Aplicabilidade no PMUJ

As diretrizes tém embasamento em referéncias como WRI, NACTO?, ITDP3, e outros atores ligados
ao desenvolvimento urbano e mobilidade. As propostas apresentadas neste documento foram
analisadas especialmente no desenvolvimento do progndstico, buscando compatibilizar as
propostas indicadas no PMUJ com as diretrizes formuladas.

2.2.6 Urban 95 - Cidade para Crianga — 2020

Objeto

O Urban 95 é uma iniciativa da Funda¢do Bernard van Leer que busca promover mudangas nos
espacos publicos e nas oportunidades que moldam os primeiros cinco anos cruciais da vida das

1 World Resources Institute. Disponivel em: https://wribrasil.org.br/pt
2 National Association of City Transportation Officials. Disponivel em: https://nacto.org/
3 Institute for Transportation and Development Policy. Disponivel em: https://itdpbrasil.org/
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criancas. A Cidade de Jundiai se associou a esta iniciativa no intuito de desenvolver projetos
associados.

Aplicabilidade no PMUJ

Embora todos os projetos sejam muito importantes, em termos de subsidio ao PMUJ, aqueles
agrupados nos temas Cultura e Esporte e Mobilidade e Uso do Espacgo Publico sdo os que mais
contribuiram e de serviram de referéncia para as propostas do Plano, uma vez que estabeleceram
diretrizes seguidas para inserir o ponto de vista das criancas nas interveng¢des formuladas no Plano.

2.2.7 Pesquisa de Opinido sobre o Transporte Coletivo Municipal de Jundiai — 2019

Objeto

A Pesquisa de Avaliacdo da Imagem do Servico de Transporte Coletivo como forma de obter
elementos para definicdo de politicas de atuacdo do setor e reorientacdo das acdes tanto da
Prefeitura quanto das empresas concessiondrias, dentro de uma estratégia de melhoria da
gualidade dos servicos e de ampliacdo da participacdo do transporte coletivo na divisdo modal das
viagens urbanas cotidianas.

Aplicabilidade no PMUJ

Pesquisas de opinido geram elementos muito importantes para a gestdo do sistema de transporte
a medida que mostram a percepc¢ao dos usudrios a respeito dos diversos atributos que caracterizam
a prestacdo dos servicos de transporte publico e, portanto, servem de referéncia para a adocdo de
politicas publicas objetivando estimulo ao uso do transporte coletivo e melhoria da qualidade dos

Servigos.

Neste sentido, especialmente porque a pesquisa é bastante recente, os resultados obtidos foram
utilizados como referéncia para a proposicdao de medidas e propostas para o sistema de transporte
coletivo no ambito do PMUJ.

2.2.8 Programa Mobilidade Total — 2018

Objeto

O programa Mobilidade Total inclui uma série de iniciativas que visam aprimorar o servigco de
transporte coletivo da cidade. Langado pela prefeitura em 2018, o programa cobre uma série de
melhorias na gestdo do sistema, qualidade do servigo, infraestrutura e equipamentos.

Aplicabilidade no PMUJ

O programa aborda as questdes do sistema de transporte sobre os eixos de tecnologias, servigos e
infraestrutura. Desenvolver melhorias nos 3 eixos de forma integrada e progressiva transforma a
visdo, tanto dos gestores como da sociedade, acerca do transporte publico. O Programa Mobilidade
Total é essencial para as analises e elaboragao do PMUJ, considerado como fonte de dados primaria
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para oferta e demanda do transporte. As acdes ja realizadas, assim como as atividades propostas
no cronograma atual, sdo absolutamente sinérgicas com as diretrizes do PMUJ e foram absorvidas
naturalmente.

2.2.9 Programa do Sistema de BRT Leve de Jundiai — 2018

Objeto

Este estudo propde uma readequacdao do estudo originalmente iniciado em 2012 cujo escopo
consistiu no desenvolvimento do Sistema BRT de Jundiai. O projeto original contemplava a
implantacdo de trés corredores que que atenderiam as regides Leste, Vetor Oeste e Vetor Noroeste
de Jundiai.

Devido aos contratempos enfrentados ao longo do periodo de seis anos sem resultados efetivos, o
estudo prop6s uma revisdo do estudo inicial, retornando aos 3 eixos originais com extensdo de 21,7
km, adotando-se um conceito mais leve na infraestrutura viaria exigida quando comparado com
um BRT pesado, originalmente proposto, porém, propondo-se adequacbes na geometria de via,
implantacdo de obras de arte, ado¢do de tecnologias avangadas nos corredores e novos abrigos,
assim como a revitalizacdo de 6 terminais, caracterizando, assim, um Sistema de BRT leve.

Aplicabilidade no PMUJ

Mundialmente, medidas de prioridade ao transporte coletivo tém sido implementadas como meio
de aumentar a atratividade dos modos publicos em relagdo aos modos privados motorizados. Ao
se aliar sistemas de transporte com prioridade ao transporte publico com medidas facilitadoras
para acesso através de bicicleta ou a pé, é possivel elevar a qualidade do transporte publico,
aumentando a competitividade deste em relagdo ao transporte privado e, deste modo contribuir
para uma maior racionalidade na utilizagdo do espago publico.

Deste modo, os estudos que tém como objetivo organizar o uso do espago publico, reduzir emissées
e contribuir para a melhoria da qualidade de vida da populagdo, foram amplamente explorados na
determinagdo das propostas incorporadas ao PMUJ.

2.2.10 Mobilidade Urbana Regional — Aglomerado Urbano Jundiai — 2014/2016

Objeto

O estudo desenvolvido no periodo compreendido entre 2014 e 2016 contemplou a realiza¢do de
pesquisa origem / destino domiciliar, pesquisas na linha de contorno e linhas de travessia,
montagem e calibracao da rede de simulacdo e desenvolvimento dos modelos de demanda para a

Aglomeragdo Urbana de Jundiai.

O estudo fez parte de um conjunto de a¢des de uma nova politica de transportes de passageiros de
abrangéncia regional para o Estado de S3o Paulo, que foram impulsionadas pela Secretaria de
Transporte Metropolitanos.
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Aplicabilidade no PMUJ

Mesmo tendo em mente que este estudo foi desenvolvido com abrangéncia regional e, portanto,
o nivel de desagregacdo dos elementos considerados foi insuficiente para analises especificas e
precisas para o Municipio de Jundiai, pode-se considerar que tal estudo foi de vital importancia
para o desenvolvimento do PMUJ, gerando um conjunto enorme de dados, indicativos e
recomendacdes que, necessariamente, foram tomados como referéncia para a elaboragcao do
PMULJ.

Ainda que se tenha optado por desenvolver uma nova ferramenta de simulacdo, uma vez que, na
preparacao da ferramenta computacional utilizada no PMUJ, tanto a rede de simula¢do quanto o
zoneamento adotado tiveram de adotar nivel de desagregacao mais elevado, as bases iniciais
adotadas foram oriundas do estudo regional de 2014.

Além disso, as conclusdes apresentadas deram indicativos claros de alguns dos temas que foram
analisados no ambito do desenvolvimento do PMUJ, mesmo se levando em consideracdo que ja
existe uma defasagem de tempo desde o desenvolvimento do estudo anterior com a data de
conclusdo do Plano de Mobilidade.

Portanto, as Pesquisas de Mobilidade — Aglomeragdo Urbana de Jundiai — 2014 / 2016, se
caracterizam como um dos principais insumos no desenvolvimento do PMUJ, especialmente na fase
de preparacdo da ferramenta computacional de analise.

2.2.11 Sistema Integrado de Transporte Urbano —SITU 2 — 2012

Objeto

O estudo teve como objeto dar continuidade ao SITU 1, desenvolvido e implantado em 2002 com
financiamento do BNDES, tendo como foco a descentralizagdo do sistema, a construgdo de
terminais fechados para a viabiliza¢do da integragao fisico-tarifaria, aumento da seguranca para os
usudrios, promogao da racionalizagdo e distribui¢cdo da frota de 6nibus, implantagao da tarifa Gnica
nos deslocamentos, assim como a implantagao do sistema de bilhetagem eletrénica.

Por seu turno, o SITU 2, elaborado em 2012, teve como objetivos principais a modernizacdo,
adequacao e aprimoramento do Sistema de Transporte Publico implantando com o Projeto SITU 1,
melhoria da qualidade, acessibilidade, atendimento e seguranca dos usuarios e a proposicdo de
intervengdes e novas obras para melhoria do sistema de transporte por 6nibus em Jundiai.

Vale ressaltar que, em 2019, foi realizada uma atualizagdo das medidas propostas, fazendo-se um
balanco em relagdo aos resultados obtidos, enfatizando-se a necessidade de buscar melhorias
constantes no sistema de transporte coletivo.

Aplicabilidade no PMUJ

Tais estudos seguem a légica adotada na elaboracdo das propostas do Plano de Mobilidade
relacionadas ao transporte coletivo, ou seja, baseadas no conceito da tronco-alimentagao buscando
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racionalizar o sistema, imprimir prioridade ao transporte coletivo e aumentar a atratividade deste
tipo de servico e melhorar a infraestrutura a ser utilizada pelos servigos de Onibus.

Neste sentido, as propostas desenvolvidas no ambito do SITU serviram de insumos para a
concepcao e avaliagdo das medidas incluidas no rol de interveng¢bes consideradas no componente
de transporte publico do Plano de Mobilidade de Jundiai.

2.2.12 Plano Preliminar de Circulagao e Transportes de Jundiai — 2009

Objeto

O estudo teve como objeto a elaboracao de plano preliminar de desenvolvimento dos sistemas de
circulacdo e de transportes do municipio de Jundiai, considerando sua inser¢cdo na aglomeracao
urbana.

Aplicabilidade no PMUJ

A visdo regional das andlises foi revisitada e revisada para elaboracdo de diretrizes aderentes ao
desenvolvimento do municipio nos ultimos 10 anos, desde a realizacdo deste estudo. Nas
recomendacdes finais do estudo, a criacdo do Aglomeracdo Urbana de Jundiai (AUJ) aparece como
elemento centralizador das propostas enumeradas no decorrer dos relatdrios. A AUJ foi
estabelecida, em lei, dois anos depois do estudo, em 2011, indicando a relevancia do estudo e seu
alinhamento com os eixos de desenvolvimento da cidade.

Apesar do estudo ser um dos mais antigos dentre aqueles analisados, é clara a sua relevancia, e as
principais propostas presentes nos estudos foram analisadas nas etapas de progndstico da
elaboracdo do PMUJ afim de permitir afericdes de resultados ou reformulacdo daquelas
pertinentes.

2.2.13 Projeto de Ciclovia — Rio Jundiai — 2008

Objeto

Estudo teve a finalidade de apresentar uma proposta de projeto de ciclovia ao longo do Rio Jundiai.
O estudo foi elaborado em 2008 e descreve os principais elementos e solugdes geométricas para
os 12,4 km de extensdo, passando pela Avenida Prefeito Luis Latorre, Avenida Nove de Julho e
Avenida Antonio Frederico Ozanam.

Aplicabilidade no PMUJ

O estudo se insere como elemento importante no Plano de Mobilidade, considerando que a
temadtica da mobilidade ativa foi tratada de forma prioritdria na elaboragao do PMUJ. Atualmente
existe uma rede de ciclovias proposta no municipio e o tracado proposto no estudo foi
contemplado.
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2.2.14 Caderno de Indicadores para Avaliagao do Sistema de Transporte Coletivo

Objeto

O Caderno de Indicadores definido pelo Comité Permanente de Avaliacdo da Qualidade do
Transporte Coletivo estabelece a relacdo de indicadores de desempenho, envolvendo aspectos de
gestao, fiscalizacdo, custos e tarifas, qualidade e atributos de servico, acesso e difusdao, mobilidade
por habitante, confiabilidade e regularidade, frequéncia e intervalos entre partidas, conforto,
tempos de viagens e indicadores de desempenho operacional, que devem monitorar a operacao
do sistema de transporte publico concedido.

Aplicabilidade no PMUJ

Uma vez que um dos principais componentes do sistema de mobilidade de qualquer cidade é o
sistema de transporte coletivo por dnibus, e tendo em mente que, de forma generalizada, os modos
de transporte por 6nibus vém perdendo demanda ao longo dos ultimos anos, a determinacgao de
mecanismos de avaliacdo do desempenho dos servicos é de fundamental importancia buscando
garantir niveis de servico que possibilitem melhorar a atratividade dos modos de transporte
coletivo publico segundo o ponto de vista dos usudrios, garantindo politicas adequadas para o
gerenciamento da demanda, especialmente nas regides mais congestionadas das cidades,
contribuindo para a melhoria da qualidade de vida das pessoas e para a reducdo das emissoes
atmosféricas.

2.2.15 Implantag¢ao de Controladores de Velocidade, Avango de Semaforo e Conversao
Proibida - 2019

Objeto
O estudo teve como objeto avaliar aimplementacdo de sistema de registro fotografico de infragdes.
Aplicabilidade no PMUJ

O estudo tem relevancia para o Plano de Mobilidade, principalmente quando se refere aos dados
levantados em campo. Os dados de volume médios didrios podem ser utilizados para monitorar o
desempenho do sistema, assim como os pontos indicados com maior incidéncia de sinistros de

transito representam locais criticos que merecem medidas corretivas.

2.2.16 Programa JUND BIKE — 2020

Objeto

Trata-se da promulgacdo da Lei N°9.522, de 28 de outubro de 2020, que institui o Programa JUND
BIKE e cria o selo “empresa Amiga do Ciclista”

Aplicabilidade no PMUJ
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O sistema ciclovidrio, cada vez mais, vem sendo tratado como um modo de transporte do sistema
de mobilidade, passando a receber a mesma importancia dos demais modos, inclusive os
motorizados.

Sabe-se que um dos principais elementos que contribuem para a inibicdo do uso do modo
cicloviario em qualquer cidade é, além da falta de infraestrutura dedicada, a auséncia de facilidades
para guarda das bicicletas e de vestiarios para os usuarios nos locais de trabalho e estudo.

Neste sentido, no desenvolvimento do PMUJ, esta iniciativa da Administracdo Municipal foi
explorada buscando incentivar, através de mecanismos legais ou programas de conscientizacao, o
desenvolvimento e implantacdao de medidas complementares que muitas vezes nao estdo sob o
controle do Poder Publico, mas que sdo fundamentais para o sucesso medidas destinadas a
sociedade em geral.

2.2.17 Linhas de atendimento UBS — 2019

Objeto

Estudo realizado em 2019 teve como objetivo levantar quais linhas de 6nibus municipais atendem
as Unidades Basicas de Saude (UBS) do municipio. O estudo foi uma indicacdo do Vereador Cicero
Camargo da Silva que solicitou a implantacdo de linhas atendimentos para as UBS.

Aplicabilidade no PMUJ

As linhas que atendem as Unidades de Saude foram cadastradas e levadas em consideracdo na
elaboracdo das propostas para o transporte publico do PMUJ.

2.2.18 Transporte Escolar — Processo No 31.934 - 3/18 — 2018

Objeto

Defini¢do das regras a serem consideradas na prestagao de servigos de transportes de alunos com
destino a unidades escolares.

Aplicabilidade no PMUJ

Por tratar do transporte de pessoas para deslocamentos por motivo de estudo, este estudo foi
considerado no ambito do desenvolvimento do PMUJ, uma vez que este representa o segundo
principal motivo de viagens urbanas, atrds apenas de viagens a trabalho.

2.2.19 Proposta - Jundiai: Mobilidade e Cidadania — 2017

Objeto

Estudo realizado em 2017, tendo como objetivo a proposicao de melhorias viarias e novas linhas
de 6nibus no centro da cidade.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente



PMUJ — P7 — Relatério Sintese LQGIT .

Aplicabilidade no PMUJ
Por tratar de melhorias tanto no sistema de circulagdo viaria como de transporte publico, este

estudo foi analisado em detalhes no ambito do desenvolvimento do PMUJ.

2.2.20 Criagao de Vias Exclusivas Para Pedestres — 2017

Objeto

Estudo de construcao de calcaddao na Rua Bardo do Triunfo, entra a Rua Baronesa do Japi e a Rua
do Rosario, no centro da cidade.

Aplicabilidade no PMUJ

O estudo esta alinhado com as diretrizes de incentivo a mobilidade ativa e seguranca viaria. O
desvio das linhas de 6nibus deve ser analisado em detalhes pois os percursos alternativos devem
utilizar vias de geometria similar, o que limita algumas conversGes e acessos. Este estudo tem
relevancia e pode servir de exemplo para outras centralidades do municipio, de forma a aumentar
a abrangéncia das politicas de incentivo ao transito seguro, quando é possivel separar o fluxo de
pedestre do fluxo misto de veiculos, e melhoria da caminhabilidade nos trechos com maior volume
de pedestres.

2.2.21 Novas Modalidades de Pagamento de Tarifa 2016

Objeto

O estudo, feito por iniciativa da concessiondria de transporte publico, aponta para uma nova
modalidade de pagamentos no sistema de transporte coletivo.

Aplicabilidade no PMUJ

A possibilidade de novas formas de pagamentos, que atualmente tem sido uma tendéncia, aumenta
a abrangéncia do sistema de transporte coletivo, criando facilidades para os usuarios ao ndo exigir
a utilizacdo do cartdo do sistema.

2.2.22 Levantamento de Dados Existentes

Alguns dados adicionais foram obtidos e analisados buscando complementar a base de dados de
apoio ao desenvolvimento do PMUJ.

2.2.22.1 Contagem Veicular Classificada

Pesquisas existentes referentes a contagem volumétrica classificada de veiculos em interse¢Ges da
rede vidria foram também resgatadas e georreferenciadas. O Estudo realizado em 2017 levantou
todos os movimentos em 22 interse¢des do municipio. Outra contagem realizada em 2019 levantou
mais 55 intersecdes.
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Figura 1: Localizagao das interse¢oes
Fonte: UGMT

Os dados obtidos foram extremamente uteis para elaboragdao do PMUJ, tendo sido usados para a
calibragdo da ferramenta computacional elaborada. Estes dados complementaram as pesquisas de
campo realizadas no escopo deste estudo.

2.2.22.2 Pontos OCR

Consistem em dados das cameras com tecnologia OCR instaladas no municipio, que registram os
volumes de veiculos que passam em cada ponto. A prefeitura disponibilizou os dados de volumes
de veiculos em 37 pontos da rede vidria dos municipios, referentes a 2017. Os pontos estdo
concentrados no entorno do centro da cidade. A Figura 2 apresenta um mapa com a localizacdo das
cameras.
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Figura 2: Localizagdao dos pontos OCR
Fonte: UGMT

Cada ponto OCR apresenta em seu respectivo relatério o volume total de veiculos divido em 9
classes: Automdveis, Caminhdo, Caminhonetes, Moto, Vans, Onibus, Guincho, Carro Forte e
Indefinido.

Assim como as contagens classificadas mencionadas anteriormente, os dados das cameras OCR
auxiliaram o processo de calibragdo do modelo de transportes e identificagdo dos eixos mais
carregados da rede vidria.

2.2.22.3 GeolJundiai

Consiste em plataforma online com dados georreferenciados disponibilizados para consulta
publica. O Geolundiai permite a consulta ao zoneamento e diretrizes vidrias elaboradas no Plano
Diretor de 2019, assim como outras camadas georreferenciadas que auxiliam no entendimento das
dindmicas urbanas, tais como uso do solo, direito a preempcdo, areas de preservacdo e zona de
interesse social (ZEIS).

A plataforma Geolundiai serviu de suporte ao longo de toda a elaboragdo do PMUJ, pois os
elementos disponibilizados foram consultados periodicamente para obten¢do de dados Uteis,
producdo de mapas e verificagdo das informagdes levantadas em campo. A Figura 3 apresenta um
exemplo de dados disponiveis na plataforma.
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Figura 3: Plataforma GeoJundiai
Fonte: https://geo.jundiai.sp.gov.br/geojundiai/

2.2.23 Intervengoes de Melhorias de Infraestrutura

A Prefeitura de Jundiai disponibilizou um grande acervo de projetos relacionados a melhorias
vidrias, obras de infraestrutura, novos eixos urbanos, entre outros. Tais projetos foram
detalhadamente analisados e cadastrados na ferramenta computacional de simulagdo, compondo
cenarios que foram testados e comparados em termos dos beneficios gerados a sociedade em
termos de ganhos de tempo, reducdo doe custos, reducdo de poluicdo e de sinistros de transito.

Ao todo, foram identificadas e analisadas 44 intervencGes, listados na Tabela 2, abaixo.

Tabela 2: Intervengdes de infraestrutura

Regiao Ano Tipo Enderego Descrigao
Série de pranchas com as solugGes de trechos de

) 2014 Corredor BRT Diversos corredores = implantacdo do BRT e de novos terminais

de Onibus jutamente com a readequacao de terminais
existentes
- 2012 Ciclovia - Ciclovia em parques (Estudo do Plano Ciclovidrio)
Requalificagdo do Centro de Jundiai. Inclui anéis
; Adequ’ag.:?\o ; vidrios de acesso, diagnéstico de fluxo de
Geométrica pedestres e veiculos, arborizagdo, entre outros

Esquema de sinalizagdo de transito para interdigdo

2018 Ciclovia Av. 9 de Julho da Av. 09 de Julho para a 12 corrida de pedestres
Centro do coragdo 2018
Terminal Central e Memorial descritivo e Projeto basico de
2016 Ciclovia L . - . - .
Av. Jundiai arquitetura - Ciclovia e Adaptagdo de Passeios

Memorial descritivo e Projeto basico de

2016 Ciclovia Av. 9 de Julho arquitetura - Ciclovia e Adaptagdo de Passeios
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Regiao Ano

2016

2010

2010

2010

2003

2018

Leste
2015

2015

2015
Noroeste
2005

2016

2015

2014

2014

Norte
2011

2009

2008

2008

2003

Oeste 2017

Tipo
Expansao do
Terminal
Adequagdo
Geométrica

Ponte e
Duplicacdo de
Via

Viaduto

Viaduto

Intervencdo
viaria

Diretrizes
vidrias

Eixo

Complexo
viario
Diretrizes
viarias

Ciclovia

Complexo
viario

Adequacdo
Geométrica

Adequagdo
Geométrica

Ciclovia

Execucgdo de
Baia

Ciclovia

Travessia de
pedestres

Viaduto

Adequacdo
Geométrica

Enderego

Terminal Central

Rua Bartolomeu
Lourengo

Ruas José do
Patrocinio,
Bartolomeu
Lourengo, Prudente
Moraes, Vigario J.J.
Rodrigues, Av. Odil
Campos de Saes e
Dr. Cavalcanti

Av. Frederico
Ozanam

Av. Frederico
Ozanam & Rua José
do Patrocinio

Marginal Esquerda
do Cérrego da
Verdura

Av. José Maria
Whitaker / Av.
Giustiniano Borin

Av. Luiz Zorzetti

Estrada do Varjao

Rua Adelino
Martins

Av. Pref. Luis
Latorre

Av. Frederico
Ozanam

Av. Frederico
Ozanam

Terminal CECAP -
Rod. Ver. Geraldo
Dias - SP332

Av. Pref. Luis
Latorre & Av. Unidao
dos Ferroviarios

Rua Itirapina

Av. Pref. Luis
Latorre (Rio Jundiai)

Rua Uva Niagara

SP-332 - Rodovia
Vereador Geraldo
Dias, KM-73, 300

Bairro Anhangabau

Descrigao
Estudo de ampliagdo do Terminal Central em 150%

Alargamento da Rua Bartolomeu Lourengo

Estudos de duplicagdo e revitalizagdo da Rua José
do Patrocinio e Ponte sobre o Rio Guapeva

Viaduto sobre o Rio Jundiai na Av. Américo Bruno

Viaduto para conexdo da Av. Frederico Ozanam
com a Rua José do Patrocinio

Préximo ao Terminal Col6nia. Marginal Esquerda
Corrego da Verdura (Futuro binario com Av.
Atibaia até Av. Moisés Raphael). Intervengdes
viarias incluindo nova calgada, novo jardim, novo
pavimento asfaltico e ciclovia

Complexo Vila Joana. Estudo Sdo Camilo. Estudo
de diretrizes vidrias, readequagdo geométrica
viaria e desapropriagoes

Estudo Complexo Colonia: Revitalizagdo do eixo da
Av. Luiz Zorzetti, no trecho entre a terminal
colbnia e Av. Frederico Ozanam

Complexo Estrada do Varjao
Diretriz para ligagdo viaria

Memorial descritivo e Projeto basico de
arquitetura para implantagdo de ciclovia no
canteiro central

Complexo Ponte Campinas - Intervencdes viarias
(ponte, tunel)

Prolongamento da Av. Ant6nio F. Ozanam -
Trecho: Rua Salto (Jardim Shangai) até Av. Nove de
Julho

Estudo de adequagdo geométrica no entrono do
Terminal CECAP

Ciclofaixa Operacional

Rua ltirapina - Bairro Vila Hortolandia. Execugdo de
nova baia e passeio publico

Relatério e Projeto Executivo da Ciclovia do Rio
Jundiaf

Projeto de Travessia de Pedestres. Rua Uva
Nidgara - Morada das Vinhas - Bairro CECAP

Viaduto sobre trilhos da Ferroban. Liga¢do do
Bairro dos Fernandes ao Bairro Corrupira

Levantamento de calgadas do Bairro Anhangabau
(Parque da Uva - Boldo - Braille)
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Regiao Ano

2017

2016

2016

2016

2016

2016

2015

2015

2012

2012

Sudeste 2009

Sudoeste 2006

2017

2011

Sul 2010

2009

2007

Tipo
Adequagdo
Geométrica

Ciclovia

Ciclovia

Ciclovia

Ciclovia

Complexo
viario
Alga de
acesso

Ciclovia

Diretrizes
viarias

Diretrizes
vidrias

Alteragdo de
eixo

Sinalizagdo

Complexo
viario
Complexo

viario

Complexo
vidrio

Diretrizes
vidrias

Alteragdo de
eixo

Enderego

Av. Henrique
Brunini

Rua Bardo de Teffé
e Marginal da
Anhanguera

Av. Manoela
Lacerda Vergueiro

Av. Pedro Blanco da
Silva

Av. Coleta Ferraz de
Castro

Rod. Vice-Prefeito
Hermenegildo
Tonoli

Av. Paulo Prado

Av. Osmundo dos
Santos Pelegrini

Av. Antonio
Pincinato

Av. Antonio
Pincinato, Rua
Cacilda Becker, Rua
Tupinambas, Av.
Alceu Damido
Peixoto

Av. Unido dos
Ferroviarios,
préoximo a Amarati
Av. Nove de Julho
(Rodoviaria)

Av. Samuel Martins

Av. 9 de Julho &
Rua Messina

Av. Odil Campos de
Saes

Av. Marginal Sul Via
Anhanguera e
Corrego das Flores

Av. Samuel Martins

Descrigao

Levantamento de calcadas e de Areas Publicas.
Diretrizes viarias

Memorial descritivo e Projeto basico de
arquitetura - Ciclovia e Adaptagdo de Passeios

Memorial descritivo e Projeto basico de
arquitetura - Ciclovia e Adaptagdo de Passeios

Memorial descritivo e Projeto basico de
arquitetura - Ciclovia e Adaptagdo de Passeios

Memorial descritivo e Projeto basico de
arquitetura - Ciclovia e Adaptagdo de Passeios

Complexo Medeiros. Possiveis 3 pontos de
implantagdo de retorno na Rodovia. (Km 1; 3,5;5)

Projeto da al¢a de acesso a marginal da
Anhanguera
Estudo para implantagdo de ciclovia

Novos alinhamentos viarios, areas previstas para
rotatdrias e desapropriagoes

Jardim Guanabara. Avenidas marginais do Cérrego
Guanabara. 4 Trechos.

Proposta de alteragdo de tragado e criagdo de
vagas de estacionamento

Implantagdo de sinalizagdo vertical/horizontal

Complexo Samuel Martins. Estudo de
Prolongamento da Av. Samuel Martins (inclui
Tunel e Ponte)

Complexo Jundiai - Av. 9 de Julho - Rua Messina.
Intervengdes viarias (viaduto e outras pranchas).

Complexo Odil Saes. Estudo para interligagdo viaria
entre a Av. Nove de Julho e Rua José Gaspari
Sobrinho. Ruas Paul P. Harris, Bom Jesus Pirapora,
Av. Nove de Julho e Odil Campos de Saes - Bairro
Vianelo

Diretriz viaria

Proposta de alteragdo de tragado geométrico da
via e construgdo de passeios. Bairro Vila Arens

Fonte: Elaboragdo propria

2.3 Inventarios dos Elementos do Sistema de Mobilidade

Este item do relatdrio apresenta um resumo dos elementos obtidos ao longo da realizagdo dos

inventarios fisicos dos diversos componentes do sistema de mobilidade de Jundiai.
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2.3.1 Levantamento de Caracteristicas do Sistema Viario

O levantamento das caracteristicas do sistema vidrio oferece informagdes importantes para varias
leituras da situacdo atual, assim como oferece apoio as proposi¢cdes do PMUJ. Ainda que represente
a situacdo atual das vias, constitui uma linha de base do plano, servindo como ponto referencial
futuro para o préprio monitoramento das agdes.

O trabalho compreendeu a execucdo de trés tarefas: (i) planejamento; (ii) execucao; (iii) tratamento
das informacGes obtidas e representacéo.

2.3.1.1 Identificagdo da Classificagdo Vidria

O sistema viario do Municipio de Jundiai esta classificado no Plano Diretor segundo as suas fungées
urbanisticas quanto a articulacdo do territdrio e ndo de acordo com uma hierarquia de circulagdo e
de atendimento de fluxos veiculares como classicamente é empregado, inclusive na legislacdo de
transito, como mostra a Figura 4.

Vias segundo fungdes urbanisticas
——— via de desenvolvimento regional

estrutural »
concentragao
inducédo
circulagéo
acesso ao lote
0 25 5 7.5
Kilometers
( v

Figura 4: Sistema viario de Jundiai

Fonte: Elaboragdo propria
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2.3.1.2 Resultados do Levantamento das Caracteristicas do Sistema Viario

Os levantamentos das caracteristicas do sistema vidrio foram realizados em uma amostra
significativa do sistema viario principal, totalizando 179,73 km em 169 logradouros. Os principais
resultados sdo mostrados na sequéncia.

Atributos Associados ao Leito das Vias

Foram abordados varios atributos, organizados nos seguintes conjuntos: (i) Tipo de via e sentido de
trafego; (ii) Obstaculos transversais; (iii) Pavimento; (iv) Sinalizagdo viaria; (v) Tratamento
cicloviario; (vi) lluminagdo Publica.

e Tipo de via e sentido de trafego

A maior parte das vias inventariadas é de vias com pista simples (75%); as vias com pista dupla
totalizam aproximadamente 46 km. Boa parte é de vias com sentido Unico de trafego (61% da
extensdo levantada).

Tabela 3: Extensdo do Sistema Viario inventariado segundo o tipo de pista

Tipo de pista Extensdo Particip.
(Su)]
Dupla, com canteiro central. 45,76 25,5% I
Simples 133,97 74,5% |
Total 179,73 100,0%

Fonte: Elaboracdo propria a partir de levantamentos realizados

Tabela 4: Extensao do Sistema Vidrio inventariado segundo o sentido de trafego

Sentido Extensdo Particip.
(km)

Unica 109,85 61,1% [ =
Dupla 69,88 38,9% —
Total 179,73 100,0%

Fonte: Elaboracdo propria a partir de levantamentos realizados

Na Tabela 5 é apresentada a classificacdo do sistema viario inventariado segundo as caracteristicas
das secbes vidrias.

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

As secbes com maior capacidade de trafego (quatro ou cinco faixas de trafego), representam
apenas 0,6% do total (1,1 km). Em um segmento intermediario, de média capacidade, com trés
faixas de trafego, estdo 15 km de vias (8,4 km).
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Tabela 5: Extensdo do Sistema Viario inventariado segundo o nimero de faixas de trafego

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

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de levantamentos realizados

e Obstaculos (ondulagbes) transversais as vias

Os obstaculos transversais compreendem: (i) valetas (sarjetdes) para escoamento de dguas pluviais
localizadas em interse¢Ges viarias; (ii) lombadas de trafego, construidas para moderacdo da
velocidade; e, (iii) travessias elevadas de pedestre.

Foram identificados 344 obstdaculos, sendo a maior parte de lombadas (70%), como se pode ver na
Tabela 6.

Tabela 6: Quantidade de obstaculos (ondulagées) transversais as vias do sistema viario inventariado

Tipo de obstaculo transversal Quant.

Valetas 94 | IIEEE——

Lombadas 241 |
Travessias 9 m

Total 344

Fonte: Elaboracdo propria a partir de levantamentos realizados

Considerando a extensdo das pistas constata-se que em média ha um obstdculo transversal a cada
657 m de extensdo das vias.

e Pavimento

A quase totalidade das vias inventariadas possui pavimento; apenas trés quildmetros foram
identificados em leito natural. Entre as vias pavimentadas, a grande parcela é de vias em pavimento
asfaltico.
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Tabela 7: Extensdo do Sistema Viario inventariado segundo o tipo de pavimento

. . Extensao Particip.
Tipo de pavimento (km)
Terra 3,02 1,7%
Asfalto 173,56 96,6%
Concreto 1,31 0,7%
Bloco intertravado 0,47 0,3%
Asfalto e paralelepipedo 1,37 0,8%
Total 179,73 100,0%

Fonte: Elaboracdo propria a partir de levantamentos realizados
e Sinalizagdo viaria

Do mesmo modo que em relagdo ao pavimento, a maior parte das vias inventariadas esta provida
de sinalizac3o vidria. E pequena a extensdo de vias sem sinalizagdo horizontal (4,3km) e sem

sinalizagdo vertical (3,79km).

Tabela 8: Extensao do Sistema Vidrio inventariado segundo a existéncia de sinaliza¢ao

Situacdo da Horizontal Vertical

sinalizagdo Extensdo (km) Particip. Extensdo (km) Particip.
Existente 171,93 95,7% 175,94 97,9%
Inexistente 7,80 4,3% 3,79 2,1%
Total 179,73 100,0% 179,73 100,0%

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de levantamentos realizados
e lluminacgdo publica

A gquase totalidade das vias inventariadas contam com iluminacgdo publica. Apenas um pouco menos
de um quilémetro de vias ndo contam com iluminacao.

Tabela 9: Extensao do Sistema Vidrio inventariado segundo a existéncia de sinalizagao

. . L Extensdo Particip.
Situagdo da sinalizagdo (km)
Existente 178,79 99,5%
Inexistente 0,94 0,5%
Total 179,73 100,0%

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de levantamentos realizados

e Tratamento vidrio para o transporte coletivo e para a circulacdo de bicicletas

N3ao foi identificado nenhuma via com tratamento vidrio de exclusividade a circulacdo dos 6nibus,
como faixas exclusivas. Em relagdo a circulacdo de bicicletas, foi identificada a existéncia de
infraestrutura para a circulagdo de bicicletas em uma extensao de 7,2 km de vias.

Atributos Associados as Calcadas, Estacionamento nas Vias e Condic6es de Circulacdo

Neste item sdo abordados os seguintes atributos: (i) estacionamento ao longo do alinhamento da
via; (ii) condig¢Ges de circulacdo de pedestres; e, (iii) pontos de parada.

e Estacionamento
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Na maior parte das vias levantadas é proibido o estacionamento. Nesta condi¢cdo esta 213 km de
alinhamentos de guias, sendo que em alguns poucos casos ha excecdo para a parada de alguns tipos
de veiculos. O estacionamento é permitido em 97,9 km de vias, que corresponde por
aproximadamente 31% do sistema viario.

Tabela 10: Extensao do Sistema Vidrio segundo a condi¢do de estacionamento ao longo das guias

. . . Extensdo Particip.
Condig3o de estacionamento ao longo das guias (km)

Permitido 80,26 25,7%

Permitido, ponto de taxi 0,08 0,0%

Permitido, carga e descarga 3,24 1,0%

Permitido, exceto caminh&es e 6nibus 1,48 0,5%

Permitido 6nibus urbano 0,18 0,1%

Permitido escolar 0,12 0,0%

Zona azul 12,55 4,0%

Subtotal permitido 97,90 31,3%

Proibido 213,18 68,2%

Ponto de taxi 1,00 0,3%

Proibido, exceto caminhdes e 6nibus 0,00 0,0%

Proibido, exceto carga e descarga 0,41 0,1%

Proibido, exceto escolar 0,23 0,1%

Subtotal proibido 214,82 68,7%

Total 312,72 100,0%

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de levantamentos realizados

e Condigdes de circulagdo dos pedestres

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

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

Em metade da extensdo levantada, os passeios possuem largura entre 1,5m e 2,5m. A parcela com
passeios mais generosos, com gabaritos adequados a um bom padrao de circulagdo de pedestres e
acomodacdo de outros usos, representa praticamente 20% do total levantado.
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Tabela 11: Extensao dos passeios segundo o padrao de largura

Faixa de largura dos passeios Extensdo Particip.
(km)
Sem passeio 46,68 17,5% | —
Com largura de até 1,50m 81,44 30,6% | ——
Largura entre 1,50 e 2,50m 131,77 49,5% | I
Largura acima de 2,50m 52,36 19,7% |  "—
Passeio larga e possui as trés faixas: (acesso, livre e 0,47 0,2% |
Servigos)
Total 266,04 100,0%

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de levantamentos realizados

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

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

Tabela 12: Extensdo dos passeios segundo a presenga de interferéncias

Qualificagdo da presenga Extensdo Particip.

de interferéncias (km)

Alto 37,30 11,9% | ~|T——

Médio 93,94 30,0% |

Baixo 176,30 56,4% |
N&o aplicavel 5,18 1,7% |

Total 312,72 100,0%

Fonte: Elaboragdo propria a partir de levantamentos realizados

Quanto as travessias nas interse¢des, em maior parte do sistema vidrio inexistem rebaixamento de
guias, o que impede a circulagdo adequada de pessoas com deficiéncia de locomog¢ao, bem como o
conforto geral das travessias de todos os pedestres.

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

Tabela 13: Extensdo dos passeios segundo as condig6es das guias rebaixadas nas travessias

Guias rebaixadas nas travessias Extensao
‘ (km) Particip.
Inexistente 194,66 62,2% B ——
Pouco (em poucos cruzamentos) 10,11 3,2% -
Parcial (ndo sdo todos, porém em 23.84 7.6% —
grande parte dos cruzamentos)
Pleno (em todos os cruzamentos) 84,11 26,9% —
Total 312,72 100,0%

Fonte: Elaboracgdo propria a partir de levantamentos realizados

O piso das calgadas é na maior parte dos passeios somente em concreto (56%), sendo as ocorréncias
mistas, de concreto e ladrilho hidraulicos também significativas (praticamente 22%).
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Tabela 14: Extensao dos passeios segundo o tipo de piso da calgada

Tipo de piso da calgada Extensao Particip.
(km)

Concreto 175,98 56,3%
Concreto e ladrilho hidraulico 67,98 21,7% | —
Concreto e piso intertravado 1,45 0,5% | |—
Concreto e pedra 0,72 0,2% | !
Bloco intertravado 5,27 1,7% | !
Pedra 1,39 04%| ™
Ladrilho hidraulico 0,26 0,1% | !
Area verde 0,03 0,0% | |
Sem pavimento 59,66 19,1% | !

312,72 100,0% | |—

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de levantamentos realizados
e Pontos de parada de 6nibus
Foram identificados 372 pontos de parada nas vias que foram objeto do inventario. A maior parte

deles possuem abrigos — quase 60%. Nos demais, hd placas em postes de energia ou colunas
especificas com placas.

Tabela 15: Quantidade de pontos de parada por tipo de infraestrutura

Tipo de ponto de parada Quantidade Particip.

Abrigo 213 57,3% |
Placa no poste 81 21,8% |  m——

Marco 78 21,0% —

Total 372 100,0%

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de levantamentos realizados

Em poucos casos, 33 pontos de parada, ha baias de acomodagao para o acostamento dos 6nibus,
mas em grande parte dos locais é possivel a realizagdo de ultrapassagem entre os Onibus (311
situagoes).

Tabela 16: Quantidade de pontos de parada em fungdo da presenca de baia de acostamento

Situagdo do ponto quanto a Quantidade Particip.

presenca de baia

N3o 339 91,1% ]
Sim 33 8,9% | MW=

Total 372 100,0%

Fonte: Elaboragdo propria a partir de levantamentos realizados

2.3.2 Levantamento de Informagdes dos Principais Eixos de Caminhamento de
Pedestres

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

formulag¢do do PMUJ.

Para a andlise da caminhabilidade sdo empregadas técnicas de observagao e registro que procuram
obter “indices de caminhabilidade” para cada trecho analisado.

Da mesma forma como no levantamento viario, o trabalho compreendeu a execucdo de trés
tarefas: (i) planejamento; (ii) execucdo; (iii) tratamento das informacgdes obtidas e representacdo.

A figura seguinte indica a rede selecionada para a analise das condigbes de caminhabilidade.

- Caminhabilidade
0 25 5

Kilometers

{

Figura 5: Mapa das vias objeto do levantamento de caminhabilidade

Fonte: Elaboragdo propria
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Para fins de obtencdo das informagdes foi estabelecido um roteiro de levantamento de dados que
contempla nove grupos de dados: (i) Vias e passeios; (ii) Mobilidrio urbano, servicos e espago
publico; (iii) Travessias; (iv) Sinalizagdo; (v) Edificagdes - equipamentos e comércio (condi¢Ges das
fachadas); (vi) Ruidos e conforto térmico; (vii) Transportes, topografia e intervengdes; (viii)

Sensacdes e percepcles de seguranca; (ix) Sensacdes e percepgdes de segurancga.

Para cada um destes grupos foi definido um conjunto de questdes que foram respondidas pelo
analista responsavel pelo levantamento e, ao final, atribuida uma nota para cada grupo. No total,
o levantamento abrange 123 informacdes (questdes) para cada segmento das rotas levantadas.

2.3.3 Infraestrutura Cicloviaria

A rede cicloviaria foi obtida através de arquivos georreferenciados disponibilizados pela UGMT, que
possibilitaram a preparacdo de mapa com o tragado das vias que contam com ciclovias, totalizando

7,2 km, como mostra a Figura 6.
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Figura 6: Rede cicloviaria existente
Fonte: Elaboragdo propria

2.3.4 Estacionamentos

Os dados de estacionamentos foram obtidos de quatro formas: (i) através de arquivos
georreferenciados que possibilitam a localizagdo dos estacionamentos rotativos; (ii) através de
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estudo de viabilidade técnica, tecnoldgica, funcional e modelagem econdémica e financeira para
concessdo onerosa do sistema de estacionamento rotativo pago nas vias e logradouros publicos do
Municipio de Jundiai/SP; (iii) através de planilha com a localizagdo dos estacionamentos
particulares registrados no municipio; e (iv) complementarmente, através do inventario do sistema
viario principal, em que foram coletadas informagdes sobre os estacionamentos regulamentados
do sistema viario principal.

Segundo estudo realizado em 2020, hd na cidade 2.750 vagas de estacionamento rotativo
localizados na area central e nos bairros Anhangabad, Vila Arens, Vila Vianelo e Ponte S3do Jo3o.

A Figura 7 apresenta o mapa com a localizacdo das vias que foram objeto do inventario e que
possuem estacionamento junto as suas guias.
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Figura 7: Tipologia de estacionamentos
Fonte: Elaboracdo propria
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Quanto aos estacionamentos privados, foi realizado um levantamento de campo na area central,
tendo como base a relacdo de estabelecimentos que constam no cadastro da UGMT,
complementado por vistorias em outros locais que ndo constam deste cadastro.

O resultado do levantamento apontou a existéncia de 1.362 vagas em 36 estabelecimentos
privados, com uma média de 39 vagas por estabelecimento®. O maior estabelecimento possui 300
vagas e esta localizado na Rua do Rosdrio, n2 21; o menor possui dez vagas. O valor mediano
cobrado por hora é de RS 6,50, havendo valores maximos de RS 5,00 até RS 12,00 por hora.

2.3.5 Caracteristicas do Sistema de Controle de Trafego

A cidade conta com 296 intersecdes com controle semafdrico, em sua grande parte com
equipamentos da Tesc (50%), seguidos da Didigon (21%) e os demais representam,
individualmente, menos de 10% do total.

Sem informagao
Desativado

Tesc

Swarco
NewTesc

Green Wave
Eletromecanico

Digicon

Brascontrol
0% 10% 20% 30% 40% 50%

Figura 8: Quantidade de controles semafdricos por tipo de controlador
Fonte: UGMT

2.3.6 Oferta de Transporte Coletivo

Os levantamentos foram realizados objetivando possibilitar uma caracterizagdo geral do sistema de
transporte coletivo atualmente existente em Jundiai, abordando questdes relacionadas com uma
visdo geral do sistema, a distribuicdo espacial e hordria das viagens e frota disponivel.

4 Um estabelecimento n3o informou a quantidade de vagas, logo a média apontada resulta do quociente da quantidade
de vagas por 35 estabelecimentos.
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2.3.6.1 Visao geral do sistema

O Sistema Integrado de Transporte Urbano de Jundiai (SITU) é gerido pela UGMT e operado por
trés empresas privadas.

Conforme as informacGes de outubro de 2019, o SITU estava estruturado em 87 linhas que se
originam, em grande maioria, em sete terminais de integra¢do: Central e Vila Arens, localizados no
Centro; Vila Rami e Hortoldndia, localizados préximos ao Centro; e Colonia, CECAP e Eloy Chaves,
localizados em regiGes mais periféricas.

A Tabela 17 abaixo apresenta o resumo da distribuicdo tipoldgica das linhas, demonstrando que 83
das 87 linhas (95,4%) sdo integradas em terminais o que configura uma condicdo de plena
integragdo. Esta situacdao descortina uma série de combinag¢Ges de viagens integradas que
proporcionam acessibilidade de qualquer ponto a todas as regides da cidade, por meio de
transbordos seguros em terminais de integracao, com o pagamento de uma Unica tarifa.

Tabela 17: Distribuigao tipolégica das linhas

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

Fonte: UGMT

Ha trés operadoras: (i) Auto Onibus Trés Irm3os; (ii) Viagdo Leme; e, (iii) Viagdo Jundiaiense, que
operam mediante contrato de concessdo. Uma parcela significativa de 26 linhas (29,9%) é operada
de forma compartilhada, conforme pode ser observado na Tabela 18 abaixo:

Tabela 18: Quantidade de linhas por operadora

Operadora Quantidade Participagao
Jundiaiense 22 25,3%
Trés Irm3os 17 19,5%
Viagdo Leme 22 25,3%
Jundiaiense / AOTI 12 13,8%
Leme / Jundiaiense 4 4,6%
Leme / AOTI 4 4,6%
Leme / Jund / AOTI 6 6,9%
Total 87 100,0%

Fonte: Elaboragdo propria

2.3.6.2 Distribuicao Espacial das Viagens

A Figura 9 apresenta o carregamento viario com a soma da quantidade de viagens de 6nibus do
SITU na hora pico da manh3 de dias Uteis (6nibus/hora) que permite identificar os corredores viarios
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com maior intensidade de oferta de viagens e que estruturam, portanto, a rede de transporte
coletivo.
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Figura 9: Carregamento da rede viaria com a frequéncia dos 6nibus do SITU relativas a hora pico da manha
Fonte: Elaboragdo propria a partir dos dados da UGMT

2.3.6.3 Frota

A frota do més de referéncia para os estudos (outubro de 2019) era de 310 veiculos, 84% é do tipo
pesado, 10% é considerado leve e 6% é do tipo articulado, a Tabela 19 a seguir apresenta a frota
atual do sistema por tipo de veiculo.

Tabela 19: Frota por tipo de veiculo

Tipo de Frota %
veiculo
Leve 32 10%
Pesado 259 84%
Articulado 19 6%
Total 310 100%

Fonte: Elaboracdo propria
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2.3.6.4 Demanda

A demanda transportada pelo sistema municipal de Jundiai em um més tipico é de 2,7 milhGes de
passageiros transportados (ref. out/2019), incluindo passageiros integrados e ndo integrados, ja os
passageiros embarcados somam 2,58 milhdes, incluindo todos os pagantes e portadores de
gratuidades.

Com relacdo a forma de pagamento da tarifa, o grafico da Figura 10 demonstra que a maioria das
viagens sdo pagas por meio do vale transporte, com uma participacdo de 48,4% do total de
passageiros embarcados. As viagens remuneradas com pagamento integral correspondem a 24,6%
e os estudantes correspondem a 18,8% dos passageiros transportados. Observa-se, ainda, que a
parcela da demanda correspondente as gratuidades (Idosos, deficientes e outras) atinge 8,1%.

8.1%

= Estudantes
24.6% = Vale Transportes
= Passe Comum

= Gratuidades

48.4%

Figura 10: Passageiros transportados por tipo de pagamento/bilhete (out/2019)
Fonte: Elaboragdo propria a partir dos dados da UGMT

2.3.6.5 Demanda por Operadora

Observa-se que, na totalidade, a distribuicdo de demanda se apresenta quase que
homogeneamente entre as operadoras AOTI e Jundiaiense (em torno de 35%), com o restante
(30%) sob responsabilidade da operadora Leme, conforme pode ser confirmado no grafico da
Figura 11, produzida a partir dos dados apresentados.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 3 6



PMUJ — P7 — Relatério Sintese L@GIT .

7,115,323;
(30.1%)

= JUNDIAIENSE
‘ h

8,283,509;
(35.0%)

8,263,666;
(34.9%)

= AOTI

Figura 11: Distribuicdo da demanda transportada entre as operadoras - 2019

Fonte: Elaboragao prépria a partir dos dados da UGMT

2.3.6.6 Evolugdo da Demanda

A Figura 12 apresenta a variacdo da demanda total transportada no periodo de janeiro de 2017 a
setembro de 2019.
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Figura 12: Variagdo da demanda transportada — jan/17 — set/19
Fonte: Elaboracgdo propria a partir dos dados da UGMT

O gréfico aponta uma redugdo média da demanda transportada em torno de 8%, no periodo de 33
meses coberto pelo levantamento. Este decréscimo — ainda no contexto pré-pandémico — ja
ensejaria a ado¢do, no ambito do Plano de Mobilidade em desenvolvimento, de medidas que
visassem ao favorecimento do transporte coletivo (além dos modos ativos de transporte) na
distribuicdo modal das viagens, em busca da sustentabilidade do sistema.

A figura seguinte apresenta a variagdao no periodo de janeiro de 2017 a setembro de 2019 da
demanda estratificada pelas modalidades de pagamento tarifario vigentes.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 3 7



PMUJ — P7 — Relatério Sintese L@GIT .

140

» 1.20

§icl

=

Nl

=

= 1.00

[

1%

S

< 0.80

he]

©

2

0.60

=

x

3

c 0.40

©

£

[

e 0.20
N NN NNSNMNSMDNNSMNNNSNDMNDOGOOO OO 0 0 00 0 0 0 0 O O O ) Oy O O O
L = D = D = i = D = D = = i = = D = D = i = D = D = I = I = I s I s D = I = I s T = I = I s I s I e I = I s I s I
OO0 0000000000000 0000000000000 O0O0O0 o o
A g Idayadggdgdggdegygeoadgegoegdgeggggegdged
E>n:a:<—tz—lol—l—>r\lz>n:n:<—tz—lol—l—>Nz>ncn:<—,:z—'oi—
g S2 0420 < g S2038 20 << uga 22083
ﬂ:.'-‘-§<§—.ﬁ<u’OZQ—“-'-§<(§—._‘<"’OZOH‘-‘-§<§—-*<"’

e Estudantes e \/gle Transportes e=====Passe COmum e Catraca (Cartdo Terminal) e Cartdo Bancario

Figura 13: Varia¢do da demanda X Modalidades Tarifarias — jan/17 — set/19
Fonte: UGMT

2.3.7 Sinistros de Transito

Os dados de sinistros de transito foram obtidos através do Sistema InfoSiga/SP, que faz parte do
programa Respeito a Vida do Governo do Estado de Sdo Paulo, o qual publica mensalmente
estatisticas sobre ocorréncias com vitimas fatais de transito em todos os municipios do estado a
partir de diversas fontes, como Policia Civil, Policia Militar e Policia Rodoviaria Federal.

ATabela 20 apresenta as totalizacGes obtidas dos sinistros de transito em Jundiai, cabendo observar
gue os ocorréncias com vitimas ndo fatais sé passaram a integrar o controle do InfoSiga a partir do
ano 2019. Dessa forma ha duas totalizacGes na tabela, relativas a cada periodo.

Tabela 20: Sinistros de tranito

Tipo de 2015 2016 2017 2018 Subtotal 2019 2020 Subtotal Proporgio  Total
ocorrencias
Fatais 194 203 250 162 809 159 111 270 7%  1.079
N3o fatais (*) 0 0 0 0 0 2145 1474 3619 93% nsa
Total 194 203 250 162 809 2304 1.585  3.889

(*) os sinistros com vitimas ndo fatais foram disponibilizados a partir de 2019

Fonte: Elaboragdo propria

Considerando os sinistros com vitimas fatais, foram registrados nos ultimos seis anos 1.079
ocorréncias, sendo que no ano 2020 os dados referem-se até o més de setembro. De modo
importante, observa-se uma redugdo constante no numero de sinistros com vitimas fatais a partir
do ano 2017. Tomando-se este ano, que é de maior incidéncia na série analisada, houve uma
reducdo de 60% nas ocorréncias com vitimas fatais quando comparado com o ano 2020, cabendo
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observar que este cdlculo foi realizado com base na média mensal, haja vista que para este ano os
dados sdo parciais.

Os dados de sinistros com vitimas ndo fatais sdo restritos a dois anos e indicam uma reducdo de
8,4% nos sinistros de transito, também calculados de forma pré-rata com base na quantidade de
meses.

300
250
200
150

100

Quantidade de sinistros

(%)
o

2015 2016 2017 2018 2019 2020

Figura 14: Série histdrica dos sinistros de transito com vitima fatal
Fonte: INFOSIGA/SP; Elaboragdo propria
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3. Pesquisas de Campo e Montagem do Modelo de Simulag¢ao

Este capitulo tem o objetivo de apresentar de forma resumida o processo de preparacao da
ferramenta computacional de planejamento de transportes, incluindo os levantamentos e
processamentos dos dados obtidos em campo na campanha de pesquisas no ambito do
desenvolvimento do PMUJ.

3.1 Pesquisas de Campo e Processamento dos Dados

As pesquisas de transporte tém como objetivo obter informac¢des importantes para estudos de
planejamento de transporte e da mobilidade em geral. A partir dos dados obtidos foi possivel
realizar anadlises estatisticas que permitiram medir e avaliar o servico ofertado, entender
caracteristicas de deslocamento dos usuarios de transporte coletivo, além de possibilitar andlises
especificas na fase de calibracdo da rede matematica de simulacdo.

Para este trabalho, um conjunto de pesquisas foi realizado de acordo com o estabelecido no Termo
de Referéncia, contemplando os seguintes tipos:

e Pesquisa de contagem volumétrica classificada;
e Pesquisa de frequéncia e ocupacao visual nos 6nibus; e

e Pesquisa de velocidade do transporte individual.

3.1.1 Contagens Volumétricas Classificadas

O objetivo da Pesquisa de Contagem Volumétrica Classificada é coletar dados quantitativos de fluxo
de veiculos em locais estratégicos da malha viaria nos quais se deseja aprofundar os estudos de
circulagao.

As pesquisas foram realizadas em 22 postos de segundas as sextas feiras, 05 postos no periodo das
06:00h as 20:00h e 17 postos no pico da manha (das 6:00h as 09:00h).

A pesquisa consistiu na contagem do numero de veiculos por tipo que passaram no posto ao longo
do periodo de pesquisa. Para tanto, os pesquisadores utilizaram um aplicativo especifico para
contagem classificada de veiculos, sendo que as informagdes, posteriormente ao final de cada dia
de trabalho, foram enviadas para o técnico responsdvel pelo processamento dos dados.

A figura a seguir apresenta a localizagdo dos postos pesquisados.
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Figura 15: Mapa de localizagdo dos postos das contagens.

Fonte: Elaboragdo propria

3.1.2 Levantamento de Frequéncia e Ocupacao Visual

A pesquisa Visual de Carregamento tem por finalidade a obtengdo da quantidade de passageiros
sendo transportados por linha de transporte coletivo, veiculo e hordrio, no momento da passagem
pelos postos de pesquisa.

As pesquisas foram realizadas em 12 postos da malha vidria de Jundiai. Em 05 postos as pesquisas
foram realizadas no periodo das 06:00h as 20:00h e 07 postos no Pico Manha (das 6:00h as 09:00h),
por pesquisadores treinados que computaram os dados através de um aplicativo instalado em

celulares ou tablets.
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A pesquisa consistiu em observar os 6nibus que passavam pelo posto de pesquisa e anotar, o codigo
correspondente ao nivel de ocupacdo do veiculo, além de informacgdes referentes a linha e o
veiculo, tais como: Linha, prefixo, tipo de veiculo e horario.

O processo de escolha dos pontos de pesquisa baseou-se no mapeamento dos principais eixos de
deslocamentos, bem como, sua aproximagao na area central. Como forma de validacdo dos dados
do sistema de bilhetagem eletrénica (SBE), como os terminais dispdem de area paga e, portanto,
sem necessidade de validacdo do bilhete no embarque dentro do terminal, também se pesquisou
a ocupacdo dos 6nibus nos movimentos de saidas dos terminais de transporte coletivo.

A partir dessa analise prévia foram escolhidos os 12 postos de pesquisas, sendo 07 localizados nas
saidas dos terminais e 05 postos localizados em pontos estratégicos da rede viaria que configuram
uma espécie de linha de controle das principais rotas de acesso a drea central através do transporte
coletivo. Apds as anadlises e consideragdes foi possivel a definicdo dos postos e quantidades de
pesquisas capazes de complementar os dados existentes e processados do SBE, necessarios para
aferir a matriz origem e destino do sistema de transporte coletivo.

A figura a seguir apresenta a localizagdo dos postos pesquisados.
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Figura 16: Mapa de localizagao dos postos de pesquisas

Fonte: Elaboragdo prépria
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3.1.3 Pesquisa de Velocidade

A pesquisa de velocidade e retardamento tem como objetivo medir a velocidade e os
retardamentos de uma corrente de trafego ao longo de uma via. No presente caso os dados obtidos

sdo referentes ao trafego geral.

A pesquisa foi realizada com o uso de um automével equipado com cadmera gravadora de video, e
um pesquisador (motorista). Este pesquisador a bordo do automodvel realizou o percurso
correspondente a rota, seguindo o trafego geral conforme a corrente de trafego nas condigGes de
velocidade média executada pelos demais veiculos, acionando a cdmera a cada inicio e término da

rota percorrida.

As pesquisas foram realizadas em dias Uteis no pico da manha das 06:00h as 08:59h. Em cada rota

pesquisada foram realizadas 3 medicGes no periodo da manha.

As rotas selecionadas, sdo apresentadas na figura a seguir.

SP 360 - Rod. Eng

e Rota 2.2

o VARZEA PAULI
D

o

Figura 17 — Mapa de localiza¢ao das rotas pesquisadas.

Fonte: Elaboragdo propria

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 43



PMUJ — P7 — Relatério Sintese L‘GIT .

Os resultados da pesquisa de velocidade e retardamento para o trafego geral foram calculados a
partir dos tempos obtidos e da extensdo de cada rota.

A figura a seguir apresenta as velocidades médias (km/h) por rota pesquisada.

i

VMJZEA PAULIE

Vel. Média- Pico Manha
W de 16 a 20 km/h
W de 20 a 25 km/h
~——— de 25 a 28 km/h
s=== de 28 a 30 km/h
=== acima de 30 km/h

!

Figura 18 — Velocidade média (km/h) por rota — Pico Manha

Fonte: Elaboragdo propria
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3.1.4 Processamento e Consolidacao da Base de Dados

Conforme destacado no capitulo primeiro do presente relatério, a data base para a obtengao dos
dados de demanda e oferta que servem de referéncia para preparacdo da ferramenta
computacional de simulagdo, foi outubro de 2019 devido a atipicidade do ano de 2020 em func¢ao
da pandemia.

Desta forma, uma das fontes de dados mais importantes para a afericdo da matriz de origem e
destino (matriz OD) de transporte coletivo foi o sistema de bilhetagem eletronica e de GPS, uma
vez que permite o mapeamento praticamente censitario das viagens realizadas pelos 6nibus,
possibilitando um ajuste adequado da matriz obtida da pesquisa de origem e destino existente.

De modo semelhante, para a atualizacdo da matriz de origem e destino para o trafego geral
referente a 2014 para a data base de 2019, foram utilizados os dados das OCR que monitoram a
circulacdo de trafego em Jundiai. Neste caso, os dados das OCR foram utilizados como totais de
controle para o procedimento denominado de ajustes por contagem, cujos detalhes sdo descritos
mais a seguir no presente capitulo.

Os itens seguintes mostram, portanto, as abordagens metodoldgicas utilizadas para proceder ao
processamento dos dados dos sistemas de bilhetagem e GPS do sistema de transporte coletivo de
Jundiai, e das OCR para o trafego geral, referentes ao més de outubro de 2019.

3.1.5 Dados do Sistema de Bilhetagem e GPS do Transporte Coletivo

O Sistema de Bilhetagem Eletronica -SBE - consiste em um conjunto de equipamentos e softwares
desenvolvidos para automatizar o pagamento das passagens no sistema de transporte coletivo. O
validador, posicionado na catraca do veiculo, é o elemento central do sistema, ja que realiza a
leitura/registro de dados dos cartdes dos usudarios e verifica as regras de uso gravadas no cartdo
(saldo, tipo de cartdo, beneficios associados), debitando o valor da passagem, gravando o novo
valor do saldo no cartdo e liberando o acesso pela catraca.

Ja 0 GPS —Sistema de Posicionamento Global é um sistema de navegac¢do por satélite que, a partir
de um aparelho receptor localizado nos veiculos de transporte coletivo, registra sua localizagao e
seu respectivo hordrio a cada intervalo de tempo.

Os resultados foram obtidos a partir do processamento e analise de bases de informagbes de
bilhetagem dos usuarios e de posicionamento global dos 6nibus durante o més de outubro de 2019.

Os dados de entrada utilizados para a estimativa da matriz semente estdo descritos abaixo:

e Registros do Sistema de Bilhetagem Eletronica (SBE) em todo o sistema de transporte
coletivo municipal de Jundiai;
e Dados do Sistema de Posicionamento Global (GPS), contendo a localizacdo dos veiculos que

prestam o servigo de 6nibus urbano; e
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e Estrutura da rede de transporte coletivo de Jundiai que contém informacdes de localizacdo

geografica de todas as paradas de 6nibus e terminais de Jundiai.

Em outubro de 2019, 3 empresas concessionarias operavam 87 linhas de 6nibus municipais, com
uma frota de 310 veiculos. Desses 310 veiculos totais, 273 operavam nas linhas do sistema e 37
compunham a frota reserva. Para este mesmo periodo de analise, foram gerados aproximadamente
1,8 milhdes de registros de GPS nos veiculos, e um total bruto de 3,5 milhGes de registros de
bilhetagem eletrénica. Esse total de registros de bilhetagem compreendem 115 mil cartdes Unicos.
A figura seguinte ilustra a metodologia adotada no processamento.

Geolocalizagdo dos
Pré-processamento e registros de
bilhetagem
|
v

Filtros de dia dtil e Definigdo de Inferéncia de destino
registros Unicos e pico jp atividades e 3! por encadeamento de

da manha transferéncias embarques

Estimativa da matriz de viagem de transporte coletivo

Figura 19: Sequéncia metodolégica no tratamento da base de dados de bilhetagem

Fonte: Elaboracdo Prépria

Conforme pode ser observado na Figura 20. O eixo vertical indica a porcentagem de validag¢Ges da
hora em comparagdao com o numero total de validagdes do dia, e o eixo horizontal é uma linha do
tempo por hora. Constata-se de forma bastante pronunciada cada um dos picos de viagem.
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Figura 20: Perfil temporal de validagdes no sistema de transporte coletivo municipal

Fonte: Elaboragao Prépria
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3.1.6 Dados de OCR

Os pontos geolocalizados foram associados aos respectivos links dentro do modelo de simulagao,

possibilitando, também, a inser¢do dos volumes de trafego como insumo do processo de calibragao.
O mapa da Figura 21 detalha os pontos estudados.

(O Pontos OCR
—— Vias expressas

7‘ Jundiai
A J Munic. Lindeiros

0 5 115

Il .
Quilémetros

Figura 21 — Mapa com a localizagdo dos pontos de OCR

Fonte: elaboragdo propria

A Figura 22 apresenta os volumes veiculares em cada ponto de OCR na hora-pico manha.
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7‘ Jundiai
|| Munic. Lindeiros
Volume de Trafego
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Figura 22 - OCR - Volume de veiculos na hora-pico da manha

Fonte: elaboragdo prépria
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3.2 Montagem do Modelo de Simulagao

Na sequéncia da metodologia de modelagem de transportes, o processo preparatorio pode ser
dividido em 4 etapas principais: geracao de viagens, distribuicdo de viagens, divisdo modal e
alocagao de viagens. As 3 primeiras sao essencialmente relacionadas aos fendmenos de demanda
de viagens e a Ultima se encarrega de espacializar a demanda pela oferta de transporte disponivel.
Dessa forma, para melhorar o entendimento do modelo de simulagdo, é possivel resumir todas as
tarefas de modelagem em dois grandes grupos de atividades: Modelo de Demanda e Modelo de
Oferta.

O modelo de demanda é responsavel por identificar a demanda de viagens a partir de varidveis
socioeconOmicas, de forma a encontrar os parametros matematicos que relacionam a quantidade
de viagens com as variaveis explicativas, ou seja, aquelas que possuem forte correlagdo com os
motivos de viagens.

O modelo de oferta pode ser interpretado como o meio representativo pelo qual a demanda de
viagens se desloca. De forma basica, é composto pela rede vidria urbana e pela rede de transporte
coletivo, que sdo utilizados pela demanda de viagens privadas e coletivas, respectivamente.

O primeiro passo no desenvolvimento do modelo de oferta é a representacao da rede de oferta de
transportes, seja a rede vidria ou a rede de transporte coletivo, onde posteriormente no processo
de simulacdo, as viagens serdo alocadas. Obtidas as redes de transporte, inicia-se o0 mapeamento
das zonas de transporte adotadas no estudo e na definicdo dos centroides para cada zona.

Zonas de transportes, que em geral consistem em agregacdes de setores censitarios, uma vez que
estas unidades espaciais sdo as que o IBGE utiliza para registro das informag¢des socioeconOmicas
explicativas do comportamento dos deslocamentos dos individuos, sdo discretizagdes da demanda
de uma certa regido numa uUnica unidade de modelagem, que possuem um Unico centroide que
armazena os dados de demanda. Os centroides sdo nds da rede com caracteristicas especiais e
designam as diferentes zonas de transporte da area de estudo. Em modelos de simulagdo, toda a
demanda por transporte de cada zona é considerada como originada e destinada ao centroide que
a representa.

A Figura 23 ilustra uma viagem entre um par de zonas de transporte (representadas na figura pelos
seus centroides) utilizando a rede viaria disponivel, partindo do centroide da zona 1, até alcangar o
centréide da zona 2, percorrendo as ligagOes (vias) da rede de simulagdo (rota vermelha).
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Figura 23: Exemplo de viagem entre par de centroides

Fonte: Elaboracdo propria

O zoneamento adotado para o PMUJ, levando em considerac¢do os objetivos do estudo, é composto
por 291 zonas de transporte, sendo 286 zonas internas e 5 zonas externas. As zonas internas
representam os polos de origem e destino em Jundiai e municipios lindeiros. As zonas externas,
indicadas nos mapas pelos municipios de Campinas, Indaiatuba, Itu, Atibaia e S3o Paulo,
representam viagens com origens ou destinos oriundas dos eixos vidrios que atravessam estes
municipios, ou seja, ndo necessariamente representam viagens com origem ou destino nestes
municipios.

A Figura 24 a seguir ilustra o zoneamento elaborado para o presente estudo.
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Figura 24: Zoneamento adotado para PMUJ

Fonte: Elaboracdo propria

A rede vidria da regisio do estudo também deve ser representada no modelo de oferta. E pela rede
vidria que os fluxos de viagens de veiculos individuais e de transporte coletivo devem circular. Sob
esta base também é inserido a rede de transporte coletivo, representada pelas linhas de 6nibus
municipal, suburbanas, intermunicipais e sobre trilhos.

A rede de transporte coletivo compartilha o mesmo espago disponivel para as viagens do modo
individual e, consequentemente, exercem influéncia direta uma sobre a outra. A grandeza da
influéncia pode ser medida pelos resultados do modelo e sdao ancoradas nas carateristicas distintas
de ambas as redes, representadas dentro do modelo de transportes.

A Figura 25, a seguir, apresenta um trecho da rede desenvolvida, no centro de Jundiai, como
exemplo, indicando as ligagdes da rede de simulagdo, os centroides e seus respectivos conectores.
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Figura 25: Detalhe da rede de simulagdo desenvolvida

Fonte: elaboragao propria

A oferta de transporte coletivo foi representada segundo a abrangéncia dos sistemas de 6nibus e
sobre trilhos no més de referéncia utilizado para o modelo de transporte, sendo necessario
cadastrar os dados de operagao das linhas de 6nibus municipais e outros modos, como as linhas
suburbanas e sobre trilhos.

No processo de modelagem da demanda, a transferéncia entre rotas de 6nibus, ou entre modos, é
possibilitada através da transferéncia nos pontos de parada quando as linhas tiverem pontos
comuns, ou através da utilizacdo da rede a pé, além, evidentemente, dos terminais. Portanto, o
modelo adotado permite ndo apenas a representagdo de integragdes (fisica e tarifaria) como das
transferéncias espontaneas entre modos ou linhas do sistema metropolitano.

3.2.1 Modelos de Demanda

No que se refere a geracdo de viagens, destaca-se que as matrizes sementes de viagens provém
das informagdes levantadas no ambito da realizagdo da Pesquisa de Origem e Destino Domiciliar,
promovida pela Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — CPTM, em 2014. Os modelos de
geracao desenvolvidos a época foram revisitados e, onde julgou-se pertinente, pequenos ajustes
foram feitos para sua atualizagdo, mantendo-se, entdo, as mesmas variaveis explicativas.

Partindo-se entdo desses modelos ajustados, novos vetores de produgao e atragdo de 2019 foram
estimados para atualizagdo da matriz ao ano base deste Plano de Mobilidade. Os modelos
ajustados, ja validados nos estudos anteriores, também foram utilizados nos cenarios futuros,
através da projecdo das variaveis explicativas que subsidiaram a estimativa das matrizes futuras.

Relativamente a etapa de distribuicdo de viagens, utilizou-se o método Fratar, o qual se baseia na
premissa de que a distribuicdo de viagens futuras de uma dada zona de origem é proporcional a
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distribuicdo de viagens existentes na zona, o que é uma hipdtese aceitdvel para horizontes
préoximos, o que é o caso atual uma vez que o objetivo foi atualizar os dados da OD 2014 para 2019.

Desta forma, a segregacao das matrizes de transporte coletivo e individual também tomou como
ponto de partida a divisdo feita em 2014, e foi atualizada com base no histérico de bilhetagens do
sistema de transporte coletivo de Jundiai, respeitando a evolugdo de utilizacdo do sistema nesse
periodo.

E importante ressaltar também que, como a metodologia proposta ja estabelece matrizes de
demanda separadas para os modos principais de transportes (individual e coletivo), a etapa de
divisdo modal ndo precisou ser realizada.

Para a determinacdo das matrizes atualizadas para 2019 tanto de transporte coletivo quanto de
transporte individual, utilizou-se o processo denominado de ajuste por contagens.

O processo de ajuste consiste em variar os volumes reportados nas matrizes semente, de modo
gue eles se aproximem das contagens levantadas em campo no ano base na rede de simulacgao,
através de um processo iterativo baseado no conceito de maximizagao da entropia.

O ajuste por contagens é um processo iterativo que faz alocagdes e estimativas sucessivas da matriz
de origens e destinos (matriz OD) até que uma dada convergéncia seja atingida. Esse procedimento
trata as contagens como varidveis estocdsticas, que sao medidas através de niveis admissiveis de
erro e ndo exigem a conservacao do fluxo ao longo do tempo, e deste modo os resultados obtidos
sdo mais realistas do que os resultados de métodos que tratam as contagens como varidveis
deterministicas.

3.2.2 Processo de Alocagao

As viagens das matrizes sementes observadas na pesquisa origem edestino de transporte individual
e coletivo ajustadas e aferidas através das contagens, dados das OCR para o trafego geral e dos
dados de bilhetagem e a FOV ajustadas para o més de referéncia do estudo (outubro de 2019)
processados para o transporte coletivo, tomando comoreferéncia a hora-pico da manh3, foram
alocadas a rede de oferta de transporte, gerando como resultado, respectivamente, os fluxos de
veiculos individuais e passageiros do transporte coletivo no periodo de andlise. O método de
alocacdo utilizado é iterativo e distribui as viagens de acordo com os desejos de deslocamento entre
zonas de transporte, os custos (monetdrios e temporais) de transporte e a restri¢cdo de capacidade
dos servicos ofertados.

Para a alocacdo de viagens para o transporte coletivo, o método considera que a viagem entre um
par de origem e destino pode ser realizada de mais de uma maneira, considerando a assimetria
entre os parametros de escolha de cada usudrio, como por exemplo, preferéncia de modos
(caminho com mais transferéncias, tempo de caminhada antes ou depois de embarcar) e
conhecimento do passageiro a respeito da rede de transporte. Para um certo padrao de viagens
(par origem destino), sdo contabilizadas todas as rotas que atendem os critérios de escolha dos
usudrios (mencionados anteriormente) e, entdo, o fluxo de passageiros é distribuido
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proporcionalmente pela frequéncia de cada servico, ou seja, o servigo que possuiu maior frequéncia
(menor tempo de espera para o usuario) recebe proporcionalmente mais viagens do que um servigo
de baixa frequéncia.

A alocacdo de usuarios de transporte coletivo considera que a viagem de um certo par de origem e
destino utilizard o caminho de menor custo generalizado. Custo esse que, para o transporte
coletivo, é mais complexo do que o de transporte privado, uma vez que consideram os tempos de
espera, caminhada e de deslocamento no interior do veiculo, as tarifas referentes a linha utilizada,
além de penalidades especificas referentes a calibragdo da percepc¢do do usuario.

3.2.3 Calibragao e Validagao do Modelo de Alocagao para o Ano Base

A calibragao da rede consiste em compatibilizar os resultados obtidos no modelo matematico com
as informacg0es ja conhecidas na regido de estudo, de forma a estabelecer confiabilidade com os
resultados apresentados e definicdo de um ponto de referéncia para a simulagdo de cenarios
futuros. A calibragao é um processo que tem inicio com a preparag¢ado das varidveis para o modelo
de alocagdo, até a obtencdo dos parametros que representam adequadamente a situagdo
observada.

A Figura 26 mostra o fluxograma das etapas adotadas para calibracdo dos pardametros da rede.
Representados por retangulos estdo os processos, por losangos as etapas de verificagao e por
elipses os dados de entrada.

Matriz observada
(Pesquisa OD)

Rede
Contagens Individual

(Pesquisa CVC)

Alocacao

Contagens Coletivo
(Pesquisa FOV)

Analise por
regido

Ajuste dos conectores

Resultado

ruim Resultadobom

Analise por
eixo

Ajuste dos pardmetros

Resultado

ruim Resultadobom

Rede calibrada

Figura 26: Fluxograma para calibragao da rede

Fonte: elaboragdo propria
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3.2.4 Resultados para Validagao do Modelo

A partir do processo de alocac¢do explicado acima, apresenta-se os resultados da aloca¢do da matriz
observada, para viagens, de modos individual e coletivo, a rede de simulacao.

A partir dos dados de campo, obtidos nas pesquisas no ambito do PMUJ e outros relatério
fornecidos para UGMT, é possivel comparar os volumes de veiculos observados em certos trechos
da rede vidria com o que a simulacdo estd alocando na mesma secdo. Estes pontos de controle
estdo posicionados estrategicamente na rede vidria com o objetivo de identificar os principais
fluxos de viagens da regido.

Como ja descrito durante o relatdrio, o més base de referéncia para o estudo é outubro de 2019,
com o objetivo de evitar as distor¢cdes na demanda devido a pandemia de COVID-19. Os dados
observados nas pesquisas de contagens, realizadas em novembro de 2020, que geralmente sdo
utilizados para afericdo dos volumes modelados, sofreram ajustes para condizer com a data base
de referéncia do estudo, sendo somente assim possivel que os dados sejam utilizados nesta etapa
de verificacdo. A metodologia utilizada para a projecdo das pesquisas de contagem para o ano de
2019 foi considerar a tendéncia de evolucdao da demanda observada desde o ano de 2014 até 2019,
assim como comparar os dados de bilhetagem de 2019 e 2020, sendo assim aplicado um fator de
corregao nos valores identificados na pesquisa.

Desta forma os volumes modelados estdo sendo comparadas com volumes ajustados para 2019,
com valores levantadados em 2020. A Figura 27 mostra a comparacao de resultados obtidos para
fluxos modelados e observados (ajustados para 2019) depois de concluido o processo de calibragdo
da rede de simulagdo.

Para cada ponto de controle, a simulagdo deve prever um volume substancialmente parecido com
o que foi observado em campo. Dessa forma, quanto mais préoximo os pontos de grafico estdo da
reta y =x (volume modelado = volume observado), melhor o resultado da alocagdo e,
consequentemente, maior o fator explicativo que o modelo tem em relacdo a realidade.

Desta forma, se os volumes modelados (através da ferramenta de simulacdo) em cada um dos
pontos de contagem fossem exatamente iguais aqueles obtidos das pesquisas (observados), no
grafico seguinte, os pontos azuis estariam exatamente sobre a reta pontilhada.
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Figura 27: Comparagdo fluxos observados ajustados (Vol FOV) e simulado (Vol Modelo) nos pontos de
contagem

Fonte: elaboragdo propria

Observa-se que os fluxos simulados, para cada ponto FOV, sdo préximos aos volumes observados.
O coeficiente de correlacdo é de 0.75, um valor alto, que indica bom poder explicativo da regressao.

O coeficiente angular da regressao é de 1,02, valor préximo a 1, conforme é esperado.

A mesma andlise deve ser feita para as viagens individuais. A Figura 28 mostra a comparacao de
resultados obtidos para fluxos modelados e observados depois de concluido o processo de
calibragdo da rede de simulagdo. No caso do fluxo de viagens individuais, a comparag¢do com valores
observado em 2019 é mais simples pois a UGMT disponibilizou dados de OCR para o més de
referéncia do estudo (outubro 2019).
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Figura 28: Comparagdo fluxos observados (Vol OCR 2019) e simulado (Vol Modelo) nos pontos de
contagem

Fonte: elaboragdo propria

Novamente os fluxos simulados, para cada ponto OCR, sdo proximos aos volumes observados. O
coeficiente de correlacdo é de 0,89, um valor alto, que indica bom poder explicativo da regressao.
O coeficiente angular da regressao é de 0,93, valor préximo a 1, conforme é esperado.

3.3 Resultados da Simulagdao do Ano Base

Todo o processo de montagem e calibracdo dos modelos de oferta e demanda resulta nas
simulacbes dos fluxos de viagens na rede de circulagdo. O zoneamento proposto € a unidade basica
de andlise de origens e destinos e a partir desta divisdo do territdrio que as viagens devem
apresentar os seus comportamentos, por meio da escolha de caminho entre os pares de zonas de

origem e destino.

As viagens de modo individual alcangam distdncias mais longas, principalmente por causa da
infraestrutura de rodovias cortando a regido. O eixo Campinas — Sdo Paulo se destaca em relacdo
ao volume de viagens locais. Em relagdo as viagens com destino e origem em Jundiai, percebe-se a
forte conexao com Vinhedo, Louveira, Itatiba, ltupeva, Cabreuva e Cajamar, que utilizam as
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rodovias regionais, além do eixo conurbado com Vdrzea Paulista, onde as viagens tém carater
urbano. A Figura 29 apresenta a alocagdo dessas viagens na rede vidria.
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Figura 29: Alocagdo de viagens — Modo individual

Fonte: elaboragdo prépria

Altos volumes foram identificados nas Rodovias Anhanguera e Bandeirantes, alcancando
aproximadamente 2.900 e 4.600 veiculos por hora, respectivamente, no trecho de passagem de
Jundiai. Também é possivel destacar o eixo da Rod. Dom Gabriel Paulino Bueno Coute, com trechos
alcangando 3.500 veiculos por hora, no sentido centro de Jundiai no trevo entre as Rodovias
Anhaguera e Bandeirantes. O novo eixo da Rod. Eng. Constancio Cintra também se destaca, com
volumes préximos de 1.400 na entrada do bairro Vila Rio Branco. Nos bairros centrais, os principais
eixos sdo a Av. Jundiai e a R. José do Patrocinio, apresentaram altos volumes de veiculos, com
trechos de 2.800 e 3.500 veiculos por hora, respectivamente. A Av. 9 de Julho e a Av. 14 de
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Dezembro complementa as vias de acesso ao centro, com volume modelados de 1.900 e 1.110 no
sentido centro, respectivamente.

Quando se analisa a alocag¢do de viagens do modo coletivo, o comportamento de viagens muda de
perfil. As viagens se resumem a alguns municipios lindeiros, com forte conexdao com os municipios
de Varzea Paulista e Campo Limpo Paulista, e poucas viagens conectando Louveira, Itupeva,
Cabreuva e Jarinu. A Figura 30 apresenta a alocagao de viagens do modo coletivo para toda a regido
de estudo.
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Figura 30: Alocagao de viagens — Modo coletivo

Fonte: elaboragdo propria

O sistema de 6nibus municipal, estruturado em torno dos terminais espalhados pela cidade ditam

o comportamento da demanda do modo coletivo. No terminal Central circulam mais de 4.000
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passageiros por hora embarcados nas linhas de 6nibus que atendem o terminal. O terminal Vila
Arens é um importante ponto de transferéncia para a linha 07 da CPTM, que alcanga 2.600
passageiros por hora, considerando os dois sentidos. A Figura 31 apresenta a aloca¢do do modo
coletivo nos entornos do centro de Jundiai.
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Figura 31: Alocag¢do de viagens no centro de Jundiai- Modo Publico

Fonte: elaboragdo propria
3.4 Cendrios Futuros
As constantes transformacdes tecnoldgicas e socioculturais que atingem as organizacgdes,

instituicOes e a sociedade em geral, tém levado a uma crescente preocupacdo por parte dos
planejadores e gestores publicos com o futuro, de modo a garantir a sobrevivéncia e/ou o
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crescimento sustentavel das atividades objeto de suas a¢des. Esta situagdo vem despertando nos
organismos da administragdo publica a necessidade de se utilizar de técnicas de prospec¢do que
melhorem a exploragdo do futuro, tal como o uso de métodos de construcdo de cendrios, com o
intuito de prover seus gestores com informacgdes mais consistentes em relacdo ao amanha.

3.4.1 Cenario no Ano Base

No trabalho de estimativa de populacdo e empregos por setor censitario foram utilizadas
informacgdes oriundas dos bancos de dados do Censo de 2010 (IBGE), para populagdo e populacdo
ocupada; dados da RAIS (FTP RAIS) de 2006 a 2019 para empregos; e das estimativas e projecdes
de populacgao, realizadas pelo SEADE, para o municipio como um todo no periodo de 2012 a 2040.
Também foi utilizada como técnica complementar de estimativa das varidveis a observacdo da
evolucdo dos usos do solo utilizando fotos de satélite disponibilizadas no Google Earth para o
periodo entre 2002 e 2021.

Durante o periodo compreendido entre 2010 e 2019 o municipio de Jundiai sofreu grandes e
inUmeras transformacdes em seus usos do solo. Todas estas transformacdes redundaram em
grandes deslocamentos de pessoas que se refletem na taxa de crescimento populacional dos
bairros e no dinamismo da geracdo de empregos.

Na regido central do municipio de leste a oeste, nas dreas denominadas no Plano Diretor em 20175,
como: Regido Urbana 1, Regido Urbana 2, Regido Urbana 3, Regido Urbana 4, Regido Urbana 5, as
mudancas foram muitas e se refletem no mapa tematico apresentado na sequéncia. Taxas
negativas ilustram o resultado da demolicdo de aglomerados subnormais no bairro de Tamoio ou o
esvaziamento de areas centrais ja consolidadas hd muito tempo como os bairros do Centro, do
Vianello e da Chacara Urbana. Em contrapartida, novos loteamentos e empreendimentos
imobilidrios verticais nos bairros de Fazenda Grande, CECAP, Engordadouro, Ermida, Gramadao,
Samambaia, Ponte S3o Jodo e outros foram responsaveis por taxas de crescimento populacional
superiores a 2% ao ano no periodo analisado.

5 0 Conselho Municipal de Politica Territorial (CMPT) propds a divisdo do territério municipal em 7 Regides Urbanas.
Apesar do Plano Diretor propor outras sub divisGes do territério, esta divisdo adotada pela CMPT foi escolhida como
ponto de partida para discussdo da projegdo de varidveis.
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Figura 32: Taxa de evolugao populacional, nos Bairros Centrais de Jundiai entre 2010 e 2019

Fonte: IBGE / SEADE / Processamento Logit

Na Figura 33, que segue, o mapa temadtico ilustrado apresenta a taxa anual de evolugao
populacional estimada para o periodo entre 2010 e 2019, nos bairros e regidoes de planejamento do
municipio de Jundiai.
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Documento confidencial, para uso e informagao do cliente 6 1



PMUJ — P7 — Relatério Sintese LQGIT .

Para a obtencdo do nimero de empregos totais estimados em 2019, além das bases da RAIS que
fornecem informacgGes apenas para empregos formais, também foram utilizadas informacgdes
oriundas dos microdados do Censo de 2010 que permite avaliar o percentual de informalidade
existente na economia.

A concentragdo dos empregos em 2019 na regido do entorno do Centro (Regido Urbana 1) e nas
areas industriais (Regido Urbana 4), é bem ilustrada graficamente na Figura 34, que apresenta o
numero de empregos por 100 moradores, nos bairros e regides de planejamento de Jundiai em
2019.
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Figura 34: Relagdo Emprego/ Populagio, nos Bairros e Regides de Planejamento, em 2019

Fonte: IBGE / RAIS / SEADE / Processamento Especial Logit

As informagGes sobre o nimero de matriculas das escolas de Jundiai, no ensino superior e no ensino
basico, foram obtidas por intermédio de um trabalho de espacializagdo de enderegos e
processamento dos microdados oriundos dos Censos de 2019 disponibilizados pelo INEP em seu
sitio na Internet.

Em Jundiai as instituicGes de ensino superior se concentram nos bairros da Regido Urbana 1, Regido
Urbana 2 e Regido Urbana 5, onde existem alguns campi universitarios que tornam significativa a
presenca de estudantes no meio circulante de bairros, como: Maringd com 44 matriculas por 100
moradores, Retiro com 64 matriculas por 100 moradores e Engordadouro com 44 matriculas por
100 moradores.

Residir nas imediagdes de suas escolas, certamente é uma das metas mais cotejadas pelas politicas
publicas de um municipio, para estudantes do ensino basico. Além de reduzir gastos com seguranca
e organizagao escolar, reduz drasticamente o nimero de viagens longas por motivo de estudos.
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Em 2019, no municipio de Jundiai, o nimero de matriculas em escolas de ensino basico para cada
100 moradores da faixa etdria de 4 a 19 anos dos bairros em que estas escolas se inserem, é proximo
de 100% em vdrios bairros da faixa central das Regides Urbanas, conforme evidencia o mapa
tematico iilustrado na Figura 35.
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Figura 35: Rela¢do Matriculas Basico / Populagdo, nos Bairros e Regides Jundiai em 2019

Fonte: INEP / IBGE / SEADE / Processamento Logit

Quando se analisa o mesmo indicador em relacdo as Regides de Planejamento pode-se depreender
gue as viagens por motivo de estudo no ensino basico, nas Regides Urbanas, ndo sdo muito longas
pois o numero de matriculas em escolas de ensino basico, nestas regiGes, é bem préximo ao
numero de moradores do segmento populacional analisado.

3.4.2 Concepgao dos Cenarios Futuros

A metodologia adotada para a elaboracdo de cenarios futuros é composta de varias etapas. A
primeira delas corresponde a elabora¢do de uma analise da conjuntura, tanto internacional como
nacional, bem como do desenvolvimento regional e local. Em seguida é feita uma coleta de dados
secundarios, isto é, dados ja elaborados disponiveis em diversas fontes de pesquisa.

A partir de entdo, o estudo é direcionado a selecdo de fatores criticos, isto é, foco nas varidveis
centrais, para a formulagao das hipoteses plausiveis e a geragao de cendrios exploratdrios. Por fim,
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com base nestas informagBes e, em projecdes e expectativas de organismos nacionais e
internacionais de estudos sociais e macroeconémicos e do mercado financeiro, sdo quantificadas
as variaveis sob andlise a partir das projecdes utilizadas.

Para a identificacdo dos vetores de crescimento observados e esperados para os anos futuros,
expressados na evolugdo das varidveis capazes de caracterizar os cendrios de demanda previstos,
€ necessario a criagdo um modelo de prospeccdo de cendrios que represente a expectativa em
relacdo a maneira como as varidveis socioecondémicas investigadas deverdo interagir e evoluir ao
longo dos horizontes de analise.

3.4.3 Projecao das Varidveis

Na Tabela 21 sdo apresentados, para o municipio de Jundiai, os nimeros projetados pelo SEADE
para populacdo e, o nimero de empregos estimados no presente estudo consoante com os
parametros estabelecidos.

Tabela 21 - Evolugdo da relagao entre Empregos e Populagdo em Jundiai

Empregos
Empregos Ev % aa Populagdo Ev % aa p/100

Moradores
2010 200,107 - 370,126 - 54.06
2019 219,800 1.05 403,769 0.97 54.44
2030 232,665 0.52 427,403 0.52 54.44

Fonte: IBGE / RAIS / SEADE / Processamento Logit

O numero total de matriculas, para o ensino superior e para o ensino basico, também foi projetado
inicialmente para o municipio como um todo, com base na relacdo do nimero de matriculas
existentes com segmentos da populacdo: 4 a 19 anos para o ensino basico e 20 a 34 anos para o
ensino superior.

Na Tabela 22 sdo apresentados para o total do municipio de Jundiai os nimeros projetados para as
matriculas em 2030, os numeros projetados pelo SEADE para os segmentos de populagdo
pertinentes ao ensino basico e ao ensino superior, bem como as matriculas existentes em 2019.

Tabela 22 - Evolugdo da relagao entre Matriculas e Segmentos Populacionais em Jundiai

2019 2030 2019 2030 2019 2030 2019 2030 2019 2030 2019 2030

96,989 | 101,866 | 82,814 | 86,973 1.17 1.17 22,244 | 23,422 | 87,721 | 92,350 0.25 0.25

Fonte: IBGE / INEP / SEADE / Processamento Logit

3.4.3.1 Distribuigcdo das Variaveis

A distribuicdo espacial das proje¢des populacionais do SEADE por entre as areas de interesse, nos
horizontes temporais do estudo, foi fundamentada no postulado basico de um método conhecido
como top-down onde a projecdo realizada para niveis mais detalhados deve sempre obedecer ao
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total observado para o nivel mais agregado, uma vez que as projecdes mais agregadas possuem
maior grau de confiabilidade.

Uma metodologia do tipo Top-Down, Em planos de mobilidade, nas proje¢des em niveis
basicamente, consiste em estimar de Zonas OD, inicialmente s3o considerados valores
primeiro as unidades geograficas futuros projetados para o municipio como um todo.
“top” de consolidagdo e posteriormente Estes numeros sdo divididos entre Zona Rural e Zona
alinhar os valores de somatério das areas Urbana que por sua vez sdo distribuidos entre
geograficas inferiores a esta drea “top” Macrozonas e finalmente entre Zonas OD

Figura 36: Método Top Down em Planos de Mobilidade

Fonte: elaboragdo propria

Para detectar as tendéncias de evolugao futura de populagdo e empregos das unidades geograficas
agregadas (Bairros, Zonas OD etc.) do municipio de Jundiai, foi aplicada uma metodologia de
“expectativa comparada”.

Nesta metodologia, para avaliar o comportamento dos principais parametros quantitativos de
demanda futura (populagdo e empregos) foram considerados principios de “Top-Down”, onde
inicialmente foram determinadas as expectativas para unidades geograficas consolidadoras
(unidades “made”), que depois foram distribuidas por entre as unidades geograficas consolidadas
(unidades “filha”):

Municipio de Jundiai J

| | | | | } !

Regido CPTM J Regifo CPTM J Regido CPTM J Regido CPTM J Regido CPTM J Regido CPTM J Regido CPTM J

Urbana 1 Urbana 2 Urbana 3 Urbana 4 Urbana 5 Rural 6 Rural 7
12 Bairros J 10 Bairros J 15 Bairros J 14 Bairros J 7 Bairros J 12 Bairros J 4 Bairros J
210 Zonas OD J

Figura 37: Método Top Down no Plano de Mobilidade de Jundiai

Fonte: elaboragdo propria

Desta forma a distribuicdo das proje¢des municipais por entre Regides de Planejamento, Bairros e
Zonas Origem Destino, foi realizada em etapas sucessivas, com base em expectativas da evolugdo
socioeconOmica das varias regides do municipio fundamentadas em informag¢des colhidas em
reunides com técnicos e urbanistas da prefeitura.
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Nestas reunides de trabalho foram colhidos pardmetros para avaliacdo da evolugdo da populagédo
e do numero de empregos, nos horizontes do estudo, para as sete Regides de Planejamento e para

os 74 Bairros de Jundiai.

Na sequéncia, a Figura 38 apresenta mapa tematico ilustrando as taxas de evolugdo populacional
dos bairros de todas as Regides de Planejamento do municipio de Jundiai.

y‘).-s\‘

- \He o Urbana 1\
L ‘ LEGENDA
\ e [ Beimos
Ny, I I = Regido CVPT
~ 0 Taxa Populacional Projetada
~ [ At 02%a0ane
[ | Acima de 0,2%até 0,4% a0 ano
|| Acima de 0,4% até 0,6% a0 ano
'-._‘ || Acima de 0,6%até 0,8% a0 ano
Regiao Rural 7 || Acima de 0,8% 20 ano
\ / -._r-;
\
¢
3
4
.r') ]
G e
T

Figura 38: Taxa de Projegdo Populacional entre 2019 e 2030 nas regides de Planejamento em Jundiai

Fonte: IBGE / SEADE / Processamento Logit

Na sequéncia, a Figura 39 apresenta mapa tematico ilustrando as taxas de evolugdo de empregos
dos bairros de todas as Regides de Planejamento do municipio de Jundiai.

Taxa de Empregos Projetada
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Figura 39: Taxa de Proje¢do de Empregos entre 2019 e 2030 nas Regides de Planejamento em Jundiai

Fonte: IBGE / RAIS/ SEADE / Processamento Logit
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A distribuicdo das matriculas do ensino basico considerou que haverdo politicas publicas que
incentivem que estudantes do ensino basico devam residir nas proximidades de suas escolas, desta
forma os indicadores de matriculas por 100 pessoas da faixa etdria pertinente, resultantes para as
Regides Urbanas 2, 3, 4 e 5 mativeram-se em torno de 100, assim como era em 2019

3.5 Matrizes Futuras

A evolugdo futura das viagens leva em consideragdo a projecao de varidveis socioeconOmicas e
urbanas explanadas anteriormente, gerando uma estimativa para as matrizes de viagens no
horizonte de 2030. O crescimento das varidveis socioecondmicas previstas tem como consequéncia
um aumento do nimero de viagens geradas, especialmente em regides mais periféricas de Jundiai,
com destaque nas Regides Urbanas 3 e 4, conforme pode ser observado na Figura 40 para o modo
individual e na Figura 41 para o modo coletivo.
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Figura 40: Evolugdo de viagens na hora pico da manha no Ano 2019 x Ano 2030 — Modo individual
Fonte: Elaboragdo prépria
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A partir dessa projecdao das viagens, foram geradas as matrizes de viagens para os modos de
transporte coletivo e individual. A estimacdo e avaliacdo do impacto na mobilidade do cenério
futuro é feita através da utilizacdo de modelos de transportes que incluem os componentes de
demanda e oferta de transporte, desenvolvidos para o Plano de Mobilidade Urbana de Jundiai e ja
descritos neste relatorio.

A partir da oferta e demanda de transporte o modelo realiza o processo de alocagdo em rede. O
resultado deste processo sdao os fluxos de veiculos e passageiros na rede vidria e de transporte
coletivo, que subsidiam a estimacdo de indicadores com os quais é analisado o impacto do cenario
futuro na mobilidade da cidade.

3.6 Simulag¢des Horizontes Futuros

No caso da alocacdo em rede do horizonte de 2030, pode-se verificar que o crescimento da
demanda implica no aumento dos fluxos na malha viaria, os quais contribuirdo para o agravamento
dos atuais pontos de congestionamento. ilustrado espacialmente na Figura 42.
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Figura 42: Alocacdo de viagens — Horizonte de 2030 — Modo individual

Fonte: Elaboragdo propria

Embora, no capitulo de projecdo das varidveis, tenha sido indicado que o crescimento médio
esperado das principais varidveis explicativas do comportamento da demanda do Aglomerado
Urbano de Jundiai para o horizonte de 2030, como nas demais Regides Metropolitanas do pais, seja
bastante baixo, em relagdo ao ano base de 2019, é importante enfatizar que esta evolugdo nao
homogénea em toda a regido de estudo.

Deste modo, pode-se observar que, considerando o fato de que o crescimento é desigual, sdo
esperados comportamentos especificos da demanda dependendo da regido da cidade, o que
devera impactar o sistema viario de maneira diferenciada.
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Analisando-se os resultados, é possivel verificar que, embora o crescimento médio esperado para
o volume de transporte individual motorizado gire em torno de 5 ou 6%, entre 2019 e 2030, na
maioria dos eixos analisados, alguns segmentos deverdo experimentar variagdes mais significativas
em funcdo do esperado crescimento da cidade segundo vetores de expansdo que ndo
necessariamente deverdo seguir a tendéncia histdrica.

Analogamente, é possivel analisar a variacdo de viagens no modo coletivo para o horizonte de 2030,

ilustrada na Figura 43.

\ & . \
Av. Osmundo S/ Pellegriniy_

74 : NS e N b \ ) :.' ;W;j £ “ R
f ; S = T G 0 e

‘ el . GuE! )\ BN 3 =B~ 2N
; / “ W b .V|IaAre;ns\‘\ />
_R. Varzea Paulista
N 1N JO(T. Vila Rami] L")
A ’ ] W=
4’00: V = /{- \ ‘ !\ :
. 8, HIFAN g
O Terminal e, /A N 15
—— Rede Viaria 6/}% )/ “ / W
. ‘ s rNEEE \\
D Jundiai s \\“
Munic. Lindeiros \\ A
Volume (veh/h) < /\
N / . N
5000 3000 O \ }v
/ / ‘\_ ,<\ / \’,1\
F'\_ \“‘
0 5 1 15 . \/’/ | 5 / e N X
I . \ / L~ [ 7% Y
Quilémetros ‘ “' / \ l_f\/_ — j }’

Figura 43: Alocagdo de viagens — Horizonte de 2030 — Modo coletivo

Fonte: Elaboragdo propria

Levando-se em consideragdo apenas a evolugao das varidveis socioecondmicas e sem levar em
conta a tendéncia observada nos ultimos anos de reduc¢do histérica da demanda por transporte
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coletivo, uma vez que no ambito das propostas formuladas especial atencdo foi dada a melhoria da
qualidade do servico de transporte publico, especialmente pelo aumento da velocidade
proporcionada pela priorizacdo, contata-se que existe potencial para crescimento da demanda no
periodo entre 2019 e 2030.

Novamente, em funcdo da expectativa de maior ou menor crescimento de cada regido da cidade,
maiores ou menores niveis de satura¢do sdo esperados para diferentes eixos de transporte coletivo,
conforme pode ser observado a partir da analise dos carregamentos apresentados na figura

anterior.
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4. Diagnostico do Sistema de Mobilidade de Jundiai

Neste capitulo sdo expostos os principais componentes do Sistema de Mobilidade Urbana em
Jundiai, segmentados segundo os modos de transporte.

4.1 Circulagao de Pedestres

Para a andlise da caminhabilidade foram empregadas técnicas de observacdo e registro que
procuram obter “indices de caminhabilidade” para cada trecho analisado.

Nos trabalhos, foi empregada a mesma metodologia do estudo realizado pela Prefeitura Municipal
de Jundiai em 2015 denominado “Urbanismo Caminhdvel da Cidade de Jundiai”. Neste estudo,
foram realizados levantamentos na drea central de Jundiai em trés rotas distintas. A metodologia
adotada neste estudo é aderente as técnicas empregadas pela Consultora, e ainda agrega o
beneficio de consolidar um método para uso em outras aplicacdes pela municipalidade.

Além desta rede de caminhamento pesquisada em elevado nivel de detalhamento, também foi
realizado levantamento das condicGes gerais das calcadas para uma rede bastante mais extensa.
Na caracterizagdo resumida a seguir, ambas as fontes de dados foram utilizadas

4.1.1 Caracteriza¢ao da Rede de Caminhamento

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

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

Os oitos grupos tematicos apresentaram notas globais relativamente equilibradas entre um valor
minimo de 2,92 pontos e um valor maximo de 3,81 pontos, como mostra a Tabela 23.

Ha trés grupos de atributos com menor avalia¢do: sinalizagdo (2,92 pontos), travessias (3,14 pontos)
e mobilidrio urbano (3,15 pontos). Os de melhor avaliagdo foram: edificagdes (3,81 pontos) e
sensacoes (3,79 pontos).
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Tabela 23: Notas globais por grupo de atributos obtidas no levantamento de caminhabilidade

Grupo Nota Proporgao

Passeio 3,51 70,2%

Mob. Urbano 3,15 63,1%

Travessias 3,14 62,8%

Sinalizagdo 2,92 58,4% ]
Edificacdes 3,81 76,1% |
Ruidos e conforto térmico 3,39 67,7% |
Transp. publico e interferéncias 3,44 68,9% I
Sensacdes 3,79 75,8% |
Total 27,15 67,9% |

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

A figura mostrada a seguir ilustra as condicOes gerais da rede pesquisada no que se refere a
caminhabilidade.
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Figura 44: Resultado das notas apuradas no levantamento de caminhabilidade

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

O Plano Diretor de Jundiai, em consonancia com a legislacdo federal, estadual e municipal vigentes,
fixa algumas obrigacdes relacionadas a questdo cicloviaria para a expedi¢do de alvara de execugdo
e aprovacao de loteamentos e traz, ainda, um mapa anexado — a seguir apresentado — contendo a
malha cicloviaria existente e a proposta para o municipio.

JUNDIAI

Plano Dirstor
Lol 8.32112019

Figura 45 — Malha cicloviaria existente e proposta
Fonte: Lei 9.321 - Plano Diretor de Jundiai

4.2.1 Situagao ciclovidria atual

O municipio possui um plano cicloviario, constante do Plano Diretor (Lei n2 9.321/2019), que prevé
uma malha de vias ciclaveis bastante expressiva, com 174 km de extensao (Figura 45).

A malha ciclovidria existente possui cerca de 8,0 km formada por ciclovias isoladas, ainda que
integrantes da malha articulada de vias com previsdo de tratamento ciclistico. A esta malha, deve-
se considerar as ciclovias de lazer ou internas a alguns parques, como no Parque Engordadouro,
Parque da Cidade, Jardim Botéanico, Parque Tulipas e Vale Azul.

No ambito da PMJ ha um conjunto de projetos ciclovidrios ja elaborados, que totaliza 50 km de vias.
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No contexto da expansdo da malha cicloviaria o Municipio prevé para curto prazo a execugao de
um trecho cicloviario de 2,7 km na Av. Pref. Luis Latorre e o estudo de vias com possibilidade de
compartilhamento, ou seja, que podem ser usadas por veiculos e bicicletas, como é o caso do trecho
da Av. Navarro de Andrade®.

4.2.2 Analise da Demanda Atual

Os aspectos de demanda do sistema cicloviario podem ser caracterizados através de duas fontes
de dados, sendo a primeira a pesquisa OD realizada em 2014 e, portanto, um pouco defasada, e os
levantamentos realizados no ambito do desenvolvimento do PMUJ.

4.2.2.1 Pesquisa Origem-Destino Domiciliar

Em 2014, foi realizada a Pesquisa Origem e Destino Domiciliar na Aglomeragao Urbana de Jundiai
que teve por objetivo o levantamento de informagdes atualizadas a respeito dos deslocamentos
realizados pela populagdo.

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

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

Nao

motoriza Motorizado 1.281.295
do; 24.5% N&o motorizado 416.256
Total 1.697.551

Motoriza

do; 75.5%

Figura 46 — Reparticao modal das viagens
Fonte: Relatério OD 2014

8 (Fonte https://fociclismo.org.br/ciclomobilidade/jundiai-transforma-area-publica-para-uso-de-ciclistas/)
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Da Figura 46, depreende-se um valor bastante significativo — mais de trés quartos — para as viagens
motorizadas. A titulo de comparagdo, segundo o Relatério OD — Pesquisa Origem-Destino 2017,
publicado em 2019 pela Secretaria de Transportes Metropolitanos, os modos motorizados
respondiam, na Regido Metropolitana de Sao Paulo, por 67,3% — pouco mais de dois tercos — do
total de viagens realizadas.

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

Quanto as razoes da escolha da bicicleta para os deslocamentos, sobressai a sua op¢do no uso de
curtos deslocamentos, com mais de 40% das respostas ou mais de metade, com a exclusdo das
respostas sem identificacdo da razdo. Um segundo grupo de razées estd associado a qualidade do
servico de transporte coletivo. A soma das respostas “ndo tem atendimento de transporte”,

”n ”n u ” u

“conducdo lotada”, “viagem demorada”, “conducdo cara”, “conducdo demora para passar” totaliza
18,3% das respostas, ou 25%, desconsiderando as ndo informadas.

NI I 25.35%
Outros Motivos [N 9.95%
Atividade Fisica [l 5.06%
Ndo Tem Atendimento de Transporte [l 3.45%
Condugdo Lotada 0 0.82%
Viagem Demorada W 1.27%
Condugdo Demora para Passar [l 38.53%

Ponto Distante ~ 0.00%
Condugdo Cara M 4.26%

Pequena Distancia [ 41.29%

Figura 47 — RazGes que norteiam a escolha da bicicleta
Fonte: CPTM, relatério da pesquisa OD 2014

Em relagao aos motivos das viagens, sobressai o uso da bicicleta para o trabalho, como mostra a
Figura 48.

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

Figura 48 — Motivos dos deslocamentos cicloviarios
Fonte: CPTM, relatdrio da pesquisa OD 2014
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4.2.2.2 Pesquisa de Contagem de Trafego

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

Os resultados gerais podem ser observados na Tabela 24 e indicam um fluxo baixo de bicicletas.

Tabela 24 - Fluxo de veiculos por tipo obtidos na pesquisa de contagem de trafego

Veiculo Quantidade Participagao
Automovel 287.300 84,3%
Motocicleta 30.630 9,0%
Onibus 6.598 1,9%
Van 3.959 1,2%
Caminhao 6.686 2,0%
Caminh3o + 4 Eixos 4.368 1,3%
Bicicletas 1.123 0,3%
Total 340.664 100,0%

Fonte: Logit, pesquisas de trafego do PMU)J

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

A Figura 49, apresentada a seguir, mostra a intensidade dos fluxos de bicicletas nos postos de
pesquisa de trafego no pico da manha. Apesar do baixo fluxo total ha alguns locais nos quais a
intensidade de passagens de bicicletas é maior, como é o caso da Av. Anténio Frederico Ozanam,
Av. Quatorze de Dezembro préoximo da R. Luis Salom3o, Av. Osmundo dos Santos Pelegrini acesso
Viaduto das Valquirias, Rod. Jodo Cereser acesso Rod. Anhanguera e Av. Ant6nio Frederico Ozanam
vindo da Rod. Vereador Geraldo Dias, que representam 40% do fluxo total observado.

Especificamente no eixo da Av. Anténio Frederico Ozanam observa-se um maior nimero de pontos
com maior fluxo de bicicletas, naturalmente relativizado pelos fluxos totais. Vale dizer, que este é
um eixo que também recebe fluxos ciclovidrios de bairros do municipio de Varzea Paulista, a leste.
Curiosamente, o posto localizado na Av. Ant6nio Pincinato préximo ao Aeroporto, onde ha aciclovia
de maior extensdo da cidade e com uma boa infraestrutura, ndo é um dos locais com maior
intensidade de fluxos de bicicletas.
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Figura 49 — Postos de pesquisas de trafego e fluxo de bicicletas observados no pico manha

Fonte: Logit, pesquisas de trafego do PMU)

4.2.3 Consideragoes Finais do Diagndstico de Circulagao de Ciclistas

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

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

Na lei n2 9.321, que revisa o Plano Diretor de Jundiai, abundam institutos que favorecem e
possibilitam a implantagao de uma politica ciclovidria efetiva, incluindo a previsibilidade de algumas
fontes de custeio para os investimentos necessarios a implantagdo de um sistema cicloviario.

Assim, a Lei prevé que as futuras vias arteriais e coletoras devem contemplar a implantagdo de
ciclovias, e que as existentes devem passar por estudos de viabilidade e de adaptagao.
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Alguns aspectos relacionados a obrigacdes de implantacao de equipamentos ciclovidrios acessdrios
por parte de instituicdes publicas e privadas, também constantes da Lei, deverdo ser reforgados e
mais detalhados e, assim, regulamentados no ambito daquele instituto legal que se mostrar
adequado a institucionalizacdo do Plano de Mobilidade.

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

A Tabela 25 apresenta a extensao das redes cicloviarias existentes em algumas cidades do Estado
de Sdo Paulo cujas populacdes podem ser consideradas comparaveis com Jundiai.

Considerando um indicador de extensdo de vias ciclaveis para cada cem mil habitantes, o municipio
possui um valor baixo de 1,9 km, melhor que o de Piracicaba, mas inferior as trés outras cidades
apresentadas na tabela, especialmente Sorocaba, que desenvolveu ha aproximadamente dez anos
um amplo programa de expansdo da malha ciclovidria, com um indicador de 18,5 km por cem mil
habitantes.

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

Tabela 25— Redes cicloviaria em algumas cidades do Estado de Sdo Paulo, comparaveis a Jundiai

Cidade Rede Cicloviaria Populagao 2020 Rede/Populagio

2020 (km) (projecdo IBGE) (km/100mil hab.)
Sorocaba 127,00 687.357 18,5
Sdo José dos Campos 96,00 729.737 13,2
Ribeirdo Preto 19,35 711.825 2,7
Jundiai 8,00 423.006 1,9
Piracicaba 5,85 407.252 1,4

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

Os trechos ja implantados — ainda que poucos e ndo conectados em rede — os projetos prontos e
em desenvolvimento, e a formula¢do de um referencial para a elaboragdo de um plano ciclovidrio
pleno, ou seja, a persisténcia temporal de um conjunto de iniciativas levadas a efeito no municipio,
configuram-se na afirmagao oficial de que uma maior utilizagao da bicicleta é desejavel para Jundiai.

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

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

Estas consideragGes serdo retomadas quando da elaboracdo das propostas especificas para o tema
cicloviario no ambito do PMUJ e trazidas ao debate com os técnicos e gestores da Administracdo
Municipal.

4.3 Sistema de Transporte Coletivo e Integragoes

Neste capitulo sdo apresentadas as informaces de demanda e de oferta do servigo de transporte
coletivo, que caracterizam este importante componente da mobilidade urbana do Municipio.

4.3.1 Demanda de Transporte Coletivo

4.3.1.1 Viagens da populagao realizadas pelo transporte coletivo em Jundiai (Matriz OD)

Consideragdes sobre o zoneamento

A matriz de origem e destino, atualizada para 2019, foi elaborada para as finalidades de simulagdo
das redes de transporte com um zoneamento composto por 291 zonas de trafego definidas em
fungdo das suas caracteristicas fisicas, sendo 210 internas e 81 externas ao municipio.

Levando em conta que este nivel e desagregacao territorial é pouco aplicavel a compreensao dos
principais fluxos de viagens, foi realizado um agrupamento das zonas de trafego em 15 macrozonas,
considerando as regides da cidade, as centralidades urbanas, os tracados das rodovias e das
principais vias e barreiras naturais. O mapa da Figura 50 apresenta a disposi¢cdo destas macrozonas,
enquanto a Tabela 26 apresenta a correlacdo com as regides geograficas e centralidades urbanas
da cidade.

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

Tabela 26 - Correlagdo das macrozonas com as regioes geograficas e centralidades urbanas.

Macrozona Regiao Centralidades
1 Centro Anhangabad - Bonfiglioli - Centro - Vianelo - Vila Arens - Vila Progresso - Vila Rami
2 Oeste Alvorada - Casa Branca - Gramadao - Malota - Moisés - Samambaia
Chacara Urbana - Horto Florestal - Hortolandia - Jardim Botanico - Marco Leite -
3 Norte Ponte Sao Jodo - Retiro - Sdo Camilo - Taruma - Vale Azul - Vila Municipal - Vila Rio
Branco
4 Leste Col6nia - Jardim Pacaembu - Nambi - Tamoio
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Macrozona Centralidades

5 Sul Agapeama - Jardim do Lago
6 Sul Castanho - Maringa - Pracatu - Terra Nova - Vila Militar
7 Sul Cristais - Santa Gertrudes - Tijuco Preto
8 Leste Ponte Alta - Campo Verde - Ivoturucaia - Nova Odessa
9 Nordeste Caxambu - Fazenda Conceigdo - Mato Dentro - Roseira - Toca

Champirra - Currupira - Parque Centenario - Pinheirinho - Rio Acima - Sdo José da
10 Norte

Pedra Santa
11 Norte CECAP - Engordadouro - Fernandes - Torres de Sdo José
12 Norte Agua Doce - Distrito Industrial - Poste - Traviu

Bom Jardim - Fazenda Grande - Medeiros - Novo Horizonte - Parque Industrial - Rio
13 Noroeste .

das Pedras - Tulipas
14 Oeste Aeroporto - Eloy Chaves - Ermida - Serra do Japi
15 Sul Serra do Japi

Fonte: Logit, elaboragdo prépria
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Figura 50 — Mapa do macrozoneamento

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

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

Considerando a agregacao de dados por regides geograficas e apenas fluxos internos ao municipio,
obteve-se a matriz de origem e destino agregada por regido geografica, conforme Tabela 27.

Tabela 27 - Matriz OD da hora de pico manha (valores em viagens) por regido.

Origem/Destino Centro Leste Nordeste Noroeste Norte Oeste Sul Total

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

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

Esta mesma matriz, representada através da proporgdo dos fluxos inter-regionais em relagdo ao
fluxo total é apresentada na Tabela 28.

Tabela 28 - Matriz OD da hora de pico manha (valores em viagens) por regido.

Origem/Destino Centro Leste Nordeste Noroeste Norte Oeste Sul

Centro 10,5% 1,5% 0,0% 0,2% 9,5% 0,7% 1,5% 23,9%
Leste 6,3% 1,9% 0,2% 0,0% 3,4% 0,4% 0,2% 12,4%
Nordeste 0,6% 0,4% 0,1% 0,0% 0,7% 0,1% 0,0% 2,0%
Noroeste 2,2% 0,0% 0,1% 2,7% 1,9% 0,9% 0,9% 8,7%
Norte 11,1% 1,6% 0,2% 1,9% 10,3% 2,3% 1,3% 28,8%
Oeste 5,9% 1,0% 0,0% 0,4% 1,9% 1,1% 0,9% 11,1%
Sul 5,4% 0,1% 0,0% 1,1% 3,6% 1,3% 1,6% 13,1%
Total 42,1% 6,5% 0,7% 6,2% 31,3% 6,9% 6,3% 100,0%

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir da atualizacdo da matriz de origem e destino para 2019
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Observa-se nas tabelas a relevancia da atracdo exercida pela regido central, com 42,1% das viagens
atraidas, lembrando que esta regido é bastante ampla, abrangendo o centro histérico, e os bairros
Anhangabal, Bonfiglioli, Vianelo, Vila Arens, Vila Progresso e Vila Rami.

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

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

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

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

Dados de demanda por macrozonas

Uma analise mais detalhada da matriz de origem e de destino pode ser realizada com base nos
dados por macrozonas. Tais informa¢des mostram que na regido central, a macrozona 1 que
abrange o centro histérico e os bairros Anhangabau, Bonfiglioli, Vianelo, Vila Arens, Vila Progresso
e Vila Rami é destino de 42% das viagens na Hora Pico Manha e origem de 24%, sendo, portanto, a
macrozona de maior relevancia relativa.

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

Estes valores mostram de um lado a atracdo que exerce as areas mais antigas do centro histérico,
com a concentragdo de empregos no setor de comércios e servigos, e as areas do “centro
expandido” em func¢do da concentragdo de empregos na regido da Ponte Sdo Joao.

Ja algumas macrozonas das regides: Sul, Leste, Nordeste e Norte apresentam baixas participacGes
de viagens atraidas na hora de pico da manh3d, com valores médios inferiores a 1% de participagao
do total de viagens.
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No lado da producdo de viagens na hora de pico da manh3, os destaques sdo as macrozonas 1
(Centro), ja mencionado, com 24% da participagdo das viagens, e a macrozona 3, que relne os
bairros: Chacara Urbana, Horto Florestal, Hortolandia, Jardim Botanico, Marco Leite, Ponte Sdo
Jodo, Retiro, Sdo Camilo, Taruma, Vale Azul, Vila Municipal e Vila Rio Branco, com 15,1% de
producdo de viagens.

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

A Figura 51 apresenta os vetores de producdo e atracdo de viagens por macrozona, enquanto a
Figura 52 mostra esses vetores em termos espaciais em Jundiai.
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Figura 51 — Producdo e Atra¢ao de viagens na hora pico manha por macrozona

Fonte: Logit, elaboracdo prépria a partir da atualizacdo da matriz de origem e destino para 2019
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Figura 52 — Producdo e Atra¢ao de viagens na hora pico manha por macrozona

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

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

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

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

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

- Transversais: todas as demais ligagGes entre macrozonas ndo compreendidos nas situagbes

anteriores.

A Tabela 29 apresenta o total de viagens para cada um dos tipos de ligagao consideradas.
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Tabela 29 - Distribuicao das viagens de transporte coletivo da hora pico manha segundo a natureza dos

fluxos.
Natureza Viagens ‘
Internas 3.904 | |NNN———— 21,4%
Radiais 8.226 I ———— 45,1%
Transversais 4,453 | |—— 24.4%
Diametrais 1.660 | N 9.1%
Total 18.243

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

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

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

As viagens internas também s3do relevantes, todavia, o tamanho das macrozonas deve ser
considerado nesta avaliagdo, bem como o fato que 10,5% das viagens sdo internas a macrozona 1
(centro), que representa metade das viagens internas.

Viagens Externas

As viagens de transporte coletivo de origem ou destino externas a Jundiai sdo relevantes, como
mencionado no capitulo anterior. De fato, sdo 8,4 mil viagens intercambiadas entre outros
municipios e o municipio de Jundiai, incluindo S3o Paulo, que conta com o servigo ferroviario de
passageiros da Linha 7 — Rubi da CPTM.

As viagens atraidas para o Municipio sdo 5,9 mil na hora pico da manha, em grande parte para o
Nucleo Central (macrozona 1), com 2,3 mil viagens. A macrozona 3 também é relevante na atragdo
de viagens, com 1,1 mil viagens, ou 20% do total da atracdo de viagens externas. Além dela, a
macrozona 4 e 13 também sdo importantes, com fluxos da ordem de 400 viagens. Estes valores
podem ser visualizados na Figura 53.
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Figura 53 — Quantidade de viagens de transporte coletivo entre outros municipios e o municipio de
Jundiai

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

O principal fluxo de viagens intermunicipais se da entre o Municipio de Varzea Paulista e Jundiai, o
gue é muito natural, dada a proximidade entre eles (8,5 km entre pontos das areas centrais de
ambos). Este fluxo representa 50% do total de viagens com origens externas. O segundo principal
fluxo é o origindrio de Campo Limpo Paulista, outro municipio polarizado por Jundiai; neste caso a
intensidade do fluxo é de 24% das viagens externas com destino a cidade. O municipio de Itupeva
€ o destino da maior parte das viagens intermunicipais com origem em Jundiai, representando 42%
do total.
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Figura 54 — Valores relativos das viagens de transporte coletivo com origem ou destino externas a
Jundiai

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

Obs.: os valores sao relativos a soma das origens e destinos
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As barras na cor azul representam o percentual de viagens com origem nos municipios vizinhos do
aglomerado urbano de Jundiai e destino em Jundiai e as barras na cor vinho representam o
percentual de viagens com origem em Jundiai e destino nos municipios vizinhos do aglomerado
urbano. Com isso, nota-se o expressivo percentual de viagens com origem em Varzea Paulista e
destino em Jundiai e origem em ltupeva e destino em Jundiai.

4.3.1.2 Demanda do Trem Metropolitano

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

Em outubro de 2019, portanto em periodo tipico anterior a pandemia da Covid-19, ocorreu
aproximadamente 236 mil embarques na estacdo Jundiai. Este valor permite inferir uma demanda
em dias Uteis da ordem de 9 a 10 mil embarques’, provavelmente a maior parte representada por
intercambios com os dois outros municipios da regidao que sao atendidos pela Linha 7 — Rubi.

Outro dado relevante é a evolugdo da demanda do servigo do trem metropolitano, ilustrado no
grafico da Figura 55. Nele estd representada a quantidade de embarques na esta¢do Jundiai no
periodo que se estende de setembro de 2019 a fevereiro de 2021. Observa-se naturalmente o forte
efeito da pandemia na redu¢do da demanda, especificamente no inicio das medidas de isolamento
em abril e maio de 2020, quando houve uma contragdo de 64% na demanda. Considerando o dado

referente a fevereiro de 2021, a redugdo da demanda é de 20% quando comparada com o0 mesmo
més de 2020.
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Figura 55 — Evolugdo da demanda da estacdo Jundiai da Linha 7 — Rubi de set/2019 a Fev/2021
Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir de dados da CPTM

7 N&o ha valores disponiveis na fonte consultada de demandas por tipo de dia. A inferéncia foi realizada com base em
uma quantidade de 25 dias Uteis equivalentes no més.
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4.3.1.3 Distribuicdo Mensal da Demanda e por Dia Tipo

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

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

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

a) Dias Uteis: .....ccceeeeuneen. 104.087 passageiros
b) Sabados: ........ccuun..... 50.047 passageiros
c¢) Domingos: .....ccueneen. 22.964 passageiros

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

O grafico da Figura 56 mostra os dados diarios, ndo indicando a ocorréncia de variagées semanais
relevantes.
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Figura 56 — Demanda total transportada por dia do més de outubro de 2019

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

4.3.1.4 Distribuicao Hordria da Demanda por Dia Tipo

A mesma base mencionada anteriormente proporcionou condi¢ées de célculo da demanda por
momentos do dia tipo.
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O perfil dos dias Uteis revela uma distribui¢do classica, ainda que com destaque para os embarques
da faixa do meio-dia, que é aproximadamente 70% da faixa hordria maxima, registrada das 6:00 as
7:00h, com 11.624 embarques. Tomando-se trés faixas horarias do pico manha e da tarde, das 5:00
as 7:59h e das 16:00 as 17:59h, respectivamente, as demandas sdo praticamente iguais, de 26,3 mil
embarques no periodo da manha e de 26,7 mil no periodo da tarde. O que é diferente é o grau de
concentragdo. No periodo da manha a razdo entre a hora de maior carregamento e o total do
periodo é de 0,44 e no periodo da tarde é de 0,37.
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Figura 57 — Distribui¢dao horaria da demanda nos dias uteis

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

Nos dias uteis é importante considerar as variagdes da demanda que ocorrem ao longo das faixas
horarias de pico, na medida que esta variacdo se reflete na programagdo dos horarios das linhas e
no nivel de ocupagdo dos 6nibus. Tomando-se o pico da manh3, que é o mais solicitado, o grafico
da Figura 58, mostra a distribui¢cdo obtida. Salienta-se que no primeiro quarto de hora da faixa de
maior demanda (6h) a demanda é 13% inferior ao valor maximo.
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Figura 58 — Distribui¢do horaria da demanda no periodo do pico manha de dias uteis
Fonte: Logit, elaboragdo propria a partir de dados do Sistema de Bilhetagem Eletrénica (out/2019)
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4.3.1.5 Demanda por Meio de Pagamento de Tarifa

Com relacdo a forma de pagamento da tarifa, o grafico da Figura 59 demonstra que a maioria das
viagens sdo pagas por meio do vale transporte, com uma participacao de 48,4% do total de
passageiros embarcados. As viagens remuneradas com pagamento integral correspondem a 24,6%
e os estudantes correspondem a 18,8% dos passageiros transportados. Observa-se, ainda, que a
parcela da demanda correspondente as gratuidades (ldosos, deficientes e outras) atinge 8,1%.

Em comparagdo com dados de referéncia de outras cidades, pode-se afirmar que a propor¢ao de
passageiros gratuitos se apresenta em patamares razodveis, o que indica um bom controle na
concessao do beneficio.

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

Ressalta-se que no ciclo de reunides realizadas com a equipe da PMJ para leitura e discussdo de
varios aspectos do diagndstico, foi relatado por varios profissionais da equipe da UGMT que ocorre
com frequéncia, e em alguns casos com intensidade, evasdes do pagamento da tarifa por parte de
usuadrios, que alegam ndo terem créditos nos cartdes em razao da indisponibilidade de formas de
aquisicdo no momento do uso do servico.
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Figura 59 - Passageiros transportados por tipo de pagamento/bilhete

Fonte: Logit, elaboragdo propria a partir de dados da UGMT (set/2019)

4.3.1.6 Evolugao da Demanda do Transporte Coletivo Municipal

A anadlise da série histdrica de demanda do transporte coletivo foi realizada com base no periodo
de janeiro de 2013 a fevereiro de 2021.

Considerando-se os dados totalizados por ano, as demandas anuais do periodo de sete anos que se
estende do ano 2013 até o ano de 2019, ultimo ano sem impacto da pandemia, apresentaram
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reducGes sistematicas, como mostra a Tabela 30. A comparacdo entre 2013 e 2019 mostra a perda
de praticamente sete milhdes de passageiros anuais, o que representa uma significativa reducdo
de 18%.

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

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

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

De forma simples, o conceito de passageiro equivalente leva em consideracdo a ponderacao da
participacdo de cada parcela da demanda em relacdo ao valor da tarifa que é paga; por exemplo,
um passageiro que pague o valor integral da tarifa com o uso de vale transporte tem um peso 1
(um); ja um passageiro escolar, que em Jundiai tem direito ao pagamento de meia tarifa, tem um
peso 0,5 (meio); e, um passageiro gratuito, naturalmente, tem um peso 0 (zero). No entanto, ha na
cidade valores diferenciados das tarifas, o que modifica este célculo.

De fato, as viagens pagas com vale transporte tém um valor superior ao valor da tarifa paga em
dinheiro e esta tem um valor superior ao valor da tarifa paga com o bilhete Unico. Considerando os
valores em vigéncia, sdo: RS 4,70; RS 4,60 e RS 4,20, respectivamente. Além disso, quando ha
modificagcdo nos valores da tarifa, permanecem validos créditos eletronicos adquiridos com valor
anteriores. Assim, o calculo da quantidade de passageiros equivalentes foi realizado mediante o
quociente entre a receita arrecadada pelo valor da tarifa de referéncia.

A quantidade de passageiros equivalentes, calculada com base na tarifa de referéncia do valor pago
em dinheiro, atualmente de RS 4,60, teve uma reducdo no periodo de 2013 a 2019 de 10 milhdes
de passageiros, o que representa uma perda de 29%.

Tabela 30 — Passageiros transportados por ano e por tipo de pagamento de tarifa no periodo de 2013 a

2020
Pagantes Gratuid. Integ. Gratuid. + Integ. Equivalentes
2013 38.440.655 36.841.832 1.598.823 0 1.598.823 34.375.440
2014 36.408.603 34.884.981 1.446.614 77.008 1.523.622 32.494.836
2015 35.857.926 33.339.768 1.361.577 1.156.589 2.518.166 29.879.338
2016 35.327.807 32.219.572 1.628.180 1.480.049 3.108.229 27.303.524

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente 94



PMUJ — P7 — Relatério Sintese LQGIT .

2017 33.930.080 30.384.219 1.913.853 1.632.008 3.545.861 25.443.445
2018 32.086.768 28.289.514 2.195.663 1.601.588 3.797.251 24.635.178
2019 31.389.603 27.529.819 2.339.179 1.520.605 3.859.784 24.249.143
2020 17.165.117 15.086.518 1.325.906 752.693 2.078.599 14.235.941
Variagdes -7.051.052 -9.312.013 740.356 1.520.605 2.260.961 -10.126.297
2019 x 2013 -18% -25% 46% -- 141% -29%

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

Todas as variagGes aqui apresentadas refletem um quadro tipico das cidades brasileiras, com uma
queda acentuada da demanda do transporte coletivo na ultima década, a qual, segundo
profissionais do setor, gestores publicos e empresarios e suas associacdes decorre de uma
combinacdo de vdrias razbes, entre elas as econdmicas (desemprego e reducdo da capacidade
aquisitiva da populagdo); concorréncia com servigos de transporte por aplicativos; intensificacdo
do uso do transporte motorizado individual, especialmente motocicletas; mudangas de habitos de

trabalho, ensino e consumo, com menor geragao de viagens. Assim, o quadro de Jundiai, ainda que
preocupante, ndo é uma situacdo anémala.

A andlise da evolugdo mensal da demanda no periodo de 2013 a 2019 pode ser vista na Figura 60,

que traz este indicador expresso por meio do valor da média mével mensal de um periodo de doze
meses anteriores a cada més avaliado.
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Figura 60 — Média movel dos passageiros transportados a cada periodo de doze meses de dezembro de
2013 a dezembro de 2019

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

Observa-se neste grafico que a redugdo da demanda foi constante ao longo do periodo. A partir de
dezembro de 2013, no qual a média mével mensal era da ordem de 3,2 milhdes de passageiros,
houve uma reducdo para o patamar de 3 milhGes em fevereiro de 2015, o que significou uma perda
de 9,3%. Apds este marco, ocorreu uma estabilidade na demanda total, que perdurou até agosto
de 2016, quando passa a haver uma queda continua até o final do ano 2019, quando se atinge 2,6
milhGes de passageiros, o que significou uma redugao de 18,7% em relagdo a dezembro de 2013.
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A curva da demanda equivalente (em vermelho, no grafico) no entanto, mostra um comportamento
diferente, com um gradiente negativo constante de -0,48% ao més. Assim, a demanda equivalente
que era de 2,86 milhdes de passageiros em dezembro de 2013 (Tarifa de referéncia de RS 3,00)
passou a 2 milhdes de passageiros em dezembro de 2019 (Tarifa de referéncia de RS 4,60), ambos
valores aproximados.

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

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

A evolugdo dos passageiros com gratuidades e dos integrados é mostrada na Figura 61, calculada
com base na média mdével dos passageiros transportados a cada periodo de doze meses de
dezembro de 2013 a dezembro de 2019.
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Figura 61 — Proporgao dos passageiros com gratuidade e integragcdes em relagdo aos passageiros totais de
dezembro de 2013 a dezembro de 2019

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

Ainda que a evolucdo das gratuidades e das integra¢des possa ser considerada uma preocupacao
para o equilibrio econémico-financeiro da operac¢do do transorte coletivo de Jundiai, cabe destacar,
que a participagdo das gratuidades, na ordem de 7,5% do total em dezembro de 2019, é até inferior
ao observado em outras cidades. Na cidade de Sdo Paulo, por exemplo, esta proporc¢do foi de 16,5%
no més de novembro de 2019.
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Quanto a integracao, trata-se de um beneficio ao usudrio na composicao de sua viagem, evitando
em alguns casos, a necessidade de uma viagem até algum terminal de transferéncia para uso de
uma segunda linha sem o pagamento da tarifa. Além disso, este recurso pode ser usado como um
recurso no planejamento da rede de transporte coletivo. Nao se deve esquecer, entretanto, que de
alguma forma este beneficio resultou em algum momento uma perda de receita.

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

Na Tabela 30 estdo apresentados os dados de demanda do ano de 2020. Verifica-se que houve uma
reducdo total de 14,2 milhdes de viagens de transporte coletivo, o que corresponde a uma queda
de 45%, lembrando que em dois meses deste ano ndo houve o efeito da crise de saude.
Considerados os dados de doze meses, de marco de 2020 a fevereiro de 2021, sob total efeito da
pandemia, a demanda total foi de 15,17 milhdes de passageiros, contra 31,26 milhdes, de marco
de 2019 a fevereiro de 2020, resultando uma perda de 48%.

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

Este quadro também é comum no atual cenario brasileiro. A titulo de exemplo, o grafico da Figura
62 mostra a comparagdo dos passageiros transportados de Jundiai e de Sdo Paulo na mesma base,
mediante a adoc¢do de um ndmero indice igual a um para a demanda de fevereiro de 2020.
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Figura 62 - Variagao da demanda de transporte coletivo em Jundiai e Sao Paulo

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

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

Os efeitos futuros da pandemia na demanda de transporte é algo imponderavel neste momento.
De um lado, espera-se que a economia, 0 ensino e as atividades humanas em geral voltem ao
comportamento anterior, e, consequentemente, também as viagens de transporte coletivo.
Todavia, é inegavel que este longo periodo, ainda em vigéncia, de contencbes de circulacdo e a
adocdo de novos habitos de trabalho, ensino, lazer e consumo com menor necessidade de
deslocamentos por todos os modos podera ter um efeito residual na mobilidade urbana no futuro.
Além disso, no caso de transporte coletivo, é fato que o setor esteve, como ainda estd, sobre
qguestionamento das condi¢es de ocupacao dos 6nibus, inerente a um servigo de natureza coletiva,
0 que pode ter levado a alterades de habitos de viagens da populagao, antes realizadas por esta
forma e agora migradas ou potencialmente transferiveis para outras formas de deslcoamento,
motorizadas ou ativas.

4.3.2 Oferta do Transporte Coletivo

4.3.2.1 Estrutura da Rede de Servigos

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

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

De longe, a integragdo nos terminais é a forma dominante de conexdes entre as viagens; como visto
anteriormente, a integracdo eletronica responde por somente 5% das viagens totais, sendo que
nao ha registro das integragdes nos terminais, mas estas, reconhecidamente sdo elevadas em face
do desenho da rede de transporte coletivo. Uma aproximacdo da relevancia desta integracdo pode
ser inferida pela demanda das linhas alimentadoras. Os dados de demanda por linha do primeiro
trimestre do ano 2019 indicam que a demanda destas linhas corresponde a 45% do total. Ainda que
pese o fato de haver demandas locais, que sdo atendidas sem necessidade de integracao, é seguro
afirmar que a maior parte desta participagao seja de viagens integradas.

O SITU conta com sete terminais de integra¢do: Central e Vila Arens, localizados no Centro; Vila
Rami, Hortolandia e Col6nia, localizados préximos ao Centro, em um raio de 3 km; e CECAP e Eloy
Chaves, mais distantes da drea central, o primeiro a 6 km e o segundo, a 8 km. Conforme ja
apresentado, a rede do SITU conta com 87 linhas, entre as quais as alimentadoras sao em maior
numero — 51 linhas.
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5. Concepgao das Propostas

Este capitulo tem por objetivo apresentar as diretrizes que nortearam a formulacado das propostas,
as quais sdo segmentadas segundo suas caracteristicas simuldveis ou ndo e, em seguida, por qual
modo de transporte esta proposta visa impactar.

Embora neste capitulo as propostas sejam apresentadas de forma compartimentada, na etapa de
detalhamento, elas sdo compatibilizadas no sentido de formular e recomendar medidas integradas
e sistémicas.

5.1 Concepgao das Propostas Simulaveis

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

Conforme destacado nas etapas anteriores, 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 simuldveis sdo aquelas em que é possivel estabelecer uma logica 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 tempo gasto, convertido em custo)
e pelas opgbes de transporte disponiveis para cada pessoa podem ser consideradas “simuldveis”
uma vez que, nestes casos, as decisdes sao tomadas pelas pessoas buscando sempre maximizar
suas utilidades (de acordo com o conceito macroecon6mico)

Assim, viagens por modos motorizados s3o bem explicadas através de modelos de simulagdo, uma
vez que a premissa é de que, na média, as decisdes 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 decisao dos individuos leva muitos outros fatores em
consideracdo, além da questdo de custos e tempos. Deste modo, no presente relatdrio, propostas
nao simulaveis sdo aquelas associadas aos modos de transporte ativo.
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5.1.1 Propostas para o Sistema de Circulagao Vidria

A formulacdo das propostas para o sistema de circulagdo vidria exigiu o entendimento claro a
respeito dos objetivos de cada intervencdo e o cadastramento daquelas consideradas simulaveis
na ferramenta computacional de planejamento de transportes.

5.1.1.1 Cadastro de obras e intervengdes

O cadastro de propostas na ferramenta de simulagdo 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
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.

Desta lista de projetos, a identificagdo 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 nao 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 informacgdes consideradas no modelo
de alocacdo de viagens, diretamente relacionadas a rede disponivel e sua capacidade. Assim, os
resultados do modelo apenas sdo sensiveis a projetos que afetam estas caracteristicas.

Assim, da lista inicial de 130 projetos, 37 foram identificados como simulaveis e foram incorporados
nas propostas via modelo de simulagdo. A Figura 63 apresenta a localiza¢gdo de todos os projetos
considerados.
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Figura 63: Projetos analisados via simulagao

Fonte: elaboragao prépria
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5.1.1.2 Projetos e Intervengdes Consideradas na Simulagao

As 37 intervengdes consideradas para elaboragdo de propostas para circulagdo vidria estdo
apresentadas na Tabela 31.

Tabela 31: Projetos analisados via simulagao

Regido PMUIJ ID Local
168 Rod. Ver. Geraldo Dias, S/N - Jd. Botanico
208 A. Anténio Frederico Ozanam
209 Av. Paulo Prado
218 Viaduto Av. Alceu Damido Peixoto
331 R. Messina/ Av. 9 de Julho
Centro 336 Av. Antonio 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 ltalianos
932 Av. dos Imigrantes Italianos

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. Luis 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

Documento confidencial, para uso e informagdo do cliente 103



PMUJ — P7 — Relatério Sintese LQGIT .

5.1.2 Propostas para o Sistema de Transporte Coletivo

Em funcdo da queda da demanda do transporte publico em Jundiai ao longo da ultima década,
agravada significativamente pelos efeitos da pandemia de COVID 19, exige medidas que
contribuam para a reversdo deste panorama.

Neste sentido, propostas que busquem atrair usuarios ao sistema de transporte coletivo e visem
reverter a tendéncia de queda de demanda sao fundamentais para garantir a sustentabilidade e
universalidade do sistema de transporte publico. Essa atracdo requer um planejamento que
envolva os diversos segmentos que interferem direta ou indiretamente na mobilidade coletiva, com
proposicdes 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 econémica.

A criacdo de uma identidade prépria ao sistema de transporte coletivo, promovendo um sistema
estrutural desenvolvido a partir de medidas de priorizacdao ao sistema propiciam mais qualidade de
vida ao usuario, traduzida em mais conforto, seguranca e menor tempo de viagem, oferecendo um
servico de maior qualidade.

Assim, foram formuladas propostas de priorizacdo ao sistema de transporte coletivo, buscando
atingir tais objetivos. Essa priorizacdo leva a reducdao do tempo de ciclo, pelo aumento de
velocidade operacional, permitindo que a mesma frota realize mais viagens.

O objetivo das propostas de priorizacdo sugeridas no PMUJ é que estas viabilizem o transporte
coletivo como principal modo a ser utilizado nas viagens da populagdo, pela qualidade e agilidade
do servi¢o 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:

1) Fidelizar o usudrio que ja utiliza o sistema;
2) Melhorar o nivel de servigo do sistema;

3) Melhorar imagem do sistema.

5.1.2.1 Caracteristicas dos Eixos de Priorizacdo

Neste item sdao apresentadas algumas caracteristicas esperadas para os eixos de priorizagdao de
transporte coletivo definidos para Jundiai.

Em relagdo ao horario de operac¢do dos eixos de prioriza¢do, o perfil de demanda nos dias Uteis
revela uma distribuicao cldssica na demanda hordria de passageiros em Jundiai, ou seja, grande
concentragdo dos deslocamentos nos periodos de pico da manha e tarde. Portanto, para inicio de
operacdo, considerando as faixas hordrias de maior concentragao 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 manha e 3h no periodo da tarde — sdo suficientes para
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conferir beneficios significativos ao sistema, aumentando a velocidade média de operagao dos
onibus 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.

Em termos da natureza do fluxo de demanda, observa-se, naturalmente, uma presenca significativa
dos fluxos radiais em razdo da atratividade da regido central. Levando em consideracdo essa
natureza nos desejos de viagem de Jundiai, assim como a configuracio do SITU, que é
expressivamente radial, eixos com essa caracteristica sdo aqueles de natureza estruturante e que
recomendam a proposta de priorizacdo do sistema de transporte coletivo, especialmente entre
terminais de integragao.

Como pode ser observado na Figura 64 e Figura 65, além da regidao central, o Vetor Oeste e o Distrito
Industrial também possuem importancia significativa na demanda de viagens de Jundiai,
principalmente na atragdo de viagens.

Adicionalmente, também sdo regibes com alto potencial de densificagdo, com consequente
crescimento de viagens. Um novo terminal de integragdo (Terminal Novo Horizonte) também é
previsto para a regido. Nesse sentido, a demanda de viagens atual e potencial futura permite pensar
em um eixo de priorizacdo de transporte coletivo para essa regido, em direcdo ao Centro de Jundiai.
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Com relacgdo a localizagao dos eixos de priorizagdo, sabe-se que a oferta do servigo 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 atracao 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 66 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 66 — 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 visualizadas na Figura 67. Pelo critério de frequéncia de
viagens de Onibus 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 conversdes (permitidos em casos
excepcionais); e, faixas preferenciais, como o nome sugere, sdo preferencialmente (mas ndo
necessariamente) utilizadas pelo transporte coletivo, dependendo da colaboragdo dos motoristas
para 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.
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Figura 67 — Vias da drea central com fluxos de 6nibus elevados
Fonte: Logit, a partir de dados da UGMT

Com base nos insumos gerados no diagndstico, propde-se a criagao de dois eixos de prioriza¢do ao
sistema de transporte coletivo em Jundiai, sendo um eixo Norte-Sul (Vetor Oeste — Terminal

8 Ver a respeito o Guia TPC — OrientagBes 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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Hortolandia — Terminal Vila Arens, Terminal Vila Rami — Terminal Central) e outro eixo Leste-Oeste
(R. Varzea Paulista — Terminal Vila Arens, Terminal Col6nia — Terminal Vila Arens, Terminal Eloy
Chaves — Terminal Central).

Essa proposta visa criar ligagOes prioritarias entre terminais formando conexdes prioritarias radiais
e na area central, convergindo em uma solucdo que sobreponha de forma satisfatéria tanto a
demanda de viagens obtida no diagndstico quanto a oferta ja existente de transporte coletivo. Para
a definicdo dos eixos, também foram verificados parametros fundamentais de volume de 6nibus e
velocidade na hora-pico estabelecidos na literatura, além de critérios complementares como: ser
passivel de fiscalizacdo; ndao implicar em gastos excessivos; ndo acarretar congestionamento
excessivo e indesejavel para o fluxo dos demais tipos de veiculos; e ser possivel sua implantacgao,
idealmente, em curto espaco de tempo.

Vale ressaltar que, nesta fase inicial de definicdo das caracteristicas gerais dos eixos de transporte
coletivo, o objetivo foi de determinar as diretrizes gerais de tais eixos. O detalhamento e os
necessarios ajustes e compatibilizacdes com as propostas formuladas para os demais componentes
do sistema de mobilidade foram realizados na etapa de detalhamento das propostas, como sera
visto mais adiante.

5.1.2.2 Tracado dos Eixos de Priorizagao

Sdo propostos 6 eixos estruturantes de priorizacdo de transporte coletivo para Jundiai, sendo eles:
Eixo Central, Leste, Oeste, Sudoeste, Sul e Sudeste. A Figura 68 apresenta espacialmente os eixos
propostos. Para cada eixo considerado, algumas alternativas de tracado foram analisadas. A ldgica
de nomeacdo e codificagcdo dos cenarios é ilustrada na figura seguinte.

Munic. Lindeiros §

Propostas PMUJ (@ 3 (! 5

mm Eixo Central
w EiXo Leste
wes Eixo Oeste
mes Eixo Sudoeste
Eixo Sul
Eixo Sudeste
0 1 2 3

— -_—
Kilometers

-~ £

Figura 68 — Eixos estruturantes para priorizagdo do sistema de transporte coletivo

Fonte: elaboragdo propria
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i Eixo Central: Composto pela conexdo de eixos de prioridade entre o Terminal Hortolandia
e Terminal Vila Arens.

iii. Eixo Leste: Visa promover a conexdo de priorizacdo do transporte coletivo entre o Terminal
Colonia e o Terminal Vila Arens.

iii. Eixo Oeste: A justificativa, neste caso, é a grande expansao na qual a regido vem passando
e, consequentemente, o grande aumento na mobilidade tanto do Vetor Oeste quanto no
Distrito Industrial, sendo prevista, inclusive, a implantacdo do Terminal Novo Horizonte.

iv. Eixo Sudoeste: Tem o objetivo de melhorar a conexao entre os terminais Eloy Chaves e
Central.

V. Eixo Sul: Visa a conexdo entre o Terminal Vila Rami e o Terminal Central

Vi. Eixo Sudeste: Constitui a priorizacdo de transporte coletivo entre a divisa de Jundiai e
Vdarzea Paulista até o Terminal Vila Arens

5.2 Concepgao das Propostas Nao-Simulaveis

As propostas ndo simulaveis sdo aquelas que tratam dos componentes do sistema de mobilidade
em que o comportamento dos individuos ndo é totalmente explicado através do conceito de
utilidade. Trata-se, portanto, dos projetos relacionados com o transporte ciclovidrio e circulacdo de
pedestres.

5.2.1 Propostas para Circulagdo de Pedestres

Notadamente, a area central de Jundiai, guardadas suas especificidades, passou por um processo
de transformacdo que é comum a vdrias cidades brasileiras. O que hoje é identificado como area
central é a urbanizag¢do mais consolidada que se desenvolveu a partir do antigo nucleo colonial que,
sobretudo apds a instalacdo da estacdo 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 especializagdo do centro
como area de concentragdo de empregos, comércios e servigos.

Tais caracteristicas provocaram uma paulatina intensificagdao da circulagdo de veiculos na darea
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, o desenho urbano do nucleo
antigo com ruas e calgadas bastante estreitas agravam os problemas.

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
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acGes no campo do desenvovimento econdmico e urbano, cultural, urbanistico, paisagistico entre
outros de forma a se ampliar o seu dinamismo em uma nova visdo de cidade, na qual o pedestre é

ponto principal.

5.2.1.1 Area de intervengdo proposta para o tratamento da mobilidade a pé

O recorte territorial definido para a realizacdo de intervenc¢Ges partiu da delimitagdo do perimetro
urbano central que envolve os principais polos geradores de viagens, bem como os principais eixos
vidrios de circulacdo 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, ha 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 Estagao Ferrovidria.

Legenda
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Figura 69: Area de estudo da regido central
Fonte: Elaboragdo propria

5.2.1.2 Caracterizagao

A area de estudo é delimitada ao norte, pelo cemitério Nossa Senhora do Desterro e Av. Henrique
Andrés, a leste pela ocupacdo urbana lindeira a ferrovia e Av. Unido dos Ferroviarios; ao sul, pela
Rua Lacerda Franco nas proximidades da estacdo ferroviaria de Jundiai; a oeste, pelo eixo formado
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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
ocupacado urbana lindeira a Avenida Jundiai até as proximidades do Parque Comendador Antonio
Carbonari no bairro Anhangabad.

Para o conhecimento dos principais fatores condicionantes desta proposta urbanistica, foram
realizados estudos especificos que compde um entendimento geral da drea central. Esses itens
serdo apresentados a seguir.

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

e Infraestrutura viaria: O centro de Jundiai conta com um bom atendimento da rede de
transporte coletivo. Contém uma conexdo de integracdo intermodal (na estacdo Jundiai
que faz parte da Linha 07 — Rubi da CPTM e promove a ligacdo com a Regidao Metropolitana
de S3o Paulo), dois terminais de 6nibus (i) terminal Central, (ii) terminal Vila Arens e a Praca
Rui Barbosa que é o ponto final das linhas intermunicipais na drea central. Diversas linhas
de 6nibus radiais convergem para esses pontos de conexao, a partir dos quais, por sua vez,
0 usuario do transporte coletivo pode utilizar o trem metropolitano para acesso a outros
municipios da regiao, inclusive com Sao Paulo.

e Circulacdo de pedestres: Devido ao uso e ocupacdo do solo predominantemente comercial
e de prestacao de servicos é importante notar que o fluxo de deslocamentos a pé no centro

é bastante intenso apesar das condi¢des desfavoraveis e da maior ocupagdo do espago
publico viario por parte dos automaveis.

e Circulagdo de veiculos motorizados individuais: Uma proposta de priorizagdo da mobilidade
ndao motorizada na area central pressupde uma reorganizacdo da circulacdo do trafego
geral. Isso implica em uma caracteriza¢do do padrao de ocupagdo das vias da regido pelos
veiculos motorizados individuais.

e Circulagdo do transporte coletivo: O transporte coletivo municipal na regido central é
organizado sobretudo em fung¢do dos terminais: Central e Vila Arens e, consequentemente,
com o ponto de conexao intermodal — estagdo Jundiai da CPTM —e as linhas intermunicipais
na Praca Rui Barbosa, a qual redne linhas de 6nibus 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.

e Estacionamento: Na reorganiza¢do funcional da circulagdo pretendida na area central é
fundamental tratar a questdo do estacionamento, uma vez que é um trema crucial,
considerando que a principal fonte de area para ser convertida em ampliagdo dos passeios
é justamente a superficie atualmente utilizada como estacionamento em via publica.

e Espacos publicos: Um importante aspecto da morfologia urbana contempla a grande
presenca de pragas e espacos publicos livres nessa regido da cidade. Os espagos livres
publicos estdao bem distribuidos por toda a area central e sdo resultantes de um momento
especifico da histéria da cidade, de desenho urbano que segue um padrdo de urbanizagdo
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tipico das cidades coloniais brasileiras, qual seja, o de um territério ocupado por meio do
estabelecimento de edificios religiosos conjugados a espacos publicos em torno dos quais
se desenvolve a urbanizagao.

5.2.1.3 Diretrizes Gerais da 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 amplia¢do e articulagao 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 manutencdo de espacgos 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 aplicavel a outras areas de
centralidade da cidade que apresentam problemas de circulacdo similares, ainda que em menores
proporgoes.

L0

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 a¢des necessdrias para um programa de
priorizagdo de uma darea especifica aos modos ndo motorizados ndo se limitam a provisdo de uma
infraestrutura exclusiva para os pedestres. De fato, sdo itens essenciais, porém outras medidas sdo
necessarias, conforme exposto anteriormente.

A diretriz conceitual preconiza a definicdo de uma area de priorizacdo aos meios de transportes ndo
motorizados, onde o modo a pé é o principal meio de circulacdo da area central. Também considera
a criacdo de um nucleo peatonal que corresponde a drea de maior concentragdo dos deslocamentos
a pé na area central. Com base nesse nucleo peatonal o préximo objetivo é a definicdo de uma
malha de caminhabilidade que liga os principais polos geradores de viagem até esse nucleo
peatonal. Com isso, o conceito proposto consiste em ligar os terminais, pontos de 6nibus, hospitais,
pragas, entre outros, até ao nucleo peatonal. A Figura 70 mostra os vetores conceituais de
estruturacdao da malha de caminhabilidade da area de priorizagdao ao modo a pé.
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Area de priorizagdo ao modo a pé

2\ ) @\erminal Vila Arens

® estacio
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Figura 70: Principais vetores da malha de caminhabilidade

Fonte: Elaboracdo propria

Dada a relevancia e a complexidade que o tema exige, é 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 priorizacdo para desenvolvimento dos projetos
e a implantacdo das intervencdes necessarias.

Em primeiro lugar, é importante considerar que, apesar do centro ser drea de maior concentragdo
de pontos de atracdo de viagem, a localizacdo desses estabelecimentos ndo se encontra
perfeitamente distribuida pela area.

A identificacdo dos diversos padrdes de ocupac¢do distintos apontou para possibilidade de se
estabelecer uma transigdo gradual de implantagdo. Para tanto, foi pensado um zoneamento de
mobilidade da area central, que define as cinco diferentes zonas descritas a seguir.
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- Setor 01 - Nuicleo peatonal

- Setor 02 - Nucleo Anhangabau
- Setor 03 - Regido Oeste

- Setor 04 - Regido Leste

- Setor 05 - Regido Sul

VA WN R

Figura 71: Zoneamento proposto - “setores”

Fonte: Elaboragdo propria

a) Setor 01: Nicleo Peatonal. Corresponde a drea de maior concentracdo de
estabelecimentos de comércio e de servigos. E delimitada pelo poligono formado pelas ruas
do Rosario, Conde de Monsanto, Bardo de Jundiai e Dr. Leonardo Cavalcante. Apresenta
vias de se¢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 é tratado como area
de prioridade maxima ao pedestre e maior nivel de restrigdo ao trafego motorizado.

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

c) Setor03: Regido Oeste. Corresponde a regido Oeste do nucleo peatonal, promove a ligacao
entre o nucleo Anhangabal 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 calgadas 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.

d) Setor 04: Regido Leste. Compreende a porgdo Leste do nucleo peatonal, com
caracteristicas diferentes da regido central, essa regido possui areas diversificadas com
atividades comerciais de menor intensidade, com uso e ocupagao 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
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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 foi considerada
em uma malha de caminhabilidade dos pontos de 6nibus até os principais destinos e
desejos de viagens da drea central. No caso do transporte motorizado individual esse setor
engloba algumas vias que configuram o viario de passagem pela regido central e acesso a
avenida Unido dos Ferroviarios que configura o anel vidrio da regido central, bem como o
acesso ao bairro Ponte S3o Jodo, através da transposicao 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 delimitado pelas ruas Unido dos Ferroviarios, Lacerda, Dr. Oldvo Guimaraes, Sen.
Fonseca, Conde de Monsanto e Prudente de Moraes nas proximidades do Hospital Paulo
Sacramento. De forma geral, € uma area de prioridade aos modos ndo motorizados, porém
com a permissdao de circulacdo de veiculos motorizados com trafego controlado. Sua
importancia se dd na possibilidade de ligacdo entre a estacdo Jundiai, o terminal Vila Arens
gue estdo localizados em regiGes mais afastadas da drea central, porém sdo de suma
importancia na configuracdo de uma malha de caminhabilidade da drea central.

5.2.2 Propostas para Circulagao de Ciclistas

As diretrizes para a gestdao da modalidade ativa ciclovidria no bojo da politica geral de circulacdo
em Jundiai seguem os principios difundidos pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana — Lei
Federal n2? 12.587.

A gestdo do transporte cicloviario, de maneira ampla, € um dos objetivos finais da Politica de
Mobilidade para Jundiai, que, sinteticamente, busca o estimulo ao uso utilitario da bicicleta como
complemento do transporte coletivo, constituicdo de um espaco vidrio adequado e seguro para a
circulacdo de bicicletas, provisdo de infraestrutura adequada e segura para estacionamento e
guarda de bicicletas, gestdo dos conflitos da circulagdo urbana com prioridade aos meios de
transporte coletivo e ndo motorizados.

5.2.2.1 A Rede Cicloviaria Estrutural

s

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

A Rede Ciclovidria Estrutural propriamente dita deve ser implantada em faixas vidrias, passeios ou
logradouros publicos que se constituem em suporte para a circulacdo de bicicletas. Sua tipologia
contempla trés solugdes a serem adotadas em funcdo da disponibilidade vidria no trecho de
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interesse e, sobretudo, levando em consideracdo o fluxo e a velocidade dos veiculos motorizados
nas faixas adjacentes.

i.  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 72: Exemplo de ciclovia bidirecional — Sao Paulo - SP
Fonte: Semob — Caderno Técnico — Transporte Ativo
ii. 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 segregacéo,
como tachdes, exigindo sinalizacdo especifica e fiscalizacdo continua de forma a garantir

que veiculos motorizados ndo estacionem sobre elas.

e

Figura 73: Exemplo de ciclofaixa — Porto Alegre - RS

Fonte: Semob — Caderno Técnico — Transporte Ativo
iii.  Ciclorrotas: compdem um conjunto de “caminhos ciclaveis” demarcados nas vias de
transito moderado, por meio de sinalizagdo horizontal e vertical, constituindo-se em faixas
nado 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 moderagdo
de trafego devem ser adotadas para que o compartilhamento da via aconteca com

seguranga”.
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Figura 74: 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.

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

5.2.2.2 Fundamentos Gerais Para a Concep¢ao da Rede Proposta

Historicamente, a questao ciclovidria vem recebendo relativa atengdo técnica e politica em Jundiai.
Assim é que, segundo demonstrado na etapa de diagnéstico, abundam, ainda que ndo consolidados
em um arcabougo Unico, institutos favoraveis a efetivagdo da politica cicloviaria na legislagdo e em
programas instituidos. A persisténcia temporal de um conjunto de iniciativas levadas a efeito no
municipio, configuram-se na afirmagao oficial de que uma maior participagao da bicicleta na matriz
modal de transportes é desejavel para Jundiai.

A partir desta condicdo, a concepc¢do 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.

5.2.2.3 Concepgao Geral da Rede Proposta

O diagndstico indica que, no desenho da rede, para garantir sua funcdo utilitaria e capacita-la para
atrair viagens hoje realizadas por outros modos, had que se dar atengdo, antes de tudo, a sua
capilaridade em relagdo ao atendimento aos principais equipamentos publicos; aos polos
comerciais, industriais e de servigos; aos equipamentos educacionais e hospitalares; e, ndo menos
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relevante, aos trechos que embutem uma fungdo mais Iddica ou desportiva, uma vez que é certo
gue estas fungdes contribuem sobremaneira para a adesdo ao ciclismo e consolidagao do habito de

andar de bicicleta.

A implantagdo da politica publica ciclovidria deve se realizar de maneira paulatina e se ancorar em
programas de educag¢do e conscientizacdo continuos. Mais precisamente, é necessdrio que se
desenvolva uma estratégia muito bem cuidada de implantacdo, de forma que tanto os usuarios
deste modo, como pedestres e condutores de veiculos motorizados, de uma maneira geral, passem
a perceber e respeitar o ciclista como elemento integrante do sistema mobilidade urbana.

A Rede Cicloviaria Proposta contempla uma extensdo total de 187.650 metros, a ser projetada e
implantada em etapas cuja cronologia, na etapa de detalhamento, foi definida a luz da capacidade
municipal em alocar recursos para a politica cicloviaria.

A Figura 75 apresenta a distribuicdo espacial dos trechos a serem implantados ao longo das etapas

de implantagao propostas.
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Figura 75 - Rede ciclovidria proposta

Fonte: Elaboragdo propria
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5.2.3 Propostas para o Transporte de Cargas Urbanas

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

A relevancia da posicdo geografica de Jundiai na Macrometrépole 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 Macrometrdpole 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 ferroviario 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 76.

ATUAL caminhas grande caminhdo pegueno
(longe distancia) (iiltima mitha)
centro de
distribuicao
ORiGEM . DESTIND FINAL

PROPOSTO

PLR PLU
centra de

distribuican

Figura 76: Esquema de distribuicao 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

Para Jundiai, o PAM-TL prevé a implantagcdo do servigo ferrovidrio de transporte coletivo
intercidades, com a ligagdo entre S3o Paulo e Campinas, cuja implantagdo estd sendo viabilizada
pela Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — CPTM mediante concessdo a iniciativa privada.

A implantagdo das a¢des do PAM-TL seguramente trard modificagdes na estrutura logistica do
Estado de S3o Paulo e o papel dos municipios estrategicamente localizados, como Jundiai sera
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ampliado. Esta condicdo gerard oportunidades de desenvolvimento econémico para o municipio e
reflexos na mobilidade, que deverao ser acompanhados e discutidos pela Administragdo Municipal.

E objetivo do PAM-TL a reducio 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 ligacdo com a cidade de S3o Paulo. Todavia, a circulagdo de
caminhdes nas rodovias destinados ao TIJU poderd ser intensificada, levando a necessidade de
acOes complementares.

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 implantacdo do PAM-TL no
contexto do Eixo Sao Paulo —Jundiai — Campinas e seus efeitos na logistica de cargas do municipio.

5.2.3.2 Monitoramento e Tratamento dos Locais com Maior Incidéncia de Trafego de Carga

O diagndstico identificou locais em que ha um trafego de caminhdes relevante, nos quais ha
retengdes 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.

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 implicacdes na mobilidade urbana.
Some-se a isso, a questdao da seguranca no transito impactada pela ocorréncia de sinistros de
transito, principalmente fatais, nestas vias.

Ambos os aspectos (fluidez e seguranca viaria) relacionados com as vias rodoviarias 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 para abranger também estas questdes. Em sintese se propde o estabelecimento de um
processo de trabalho permanente de carater institucional para a gestdo das interfaces da circulacdo
de logistica e carga no municipio.

5.2.3.3 Regulamentacao da Circulagao de Cargas

O Plano Diretor Urbano de Jundiai previa a definicao de diretrizes para a circula¢cdo de veiculos de
carga, incluindo restricdes em determinadas regides (ver Figura 77); contudo, estas diretrizes ndo
foram regulamentadas.
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Figura 77: Delimitagao das regides com restrigées de circulagao de veiculos de carga conforme previsto no
Plano Diretor Urbano

Fonte: Elaborac¢do prépria com dados do Plano Diretor

Em linha com as propostas do Plano Diretor, uma das diretrizes propostas no ambito do PMU)J
consiste no estabelecimento das caracteristicas desta regulamentacdo com a identificacdo dos
seguintes componentes principais: (i) delimitacdo do perimetro das regides e ou dos corredores
vidrios abrangidos pela regulamentacao; (ii) definicdo dos horarios de restri¢cdo de circulagao; (iii)
tipologia de veiculos de carga que poderdo circular nas regides e ou corredores vidrios, quanto a
tipologia, quantidade de eixos e peso; (iv) regulamentagdo de estacionamento e operagdes de carga
e descarga; (v) controle de cargas perigosas; (vi) monitoramento de trafego e de impactos; (vii)

outras defini¢cGes correlatas.

N

A drea central deverd ser tratada de forma especial e prioritaria quanto a
Conforme apresentado no item 5.2.1 deste relatério, foi proposto para esta regido um tratamento
diferenciado com foco na prioridade de circulagdo de pedestres. Nesta condicdo, a limitacdo de
circulacdo de veiculos de grande porte se coaduna com as propostas de adogcdo de solugbes
geomeétricas nas vias que ampliem os passeios publicos e tratem as interse¢des no sentido de
garantir condi¢Ges de acessibilidade universal, como ainda, as medidas de moderagdo de trafego e
de reducdo de velocidade de forma a criar uma area segura e confortavel para os pedestres.

regulamentacgao.

122
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Ao mesmo tempo em que a regulamentacao de veiculos de carga na area central deve atentar para
os principios acima destacados, a presenga nesta regido de muitos estabelecimentos comerciais e
de servicos que demandam o abastecimento de mercadorias e insumos exigiram andlises
especificas na etapa de detalhamento das propostas.

5.2.3.4 Monitoramento dos Impactos da Opera¢ao do Terminal Intermodal de Jundiai - TUU-
CONTRAIL

O Terminal Intermodal de Jundiai TIJU-CONTRAIL localizado junto a ferrovia, na Av. AntOnio
Frederico Ozanam constitui-se em um importante hub logistico intermodal envolvendo operacgdes
rodoferroviarias. Como observado, este terminal podera assumir uma fungao relevante no contexto
do novo modelo de circulagdo de cargas regionais proposto no PAM-TL. Desta forma, se antevé que
a operagao do terminal poderd significar um acréscimo de trafego de caminhdes nas vias de
aproximacgao 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 utilizacdo uniforme ao longo do ano.

E proposto o estabelecimento de uma area de influéncia do TJU e a adoc¢do de um plano de
monitoramento da circulagdo dos veiculos de carga nesta drea, 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 proximas para estacionamentos de
caminhdes, além de um controle sobre as condi¢Ges de fluidez e seguranca. Caso necessario,
poderado ser estabelecidas medidas de restrigdo através de regulamentacao.
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6. Simulagao e Hieraquizag¢ao das Propostas

Considerando os pacotes de intervencdes propostas apresentados no item 5.1, os resultados das
simulagdes realizadas para cada situagdo permitiram identificar a eficacia dos projetos previstos em
solucionar (ou, ao menor, mitigar) os problemas de mobilidade de Jundiai.

6.1 Codificacao das Propostas Simulaveis na Rede de Simulagao

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

A andlise do desempenho dos projetos através da ferramenta de simulacdo tem como principio
basico comparar os resultados obtidos entre o cenario de referéncia e o cendrio com a intervencao
proposta.

A comparagao entre os dois cenarios (de referéncia e com a obra implementada) gera indicadores
globais, tais como reducdo do tempo de viagem, reducao dos custos de operacdo, reducdo dos
niveis de poluicdo e de sinistros, que podem ser utilizados para determinar o impacto (positivo ou
negativo) da implementacao do projeto como parte da rede viaria.

A Figura 78 ilustra o processo de comparagao entre cenarios. As elipses sdo os dados de entrada,
os retangulos sdo processos e os losangos sdo verificagoes.

Matriz de viagens
2030

IntervencgGes e obras
(ano base)

Intervencdes e obras
(em andlise)

Rede Cenario
Futuro

Rede Cenario

Base Alocacdo

Ajuste dos

i cenarios
ndicadores

Cenario
analisado

Indicadores
Referéncia

!

Comparacdo de indicadores

Figura 78: Fluxograma simulag¢6es de projetos

Fonte: elaboragdo propria
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6.1.1 Elaboracao de Cenarios

Os resultados gerados pelo modelo de transportes para cada intervengao 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 implementacgdo 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 internvencdes que devem ser priorizadas devido a sua
importancia para os fluxos urbanos. Esta situacdo de referéncia, que engloba a rede atual e as
intervengOes ja aprovadas, representa o cenario ano base. A Figura 79 indica quais projetos em fase

de implementacdo foram considerados no cendario ano base.

s bl

% Travessia —R. José Gdspari Sobrinho

Novo acesso — Av. Brasil/
Av. 14 de Dezembro

Figura 79: Intervengdes consideradas no cenario ano base

Fonte: elaboracgdo propria

Dado o conjuto de propostas que foram analisadas, muitas se encontram numa mesma regidao ou
fazem parte de um mesmo eixo viario. Dessa forma foi possivel compor simulagées onde uma ou
mais projetos sao considerados conjuntamente pois seus efeitos sdo sinérgicos. A identificacao de
quais projetos poderiam compor uma situagdo em conjunto foi denominada, no presente relatdrio,
de cendrios de oferta futuros.

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.
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6.1.2 Cenarios Consolidados — Propostas para circulagao vidria

A partir do processo iterativo de construcdo e testagem dos cenadrios preliminares e intermediarios,

chegou-se aos cenarios consolidados, que sdo os cenarios que foram priorizados no método

multicritério (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 sao os resultados das melhores combinac¢Ges entre projetos, ou seja, as

gue apresentam a melhor sinergia considerando os indicadores globais de rede.

Ao todo, foram propostos 18 cenarios consolidados. A Tabela 32 e a Figura 80 apresentam as

composicGes de projetos considerados para elaborar os cenarios.

Cenario

2
3
10
11
12

13

14
15
16
18

30

31
32
33

34

35

36
37

Regiao
Leste
Leste
Leste

Centro

Centro
Leste

Centro
Centro
Centro

Sul
Oeste

Oeste
Centro

Leste

Oeste

Sul

Norte

Sul

Projetos PMUJ

217
235
810
218
170; 336

929; 932

822; 940; 941
209
331

942; 943

208; 322; 835;
867; 1002

214; 865; 1001
1003
930; 1004

836; 842; 843

221; 852; 853;
1005

888; 928
344; 872

Tabela 32: Cenarios Consolidados

Extensao

(m)
4.200

8.500
900
640

5.000

430

5.100
1.400
250
4.380

32.820

24.570
2.000
810

10.100

16.000

1.300
9.700

Descricao

Complexo Vila Joana

Complexo Coldnia

Marg. Cérrego da Verdura

Duplicagdo Viaduto sobre Rod. Anhanguera

Complexo Campinas

Viaduto R. Oswaldo Cruz sobre o cruzamento com a Av.
Antoénio F. Ozanam

Marginal sul - Rod. Anhanguera
Alga de acesso - Rod. Anhanguera
Alga de acesso - R. Messina

Marginal Norte - Rod. Anhanguera

Eixo expresso Oeste Centro - Prolongamento da Av. Ant6nio
F. Ozanam e Nova marginal do rio Jundiai

Complexo Medeiros
Diretriz Viaria - Av. Comendador Hermes Traldi

Diretriz Viaria - Viaduto Av. Américo Bruno/ Vila Arens

Eixo expresso Oeste Centro - Av. Eng. Jodo Fernandes
Gimenes Molina - Av. Prof. Pedro C. Fornari

Perimetral Expressa

Travessias Linha Férrea Pg. Centenario e Corrupira

Duplicagdo - Rod. Tancredo Neves

Fonte: elaboragdo propria
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Figura 80: Cenarios consolidados

Fonte: elaboragdo prépria
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6.2 Simulacao em Rede e Obtenc¢ao dos Indicadores de Desempenho para cada
Cenario Simulado

O processo de simulacdo para o horizonte de 2030 tem o objetivo de gerar indicadores de
desempenho de rede para cada alternativa no horizonte de analise, levando em consideragao os
projetos propostos em cada cenario. A matriz de viagens utilizada para o calculo desses indicadores
de desempenho é, portanto, referente ao ano futuro de 2030.

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

Os indicadores definidos para avaliagdo, assim como suas descri¢des, sao apresentados abaixo:

- Distancia média (km): é a distancia que usudrios de transporte individual percorrem,
em média, para concluir sua viagem;

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

- 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 sobressaturagdo viaria;

- Tempo total (h): é a soma de todos os tempos de viagem de todos os 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 cendrio de referéncia;

- Tempo diario economizado em relagdo ao cenario base 2030 (h/dia): A partir dos
tempos totais de viagem calculados no cendrio em questdo e no cendrio base
(referentes ao horizonte de 2030), calcula-se sua diferenca. Espera-se que a
implementacgdo do eixo viario tenha impacto positivo nos tempos de viagem do sistema,
com um tempo total da rede menor em comparag¢do ao cenario base. Assim, quanto

maior a diferen¢a de tempo entre os dois cendrios, maior seu impacto positivo.

Além dos valores para cada cenario, foi calculado indicadores para uma situagdo em que todas os
cendrios foram implementados na rede, de forma e representar uma situacgdo futura potencial. Os
resultados estdo apresentados na Tabela 34. As diferencas percentuais foram calculadas em relagdo
aos indicadores do cendrio de referéncia, indicados na Tabela 33.

Tabela 33 - 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 34 - Indicadores de desempenho para o transporte individual

R . Tempo médio de Velocidade média Tempo didrio

Cenario Distancia média (km) viapgem (min) (Km/h) VRN, Economiiado (h/dia)
Cenario 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%
Cenario 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%
Cendrio 12 9,21 0,17% 18,6 -0,28% 29,8 0,46% 14.521 -0,28% 536 -0,28%
Cenario 13 9,19 -0,06% 18,6 -0,26% 29,7 0,20% 14.524 -0,26% 494 -0,26%
Cendrio 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%
Cendrio 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%
Cendrio 34 9,17 -0,28% 18,1 -2,87% 30,4 2,66% 14.145 -2,87% 5.392 -2,87%
Cendrio 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%
Cendrio 37 9,21 0,15% 18,5 -0,76% 29,9 0,93% 14.451 -0,76% 1.438 -0,76%
Todos os cendrios 9,14 -0,61% 16,3 -12,23% 33,6 13,23% 12.782 -12,23% 23.010 -12,23%

Fonte: elaborac¢do propria
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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 s3o significativos em termos absolutos, como
indicado a seguir.

O indicador de horas economizadas permite uma analise da dimesdo dos beneficios gerados por
cada cendrio em relagdo a situacao de referéncia. A partir deste indicador, é possivel categorizar os
cenarios em 3 tipos, destacados na Figura 81:

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

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

¢) Cenarios de impacto global — Apresentam melhoria na escala municipal, como grandes

eixos de transportes.
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Figura 81: Indicador de Horas Economizadas (h/dia)

Fonte: elaboragdo propria

Os cenarios de impactos locais estdo relacionados as caracteristicas especificas dos projetos, uma
vez que representam intervengdes pontuais com impactos localizados e pouco representativos em
nivel de rede municipal. Um destaque é o cenario 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 Cenario 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 Cendrio 31 por
exemplo, referente ao Complexo Medeiros, melhora os fluxos no entorno 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 viarios
que se comportam como vias expressas cortando diversos bairros do municipio. E importante
destacar que os Cendrios 30 e 34, ambos localizados no Vetor Oeste, tem comportamento radial,
ou seja, conectam regiGes periféricas ao centro, enquanto o Cenario 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 usuarios 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 aos cendrios de referéncia.

Outro indicador de rede que deve ser considerado é o nivel de servico nas 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 vidario 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 35 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 82.

Tabela 35 - Parametros de Nivel de Servigo do sistema viario.

Nivel de Servigo de

Volume/Capacidade de

Padrao de Trafego

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

Fonte: Logit, elaboragdo prépria a partir dos valores da literatura técnica (HCM)
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Figura 82: Cenario de Referéncia — Nivel de Servico como percentual da rede

Fonte: elaboragdo propria

Os beneficios identificados para os cenarios simulados envolvem a variacdo dos niveis de servico
verificados em cada cendrio, em relacdo ao cenario de referéncia. A Tabela 36 apresenta os
resultados obtidos, lembrando que a escala de A a F indica o sentido de piora no NS.

Tabela 36 — Nivel de Servigo para os Cenario Simulados

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

Cendrios Referéncia
Cenério 2 0.8%  -02% -05% -01%  00%  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 - 0,08% - -0,87% -0,26% -0,51%

Fonte: elaboragdo prépria

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 viaria principal no nivel A de NS,
enquando que no nivel F, a reducdo da extensdo de vias nesta classe sera de 0,51%.
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Os efeitos globais de cada cendrio geram pequenas variagdes percentuais na distribuicdo dos niveis
de servigo relativo a referéncia, como era de se esperar, devido ao efeito diluido considerando toda
a rede vidria disponivel. Porém é possivel identificar uma migracdo dos piores niveis de servigo
(niveis D, E e F) para niveis menos saturados. Este efeito é consequéncia da melhoria nas condig¢Ges
de circulacdo devido a implantacdo das intervengdes previstas nos cenarios considerados.

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

Os indicadores definidos para avaliacdo, assim como suas descri¢ées, sdao apresentados abaixo:

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

- 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.

- 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;

- Tempo total (h): é a soma dos tempos de viagem de todos os usudrios 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 cendrios de avaliagdo;

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

portanto, maior seu impacto positivo.

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 relagdo a rede completa atual), mas sdo significativos em termos
absolutos.

Para uma avaliagdo 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 popula¢do diretamente afetada por cada eixo de priorizagdo.
Para todos os indicadores, também é calculado o percentual de ganho/perda em relagdo ao cenario
base.
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Especificamente em relacdo ao indicador de tempo didrio economizado pelo cenario em relagao ao
cenadrio 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 implementagdo do eixo prioritario causa aos usuarios
de transporte coletivo e o ganho/perda que essa medida causa para os usuarios de transporte
individual.

Através dos indicadores de desempenho acima apresentadas, conjuntamente com as andlises de
cada eixo, foram definidos os cenarios considerados mais factiveis de execugao 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 intervencdes vidrias, especialmente aquelas que
exijam execucdo de obras de arte ou de trechos greenfield (implantacdo de intervengGes viarias em
trechos em que n3do se conta com construcdes ou instalacBes pré-existentes) que,
consegquentemente, acarretam um maior impacto econémico (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 desapropriacdes).

Os cendrios selecionados foram, entdo, consolidados em um cendrio, aqui nomeado Cenario
Completo, para avaliar de forma conjunta os beneficios gerados pela caracterizacdo dos eixos de

priorizacdo do transporte coletivo. A Figura 83 apresenta a configuracao espacial desses eixos.

Munic. Lin
Q Terminais

Propostas PMUJ e
m== Eixo Central
we Eixo Leste
s Eixo Oeste
=== Eixo Sudoeste

« Eixo Sul
Eixo Sudeste
0 1 2 3

Kilometers

- —

Figura 83 — Cenario Completo de transporte coletivo

Fonte: elaboragdo propria

Os resultados dos indicadores de desempenho em rede dos eixos prioritarios de transporte coletivo
combinados podem ser observados na Tabela 37. Evidencia-se a acentuacdo dos beneficios gerados
aos usuarios de transporte coletivo, ainda associado a um ganho aos usuarios 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 37 - Indicadores de desempenho para o transporte individual e coletivo — Eixos consolidados —
Cenario Completo

Abrangéncia Indicador
Valor %
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 3771_ 32,992
-44
%‘0_0\'— 4,337
-190
G_CF'- 754
—495561\.

I 5 297

5,035
900  —— 3 424
_72—\<

802 ——— 0,232

-600 ~

704 © o—— 6,091

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

Fonte: elaboracgdo propria

6.3 Avaliacao e Hierarquizagao dos Cenarios

Neste capitulo do relatdrio, somente sdo priorizadas medidas associadas a implantagdo ou
melhorias de infraestrutura, sendo que muitas delas sdao fundamentais para a viabiliza¢do 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 fungdo 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 intervencgdes fisicas potenciais (obras) sendo que parte delas
esta fortemente associada aos eixos de transporte publico concebidos anteriormente e outras,
talvez, muito pouco relacionada ao transporte publico mais com enorme relevancia para a solu¢des
de circulagdo de trafego geral.

E notdrio que muitos outros fatores, além do desempenho medido através de indicadores de
simulagdo e do retorno econémico-financeiro, sdo importantes no processo de tomada de decisdo
a respeito de qual intervencdo ou alternativa deve ser efetivamente implantada, ou qual delas deve
ser implementada em primeiro lugar.
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Isso ocorre uma vez que nao apenas questdes relacionadas aos beneficios gerados diretamente
pelas intervengdes em analise devem ser levadas em consideragdo. Em muitos casos, por exemplo,
fatores tais como niveis de impactos ambientais produzidos, necessidades de desapropria¢des ou
mesmo os 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 vém sendo utilizadas como apoio
ao processo de tomada de decisdo, as quais tém como caracteristicas principais a possibilidade de
incorporacao de multiplos critérios, mesmo subjetivos, no processo decisério. Uma das abordagens
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.

6.3.1 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 decisdao
consiste em um método que apresenta como elemento principal a possibilidade de incorporacdo
de aspectos importantes, muitas vezes intangiveis, no processo de avaliacdo, uma vez que
possibilita a incorporacdo 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 decisdo, os
quais sdo ponderados de acordo com suas prioridades ou importancias relativas no sistema
decisério. Consequentemente, estas técnicas vém assumindo importante papel na area de
avaliagdo de projetos de transporte, em complementag¢do as abordagens econdmicas tradicionais
baseadas na quantificagdo monetaria de custos e beneficios.

O AHP procura reproduzir o método natural de funcionamento da mente humana. Ao defrontar-se
com muitos elementos que abrangem uma situagdo 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 "méaximo",
identificado como o objetivo do processo decisério.

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 mdximo, 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.
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6.3.2 Definigao dos Critérios de Avaliagao

Para a determinacdo da estrutura hierarquica do problema da priorizacdo dos cendrios de
interveng0es a serem incorporados ao Plano de Mobilidade de Jundiai, foi 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.

Tabela 38: Dimensdes e Critérios de Decisdo Considerados
\ Dimensao Critério
Financeira Custo de Implantacao
Factibilidade de Implantacdo
Sociopolitica Extensdao de Desapropriagao
Impactos Ambientais Produzidos
Total de Horas Economizadas
Beneficios Gerados | Nivel de Suporte ao Transporte Publico

Populagdo Atendida

Fonte: elaboragdo propria

1. Custo de Implantagdo (Dimensao Financeira)

Uma vez que para varias das intervengbes 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 se baseou, nesta etapa, em premissas
simplistas, definidas a partir de avaliacGes utilizando as ferramentas Google Earth e Street View,
com o objetivo de estimar, de forma bastante preliminar, as classes de intervenc¢des e suas
extensdes, associadas a cada cendrio de intervengdes considerado.

A Figura 84 apresenta uma comparagdo entre os custos estimados e os valores transformados.
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Figura 84: Transformagao Logaritimica — Custos de Implementagao

Fonte: elaboragdo propria

2. Factibilidade de Implantagdo (Dimensdo Sociopolitica)

Este critério representa a preocupag¢do em relagao 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 interpretacdo a respeito de fatores que
podem contribuir para obstaculos ou atrasos na implantacdo do cendrio, 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.

Para esta avaliacdo qualitativa adotou-se uma escala de 1 a 5 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 intervengdes classificadas com grau 1 recebeu nota O e as intervencgbes
classificadas como grau 5 recebeu nota 1. Os demais graus de complexidade receberam notas
intermediarias 0,25, 0,5 e 0,75.

3. Extensdo de Desapropriacdo (Dimensdo Sociopolitica)

Embora o aspecto da desapropriagdo pudesse ser incorporado tanto ao critério de Factibilidade de
Implantagdo 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 consideracdo a extensdo e a complexidade desta desapropriagdo em
relagdo a dimensdo do cendrio considerado, tanto em termos de impacto politico quanto no que
se refere a questdo do custo da desapropriagdo.
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Assim, a Extensdo de Desapropriacdo é um critério de cardter objetivo e determinado de forma
guantitativa. No processo de normalizacdo dos resultados, ao menor somatdrio de Extensdo de
DesapropriagOes previstas em cada cendrio é atribuido o valor 1 e ao maior somatério é atribuido
o valor 0, sendo os demais valores posicionados entre estes valores extremos.

4. Impactos Ambientais Produzidos (Dimensao Sociopolitica)

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

e Extensdo de implementacdo, em metros. em margens de rios e cérregos;
e Extensdo de implementacdo, em metros, em areas verdes ou nao edificadas;

e Fluxo veicular médio, em veiculos por hora, utilizando trechos das interven¢des com o
cendrio implementado, buscando incorporar os efeitos na fase de operacao.

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.

5. Total de Horas Economizadas (Beneficios Gerados)

A partir do modelo de simulagao foi possivel extrair os tempos totais de viagem para cada par de
origem-destino, comparando-se as situagdes atual com cada um dos cenarios 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 situagdo 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.

Este, portanto, é um critério de carater quantitativo determinado através do modelo de simulacdo,
como o resultado liquido do total de horas economizadas entre a situacdo atual e o cenadrio
analisado. Os valores obtidos das simulagdes 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.

6. Nivel de Suporte ao Transporte Coletivo (Beneficios Gerados)

Cenarios que envolvem obras localizadas em eixos importantes de transporte coletivo devem ser
consideradas mais importantes que aquelas que ndo estdo relacionadas a circulagdo de veiculos de
transporte publico.
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Este critério tem carater quantitativo uma vez que a importancia é determinada com base em
medidas especificas obtidas para cada cendrio analisado. Para este indicador foram considerados 3
informacoes:

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

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

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

7. Populagido Atendida (Beneficios Gerados)

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

No processo de normalizagdo dos resultados a maior Populagdo Atendida dentre todos os cenarios
considerados recebe o valor 1 e a menor populacdo recebe o valor 0. Os demais valores estardo
posicionados entre estes valores extremos.

6.3.3 Caracterizagdao dos Cenarios

Com base nas importancias 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 39: Cendrios Consolidados

Cenario Regido Descrigao ‘
2 Leste Complexo Vila Joana
3 Leste Complexo Colonia
10 Leste Marg. Cérrego da Verdura
11 Centro Duplicagdo Viaduto sobre Rod. Anhanguera
12 Centro Complexo Campinas
13 Leste Viaclut_o R. Oswaldo Cruz sobre o cruzamento com a Av.
Antdnio 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 Oeste Eixo expresso Oeste Centro - Prolongamento da Av. Antonio

F. Ozanam e Nova marginal do rio Jundiai
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31 Oeste Complexo Medeiros

32 Centro  Diretriz Viaria - Av. Comendador Hermes Traldi

33 Leste Diretriz Viaria - Viaduto Av. Américo Bruno/ Vila Arens
W ome  GuDOOeCo b g ok e
35 Sul Perimetral Expressa

36 Norte Travessias Linha Férrea Pq. Centenario e Corrupira

37 Sul Duplicagdo - Rod. Tancredo Neves

Fonte: elaboragdo propria

A figura mostrada a seguir ilustra a localizacdo das intervencdes consideradas em cada um dos
cenarios analisados.

Figura 85: Cenarios consolidados

Fonte: elaboragdo propria

6.3.4 Hierarquizacdo dos Cenarios

Na secdo de discussdo da avaliagdo multicritério com a equipe de técnicos e tomadores de decisao
da Prefeitura de Jundiai, buscou-se obter a percepgdo 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.

Portanto, os resultados mostrados a seguir buscam, além de indicar que a metodologia adotada é
consistente, apresentar os resultados segundo a percepg¢do dos técnicos e tomadores de decisdo
da Prefeitura de Jundiai a respeito da prioridade dos cenarios simulados em fungdo dos critérios de
decisdo considerados.
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A Tabela 40 ilustra os resultados obtidos em termos da hierarquia de cada cenario, enquanto a
Figura 86 apresenta os cendrios ordenados hierarquicamente.

Tabela 40: Hierarquia dos Cenarios Considerados

\[o] £}
Cendrios Descrigao 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
Cendrio 12  Complexo Campinas 0,64 2
Cenirio 13 ViadAut'o R. Oswaldo Cruz sobre o cruzamento com a Av. 0,53 6

Antonio F. Ozanam
Cenario 14  Marginal sul - Rod. Anhanguera 0,38 15
Cendrio 15 | Alca 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 Eione>.(presso Oeste Centro - Pro.Iongamt.ento da. A,v. 0,58 3
Antonio F. Ozanam e Nova marginal do rio Jundiai
Cenario31  Complexo Medeiros 0,50 9
Cenario 32  Diretriz Viaria - Av. Comendador Hermes Traldi 0,40 12
Cenario 33 | Diretriz Viaria - Viaduto Av. Américo Bruno/ Vila Arens 0,55 5
, . Eixo expresso Oeste Centro - Av. Eng. Jodo Fernandes

Cenario 34 Gimen:s Molina - Av. Prof. Pedro C.gFornari 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 86: Cendrios Ordenados por Nota

Fonte: elaboragdo propria
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7. Audiéncias Publicas e Consolidacao das Propostas

No ambito do desenvolvimento do Plano de Mobilidade Urbana de Jundiai foram realizadas duas
Audiéncias Publicas objetivando obter contribuicdes e subsidios da sociedade a respeito do
diagndstico do sistema atual de mobilidade da cidade e da formulagdo das propostas a serem
incorporadas ao Plano.

As Audiéncias foram realizadas por via remota, sem presenca de publico, em func¢do dos protocolos
sanitarios previstos a época da realizagdo dos eventos. As apresentagdes foram feitas a partir dos
estudios da TVTEC, fundacdo ligada a Unidade de Gestdo de Inovacdo e Relagdo com o Cidadao -
UGIRC, com transmissao via canal da Tv aberta, YouTube e Facebook, utilizando perfis ligados a
prefeitura.

7.1 Primeira Audiéncia Publica do PMUJ

A primeira Audiéncia Publica teve como principal objetivo apresentar para a sociedade os principais
resultados de diagndstico, assim como obter elementos complementares para a Consolidagdo do
Diagndstico através da percepcdo da sociedade a respeito dos componentes do sistema de
mobilidade de Jundiai. A Audiéncia aconteceu em 15 de abril de 2021, das 8h30 até 10h40, com
duracdo prevista de 2h.

A Consultora, em parceria com a UGMT elaborou um roteiro que seguiu as definicOes e restricdes
legais que a Audiéncia Publica deve respeitar. De forma resumida, o tempo total de duas horas
previsto para a Audiéncia foi dividido em 3 se¢des:

AQ1. Introdugao e falas de abertura — 20 minutos;

AQ2. Apresentagdo do diagndstico — 40 minutos; e

AO03. Participagdo popular — Sec¢do de perguntas e respostas — 60 minutos.

7.2 Segunda Audiéncia Publica do PMUJ

A segunda Audiéncia Publica teve como objetivo apresentar as principais diretrizes e propostas
consideradas para o PMUJ. O conteudo apresentado é decorrente dos trabalhos de diagnéstico e
pesquisas de campo realizadas previamente, que por sua vez embasaram as propostas
consideradas para o PMUJ. A Audiéncia aconteceu em 28 de julho de 2021, das 9h00 até 11h00,
com duracao prevista de 2h.

A Audiéncia seguiu estrutura simular da primeira Audiéncia, com a divisdo em 3 se¢bes principais:

— Introducdo e falas de abertura — 20 minutos;
— Apresentac¢do das propostas — 50 minutos; e

— Participa¢do popular — Sec¢do de perguntas e respostas — 50 minutos.
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7.3 Resultados

A interacdo com o publico torna o processo de elaboracdo do PMUJ mais democratico e fortalece
as propostas na medida que os comentarios feitos e as sugestdes apresentadas nas duas Audiéncias
Publicas se constituiram em elementos fundamentais para a elaboragdo e detalhamento das
propostas. As contribuicdes populares adicionam informacGes e corroboram as caracteristicas dos
componentes de mobilidades do municipio indentificados na etapa de diagndstico, assim como
validam ou corrigem as diretrizes propostas na etapa de elaboracdo de propostas.

Em relagdo as temdticas abordadas nas contribuigdes, é possivel identificar uma forte relagcdo com
os apresentados em cada uma das Audiéncias. Na primeira Audiéncia, os comentarios da populagdo
abordaram, além das compenentes principais de mobilidades, outros temas tais como
estacionamentos. A figura e a tabela seguintes ilustram as contribui¢cdes obtidas em cada Audiéncia
Publica.

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Circulagao de Ciclistas
Circulagao de Pedestres
Circulagado Viaria
Transporte Publico Coletivo

Estacionamentos

Outros Temas

M 1° Audiéncia ® 2° Audiéncia

Figura 87: Percentual de contribui¢g6es do publico relacionados por tema — 1° e 2° Audiéncia
Fonte: elaboracdo propria

Tabela 41: Propostas e Questionamentos por tema - 1° e 2° Audiéncia

Tema da Pergunta Proposta Questionamento  Total ‘
Circulagdo de Ciclistas 2 7 9
Circulagao de Pedestres 5 1 6
Circulagdo Viaria 5 5 10
Estacionamentos 1 1
Outros Temas 3 2 5
Transporte Publico Coletivo 7 11 18
Total 23 26 49

Fonte: elaboragdo propria
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8. Detalhamento das Propostas

Neste capitulo sdo apresentados os detalhamentos das propostas de intervengdes para cada um
dos componentes do sistema de mobilidade de Jundiai, de acordo com a prioridade estabelecida e
procedendo-se a compatibilizacdo entre elas de modo a se elaborar um Plano de Mobilidade
integrado e com uma abordagem sistémica.

8.1 Proposta Para o Plano de Mobilidade de Jundiai

Inicialmente, é importante destacar que o detalhamento das propostas, além de se basear nos
elementos gerados no diagndstico, exigiram a identificacdo dos objetivos estratégicos perseguidos,
assim como das ferramentas de planejamento atualmente utilizadas para a solucdo dos problemas
de mobilidade urbana.

8.1.1 Objetivos Estratégicos

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

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

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

Tabela 42: Objetivos e Estratégias

Cadigo do

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

Promover a seguranca no transito ° Sistema de Transporte ndo Motorizado
para melhoria da salde e garantia ° Sinistros de Transito

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

qualidade ambiental e estimulo
aos modos ndo motorizados

Tornar a mobilidade urbana um ° Urbanizacao
fator positivo para o ambiente de ° Aspecto Social
negocios da cidade e  Sistema de Transporte de Cargas
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Cadigo do
Objetivo

Objetivos Estratégicos Aspecto Monitorado

Tornar a mobilidade urbana um °
fator de inclusdo social

Aspecto Social

Fonte: elaboragdo propria

Identificados os aspectos do sistema de mobilidade que deverdo ser monitorados, foi possivel
definir os indicadores a serem adotados e elaborar o sistema de monitoramento, conforme
indicado na tabela seguinte.

Tabela 43: Indicadores Propostos

Cadigo do
Objetivo

Estratégico
Associado

Aspecto Monitorado Indicadores Propostos

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

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

e Concentragoes atmosféricas (CO, CO2, NOx,
material particulado):

e indice Médio de Mobilidade Urbana

e indice de Mobilidade Urbana da Populag3o
Menos Favorecida

¢ indice de Mobilidade Urbana Motorizada

e Indice de Mobilidade Urbana Motorizada da
Populagdo Menos Favorecida

e Relagdo Entre Gastos Médios Mensais com
Transporte e Salario Médio

¢ indice de Mobilidade em Modos Coletivos

e Extensdo da Rede Estruturante

Sistema de Transporte e Percentual da Demanda Atendida pela Rede

Urbanizagao

Emissdes Atmosféricas

Aspecto Social

Publico Motorizado Estruturante

e Velocidade Média do Sistema Estruturante Sobre
Pneus;
e Taxa de Motorizagdo Geral
Sistema de Transporte e Taxa de Motorizagdo - Automoéveis

Privado Motorizado o Taxa de Motorizagao - Motocicletas

e Divisdo Modal
B: C Sistema de Transporte e indice de Mobilidade em Modos ndo Motorizados
¢ N3do Motorizado e Extensdo da Rede Ciclovidria

Sinistros de Transito
Sistema de Transporte
de Carga
Transito e Sistema
Viario

indice de Mortalidade em Sinistros de Transito
Participacao de Viagens de Bens e Mercadorias

Extensdo da rede Congestionada

Fonte: elaboragdo propria
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Para cada indicador foi definida a metodologia de calculo, periodicidade da apuragdo e indica¢do
do organismo responsavel pelo seu levantamento.

8.1.2 Ferramentas de Planejamento

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

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

e Desenvolvimento Orientado pelo Transporte — DOT

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

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

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

e Operagoes Urbanas

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

promover melhorias em regides pré-determinadas da cidade através de parcerias entre o poder
publico e a iniciativa privada. Cada area objeto de Operagdo Urbana tem uma lei especifica

9 Transit-Oriented Development, New Places, New Choices in the San Francisco Bay Area, Metropolitan Transportation
Comission and Association of Bay Area Governments, Novembro 2006

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente



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

PMUJ — P7 — Relatério Sintese LQGIT .

estabelecendo as metas a serem cumpridas, bem como os mecanismos de incentivos e beneficios.
O perimetro de cada Operacao Urbana é favorecido por leis que prevéem flexibilidade quanto aos
limites estabelecidos pela Lei de Zoneamento, mediante o pagamento de uma contrapartida
financeira. Estes recursos sao repassados a Prefeitura, e s6 pode ser usado em melhorias urbanas
na prépria regidao”.

8.1.2.1 Medidas de Prioridade ao Transporte Publico

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

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

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

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

8.1.2.2 Medidas de Desestimulo ao Uso dos Modos Motorizados Individuais

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

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

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

8.1.3 Detalhamento das Propostas

No processo de detalhamento das propostas, a Consultora, em parceria com a Prefeitura de Jundiai,
teve grande preocupagdo em assegurar total compatibilidade e coeréncia entre as medidas
propostas para cada componente do sistema de mobilidade de Jundiai, adotando-se, desta forma,
uma abordagem sistémica em todo o processo de concepcao e discussao das propostas.
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As propostas, como se vera mais adiante, foram estruturadas segundo os principais vetores de
mobilidade da cidade, detalhando-se as intervengGes que afetam a circulagdo do sistema de
transporte coletivo, complementadas pelas intervengbes vidrias com pouco impacto sobre a
circulagao dos servigos de transporte publico. Ainda tomando como referéncia estes vetores de
transporte, também sdo apresentadas (neste item, de forma preliminar, uma vez que sdo
detalhados nos planos parciais, indicados mais adiante) as intervenc¢des propostas para os demais
componentes do sistema de mobilidade, ou seja, transporte publico, ciclovias, circulacdo de
pedestres e de carga.

Assim, ao se tratar as propostas tomando como referéncia os vetores de mobilidade, aborda-se
todas as intervengGes previstas no ambito do plano. Em outras palavras, os chamados vetores de
mobilidade representam uma forma de compartimentar didaticamente a drea do municipio com o
objetivo de possibilitar a descricao das intervengdes propostas para cada componente do sistema
de mobilidade, para cada regido da cidade.

Também é importante mencionar que as intervencdes sao propostas para trés horizontes distintos
do plano, ou seja, curto, médio e longo prazos, definidos no processo de priorizacdo das propostas,
levando-se em consideracdo a complexidade das medidas propostas.

8.1.3.1 Melhorias na Infraestrutura da Mobilidade

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

e Melhorias Associadas a Implantacdo de Projetos Viarios

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

Os projetos de grande e médio porte foram hierarquizados, conforme indicado no capitulo 6, onde
foi definida a prioridade para implementagdo com base em beneficios relativos. Esta priorizagdo foi
revisada, principalmente para alguns projetos no curto prazo, pois apesar de possuirem 6timos
resultados, sdao complexos e exigem um cronograma mais extenso para plena elaboracao e
implementacdo. A tabela seguinte resume os 35 projetos viarios propostos para o PMUJ e a Figura
80 apresenta a sua localizagdao no municipio.
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Tabela 44: Melhoria da infraestrutura da mobilidade — Implantagdo de Projetos Viarios

Modo de utilizacao Horizonte

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

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

© [} ©
a = £ o t©
Regido Extensao Descrigdo N 98 ¢ ) 2 )
(km) > ) 3 > = 4] c
cs 0 - o
o ca O O = —
(8] = (&}
NOVOS TERMINAIS
PV13 Sudoeste - Terminal Anhangabal X X
PV22 Oeste - Terminal Novo Horizonte
Subtotal - 2 2 1 1 -
Total 28 21 15 15 12 8
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Figura 88: Projetos Viarios - PMUJ

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

e Melhorias Relacionadas a Incentivos ao Transporte Publico e Mobilidade Ativa

Em relacdo ao transporte publico, o PMUJ propde medidas de incentivo, melhorias viarias e
mudangas na oferta atual de servigos. A principal proposta seria a consolidagdo de eixos
estruturantes para o transporte publico. Estes eixos sdo vias urbanas estruturantes, que em sua
maioria ja sdo atendidas pelo transporte publico e que deverao receber tratamentos de melhorias
neste sentido.

Foram definidos 6 Eixos de Transporte Publico (Eixos TP) que devem ser implementados de forma
continua, segundo o cronograma de faseamento proposto. Os eixos de transporte publico tém
funcdo radial, ou seja, conectam bairros distantes com o centro, e de interligagdo entre os terminais
da cidade. A Tabela 45 apresenta um resumo dos eixos propostos, enquanto a figura seguinte
apresenta espacialmente a localiza¢do dos eixos.

Tabela 45: Melhoria da infraestrutura da mobilidade — Eixos de Transporte Publico (Eixos TP)

Extensdao Total Extensdo Faixas

- Eixo TP Princioais vi por Sentido Exclusivas por
S ixo rincipais vias (km) Sentido (km)

Centro Bairro

Centro Bairro

Av. Antdnio Pincinato/Av. Osmundo dos
Santos Pellegrini

1  Sudoeste 8,4 8,5 1,7 1,7

Estr. Mun. do Varjao/Av. Cezar
Brunholi/Av. Eng. Jodo F. G. Molina/Av.
Prof. Pedro C. Fornari/Rod. Ver. Geraldo
Dias

Av. Antenor Soares Gandra/Av. S3o

3 Leste Jodo/R. Dr. Torres Neves/R. Oswaldo 3,2 4,2 2,0 1,9
Cruz

R. Bom Jesus do Pirapora/Rua da
Saude/R. Baronesa de Japi

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

Av. Antonio Segre/R. Rangel Pestana/R.
Mal. Deodoro da Fonseca

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

Fonte: elaboragdo propria

2 Oeste 15,1 14,6 - -

4 Sul 2,5 2,8 = =

6 Central 6,0 5,6 3,5 3,3
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Figura 89: Eixos de transporte publico — Eixos TP

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

e Melhorias no eixo de transporte publico — Medidas para a melhoria das condi¢des para os
usudrios de transporte publico. A proposta engloba medidas de melhoria do sistema de
informacgdo para o usudrio nos pontos de parada, reforma de pontos de parada quando
necessario, identificacdo visual da presenca de eixo de transporte publico, dentre outras.
As melhorias consideradas devem ser implementadas em toda a extensao dos eixos.

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

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

dia todo (exceto o periodo da madrugada).

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

A metodologia para identificacdo dos trechos criticos leva em consideracao dois fatores principais:
a frequéncia das linhas de 6nibus e as condi¢des de fluxo da via. A frequéncia dos 6nibus mede o
fator de utilidade da faixa exclusiva, onde a proposta tera maior impacto positivo nos trechos com
alta ou média frequéncia. A condig¢des de fluxo da via é uma combinacgdo entre o nivel de servico,
que indica os trechos mais congestionados, e a velocidade média de fluxo, que pode ou ndo estar
diretamente ligada ao nivel de servigo, sendo também consideradas outras caracteristicas da via. O
cruzamento desses dois fatores, combinados com uma analise qualitativa de cada trecho nos eixos
estruturantes indica a melhor estratégia para ser proposta. A Figura 90 apresenta de forma
esquemadtica como a combinacgdo dos fatores descritos acima indica qual a melhor estratégia.
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Figura 90: Metodologia para definicao dos trechos com priorizacao TP

Fonte: elaboracdo propria

Para a implantacdo da faixa exclusiva na via, a principal diretriz utilizada foi a supressado de faixa de
estacionamento e implantacdo de faixa exclusiva no mesmo dominio. A diretriz pode ser aplicada
na grande maioria dos trechos viarios onde foi identificada a necessidade de implantacdo de faixa
exclusiva. Dessa forma as propostas de priorizacdo do transporte publico tém efeitos minimos na
fluidez do trafego geral. No caso da faixa exclusiva nos picos, nos horarios entre-picos é permitido
o estacionamento normalmente, como apresentando abaixo no exemplo da Av. Jabaquara, em S3ao
Paulo.

Figura 91: Faixa exclusiva — Estacionamento permitido nos horarios entre-picos — Av. Jabaquara - SP
Fonte: Google Maps
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Além dos eixos de transporte publico, foram considerados ajustes na oferta de servigos e melhoria
da cobertura da rede de transporte publico. O detalhamento das mudangas na oferta de servico,
assim como quais medidas estdo consideradas nas melhorias nos eixos de transporte publico sdo
apresentadas, mais adiante.

Em relagdo a mobilidade ativa, as propostas do PMUJ abordam dois eixos: cicloviario e
caminhabilidade. A elaboracdo de uma rede cicloviaria extensa e de qualidade, interligando os
terminais de 6nibus, pontos de lazer e principalmente os principais eixos da cidade, permite uma
alternativa para a populacdo que deseja utilizar a bicicleta como modo de transporte para realizar
atividades diarias, de lazer ou de forma esporadica.

Assim como na metodologia utilizada para a escolha de projetos viarios, a rede ciclovidria proposta
€ uma revisdo de diversos estudos ja realizados pela prefeitura, que foram reorganizados,
contemplando ainda a adicdo de novos trechos identificados como relevantes. A rede proposta de
extensdo total de 167 km também deve ser implementada de forma faseada seguindo as
recomendagbes do PMUJ, com foco inicial nos trechos mais importantes. A rede total esta
apresentada na Figura 92, onde as cores codificam as etapas sugeridas de implementacdo. Mais
adiante neste relatdrio sao apresentados os detalhes do programa de melhorias e incentivo para
pedestres e ciclistas.

" VINHEDO!

JR \ ITATIBA

ITUPEVA

;. Vegetagdio Serra do Japi .'\.\- 3
Hidrografia principal \ |
—— Ferrovia \ A
Rodovias 7 g ¥
=== Ciclovia Implantada
= ETAPAI ~
wes Av. 9 de Julho 5

ETAPAIII €

—— ETAPAIIl b / E’k”bezl
('CAJAMAR " TRANEO DA ROSHA

Figura 92: Rede cicloviaria total proposta - PMUJ

Fonte: elaboragdo prépria
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As propostas para a melhoria da caminhabilidade foram definidas para a area central da cidade,
identificada como regido com alta intensidade de viagens a pé. A requalificacdo de trechos vidrios,
com o principal foco no alargamento da 4rea de passeio, foi coordenada com a concepg¢ao de
propostas para o transporte publico e rede ciclovidria na regido, de forma que as propostas se
tornem sinérgicas e integradas.

Para a tematica de caminhabilidade, a regido central é considerada como ponto de partida para o
avanco de propostas para outras centralidades do municipio. A partir dos resultados alcancados
nesta regido, é possivel indicar propostas para regides afastadas, que podem ser incluidas nos
planos de bairro. A regido central foi dividida em setores, que indicam um faseamento de proposta,
como apresentado na figura abaixo. Mais adiante neste relatério o tema é aprofundado, com o
detalhamento das propostas consideradas em cada setor.

\/

- Setor 01 - Nucleo peatonal

- Setor 02 - Nucleo Anhangabati

- Setor 03 - Regido Oeste

- Setor 04 - Regido Leste | 1 )

- Setor 05 - Regido Sul 5 N 1l A
7 — ] )

A wWwN R

Figura 93: Setores de caminhabilidade propostos para a area central

Fonte: elaboragdo propria

8.1.3.2 Vetores de Mobilidade

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

Cada regido do municipio apresenta caracteristicas e desafios distintos e a combinagao de solugbes
de melhorias para a mobilidade devem atuar de forma aderente a essas especificidades. Dessa
forma, na metodologia de elaboracdo do plano foram considerados os vetores de mobilidade, que
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sdo conglomerados de bairros préximos que podem ser analisados em conjuntos quando se trata
de solugBes para mobilidade. Os vetores de mobilidade refletem as caracteristicas de oferta da
malha vidria, considerando as barreiras urbanas, como rodovias e outros segregadores, e foram
definidos nas adjacéncias dos eixos de transporte publico propostos. Dessa forma, foram definidos
sete vetores de mobilidade, que sdo usados como referéncia para o detalhamento das solugdes
propostas pelo PMUJ. A Tabela 46 apresenta a lista de bairros por vetor de mobilidade e a Figura
94 apresenta os vetores de mobilidade no municipio.

Tabela 46: Bairros em cada Vetor de Mobilidade

LGLICD Bairros

Mobilidade

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

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

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

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

Preto, Vianelo, Vila Militar, Vila Rami;
5 - Sudeste Agapeama, Jardim do Lado, Vila Arens, Vila Progresso;
CECAP, Champirra, Currupira, Fazenda Conceigdo, Fernandes, Horto Florestal,

6 - Norte Hortolandia, Jardim Botanico, Jundiai Mirim, Marco Leite, Mato Dentro, Parque
Centenario, Pinheirinho, Rio Acima, Sdo José da Pedra Santa, Torres de S3o José;
7 - Central Centro, Chacara Urbana, Vila Municipal, Vila Rio Branco.

Fonte: elaboragao propria
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Figura 94: Vetores de mobilidade

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

8.1.3.2.1 Vetor Sudoeste

O Vetor Sudoeste é constituido por bairros que utilizam como principais eixos de circulagdo as Av.
AntOnio Pincinato, Av. Osmundo dos Santos Pellegrini e Av. Jundiai, sendo composto pelos
seguintes bairros: Aeroporto, Alvorada, Anhagabau, Casa Branca, Eloy Chaves, Ermida, Gramadao,
Malota, Moisés, Pracatu, Retiro, Rio das Pedras, Samambaia e Serra do Japi, constituindo um
importante eixo de conexao da regido oeste da cidade com o centro, sendo a Av. Jundiai a principal
via de conexdo. Em resumo, as propostas para o Vetor Sudoeste sdo:

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

e Zonas de caminhabilidade — Setor 01 - Nucleo Anhagabad.

A Figura 95 é a consolidagdo de todas as propostas para o vetor sudoeste.

Documento confidencial, para uso e informagédo do cliente



PMUJ — P7 — Relatério Sintese L@GIT .

8 1. CECAP |

T. Hortdlandia |

- \. 3
; Vetor Norte
PV14(‘ AR 7
VAR N - ,.X i
! PV11 i A )
3 I T  AEROPORTO CASA BRANCA “0' ALVORADA b Vetor Central 162 08
ELOY'C CHAV{ES j T iy, RETIRO PV15 e ”n i
ITUPEVA 3 ‘ { v Y A entra )
@ Terminais 4 9 \%% % ] 1 GRAMADAO; (. },‘ ¥~ PV13 '
Rede vidria e \t o L AR 2 /‘I” m Av. lundlal ‘
Rodovias ERMIDA Av. Anténio Pincinato $‘ 4 \
RIO DAS PEDRAS “ SAMAMBAIA ANHANGABAU | ‘ [T. V|Ia Arens
Propostas PMU)J f ' - 7
== Rede Cicloviaria Proposta Ve Vetor: S_ulr ‘.
Projetos Vidrios - Eixo TP
=== Projetos Vidrios

Eixo TP Sudoeste
=uun Sentido T. Eloy Chaves

MALOTA
=uum Sentido T. Central

Faixa Exclusiva 5 PRACATU
=== Sentido Centro SERRA DO JAPI

=== Sentido Bairro

0 5 1 15

Quildmetros

Figura 95: Vetor Sudoeste - Propostas PMUJ

Fonte: elaboragao prépria
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8.1.3.2.2 Vetor Oeste

O Vetor Oeste é constituido pelos bairros que utilizam como eixos principais de circulagdo a Estrada
Municipal do Varjao, Rod. Vice-Pref. Hermenegildo Tonoli, Av. Reynaldo Porcari, Av. da Uva e Av.
Prof. Pedro Clarismundo Fornari. O Vetor Oeste é composto pelos seguintes bairros: Bom Jardim,
Distrito Industrial, Engordadouro, Fazenda Grande, Medeiros, Novo Horizonte, Parque Industrial,
Poste, Traviu, Tulipas e Agua Doce, representando um importante eixo de conexdo desta regido da
cidade com o centro, sendo a Estr. Mun. do Varjdao um importante eixo local. Em resumo, as

propostas para o Vetor Oeste sao:

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

o 01 projeto de grande porte para o longo prazo (2027) - PV28 - Complexo Medeiros;

A Figura 96 a seguir é a consolidacdo de todas as propostas para o vetor Oeste.
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Fonte: elaboragao prépria
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8.1.3.2.3 Vetor Leste

Este vetor é constituido dos bairros que utilizam como eixos principais de circulagdo as Av. dos
Imigrantes Italianos, Av. Dr. Antenor Soares Gandra, Av. Antonio Frederico Ozanam e Av. Humberto
Cereser. O Vetor Leste é composto pelos seguintes bairros: Campo Verde, Caxambu, Colbnia,
Ivoturucaia, Jardim Pacaembu, Nambi, Nova Odessa, Ponte Alta, Ponte S3o Jodo, Roseira, Sdo
Camilo, Tamoio, Taruma, Toca e Vale Azul.

O Vetor Leste é um importante eixo de conexdo adjacente ao centro, sendo a Av. S3o Jodo e Av.
Imigrantes ltalianos/Av. Américo Bruno as principais vias de conexdo. Em resumo, as propostas para
o Vetor Leste sdo:

e Eixo de Transporte Publico — 7,4 km;
o 3,9 km de faixas exclusivas nos picos;
e Ciclovias— 23,3 km;
e Projetos de circulagdo viaria — sete obras;
o 02 projetos de médio porte para o curto prazo (2024) — PV34 e PV36;
o 02 projetos de pequeno porte para o médio prazo (2024), alinhados com o Eixo TP
Leste — PV31 e PV33;
o 03 projetos de grande porte para o médio prazo (2030) — PV35, PV37 e PV3S8;

A Figura 97 é a consolidacdo de todas as propostas para o Vetor Leste.
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8.1.3.2.4 Vetor Sul

O Vetor Sul é constituido pelos bairros que utilizam como eixos principais de circulagao as Av. 9 de
Julho, R. Bom Jesus de Pirapora e Av. 14 de Dezembro. O Vetor Leste é composto pelos seguintes
bairros: Bonfiglioli, Castanho, Cristais, Maringd, Santa Gertrudes, Terra Nova, Tijuco Preto, Vianelo,
Vila Militar e Vila Rami.

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

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

e Projetos de circulagdo viaria — 04 obras no longo prazo (2030) — PV42, PV43, PV44 e PVA4S5;

A Figura 98 a seguir é a consolidacdo de todas as propostas para o Vetor Sul.
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8.1.3.2.5 Vetor Sudeste

O Vetor Sudeste é constituido pelos bairros que utilizam como eixo principal de circulagdo a R.
Varzea Paulista e a continua¢do na Av. Sdo Paulo. Outras em destaque, como vias coletoras de
bairro, sdo a Av. das Na¢Ges Unidas e a Av. Samuel Martins. O Vetor Sudeste é composto pelos
seguintes bairros: Agapeama, Jardim do Lago, Vila Arens e Vila Progresso.

Em resumo, as propostas para o Vetor Sudeste s3o:

e Eixo de Transporte Publico — 3,6 km;

e Ciclovias— 16 km;

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

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

A Figura 99 a seguir é a consolidacdo de todas as propostas para o Vetor Sudeste.
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8.1.3.2.6 Vetor Norte

O Vetor Norte é constituido pelos bairros que utilizam como eixos principais de circulagdo a Rodovia
Ver. Geraldo Dias e a Rodovia Jodo Cereser. O Vetor Norte é composto pelos seguintes bairros:
CECAP, Champirra, Currupira, Fazenda Conceicdo, Fernandes, Horto Florestal, Hortolandia, Jardim
Botanico, Jundiai Mirim, Marco Leite, Mato Dentro, Parque Centenario, Pinheirinho, Rio Acima, Sdo
José da Pedra Santa e Torres de Sao José.

Em resumo, as propostas para o Vetor Norte sdo:

e Eixo de Transporte Publico — parcialmente atendido pelos Eixos TP Oeste e Central;

e Ciclovias —27 km;

e Projetos de circulagdo vidria — 01 projeto para o longo prazo (2027) — PV61 - Travessias da
ferrovia.

A Figura 96 a seguir é a consolidacdo de todas as propostas para o Vetor Norte.
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8.1.3.2.7 Vetor Central

O Vetor Centro é constituido pelos bairros que utilizam como eixos principais de circulagdo as Av.
Antonio Segre, R. Rangel Pestana/R. Vigario J. J. Rodrigues, Av. Dr. Cavalcanti/R. Mal. Deodoro da
Fonseca e R. Dr. Torres Neves. O Vetor Central € composto pelos seguintes bairros: Centro, Chacara
Urbana, Vila Municipal e Vila Rio Branco.

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

e Eixo de Transporte Publico — 16,7 km:
o Eixo Principal — 11,4 km;
o Eixo Secundario—1,5 km;
o Eixo de Conexdo — 3,8 km;
o Faixas exclusivas — 6,6 km;
e Ciclovias—19 km;
e Projetos de circulagdo viaria — oito obras:
o 01 projeto de grande porte para o curto prazo (2024) - PV74 - Complexo Pte.
Campinas;
o 07 projetos de pequeno porte para o curto prazo (2024) — Pv41, P71, PV72, PV73,
PV74, PV75 e PV76;
e Caminhabilidade — Trés zonas de caminhabilidade:
o Setor 01 - Nucleo Peatonal;
o Setor 03 - Centro-Oeste (R. Anchieta, R. Zacarias de Gdes, R. Albino Figueiredo, R.
Baronesa do Japi, R. da Saude, R. Conde de Monsanto, R. do Rosdrio, R. Campos
Sales e Av. Henrique Andrés.);
o Setor 04 - Centro Leste (Av. Henrique Andrés, Av. Unido dos Ferrovidrios, R.
Prudente de Moraes, R. Bardo de Jundiai, R. Dr. Leonardo Cavalcante e R. Campos

Sales)

A Figura 101 a seguir é a consolidagao de todas as propostas para o Vetor Central.
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8.2 Plano de Hierarquizagao Viaria

O Plano Diretor do Municipio de Jundiai aprovado e homologado na Lein29.321, de 11 de nhovembro
de 2019, define a hierarquizacdo das vias da cidade de acordo com suas fun¢Ges urbanisticas, que
se dividem em trés categorias e cinco sub-niveis:

e Vias de desenvolvimento regional;
e Vias de organizacgdo do territdrio:
o Vias estruturais;
o Vias de concentragdo;
o Vias de inducgdo;
e Vias de protecdo de bairro:
o Vias de circulagdo;

o Vias de acesso ao lote.

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

8.2.1 Propostas de Adequagdo

Em virtude das premissas adotadas no Plano Diretor, que orientam a classificagao vidria com base
no uso do solo, algumas adequacGes da hierarquia, do ponto de vista da mobilidade na cidade, sdo
propostas, alinhadas ainda com outras propostas para a cidade, como a execuc¢do de faixas
exclusivas para 6nibus e intervengdes de infraestrutura.

A Figura 102 a seguir indica os locais das alteracGes propostas, enquanto a Tabela 47 sintetiza todas
as propostas.
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Tabela 47: Resumo das adequagGes propostas

Resultado Sintaxe
Espacial

Hierarquia Plano

Kererlotlis Diretor 2019

Alterar para

Av. S3o Paulo/ Rua Varzea

01 . Concentragao Alta Estrutural
Paulista
02 Rua Bom Jesus de Pirapora Concentracao Média/Alta Estrutural
Bindrio Rua Rangel Pestana e ~ "
03 Rua Marechal Deodoro Concentragao Média/Alta Estrutural
04 Ruas do centro da cidade Concentracao Baixa Local
05 it B, UoEID e ieias Inducdo Média/Alta Estrutural

Gimenes Molina

Fonte: elaboragdo propria

8.3 Plano de Monitoramento e Gestao de Desempenho da Infraestrutura Viaria

O Plano de Monitoramento e Gestdo do Desempenho de Desempenho de Infraestrutura Viaria tem

por objetivo estabelecer as diretrizes que permitam determinar os procedimentos para o

monitoramento e gestdo do desempenho da infraestrutura vidria em Jundiai, contemplando nado

apenas o monitoramento das condi¢des do pavimento, mas também definir as condi¢des de

conservagao.
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De uma forma geral, existem procedimentos especificos relacionados tanto com o monitoramento
do sistema quanto a conservagdo e, portanto, os itens seguintes estdo estruturados segundo esta
l6gica.

8.3.1 Monitoramento

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

e Acompanhamento do desempenho;

e Avaliacdo prospectiva;

e Estabelecimento de padrdes;

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

o Gestdo da operacdo e acdes de gerenciamento do sistema vidrio.

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

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

e Coleta de dados e informacées;

e Transformacdo e processamento dos dados;

e Andlise e avaliacdo prospectiva dos resultados obtidos;

e Programacao das agdes preventivas ou corretivas;

e Controle e atualizagdo dos cadastros.

8.3.2 Servico de Conservagao

Os servigos de conservacdao podem ser de rotina ou emergencial, os quais deverdo ser atividades
cotidianas no decorrer da operagdo e atuardo de forma que, quando detectada a necessidade de
intervengdes de manutengdo ou reparo, as equipes especializadas deverdo estar prontamente
mobilizadas, a fim de solucionar o problema no menor tempo possivel.

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

e (Cadastro viario, contendo o mapeamento, identificacio e quantificacio de todos os
elementos constituintes do sistema viario principal do municipio;
e Procedimentos de manutencdo, definidos pelos parametros de desempenho;

e Monitoramento da situagdo dos elementos existentes no sistema vidrio;
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e Programacao anual de trabalho;
e Relatérios informatizados, para a analise em diversos niveis gerenciais, de eficiéncia e

custos das atividades.

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

e Conceito das Conservagoes de Rotina e Emergencial

Os conceitos basicos e as diretrizes gerais para a avaliacdo das acdes das conservacdes preventivas,
corretivas e emergenciais, incluindo a identificacdo, programacdo e controle sistematizado dos
niveis e periodicidade de execucdo dos servigcos estdo abordados a seguir.

Conservacdo de Rotina

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

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

Conservacdo Emergencial

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

8.4 Plano de Melhorias e Incentivo Para Pedestres e Ciclistas

O objetivo deste capitulo consiste na proposicao de melhorias referentes aos modos ativos de
transporte.

8.4.1 Mobilidade a Pé

Ainda que o tema da circulacdo a pé seja extensivel a toda a cidade e haja problemas e caréncias
em todas as regides, as proposi¢cdes aqui apresentadas tem como area de atuacdo a regido central,
na medida em que ela é a de maior fluxo de pedestres e nos quais as intervengdes se fazem mais
necessarias. Ndo obstante as diretrizes, conceitos e propostas sdo extensiveis a outras
centralildades urbanas.
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A literatura técnica em geral aponta oito fatores importantes para assegurar a qualidade das
calcadas:

e largura;

e Pavimento do passeio;

e Inclinacdo transversal;

e Rampa longitudinal;

e Obstaculos ao longo da via;
e lluminagao;

e Drenagem;e

e Mobiliario Urbano.

Outros ainda poderiam ser adicionados a esta lista, como boas condigdes de sombreamento,
padronizagdo e qualidade estética. No caso de Jundiai, embora haja desafios a serem enfrentados
em todos os fatores mencionados, a largura das calgadas na drea central parece ser a de maior
importancia em curto prazo.

A identificacdo dos diversos padrdes de ocupacgdo distintos apontou para possibilidade de se
estabelecer uma transigdo gradual de implantagdo. Para tanto, foi pensado um zoneamento de
mobilidade da area central, que define as cinco diferentes zonas descritas a seguir.

1 - Setor 01 - Nucleo peatonal
2 - Setor 02 - Nucleo Anhangabad |
3 - Setor 03 - Regido Oeste %
4 - Setor 04 - Regido Leste
s 5-Setor 05 - Regido Sul
: W /s

/

Figura 103: Zoneamento proposto - “setores”

Fonte: Elaboragdo propria
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8.4.1.1 Malha de Caminhabilidade Considerada

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

A malha de caminhabilidade considerada possui uma extensao total de 21,76km de vias, sendo 4,02
km ou 18,5% no setor 01 denominado nucleo peatonal que € a principal area de intervencao, pois
€ a responsavel pela maior concentracdo de comércios e servicos da darea 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 darea complementar ao nucleo peatonal com uma
consideravel atracdo 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 é promover uma malha de caminhabilidade conectando as
vias que sdo atendidas pelo servico de transporte coletivo até o nucleo peatonal, bem como as
principais pragas e terminais de dnibus; 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 extensdo por zona de mobilidade e a Figura 104 mostra a malha definida que serd
objeto de intervengdo e melhoria do padrao de caminhabilidade da 4rea de priorizacdo ao modo a

e

pé.

Tabela 48: Extensao das vias por zona de mobilidade

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

Fonte: Elaboracgdo propria
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Figura 104: Malha viaria considerada por zona de mobilidade

Fonte: Elaboracdo propria

As diretrizes de projetos aplicdveis nos principais casos, aqui denominados tipologias de
intervengdo no sistema viario, sdo indicadas na Figura 105.
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Figura 105: Diretrizes - Tipologias consideradas

Fonte: Elaboragdo prépria
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Os desenhos das se¢des transversais das tipologias de vias foram elaborados a partir dos piores
casos em termos de largura de caixa. As medidas de calgada apresentadas, portanto, correspondem
as dimensdes minimas aceitaveis para cada tipologia. Havendo mais largura do que a considerada
nos desenhos tipicos, a diferenca de espaco deve ser, sempre que possivel, agregada as calcadas.

e Tipologia 01: Passeio de Pedestres
e Tipologia 02: Via de Trafego de Passagem
e Tipologia 03 — Passeio de Pedestres com Via de Transito Local

e Tipologia 04 — Passeio de Pedestres com Faixa Exclusiva para o Transporte Publico

8.4.2 Transporte Cicloviario

Apesar da auséncia de informacdes mais abrangentes sobre a utilizacdo das bicicletas como meio
de transporte urbano no Brasil, os dados disponiveis indicam uma tendéncia de crescimento da
modalidade no pais.

O uso da bicicleta no Brasil como meio de transporte de cargas e de passageiros é mais comum do
gue se poderia imaginar, considerando a pouca atencao que esta modalidade costuma receber no
planejamento e na gestdo da mobilidade urbana. Segundo os dados do Sistema de Informacées da
Mobilidade Urbana da Associa¢do Nacional de Transportes Publicos - ANTP, o transporte cicloviario
responde por 2% das viagens didrias nas cidades com populacdo entre 500 mil e 1 milhdo de
habitantes.

Portanto, investir em infraestrutura para o transporte ciclovidrio é necessario, mas ndo é suficiente.
A modalidade demanda também iniciativas no campo da gestao da circulagao, principalmente para
tratamento dos conflitos inerentes da convivéncia com outros modos de transporte.

A criagdo de uma rede cicloviaria integrada além de facilitar o deslocamento e garantir a seguranga
dos usuarios atuais, permitird um incremento significativo da demanda, principalmente se vier
acompanhado da implantagdo de infraestrutura complementar e de campanhas de informagdo e
educacdo da populacao.

A Rede Estrutural Cicloviaria é composta pelo conjunto de vias que comp&em a rede prioritaria para
a circulagdo do modo bicicleta, em que sdo indicadas intervengdes fisicas para garantir a circulagdo
segura dos ciclistas.

As diretrizes gerais apresentadas para o Sistema Ciclovidrio orientam a proposicdo da Rede
Cicloviaria. Para a definicdo das rotas ciclovidrias, é fundamental também considerar os seguintes
parametros:

e Conectividade: as estruturas ciclovidrias devem possuir conectividade, possibilitando
abranger os diferentes desejos de viagens em todo o territério.
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e Linearidade: as estruturas ciclovidarias devem ser propostas em trajetos lineares,
proporcionando a menor distancia possivel entre a origem e destino das viagens.

e Intermodalidade: as estruturas ciclovidrias devem estar conectadas aos terminais e
estacoes, e podem ter politicas de intermodalidade com o sistema de transporte coletivo.

e Abrangéncia da Area de Cobertura: a oferta de infraestrutura cicloviaria devera abranger
toda a area que tenha densidade populacional na cidade.

e Acessibilidade no Territorio: as estruturas ciclovidarias deverdao ser planejadas e
implementadas em todo o sistema vidrio estrutural da cidade, considerando, inclusive,
transposicdes em desnivel.

8.4.2.1 Detalhamento da Rede Proposta

No desenho da rede, para garantir sua funcdo utilitaria e capacita-la para atrair viagens hoje
realizadas por outros modos, ha que se dar atengdo, antes de tudo, a sua capilaridade em relacao
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 fun¢do mais ludica ou desportiva, uma vez que é certo que estas funcdes 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 conscientizacdo continuos. Mais precisamente, é necessario que se
desenvolva uma estratégia muito bem cuidada de implantacdo, de forma que tanto os usudrios
deste modo, como pedestres e condutores de veiculos motorizados, de uma maneira geral, passem

a perceber e respeitar o ciclista como elemento integrante do sistema mobilidade urbana.

A Rede Cicloviaria Proposta contempla uma extensao total de 169.000 metros, a ser projetada e
implantada em trés etapas cuja cronologia deve ser definida a luz da capacidade municipal em
alocar recursos para a politica cicloviaria.

As tipologias consideradas na rede ciclovidria proposta trata-se, de uma diretriz empregada no
Plano de Mobilidade Urbana de Jundiai, as suas especificacdes e particularidades dependem de um
projeto executivo a ser realizado com bases topograficas atualizadas. Cabe destacar que, algumas
vias consideradas dependem da execugdo do seu projeto de alargamento ou duplicagao da via, que
fazem parte do planejamento municipal em fungao da implantagao de novos empreendimentos ou
pela indugdo dos vetores de crescimento de cada regido da cidade.

Foram concebidas trés etapas, associads aos horizontes de curto, médio e longo prazos, de acordo
com as premissas adotadas para a proposicao das melhorias a serem implementadas no ambito do
Plano de Mobilidade, cada uma correspondendo a uma intencionalidade de expansdo e
consolidagdo da malha cicloviaria, que sdo expostas a seguir.

Etapa | — Conexoes dos trechos implantados e ligagdes com equipamentos de transporte publico

O principal conceito norteador desta primeira etapa é a constituicdo de uma rede basica que seja,
de inicio, perceptivel a toda a cidade. A escolha dos trechos que compdem esta etapa priorizou

Documento confidencial, para uso e informagéo do cliente 183



PMUJ — P7 — Relatério Sintese L@GIT .

aqueles que proporcionavam cumulativamente a conexdo dos trechos ja implantados aos terminais
de integracdo e a area central.

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

“VINHEDO: LOUVEIRA e ff’ ITATIBA
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Figura 106: Etapa | — Rede proposta

Fonte: Elaboragdo propria

A Figura 107 a seguir mostra a rede ciclovidria da Etapa | e a tipologia adotada em cada trecho.
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Figura 107: Etapa | — Rede proposta conforme a tipologia considerada

Fonte: Elaboragdo prépria
Etapa Il — Reforgo do carater utilitario e periferizagao da rede

Para além da necessaria expansao, o conceito que preside a formulacdo da Etapa Il é a amplificacdo
do carater utilitdrio da rede, por meio da ampliacdo da infraestrutura ciclovidria favoravel a
alimentacdo dos terminais de integracdo, conforme ilustrado na figura seguinte.
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Figura 108: Etapa | e Il — Rede proposta

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 sao 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.

A Etapa Il, uma vez consolidada, ampliara a rede cicloviaria em 30 trechos, acrescentando 63.970
metros a extensdo da rede. Somados aos trechos ja implantados, a cidade contara com 119.660
metros, correspontentes a quase 68% da Rede Cicloviaria proposta para o municipio.

A Figura 109 a seguir mostra a rede ciclovidria acumulada das Etapas | e Il e a tipologia adotada em
cada trecho.
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Figura 109: Etapa | e Il -Rede proposta conforme a tipologia considerada

Fonte: Elaboragdo propria
Etapa Ill - Consolidacao da rede ciclovidria municipal

A premissa para esta Etapa Ill é a consolidacdo 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 178 km de rede conferem a Jundiai o
posto de cidade mais ciclavel dentre as cidades de seu porte no Estado de Sdo Paulo.

A figura seguinte apresenta a distribuicdao espacial dos trechos a serem implantados neta Etapa lIl.
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Figura 110: Etapa |, Il e lll = Rede cicloviaria proposta

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

A Etapa lll, com seus 31 trechos e extensdo total de 57.190 metros, completa a Rede Ciclovidria
Proposta para o municipio de Jundiai, contemplando 99 trechos ciclovidrios e 167,4 km de extensdo
total.

A Figura 111 a seguir mostra a rede ciclovidria acumulada das Etapas |, Il e lll e a tipologia adotada
em cada trecho.

Documento confidencial, para uso e informagdo do cliente 188



PMUJ — P7 — Relatério Sintese L@GIT .

“VINHEDO, e f \ ITATIBA
\ N 3 vy g - \/,\\,_/-) \’ -

VARZEA PAULISTA

Serra do Japi

Vegetacao '\ 7
Hidrografia principal

—— Ferrovia \/_
Rodovias

=== Ciclovia Implantada {

Tipologia Considerada ).
e ciclovia - e
w  ciclofaixa

=== calgada compartilnada N
< P /\ //E,,{,AMAR “ERANCO DA ROCHA

Figura 111: Etapas |, Il e Il -Rede proposta conforme a tipologia considerada
Fonte: Elaboracdo propria

A Tabela 49, abaixo, apresenta a extensdo da tipologia considerada em cada etapa de implantagao.

Tabela 49: Etapa lll - Tipologias consideradas em cada etapa de implantagao

Tipologia Considerada (extensdo em metros)

Fase de implantagao

Ciclovia ‘ Ciclofaixa Ciclorrota con:::;izi?:a da
Etapa | 32.300 11.310 2.630 46.240
Etapa ll 43.800 20.170 63.970
Etapa llI 34.160 21.200 1.700 130 57.190
Total 110.260 52.680 1.700 2.760 167.400

Fonte: Elaboragdo propria
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8.4.2.2 Diretrizes Para Definigdo da Infraestrutura Ciclovidria

De acordo com a caracteristica fisica e operacional da via, devem ser adotadas diferentes tipologias
de tratamento ciclovidrio, que compreendem ciclovias, ciclofaixas, calgada compartilhada ou
ciclorrotas. Portanto, a andlise da hierarquia viaria e da velocidade mdaxima regulamentada sdo
parametros importantes para a definicdo da tipologia de tratamento.

A andlise dos sinistros com mortes de ciclistas possibilita também estabelecer diretrizes e
parametros para a elaboracdo de projetos viarios.

As tipologias de tratamento ciclovidrio a serem adotadas como solugdes de planejamento vidrio
podem seguir diferentes parametros de andlise. Um estudo realizado pela Cycling By Design, em
2006, na Inglaterra, buscou estudar a relacdo entre a circulacao de bicicletas e a velocidade veicular.
O estudo mostra que quanto maior o volume de veiculos, maior a necessidade de segregacao do
espaco destinado aos ciclistas. Da mesma forma, quanto maior a velocidade da via, mais necessaria
¢é a implantacdo de infraestrutura segregada. E em vias com velocidades baixas (até 30 km/h) e
volumes veiculares baixos é vidvel adocdo de medidas de compartilhamento de bicicletas com
demais veiculos, preferencialmente em vias com moderacao de trafego.

Outros estudos de trafego relacionam risco de morte com velocidade de impacto, indicando que
até 20 km/h os riscos sdo muito baixos, mas crescem significativamente a medida que se aumenta
a velocidade viaria. Considerando os dados acima, e que a hierarquia vidria é definida pela funcao
da via e seu volume de trafego, pode-se estabelecer que sua relacdo com as velocidades maximas
adotadas ird possibilitar avaliar a indicacdo de diferentes tipologias de tratamento cicloviario.

8.4.2.3 Sistema de Bicicletas Compartilhadas

As diretrizes gerais apresentadas para o Sistema Cicloviario também orientam a proposicdo para o
Sistema de Bicicletas Compartilhadas. Para a proposi¢do de implantacdo do sistema, é fundamental
também considerar os seguintes parametros:

e Implementar o Sistema de Bicicletas Compartilhadas que atenda todas as regides de alta
densidade populacional, comércio e servigos, considerando o uso atual da bicicleta e os
potenciais de uso do sistema, em especial para viagens dentro de uma determinada regido
e de integragdo com o transporte coletivo;

e Ofertar bicicletas para diferentes perfis de usuarios e finalidades de uso;

e Integrar o sistema de bicicletas compartilhadas ao sistema de transporte publico coletivo
de passageiros, implantando, sempre que possivel, as esta¢cdes de bicicletas nas areas
internas dos terminais de 6nibus;

e Integrar o sistema de bicicletas compartilhadas ao Bilhete Unico do Municipio de Jundiai;

e Integrar as estagdes de bicicletas compartilhadas a Rede Estrutural Ciclovidria, priorizando
os locais com infraestrutura ciclovidria implantada;

e Coletar e utilizar as estatisticas de uso do sistema de bicicletas compartilhadas para o

planejamento cicloviario;
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e Manter o sistema equilibrado, oferecendo bicicletas e vagas disponiveis em todas as
estacOes durante seu periodo de funcionamento.

e Criar programa de compartilhamento para o uso de bicicletas cargueiras para finalidades
de transporte logistico;

e Avaliar novas tecnologias nos diferentes sistemas, ampliando a diversidade de modelos que
atendam os diferentes publicos e finalidades.

8.4.2.4 Estacionamentos de Bicicletas

Um elemento de grande importancia para o fomento da utilizacdo do sistema ciclovidrio é a
implantacdo de locais seguros para estacionar a bicicleta por periodos de longa duragao, os
chamados bicicletdrios, e de paraciclos em locais apropriados para paradas de curta duracdo, que
devam ter grande movimento.

Os estacionamentos de bicicletas sdo equipamentos de uso publico para guarda das bicicletas em
areas publicas ou privadas. Sdo equipamentos essenciais, pois permitem destinar aos ciclistas
espacos para o estacionamento de seus veiculos, para diferentes finalidades.

Os estacionamentos podem ser equipamentos publicos, mais conhecidos como bicicletarios, sendo
gue podem ter diferentes sistemas de acesso e controle.

Por sua vez, os paraciclos sdo estruturas mais simples, de curta ou média duracdo, localizados
principalmente em parques, servicos publicos, shopping centers etc., sem controle de acesso. A
capacidade de bicicletas é reduzida, e pelo pouco espago ocupado pode ser implantado também
em paradas de 6nibus e em vagas veiculares, pois o espaco utilizado para estacionamento de um
automoével comporta o estacionamento de 6 bicicletas.

E importante, no caso da integracdo entre bicicletas e o sistema de transporte coletivo, que os
bicicletarios sejam proximos aos terminais, a fim de garantir uma boa conectividade entre os dois
modos de transporte. Em Jundiai isso podera ser incorporado em todos os equipamentos, nos
terminais de bairros e nos terminais da area central.

Os bicicletarios podem ter outras infraestruturas de apoio ao ciclista, como oficina de manutengao,
vestidrio, guarda volumes, aluguéis de bicicletas etc. Particularmente isso é uma opgdo para os
bicicletarios instalados em locais que disponham de maior drea como é o caso de terminais de
integracdo, que oferecem a guarda de bicicletas com total seguranga. Naturalmente, a provisdo
desses servigos pode se dar por autorizagBes a particulares para explorar comercialmente essas
fungdes.

8.4.2.5 Politica de Incentivo ao Uso de Bicicletas

As proposicGes para a politica de incentivo ao uso de bicicletas visam estimular novos ciclistas a
utilizar a bicicleta como meio de transporte, portanto, é importante que esta politica considere
diferentes publicos e diferentes finalidades de uso da bicicleta, com base nas experiéncias locais e
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de outras cidades brasileiras e internacionais, podendo ser executadas diretamente pelo Poder
Publico ou em parceria com organizagdes sociais ou setor privado.

Também é importante que os programas sejam realizados em diferentes regides do Municipio de
Jundiai, facilitando o acesso da populacdo, e muitos deles podem ocorrer de forma integrada,
otimizando recursos e potencializando as ac¢oes.

8.4.2.6 Educagao e Comunicagao

A Educacdo é um importante meio para proporcionar o conhecimento da mobilidade urbana, e
pode ser trabalhado com diferentes publicos através de atividades tedricas e praticas.

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

No caso da mobilidade por bicicleta, apesar de ser o modo considerado prioritario tanto na PNMU
como no CTB em relagdo aos demais veiculos, ha ainda muito pouco entendimento da prioridade
na circulacdo, mostrando também a deficiéncia nos modelos de formacdo que estdo sendo
conduzidos.

As atividades educativas com o foco para o ciclista devem se relacionar com a realidade local,
proporcionando o entendimento das reais condi¢Ges da circulagdo, das necessidades para ter uma
condicdo confortavel e segura, e do comportamento dos veiculos motorizados em relagdo aos
ciclistas, pois sdo estes que geram as condi¢des de risco e gravidade das ocorréncias.

Iniciativas educativas em diferentes cidades brasileiras atuam com a capacitacao de condutores
profissionais, com atividades tedricas e praticas, em que os motoristas se colocam na posicdo do
ciclista, para entenderem a vulnerabilidade dele no transito.

As campanhas educativas sao ferramentas importantes para sensibilizar os condutores e visa
reduzir os niumeros de lesbes e mortes no transito envolvendo ciclistas, e buscam orientar os
diferentes usudrios das vias sobre condutas a serem adotadas.

8.5 Plano Para Monitoramento de Redug¢ao de Sinistros de Transito

As acGes propostas que visam a melhoria da seguranca viaria e da fluidez do transito, devem ter
como objetivo a reducdo do numero de sinistros, com a continuidade dos programas ja em
andamento em Jundiai.

O desenvolvimento de projetos piloto para redugdo de sinistros deve ser incentivado, sendo que
apds as analises e validagGes tedricas, os projetos piloto devem ser testados em escala real para
verificar a eficacia com relacdo a redugdo dos sinistros, para a expansdo das solu¢cbes em outras

areas da cidade.
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8.5.1 Adequacao dos Equipamentos de Fiscalizagao Eletrénica e Monitoramento Viario

A abrangéncia da area coberta por equipamentos de fiscalizagdo eletronica, do tipo fiscalizacao de
excesso de velocidade e de avanco de sinal vermelho e parada sobre a faixa de travessia, deve estar
em consonancia com os locais criticos de seguranca viaria, em funcdo de indicadores de sinistros
de transito.

Os estudos técnicos devem avaliar periodicamente os locais onde estdo instalados para verificar a
sua eficdcia, se houve reducado de sinistros de transito na drea de influéncia, e analisar a ocorréncia
de sinistros de transito em outros locais que tenham se destacado como pontos criticos. Essa
avaliagdo periddica deve ocorrer a cada trés anos, a partir da classificacdo dos locais em ordem
decrescente do niumero de ocorréncias de sinistros, por tipo e gravidade, e identificar se o tipo de
ocorréncia pode ser minimizado com a instalacdo de equipamentos de fiscalizacdo eletronica.

8.5.2 Ampliar as Agoes do Sistema de Fiscaliza¢dao do Transito

O sistema de fiscalizacdo do transito de Jundiai abrange uma série de itens, onde a atuacao envolve
a definicdo de metas a partir de andlises periddicas das estatisticas dos sinistros de transito. Assim,
o planejamento da atuacdo da fiscalizacdo é feito de acordo com a identificacdo dos problemas,
para possibilitar o dimensionamento das acdes com o objetivo de coibir comportamentos de risco
na conducgdo de veiculos, tais como:

= Beber e dirigir;

= Uso do celular ao dirigir;

= N3ao uso ou uso incorreto do capacete;

= N3o uso do cinto de seguranca e cadeirinha infantil;

=  Excesso de velocidade;

= Conducdo sem habilitacdo;

= Desrespeito a travessia na faixa de pedestres;

= Desrespeito a distancia lateral minima ao ultrapassar um ciclista;

= Avanco de sinal vermelho, entre outros a serem identificados.

AcOes de gestdao da demanda, como controle de circulagdo de caminhdes em vias restritas, podem
ser implantadas facilmente, com o uso de tecnologias disponiveis no mercado.

Algumas dessas acOes sdo possiveis através de recursos de fiscalizacdo eletrbnica, e outras
necessitam de atuacdo de equipes de fiscalizacdo de campo, muitas vezes com abordagem do
condutor. O treinamento, capacitacdo e reciclagem de equipes para abordagem de condutores é
fundamental, no sentido de que a populagdo se sinta, além de fiscalizada, orientada sobre o
comportamento de risco que estd sendo assumido.
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8.5.3 Programar Campanhas Educativas de Transito Continuadas

A partir das medidas de seguranca no transito, o Plano de Mobilidade propdée:

e Programar campanhas educativas de transito continuadas e desenvolver projetos com
atuacdo junto a entidades organizadas que agregam as diversas categorias de usuarios da
mobilidade urbana: pedestres, ciclistas, motociclistas, 6nibus, caminhdes, transporte
escolar, deficientes visuais, deficientes auditivos e cadeirantes.

e Desenvolver projetos de atuacdo junto a escolas de ensino fundamental e médio, para
programa de educacdo de transito, onde as criangas tendem a ser multiplicadores do
conhecimento adquirido aos pais.

e Elaborar programa de educagdo de transito junto as escolas do ensino fundamental e
médio, de forma continuada, com a distribuicdo de "cartilhas" e publicacdes periddicas de
acordo com as faixas etdrias, e dos interesses atuais da populacao escolar.

8.6 Programa de Melhoria Continua Para o Transporte Coletivo

As propostas formuladas para o sistema de transporte coletivo de Jundiai envolveram a proposi¢ao
de programas associados além, evidentemente, da prdpria recomendagdo de medidas de
reorganizacdo do sistema, buscando um equilibrio ajustado entre e demanda e oferta e,
consequentemente, a melhoria da qualidade dos servicos, especialmente pelo aumento da
velocidades, em funcdo da implantacdo de medidas de prioridade, e pela melhor distribuicdo de
frequéncias e revisdo dos tracados de algumas linhas.

8.6.1 Programas Associados

Neste item sdo apresentados alguns temas relevantes para a contextualizacdo do sistema de
transporte coletivo de Jundiai, convergindo para o desenvolvimento das propostas para os
diferentes elementos do componente de transporte coletivo na mobilidade da cidade.

8.6.1.1 Medidas de Apoio a Melhoria do Servico

As medidas e intervengdes vidrias tém como objetivo principal melhorar as condigdes de circulagdo
do transporte coletivo em trechos viarios conflitivos. Para isso, sdo consideradas algumas sugestdes
de intervengao:

= Priorizagdao do transporte coletivo: inclui medidas para priorizar o transporte coletivo, como
"Queue Jumping";

= Otimizagdo semafdrica: Inclui o ajuste das fases do semdforo para melhorar as condi¢Ges de
circulagdo do transporte coletivo;

= Melhoria da circulagdo: Inclui pequenas intervenc¢des de infraestrutura e implementacdo de

dispositivos de sinalizagdo para melhorar as condicdes de trafego;
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= Requalificagao viaria: inclui intervengGes viarias de médio ou alto impacto tais como melhora de
pavimento, intersecdes, calgcadas e sinalizacao;

= Rotatdrias: selecdo de rotatdrias em condi¢gdes de saturacdo com impacto na circulagdo de
transporte coletivo.

= Sinalizagdo vertical e horizontal: utilizacdo de simbologia de clara identificagdo para melhor

seguranca e até reeducacdo dos motoristas frente as priorizacdes de transporte coletivo.

Cada um dos locais deve ser tecnicamente analisado para detalhar as medidas e intervengdes
necessarias. Esse processo deve contar com a participa¢do da equipe técnica da UGMT, divisGes de
transporte e transito, que definem acdes especificas como otimizacdo de semaforos, dispositivos
de sinalizagdo, melhoria da circulacédo e até modifica¢gdes das rotas em locais de conflito.

Na regido central, identifica-se a necessidade de otimizagdo das interse¢des semaforizadas,
priorizando os fluxos de veiculos de transporte coletivo, principalmente ao longo dos eixos
definidos com faixa exclusiva (Rua Rangel Pestana / Rua Vig. J. J. Rodrigues / Av. Dr. Cavalcanti /
Rua Mal. Deodoro da Fonseca).

8.6.1.2 Terminais e Areas de Transferéncia

Ha a previsdo pelo atual Plano de Governo da Prefeitura de Jundiai de um novo terminal no Vetor
Oeste, nominado Terminal Novo Horizonte, com a fungao de suprir a crescente demanda da regido.
Com sua execucdo, privilegia-se a operacdo de linhas dos bairros a oeste — reorganizagdo das linhas
540, 542, 543, 544, 545, 549, 571, 579, 719 e 974 —, permitindo sua troncalizacdo. Atualmente,
existem 2 opgOes de implantagao desse terminal, conforme pode ser verificado na Figura 112.
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Opgoes de localizagao
Terminal Novo Horizonte

/i 2 1 e " K5 \ :
Figura 112: Opgoes de localizagdo — Terminal Novo Horizonte

Fonte: Elaboragdo propria

Entende-se que a op¢do 1 mais ao Norte (préximo ao Jardim das Tulipas) seria mais interessante
em termos de operacdo do transporte coletivo ja que, além de ser mais distante do Terminal Eloy
Chaves (evitando redundancia de funcdo), também estaria condicionado a execucdo de uma
travessia no Rio Jundiai, formando conexdo interessante com a Rua Adelino Martins, onde ha
densidade populacional e demanda ao sistema.

Em relagdo aos Onibus intermunicipais oriundos de Cabreuva, Itupeva, Jarinu, Itatiba, Braganca,
Cajamar, Franco da Rocha e Indaiatuba, ao circundar (sem entrar) o Terminal Central, acabam por
ficarem enfileirados préximos ao Viaduto Engenheiro Romado Nasser, gerando impacto na fluidez
da regido. Com a previsdao de priorizagdo do transporte coletivo no eixo da Av. Jundiai, esse
problema fatalmente se agravara pela utilizagdo deste espaco, hoje utilizado pelos 6nibus
intermunicipais, para a implantagdo da faixa exclusiva.

Assim, o estudo do Terminal Anhangabad seria benéfico no sentido de acomodar esse volume de
Onibus no terminal, liberando esse espago no eixo da Av. Jundiai. Potencialmente, este terminal
estaria localizado na quadra Av. Jundiai / Av. Dona Manoela Lacerda de Vergueiro / Av. Engenheiro
José Maria da Silva Velho. Adicionalmente, o Terminal Anhangabau teria previsdo de vagas de
estacionamento, mitigando a supressao de vagas prevista para a Av. Jundiai. Um projeto inicial para
este terminal pode ser verificado na figura seguinte.
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Figura 113: Projeto do Terminal Anhangabau
Fonte: UGMT - DTP

O sistema de 6nibus de Jundiai oferece duas formas para a conexdo das viagens dos seus usudrios.
A primeira é a integracdo nos terminais de 6nibus, que por serem fechados oferercem a
transferéncia livre entre as linhas, com os usuarios embarcando pelas portas de desembarque, sem
registro pela catraca. A segunda forma, mediante o bilhete Unico, pode se dar em qualquer ponto
de parada, desde que o uso do segundo ou demais 6nibus ocorra até 1:30h apés o registro da sua
passagem no primeiro 6nibus, valida para viagens no mesmo sentido (ndo é possivel ser a mesma
linha).

De longe, a integragdo nos terminais é a forma dominante de conexdes entre as viagens. Portanto,
é importante a promog¢do de areas de transferéncia para possibilitar a troca de linhas sem a
necessidade de os passageiros terem que se deslocar até um dos terminais, utilizando a integragao
temporal (bilhete Unico) e favorecendo deslocamentos internos entre bairros.

As areas de transferéncia também viabilizam o seccionamento de linhas fora do pico, o que viabiliza
a eliminagdo de sobreposi¢cbes desnecessarias, otimizacdo de atendimento aos bairros mais
periféricos, aumento de cobertura em dareas sem atendimento, reorganizacdo da oferta para
regides subutilizadas e, consequentemente, buscar o equilibrio econémico-financeiro do sistema.
Vale ressaltar que, quando do seccionamento das linhas, deve-se avaliar oportunamente uma
estrutura que sirva de apoio aos motoristas (como sanitdrios, por exemplo).

Assim, a integracdo deixa de ser predominantemente fisica, passando a ocorrer mais integracao
temporal eletrbnica. Para isso, é necessario que a oferta seja consolidada, ou seja, que diversas
linhas operem nas mesmas vias.

As localizagGes de areas de transferéncia propostas para o PMUJ sdo as seguintes:
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e Vila Progresso: drea de transferéncia com estrutura para integracdo para as linhas 500,
501, 503, 507, 508 e 968, potencializando os deslocamentos internos entre as linhas (figura
seguinte);

e Rodoviaria de Jundiai: drea de transferéncia na regido Sul no Terminal Rodovidrio de
Jundiai, onde existe sobreposicdo de itinerdrios das linhas 522, 721, 738 e 968 na Avenida
Nove de Julho e proximidade com as linhas 523, 524 e 583 que estdo nas adjacéncias da
Rodoviaria e poderiam realizar cruzamento com as linhas inicialmente citadas.

e Jundiai Mirim: drea de transferéncia na regido norte no bairro Jundiai Mirim, onde existe
sobreposicdo de itinerdrios das linhas 702 e 703 na Rodovia Engenheiro Constancio Cintra
e linhas 705, 720 e 578 no Bairro Jundiai Mirim.

e Caxambu: drea de transferéncia na regido norte no Bairro Caxambu, onde existe
sobreposicdo de itinerarios das linhas 555, 556, 557 e 559 na Avenida Comendador Anténio

Borin e cruzamento de todas as linhas citadas com a linha 705.

e Distrito Industrial: area de transferéncia na regido Oeste no Bairro Distrito Industrial, onde
existe sobreposicdo de itinerarios das linhas 840, 850, 880, 579, 719 e 974 na regido da

Avenida Antonieta Piva Barranqueiros.

Aintegracao do transporte metropolitano com o transporte municipal em Jundiai é realizada tanto
no entorno do Terminal Central (desembarque na rua Bardo do Triunfo e embarque no Viaduto
Engenheiro Romado Nasser) quanto na Praga Rui Barbosa, locais de fim de linha desses servigos.
Atualmente, no caso do transporte metropolitano, embora as linhas realizem diferentes trajetos, o
atendimento é voltado para o centro de Jundiai.

Atualmente, ha uma concentracdo de pontos iniciais das linhas de transporte intermunicipal na Av.
Jundiai, junto ao meio fio da calgada em frente ao Viaduto Engenheiro Romao Nasser. Esse local
apresenta abrigos e espago muito reduzido para o volume de 6nibus ali presente.

Para melhorar essa situacdo, é proposta a criacdo do Terminal Anhangabal, de caracteristica
intermunicipal, ocupando a quadra da Av. Jundiai / Av. Dona Manoela Lacerda de Vergueiro / Av.
Engenheiro José Maria da Silva Velho. Essa solucdo seria a ideal, permitindo uma operagdo
adequada para os 6nibus e maior conforto para os usuarios.

Também estd em andamento tratativas com o municipio de ltupeva para que seja viabilizada a
integracdo tarifaria entre os sistemas municipais através da promog¢ado de uma area de transferéncia
posicionada na divisa entre os dois municipios:

e Ponto 1: Em Jundiai, na rotatdria de entroncamento entre a Estrada Municipal do Varjao e
Av. José Benassi — para passageiros desembarcando do sistema de ltupeva e embarcando
no sistema de Jundiai;

e Ponto 2: Em Itupeva, na rotatéria de entroncamento entre a Estrada Municipal do Varjao
e a Rod. Akzo Nobel — para passageiros desembarcando do sistema de Jundiai e

embarcando no sistema de Itupeva.
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Analogamente, também estd sendo conversado com o municipio de Itatiba a possibilidade dessa
integracdo entre municipios na divisa. Essa integracdo se daria através das linhas municipais de
Itatiba com a linha 702, que se aproxima da divisa. Fisicamente, a drea de promocgdo dessa
integracdo seria um posto de gasolina ja implantado.

Do ponto de vista da racionalidade dos sistemas, a integracdo entre municipios € uma medida
altamente positiva, ja que beneficiaria os passageiros de transporte coletivo, além de atrair novos
usudrios ao sistema municipal, ja que esse passageiro originalmente utiliza linhas metropolitanas.
Adicionalmente, essa integracdao entre municipios fica condicionada ao alinhamento tecnolégico
nos sistemas de pagamento de Jundiai, ltupeva e Itatiba.

8.6.2 Processo de Reorganiza¢dao do Sistema

Algumas diretrizes operacionais foram adotadas para a reorganizacdo das rotas de transporte
publico de Jundiai, sendo as principais:

e Garantir uma boa cobertura do sistema, com distancias de caminhada de até 250m e
atendendimento as areas identificadas com essa lacuna;

e Dar preferéncias para os eixos arteriais de maior velocidade, fortalecendo a rede estrutural;

e Utilizar trajetos mais diretos na hora-pico, reduzindo percursos negativos ou desvios ao
longo da rota;

e Evitar utilizar as vias locais, dando preferéncia a coletoras | ou Il;

e Reducgdo do nimero de transbordos na hora-pico;

e Tronco-alimentacdo para reducdo da frota necessaria na operacdo fora do pico;

e Criagdo de condi¢des adequadas para integragdo em terminais e ao longo dos trajetos, com
a implantacdo de areas de transferéncia;

e Consolidar rotas na mesma via, aumentando a frequéncia de Onibus percebida pelos
usuarios;

e Evitar sobreposicdo e/ou redundancia na operacdo das linhas;

e Utilizagdo de veiculos com capacidade adequada conforme demanda da linha.

Além das medidas operacionais, vale reforcar as medidas fisicas e de planejamento urbano de
médio e longo prazo que devem ser tomadas, como o incentivo do uso e ocupagdo do solo no
entorno de eixos bem atendidos pelo transporte coletivo e desincentivo ao espraiamento do
municipio, a regulamentacdo dos horarios de carga e descarga e, principalmente, a implantacédo de
vias prioritdrias para o transporte coletivo. Todas essas medidas também tendem a atrair mais
demanda para o transporte coletivo.

8.6.2.1 Proposta de Reorganizagao

Com base na caracterizacdo da demanda e oferta do transporte publico ja apresentados, na
definicdo da rede estrutural e nas diretrizes de reorganizacdo, é proposta uma rede de transportes
para a hora-pico composta por 84 linhas, a qual requer uma frota de 301 veiculos, considerando
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percentuais similares de reaproveitamento de unidades do sistema atual (referéncia do més de
outubro de 2019).

A visdo geral da rede proposta é mostrada na figura seguinte.
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Figura 114: Visao geral da rede proposta

Fonte: Elaboracgdo propria

De modo geral, a oferta do transporte publico estd relativamente bem alinhada com a demanda
observada, ainda mais ao se considerar que a demanda total do sistema é baixa e, portanto, ha
pouca flexibilidade operacional para que todos os destinos de viagem possam ser atendidos.
Existem alguns pares de origem e destino que demandam mais transferéncias do que o desejado
pelo usuario, mas é muito pouco provavel que seja possivel criar servicos para atender de forma
direta esses destinos, ja que a demanda total do municipio é baixa e as frequéncias médias também.

Pode-se dizer que a proposta desenvolvida oferece uma cobertura um pouco superior a atual,
considerando o atendimento de algumas regides que ndo tinham servigo anteriormente. Algumas
modifica¢des sdo elencadas abaixo:

e Atendimento 547R acessando o loteamento Multivias;
e Atendimento 557 atendendo Recanto da Prata, Jardim Marajoara, Fazenda Santa Isabel,
Terras de Santa Cruz e Av. Julis Pauli;

e Atendimento da linha 569 acessando o Jardim S3o Vicente e Rua Vicente Preteroti;
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e Linha 576 circular do Terminal Hortolandia passando pelo aeroporto, ETEC, Uirapuru, Casa
Branca e acessando o bairro do Retiro;

e Atendimento da linha 584 para acesso ao Alphaville Jundiai, Av. 14 de Dezembro,
prolongamento Av. Samuel Martins, empresa Roca e loja Havan;

e Atendimento da linha 702 acessando o Jardim Irene, Jundiai Mirim, Rua Waldemar Gobbi
e Av. Jodo Toresin;

e Alteragdo da Linha 721 de conex3o Vila Arens — Rodoviaria, acessando o bairro Vianelo /
Bonfiglioli e utilizando o eixo sul de priorizagao do transporte coletivo;

e Linha 921 partindo do Terminal Central, acessando a Rodoviaria e terminando o tracado no
Terminal Vila Arens através da Rua Messina;

e Seccionamento da linha 715 (renomeada para 513 e 558) com atendimento alimentador

para os Terminais Vila Arens (513) e Col6nia (558).

Alternativamente a altera¢do apresentada da linha 721, poderia ser avaliada nova proposta de
seccionamento da 721 no Terminal Central (linha 525) em conjunto com linha circular de conexao
Terminal Central — Terminal Vila Arens, via hospitais e Poupatempo (922). A Figura 115 apresenta
o tragado inicialmente pensado para o desmembramento da linha 721.

Proposta a Linha 722
= Linha 922

= Linha 525

Figura 115: Proposta alternativa a linha 721
Fonte: UGMT

Além dos atendimentos, houve algumas modificagdes de tragado visando a otimizagao das rotas,
assim como a criagdo da linha 757 de conexdo direta entre Ivoturucaia e o Distrito Industrial,
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passando por Caxambu, visando o atendimento dessa demanda especifica que é significativa. Como
ja explanado, todas as modificagdes de rotas podem ser verificadas no Apéndice I.

Cabe ressaltar também a necessidade de estudo de demanda para a implementac¢do de uma futura
linha 984 de conexdo entre o Terminal Rami e o Terminal Eloy Chaves — principalmente quando o
shopping previsto entre a Av. 9 de Julho e o trevo da Av. Jundiai estiver em funcionamento —, e um
futuro desvio da linha 584 para atendimento ao Alphaville Jundiai, através da Rua Parana e
conectando ao Terminal Rami. Sdo atendimentos que, apesar de atualmente ndo terem vetores de
viagens significativos, parecem se tornar viaveis de implementacdo para atendimento da demanda
gerada quando essas regides forem consolidadas.

Por fim, entende-se que a linha 801 — atualmente 840, 850, 860 e 880 —, que possui cardter de
fretamento, deve ser removida e os atendimentos e carros incorporados ao sistema de 6nibus do
municipio, reforcando as linhas do Distrito Industrial e a oferta do sistema como um todo.

8.6.2.2 Analise do impacto da proposta de reorganizagao

A avalicdo da proposta de reorganizacdao foi realizada utilizando o modelo de simulacdo de
transportes desenvolvido no ambito do PMU. As propostas de reorganizagdo geram impactos
positivos na acessibilidade dos usuarios de transporte, conforme ilustrado na Figura 116, que inclui
0 aumento de cobertura da rede entre a situagao proposta e base, evidenciando novas regides de

atendimento na cidade.
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Figura 116: Diferenga de cobertura da rede entre a situagdo proposta e base

Fonte: elaboragdo propria

Documento confidencial, para uso e informagdo do cliente 202



PMUJ — P7 — Relatério Sintese L@GIT .

O efeito positivo na mobilidade dos usudrios do transporte publico gerado pela proposta de
reorganizacdo pode ser verificado através dos indicadores de demanda, incluidos na Tabela 50.

Tabela 50: Indicadores de desempenho - Situacao Proposta x Situagao Base

Reorganizagao +

. ~ Reorganizacao
Situacao & ¢ priorizacao

Indicador
Base

Proposta | Dif. Base | Proposta | Dif. Base

Distancia média (km) 12,0 12,0 - 12,0 -

Tempo médio de viagem (min) 52,3 51,9 -0,7% 46,8 -10,6%
Velocidade média (km/h) 13,78 13,81 +0,2% 15,2 +10,4%
Tempo total (h) 21.979 21.806 -1,4% 19.661 -10,5%

Tempo didrio economizado

- -3.070 -22.304
(h/dia)

Fonte: Elaboracdo propria

As rotas aqui apresentadas possuem carater estratégico e, como a cidade é dinamica e as
necessidades de transporte também, os ajustes operacionais devem ser continuamente avaliados
pelos técnicos do municipio, considerando ajustes horarios e de itinerdrio quando necessario.

8.6.3 Consideragdes Finais Plano para o Transporte Coletivo

Devido ao perfil de demanda, recomenda-se que o sistema opere com linhas diretas apenas nos
horarios de pico, utilizando linhas distribuidoras que reduzam a necessidade de transbordo. No
entrepico o sistema deve ter carater mais tronco alimentado, utilizando as areas de transferéncia,
consolidando frequéncias de diferentes linhas para garantir um intervalo adequado entre viagens.
O sistema tronco-alimentado deve ser tratado como uma base de operagdo no entrepico e finais
de semana, cumprindo bem a fungdo estruturante do transporte coletivo.

A UGMT — DTP ja tem experiéncia em conciliar horarios de partidas de diferentes linhas e isto sera
ainda mais importante com um sistema com mais integracées. As integracdes logicas realizadas na
rua, com cartao eletrénico, também devem ser incentivadas, com implantagdo de informacgao
digital nos pontos de 6nibus que concentram mais usudrios. O reaproveitamento de veiculos ja é
realizado pela UGMT — DTP e é muito importante, pois reduz a frota necessaria.

Recomenda-se também estudar, junto com o Governo Estadual, a integragdo com o sistema
metropolitano, que seria desafiadora em um primeiro momento, mas poderia trazer beneficios de
reducdo de custos operacionais e aumento do numero de passageiros, uma vez que Jundiai
desempenha forte atragdao econdmica na Regido Metropolitana.
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Curto prazo

No curto prazo inicia-se as a¢des relativas as obras de priorizacdo do transporte coletivo, no Centro
e no Vetor Oeste, como pontos de partida de uma nova visdo sobre o papel deste modo na cidade
de Jundiai.

Também é necessdrio buscar fontes alternativas de financiamento do transporte publico,
objetivando reduzir a necessidade da cobertura dos custos de operagdo apenas a partir das tarifas
cobradas dos usuarios.

Outra forma de aumentar a arrecadacao estd no aproveitamento de espacos de terminais, em
especial do potencial construtivo de seus terrenos, que podem ser explorados comercialmente pela
inciativa privada.

Recomenda-se também que cobranca por estacionamento seja minimamente compativel com a
tarifa de onibus, para que o modo individual ndo seja incentivado, tornado o sistema, como um
todo, mais sustentavel.

Com a queda de demanda causada pela pandemia da Covid-19, mais do que nunca o sistema precisa
outras fontes de receita. A expectativa é que parte desses passageiros ndo volte a utilizar o
transporte publico, seja porque adquiriram veiculo préprio, porque deixaram de realizar viagens
apos expansao digital ocorrida durante a pandemia ou por questdes econdmicas que impossibilitam
gue uma grande parcela da populacdo tenha condicdes financeiras para arcar com o pagamento da
tarifa.

Como ja mencionado, essa queda de demanda é como um ciclo vicioso, pois a frequéncia e
cobertura do sistema caem, os custos aumentam e a demanda volta a cair. Isto degrada o sistema
e impede que o transporte seja oferecido a toda a populagao.

Diante das consequéncias negativas provocadas pela pandemia Covid-19, ndo basta somente uma
compensacao das gratuidades ou cobertura da operacao deficitaria de linhas distritais, mas sim
assegurar a sustentabilidade do sistema.

Deve-se lembrar que os investimentos no transporte coletivo sdo uma étima forma de justica social,
uma vez que é utilizado pela populagdo com menor poder aquisitivo. Ademais, os investimentos no
transporte permitem o acesso dessa parcela da populacdo aos demais servicos publicos (educacao,
saude, cultura, entre outros) e as oportunidades que a cidade oferece, incluindo-os na economia e
beneficiando a cidade como um todo.

Médio prazo

No médio prazo destaca-se a consolidacdo das obras de priorizagdo desse modo de transporte,
reduzindo o tempo de ciclo e a frota, o que ira refletir no tempo de viagem e custo operacional,
trazendo mais usuarios para o Onibus.

Outra iniciativa com grande potencial de beneficiar o transporte coletivo e, também, o individual é
o escalonamento de horarios de estudo e trabalho. Além de reduzir congestionamentos, permite
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um melhor aproveitamento da frota e mao-de-obra, reduzindo investimentos necessarios e custos
operacionais.

O amortecimento do pico, experimentado no periodo de pandemia, propicia uma melhor
distribuicdo da demanda, enquanto a concentragdo de horarios, como ocorre atualmente, tem o
efeito contrario: é preciso uma quantidade alta de frota operacional e de mao de obra para operar
somente no horario de pico, ficando ociosos nos demais periodos. Um alto custo para baixa
utilizagao, que pode ser resolvido se ocorrer um pequeno escalonamento dos horarios de inicio e
término das atividades econdémicas e educacionais.

Longo prazo

A visdo de longo prazo é de que o espraiamento do municipio deve ser contido, incentivando o
adensamento de corredores estruturantes, de modo a reduzir distancias percorridas e o tempo de
acesso ao transporte coletivo, novamente trazendo beneficios em termos de custo operacional e
de atratividade do sistema. O espraiamento que vem ocorrendo nas ultimas décadas é muito
prejudicial para o transporte coletivo, pois as distancias a serem percorridas aumentam, e,
consequentemente, o custo do transporte coletivo também, tornando-o menos eficiente.

Aliando o planejamento urbano as medidas operacionais de curto e médio prazos, a redugdo nos
tempos de viagem do transporte publico tem o potencial redugao bastante significativa.

O crescimento inteligente, planejado do municipio trard grande beneficio para o transporte publico,
pois um municipio mais denso terd menores distancias a serem percorridas, maior frequéncia do
transporte e um menor custo operacional. Em municipios espraiados, a infraestrutura publica é
muito prejudicada uma vez que a area de cobertura se amplia significativamente, elevando os
custos. No caso dos transportes, as linhas de 6nibus precisam percorrer grandes distancias sem que
haja renova¢do de demanda, levando a um baixo IPK (indice de passageiro por quilometro
percorrido), e o custo operacional acaba sendo fortemente impactado. Com uma politica de uso e
ocupacao do solo adequada, pode-se esperar também uma redugdo no numero de transferéncias
necessarias, o que afeta a satisfacdo dos usuarios.

Os principios do desenvolvimento orientado ao transporte permitem um crescimento inteligente
do municipio, sem que o crecimento se torne um problema para o sistema de mobilidade da cidade.
Deve-se incentivar o uso misto, aumentar o nimero de empregos em regibes periféricas e
aumentar a densidade em regiGes centrais e regides bem atendidas pelo transporte publico.

Com base neste conceito, e sob a dtica da mobilidade, sugere-se o adensamento ao longo dos eixos
de transporte coletivo, promovendo-se maior acessibilidade a oportunidades, e menor necessidade
de longos deslocamenentos para as pessoas.

8.7 Plano de Logistica e Carga Urbana

As propostas de logistica e carga (LC), diferente de outras propostas do Plano de Mobilidade,
assumem fei¢Ges de outra natureza, muito em razao de ser um campo relacionado com aspectos
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econdmicos e de alcance regional, que extrapolam em alguns casos a atuacdo exclusiva do
Municipio.

As propostas apresentadas podem ser classificadas em dois campos: (i) de controle e inducao e (ii)
de ordenamento da circulagdo. No primeiro, estdo as propostas centradas em uma atuacdo de
gestdo publica no campo do planejamento e desenvolvimento urbano, envolvendo varias unidades
administrativas do Governo Municipal; ja no segundo campo, estdao as acdes relacionadas com o
ordenamento da circulacdo e estacionamento dos veiculos de carga nas vias urbanas, bem como a
prevencao de sinistros de transito.

Independentemente da tipologia das acGes propostas, deve se ter claro que tratar a LC requer um
olhar especifico sobre um campo da mobilidade que ndo é usualmente tratado nas politicas urbanas
e para o qual os municipios ndo dispdem necessariamente de dados e profissionais, logo, requerem
investimentos em capacitacdo e atualizagdo dos técnicos para o acompanhamento do tema.

8.7.1 Propostas de Controle e Indugao

As aqui denominadas propostas de controle e indugdo estao relacionadas com uma agao de politica
e gestdo publica que lidam com a dimensdo econdémica, ambiental e de efeitos indiretos da
movimentag¢do de mercadorias e cargas na malha viaria.

e Processo de Gestao Integrada

Recomenda-se que o Municipio estabeleca um processo de gestdo da LC envolvendo as seguintes
unidades: Unidade de Mobilidade e Transporte; Unidade de Planejamento Urbano e Meio
Ambiente; Unidade de Gestao de Agronegdcio, Abastecimento e Turismo; Unidade de Gestdo de
Desenvolvimento Econémico, Ciéncia e Tecnologia e Unidade de Gestdao de Governo e Finangas.

Ressalta-se, que ndo se trata da criagdo de um drgao especifico, mas tdo somente o
estabelecimento de uma agenda de discussdo tematica. A este coletivo se propde a designagdo de
Grupo Interadministrativo de Logistica e Cargas (GILC).

e Acompanhamento da Implanta¢do da Nova Politica de LC do Estado

Em esséncia, o PAM-TL propde induzir fortemente o uso do transporte ferrovidrio para cargas e
pessoas nos deslocamentos regionais no Estado de Sdo Paulo, visando reduzir o uso das rodovias
e, portanto, a necessidade de expansao da malha rodovidria e de amplia¢do da capacidade das vias
atuais, em muitos casos, ja sem viabilidade técnica e econ6mica para tanto.

Naturalmente, o transporte de cargas pelo modo rodovidrio continuard a existir na alimentacdo dos
equipamentos intermodais conceituados como “Plataforma Logistica Regional, ou PLR” e
“Plataforma Logistica Urbana, o PLU” que terdo como finalidade organizar a concentracdo e difusdo
da carga entre os trens e os caminhdes.
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O municipio de Jundiai esta em uma posicdo estratégica no eixo Anhanguera — Bandeirantes, o mais
dindmico do Estado, entre a Regido Metropolitana de Campinas e a Regido Metropoliltana de S3o
Paulo, além de contar com um parque industrial expressivo.

O PAM-TL tera efeitos em Jundiai, muitos positivos, em termos econdmicos, e outros que requerem
controle, no aspecto de impactos de circulagdo, em especial dos caminhdées. Além disso, ha varios
pontos de interferéncia da via férrea com o sistema viario que precisarao ser tratados no projeto e
implantagao.

Considerando que estes efeitos ndo se apresentam todos ao mesmo tempo, pois sdo evolutivos,
seguindo o ritmo de implantacdo das acdes publicas e dos empreendimentos privados,
notadamente, os de logistica, o Municipio precisa manter um acompanhamento deste processo.
Como consequéncia, o PMUJ propde que uma das pautas permanentes do GILC seja o permanente
monitoramento da implantacdao do PAM-TL e seus efeitos em Jundiai.

e Monitoramento das Operagdes do TIJU

Entende-se que a ampliacdo das atividades do TIJU é importante para o municipio, na medida em
gue, ocorrendo, serd um indicador de desenvolvimento econémico, de geracdo de empregos e de
arrecadacdo de tributos. Por este viés, as operagdes logisticas ndo devem ser objeto de medidas
restritivas. Todavia, a ampliacdo da movimentagdo de cargas gerard uma elevacdo do trafego de
caminhdes nas vias urbanas de aproximacdo ao terminal.

A melhor forma de conciliar dois objetivos: desenvolvimento do TIJU e a prevengdo e mitigacdo de
efeitos adversos do crescimento do trafego de caminhdes é a adocdo de um plano de
monitoramento da circulacdo dos veiculos de carga nesta area, de modo que se previna o uso das
vias préximas para estacionamentos de caminhdes, além de um controle sobre as condi¢des de
fluidez e seguranga. Aliado ao controle de trafego, deverdo ser realizadas, através do GILC, a¢des
de gestdo com a operadora do TIJU, visando discutir medidas operacionais que possam garantir
uma operagado sustentavel do terminal.

e Circulagdo de Veiculos de Carga nas Rodovias Estaduais no Municipio

As principais rodovias localizadas na regido de Jundiai estdo sob jurisdicdo do Estado e sob
concessao de empresas privadas, algo que limita o alcance das politicas de mobilidade do
municipio. Todavia, é fato, que ha uma relagdo sensivel entre a malha rodovidria e a circulagdo
vidria no municipio, exigindo uma atuac¢do no campo da gestao.

PropGe-se que este seja outro ponto permanente de monitoramento e ag¢des do GILC, com o
estabelecimento de a¢Ges com a ARTESP, Secretaria de Logistica e Transporte do Estado de Sdo
Paulo (SLT) e concessiondrias buscando equacionar demandas do municipio associadas as clausulas
dos contratos de concessdes rodoviarias.
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e Inovagaoem LC

A LC é bastante dependende de a¢bes privadas, empreendidas pelos transportadores e por agentes
logisticos ligados a distribuicao de mercadorias. Neste sentido, a acdo da politica de mobilidade
municipal deve contemplar um conjunto de medidas de incentivo para que este setor adote
solugBes que favoreca a circulagao vidria, menores emissdes e comodidades em geral.

Enquadra-se neste campo a distribuicdo em domicilio de mercadorias de pequeno porte, alimentos
e outros produtos de uso pessoal ou familiar, que acompanhando uma tendéncia que ja vem a
alguns anos, e que foi ampliada com a pandemia da Covid-19, passaram a ser cada vez mais
demandados pela populagdo, mediante compras remotas.

Algumas inovacgées tém sido implantadas em algumas localidades, especialmente no exterior, onde
o comércio digital ja é praticado com maior intensidade ha mais tempo que no Brasil. Entre elas
destacam-se algumas relacionadas a seguir.

o Uso de lockers

Os chamados lockers sdo espacos mantidos por empresas logisticas de entrega de encomendas ou
por startups que atendam a vdrias empresas logisticas, destinado a receber e distribuir pequenos
volumes, no qual estes ficam armazenados em um ambiente seguro, acessivel pela pessoa por uma
chave digital (QRCODE ou cddigo alfanumérico), que é informada ao cliente mediante mensagem
pelo celular.

o Estabelecimento de pontos de apoio para entregadores

A entrega de alimentos produzidos por restaurantes, pizzarias, lanchonetes e de outros produtos
por moto-frete tem gerado, em muitas circunstancias, aglomera¢des de um grande ndimero de
motocicletas em vias que concentram muitos estabelecimentos e mesmos em alguns isolados, que
tenham elevada demanda de entrega. Em alguns casos, estas aglomeragdes acarretam problemas
ao trafego, geram incomddos a vizinhanga, como dificultam o préprio trabalho dos entregadores.

Além deste fato, é uma realidade que os entregadores ndao contam com qualquer infraestrutura de
apoio, como um sanitario, um local de descanso seguro para alguma pausa na sua jornada ou até
mesmo para se alimentar.

Dado que as entregas por moto-frete sdo uma realidade, que estdo em expansdo, e que as
condigdes de trabalho dos entregadores autdmomaos sdo precdrias é necessdria uma agao publica
visando estimular solu¢Ges por empreendedores ou por iniciativa do poder publico que possa
oferecer espacos adequados como uma rede de pontos de apoio.

o Estimulo ao uso de veiculos de pequeno porte elétricos

A eletromobilidade é um segmento que, de forma crescente, vem se afirmando como uma fronteira
de inovagbes tecnoldgicas que oferecem alternativas de sustentabilidade para a mobilidade
urbana, em especial no transporte publico e no transporte de cargas. Nos paises desenvolvidos, em
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especial aqueles na Europa e na Asia, ja ha um parque consideravel de veiculos elétricos e metas
ousadas de completa substituicdo da frota que usa combustiveis fosseis em mais uma década.

Veiculos elétricos também tem sido oferecidos pela indlstria automobilistica nacional e podem ter
seu uso estimulado pelas autoridades publicas. Em Sdo Paulo, por exemplo, o uso de automéveis
hibridos ou elétricos tem isen¢do de 50% do IPVA, correspondente a quota municipal, como ainda
estdo isentos do rodizio.

A adocao de veiculos de carga elétricos, especialmente os de pequeno porte, é indutibitavelmente,
uma acao positiva da politica de LC a ser adotada por Jundiai, coligada com as a¢des de restricao
de circulacdo na area central.

o Estimulo ao uso de bicicletas, eventualmente elétricas na distribuicdo de
mercadorias

O uso de bicicletas na entrega de mercadorias é outra acdo de sustentabilidade na darea de
mobilidade que pode ser estimulada por ag¢bes publicas junto as empresas de entrega de
mercadorias, comércio varejista em geral e restaurantes. O mercado oferece solu¢des de bicicletas,
triciclos e quadriciclos elétricos que sdo op¢des interessantes para a ampliacdo do raio de alcance
da distribuicdo de mercadorias na area central.

E proposto que estas inovagdes e outras que possam vir a ser concebidas sejam incentivadas por
uma acao publica em Jundiai, mediante articulacdo com empreendedores, startups, terceiro setor,
organizacOes da sociedade civil, comerciantes e outros atores, algo que poderd também fazer parte
da pauta da GILC.

8.7.2 Propostas de Ordenamento da Circulagao

As propostas de ordenamento da circulagao sdao aquelas voltadas ao disciplinamento da circulagao
de veiculos de transporte de cargas, estabelecimento de areas especiais de estacionamento destes
veiculos, agdes de fiscaliza¢do e atuagdo na prevencgdo de sinistros de trafego.

As acbes estdo diretamente relacionadas com as atividades da UGMT e requerem o
desenvolvimento de estudos e entendimentos com entidades do setor do comércio varejista,
transportadores e sociedade em geral.

e Ordenamento da Circulagdo de Veiculos de Carga na Area Central

A darea central de Jundiai foi destacada no PMUJ como uma 4drea especial de mobilidade com
prioridade para a circulagdo dos pedestres. Além disso, para esta regidao foi prevista a implantagdo
de ciclofaixas e faixas exclusivas para os 6nibus. O conjunto de intervenc¢des projetadas configuram
um espaco urbano no qual a circulacdo de veiculos motorizados deva ser objeto de controle e
ordenamento de forma a ser compativel com a protecdo as pessoas a pé e de bicicleta, que
demandardo com maior intensidade esta area.

Documento confidencial, para uso e informagdo do cliente 209



PMUJ — P7 — Relatério Sintese LQGIT .

A implantacdo de uma area de restrigdo parcial de circulacdo de veiculos de carga na area central é
proposta de forma compativel com o entendimento acima.

Muitas cidades, algumas de porte menor que Jundiai, adotam medidas de restricdo da circulacdo
de caminhdes de maior peso bruto nas areas centrais como uma medida de melhoria das condi¢Ges
de trafego, de redugdo da emissao de poluentes e ruidos e de segurancga para os pedestres.

A principio os limites propostos para a Area de Restricdo de Veiculos de Carga — Centro (ARVC) sdo
os dados na Figura 117. Esta drea que compreende 114 hectares foi estabelecida em razdo da
densidade de estabelecimentos comerciais e de servicos e da insercdo de infraestruturas voltadas
para a circulacao de pedestres, bicicletas e de transporte coletivo. Vale dizer que ndo se propde a
restricdo de circulagdo de veiculos de carga nas vias compreendidas no perimetro da area.

Um aspecto a ser destacado, é que esta drea esta aproximadamente compreendida em um raio de
500m a partir do seu ponto central, o que oferece uma condigdo razoavelmente adequada para
que o transporte de mercadorias possa se dar por carrinhos de mao ou triciclos a partir de locais de
estacionamento de veiculos de carga localizados nos limites da area de restricao.

Terminal
Vila Arens

stagdo Jundiai
Legenda

™| Areade restrigia |-
@ Terminais/estagio

Figura 117: Delimitagdo da area de restricao de circulagao de veiculos de carga

Os horarios de restricdo deverdo ser ajustados no detalhamento da proposta pela UGMT, sendo
sugerido de segunda-feira a sexta-feira das 08:00h as 17:59h e aos sdbados das 08:00h as 12:59h.

No periodo de restri¢cao de circulagdo propde-se que seja permitido o acesso apenas dos seguintes
veiculos de carga:

e Triciclos de propulsdo humana ou elétricos;

e Veiculos utilitarios com capacidade de até 1,35 tonelada;
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e Veiculos Urbanos de Carga — VUC, assim definidos os caminhdes de pequeno porte, com
no maximo 2,20m de largura e 7,20m de comprimento.

e Implantagdo de Estacionamentos para Carga e Descarga

E proposto que sejam delimitadas vagas especificas para carga e descarga nas seguintes situacdes:

e Na ARVC, com dimensdes compativeis com os veiculos autorizados;

e Nas vias da area central externas a ARVC, especialmente nas vias do seu perimetro,
posicionados de modo a favorecer o acesso a distribui¢cdao ou recebimento de mercadorias
a partir dos estabelecimentos localizados internamente a ARVC;

e Em outras centralidades urbanas, com ou sem estacionamento rotativo, como
Anhangabal, Hortolandia, Vila Rami, Ponte Sao Jodo;

e Em corredores vidrios ou no entorno de Polos Geradores de Trafego que demandem
movimentag¢des mais significativas de carga e descarga.

e Sinalizacdo Vidria e Controle de Trafego nas Estradas Municipais

O Municipio de Jundiai possui uma area rural expressiva, com uma producdo agricola,
especialmente de frutas, com destaque para a producdo de uvas. Segundo os dados da Prefeitura,
ha um pouco mais de 1,5 mil produtores, em geral de pequeno porte, com até 50 hectares.

O acesso as propriedades agricolas se dd em boa parte por estradas e vias municipais com
caracteristicas vicinais, com gabarito limitado, ainda que compativel com o fluxo de veiculos que as
demandam, porém sem acostamento e em algumas situagdes com uma sinalizagdo viaria
incipiente.

Neste contexto, a circulagdo de veiculos de carga e de mdquinas agricolas nas vias rurais amplia os
problemas e devem ser objeto de atencao.

Neste contexto é indicado um programa voltado para as vias rurais e o tratamento da circulagdo de
veiculos de carga, composto pelas seguites acdes:

e Realizacdo de um estudo especifico da malha viaria da zona rural, visando identificar os
principais pontos de atengdo e de intervengdo em sinalizagdo;

e Implantar sinalizacdo vertical de regulamentacdo e principalmente de adverténcia nos
locais mais criticos;

e Implantar sinalizagdo de orientagdo de trafego (POT) nos principais pontos de articulagdo
da malha viaria rural;

e Implantar sinalizagdo de adverténcia para ciclistas sobre as condi¢des das vias e
orientagdes;

e Limitar a circulagdo de caminhdes de grande porte com elevado peso bruto, bem como o
trafego de caminhdes com cargas perigosas, cujos limites deverdo ser definidos apds o

estudo especifico;
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e Promover uma acdo especifica de fiscalizacdo e orientacdo de trafego nas épocas de safra
dos principais produtos agricolas.

e Compatibilizagdo vidria com as necessidades de circulagdo de cargas

A caracteristica industrial de Jundiai, aliado a sua posicdo estratégica na malha rodoviaria entre as
regides metropolitanas de Sdo Paulo e Campinas é uma condi¢do de geracdo de fluxos constantes
de veiculo de cargas de grande porte em algumas regides, notadamente na regido do Distrito
Industrial e outras mencionadas no Diagndstico.

Em algumas situagOes, as caracteristicas geométricas de algumas vias ndo sdo plenamente
adequadas para a circulacdo de veiculos de maior porte, em razdo de limitagdes de gabarito, greide
da pista, compatibilizacdo com as vias transversais, uso do solo, estado do pavimento entre outros.
Algumas situacGes estdo exemplificadas nas imagens a seguir.

Solistica

Figura 118: Exemplo de via com histérico de Figura 119: Exemplo de via com historico de
problemas de circulagdo de veiculos de carga (Av.  problemas de circulagdo de veiculos de carga (Av.
Jodo Antdnio Meccatti — Casa Branca/Setor Nossa Senhora Auxiliadora — Bairro dos
Industrial) Fernandes)

Figura 120: Exemplo de situagao critica, com Figura 121: Exemplo de via com histérico de
caminhao com excesso de peso ancorado em problemas de circulagdo de veiculos de carga (Av.
poste (foto do acervo da UGMT) Beta — Bairro do Poste)

Fonte: Google Maps

Os exemplos citados acima, que foram relatados pela UGMT, sdo situagdes tipicas da histérica
ocupacao urbana de algumas regides da cidade por grandes estabelecimentos industriais e
logisticos sem que o sistema vidrio de aproximacdo e lindeiro a estes locais possuissem condi¢des
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apropriadas para a circulacdo de veiculos de grande porte. Neste contexto, ha algumas a¢des que
devem ser adotadas:

e Submissdo da aprovacgdo de novos estabelecimentos logisticos e industriais a requisitos de
compatibilidade com o sistema viario adjacente, incluindo a adocdo de medidas de
mitigacdo ou contrapartidas que podem incluir: correcdes geométricas, reforco de
pavimento, sinalizacdo complementar, restricdo da circulagdo apenas para veiculos até
determinados pesos, compativeis com as condi¢ées da via, modificacdo no plano de

circulagao;

e Plano de remediagdo das vias mais sujeitas a sinistros de transito, deterioracdo do
pavimento em decorréncia da circulacdo de veiculos de carga, conforme exemplos
anteriores, em especial na drea Norte da cidade, mediante estudos e projetos de cada via,
com a proposi¢ao de medidas de intervengdo e execugao de obras. Estas intervengdes
poderdo ser discutidas com os estabelecimentos logisticos e industriais da regido, visando
o estabelecimento de mecanismos de compartilhamento dos investimentos requeridos, os
quais, também resultam em melhorias da prdpria operacao e realizacdo das atividades das
empresas instaladas na drea de projeto.

8.8 Plano de Acessibilidade

A infraestrutura de deslocamento dos pedestres deve reunir varias qualidades: seguranca vidria,
conforto, boa conservacdo, iluminacdo, seguranca publica, continuidade, conectividade,
atratividade e acessibilidade universal.

Este conjunto de itens pode ser reunido em um indicador de qualidade tratado como a
caminhabilidade do espaco publico urbano: permitir o deslocamento a pé com seguranca e
independéncia, favorecido pela existéncia de equipamentos publicos condizentes com a
acessibilidade universal.

8.8.1 Diretrizes de Projeto para a Area de Priorizagio do Modo a Pé

As diretrizes a seguir constituem a base conceitual de desenho urbano que tem como objetivo a
reconfiguracdo do espaco publico da area central de Jundiai e das principais centralidades do
municipio.

Calgadas

Todas as vias que serdo reconfiguradas devem garantir ao menos uma das calcadas em
conformidade as normas de acessibilidade. Quando ndo houver espaco suficiente para adequar as
duas calcadas, uma delas deve ser mantida na dimensao original e a outra deve ser alargada o
maximo possivel.

Além do alargamento da calgada, devem ser garantidas as condi¢des de circulagao acessivel no
passeio. O passeio deve ter largura minima de 1,90m e possuir pavimentacdo em material
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resistente, liso e sem obstrucdes. Devem também conter sinalizagdo tatil em ladrilho hidraulico,
conforme especificado pela NBR 9050/2020.

Travessia de pedestres

As travessias de pedestres que estiverem localizadas ao longo das rotas de circulagdo dos caminhos
peatonais deverdo estar, preferencialmente, no mesmo nivel das calgadas. Para se evitar o desnivel
de 15cm das calcadas em relacdo ao leito carrocdvel, deverdao ser adotados dispositivos para
nivelamento de via de pedestres como travessia de pedestres elevada. As travessias de pedestres
elevadas devem ser construidas com pavimentacao distinta em relacdo a usada no passeio e no
leito carrogavel, para serem facilmente reconheciveis. Recomenda-se o uso de balizadores nos
limites entre as calgadas e as plataformas de via elevadas nas interseccées.

Nas demais calcadas (fora da rede peatonal), deverdo ser construidos rebaixamentos de guia junto
aos pontos de travessia, de acordo as especificagbes para rebaixamento de cal¢adas estabelecidas
pela NBR 9050/2020.

Geometria viaria

A diretriz de orientar o sistema vidrio aos modos ndo motorizados ndo impde apenas a necessidade
de alargamento de calcadas e diminuic3o das se¢des dos leitos carrogdveis. E preciso levar em conta
que a politica de reducdo de velocidade implica na ado¢do de pardmetros geométricos mais
restritivos. Essas medidas, por sua vez, liberam espaco para ser aproveitado para ampliacdo de
calcadas, para implantacdo de mobilidrio urbano e de equipamentos de apoio, bem como para o
aumento das areas de frui¢ao publica.

8.8.2 Microacessibilidade

Microacessibilidade é o conjunto de intervengdes para possibilitar a circulacdo segura e confortavel
na area de entorno dos equipamentos de atracdo de viagens para os usuarios do modo a pé.

A microacessibilidade articula-se com a malha vidria estrutural, favorecendo os trajetos para todos
os perfis de usuadrios, priorizando os que dispéem de mobilidade reduzida, e que acabam ficando
restritos a acessos sem tratamento adequado para sua circulagdo.

A microacessibilidade relaciona-se diretamente com a atratividade local, sendo necessario
proporcionar as condi¢cbes de caminhabilidade no trajeto prioritario dos pedestres, que se
conectam a malha vidria estrutural. Para a definicdo das redes de microacessibilidade, consideram-
se como prioridade o acesso ao sistema de transporte publico, aos equipamentos de uso publicos,
e a regido central de Jundiai, onde predominam as atividades comerciais e de servico.

Portanto, é importante definir alguns parametros referenciais para estabelecer as propostas para
a mobilidade a pé.
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e Microacessibilidade no Entorno da Rede de Transporte Publico Coletivo

Em especial, os terminais de integracdo e a estacdo sao locais de maior atratividade de usudrios a
pé, sendo fundamental que o entorno direto seja readequado para a circulacdo segura.

Para o planejamento das interven¢des, o niUmero de passageiros que circulam nos terminais e
estacdo, é um importante indicador que possibilita hierarquizar os locais de maior utilizacdo de
pedestres.

Em relagdo as vias prioritdrias para a circulagdo do transporte coletivo, é fundamental que sejam
elaborados tratamentos de acessibilidade nas vias em sua area envoltéria num raio de 250 metros
e de 500 metros na drea de entorno dos terminais de integragdo e estacao.

e Microacessibilidade no Entorno dos Equipamentos Publicos - Centralidades

A articulacdo de diferentes areas de microacessibilidade cria redes de conexao locais, em que os
equipamentos de interesse publico podem priorizar as dreas de intervenc¢do no territério, o que
pode ser chamado de zonas de interveng¢do. Pode-se considerar, a nivel local, que os tipos de usos
prioritarios para a proposi¢do das redes, e definicdo de zonas de intervencao, sejam:

e Centralidades comerciais e de servicos;
e Escolas;
e Equipamentos de saude;

e Equipamentos de lazer.

O critério para a escolha das centralidades, considerou os bairros em que ha interesse do municipio
em desenvolvimento de ag¢Ges 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.

e Estratégias de Implantacdo

Para efetuar as intervencgGes, é necessario avaliar algumas condi¢des que podem ser favoraveis, o
que permite consolidar uma estratégia de implantagao das intervengdes:

e Execucdo ou reforma de cal¢adas em todas as obras vidrias a serem executadas no
Municipio, assim como implantacdo de travessias viaria de acordo com as caracteristicas
da via, de forma a priorizar a condicdo de circulagdo dos pedestres;
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e Estabelecimento de um programa de incentivo a reforma da calcada pelos proprietarios
dos imdveis através de politicas publicas;

e C(Criacdo de um programa de incentivo a caminhada, como meio de transporte, saude,
esporte ou lazer, estabelecendo parcerias com associacdes que atuam com essas praticas;

e Hierarquizacdo das interven¢Oes a serem executadas, priorizando as areas de maior
demanda de viagens pelo modo a pé, de acordo com os dados disponiveis.

8.9 Plano de Gestao de Vagas de Estacionamento e Demanda de Mobilidade

A gestdo sobre as vagas de estacionamento é um ponto fundamental para a reorganizagdo
funcional da circulagdo. Os objetivos estratégicos do PMUJ enfatizam as propostas de melhoria do
transporte publico e incentivos aos modos nao-motorizados, sendo necessario um reequiliibro do
uso do espaco publico de forma a acomodar estratégias diversificadas no uso do espaco publico.

O tema é crucial, uma vez que a principal fonte de area para ser convertida em ampliacdo dos
passeios é justamente a superficie atualmente utilizada como estacionamento em via publica.

8.9.1 Vagas de Estacionamento Suprimidas na Area Central

A retirada de vagas de estacionamento em via publica, principalmente na area central em funcao
da ampliagdo das calgadas e nas vias destinadas a implantag¢dao de faixa exclusiva ao transporte
coletivo é uma condi¢do para a implementa¢do da proposta. Essa premissa é fundamentada no
reconhecimento de que o estacionamento, conforme mencionado, é o de menor prioridade de
ocupacao da superficie vidria, de acordo com o principio da equidade na ocupag¢do do espago
publico.

As vagas suprimidas sdo consideradas: (i) permanentes, isto é, vagas suprimidas em funcdo do
alargamento das calgadas ou pela implantacdo de faixa exclusiva ao transporte coletivo operadas o
dia inteiro, como é o caso do binario da Rua Marechal Deodoro da Fonseca e Rua Rangel Pestana;
(i) flexivel, sdo aquelas suprimidas apenas na hora de pico da manha ou de pico da tarde, enquanto
a faixa exclusiva ao transporte coletivo estiver em operacao.

A Tabela 51, corresponde ao levantamento referente a quantidade de vagas que serdo suprimidas
na area central.

Tabela 51 — Quantidade de vagas suprimidas na area central

Vagas de estacionamento Quantidade (%)

Em via publica (comum) 255 32%
Zona Azul 540 68%
Total 795 100%

Fonte: Elaboragdo propria
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Das 255 vagas comuns em via publica, 200 vagas sdo suprimidas em fun¢do da implantagdo da faixa
exclusiva ao transporte coletivo e consideradas permanentes; e 55 vagas devido ao alargamento
das calcadas.

No caso das vagas da zona azul, 350 vagas sdo suprimidas em fung¢do da implantagdo da faixa
exclusiva ao transporte coletivo, sendo: 100 parcialmente suprimidas, devido a operacao da faixa
exclusiva somente nos picos manha e tarde, e 250 permanentes, devido a operacdo da faixa
exclusiva ao longo do dia inteiro; e 190 vagas da zona azul serdo suprimidas devido ao alargamento
das calcadas, alterando as caracteristicas fisicas da via.

Considerando que, atualmente na darea central estdo disponiveis 1.761 vagas no servico de
estacionamento rotativo, as 540 vagas que serdo suprimidas, correspondem a 31% do total de
vagas.

8.9.2 Bolsoes de Estacionamento

Aretirada de vagas em via publica ndo deve ser entendida como um impeditivo ao acesso do centro
por meio de automaveis, trata-se apenas de uma mudanca na forma de acessa-lo. A proposta é que
0s automaoveis que tenham o centro como destino sejam estacionados no entorno da area central,
a partir dos quais poderdo entrar na zona peatonal por meio de eixos de circulagdo para pedestres.
Esses estacionamentos podem ser bolsdes de estacionamento em superficie localizados nos
principais eixos de aproximag¢do da area central; nos pontos potenciais para a expansdo do
estacionamento rotativo ou, preferencialmente, nos estacionamentos privados distribuidos na area
central.

A Figura 122 mostra a localizacdo dos pontos designadas para implementacdo das areas de
estacionamentos, bem como os estacionamentos privados localizados na area central.
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Figura 122 - Localizagao dos bolsdes de estacionamento — Regido Central

Fonte: Elaboragdo Prépria

O levantamento das vagas disponiveis em estacionamentos privados na drea central, mostra que
ha aproximadamente 950 vagas, sendo que em torno de 355 vagas estdo locadas no
estacionamento do centro na Rua Major Sucupira, n? 21.

As vagas remanescentes se destinam prioritariamente aos usudrios que necessitam maior
proximidade dos locais de estacionamento em relagdo a seus destinos. S3o eles as pessoas com
deficiéncia, idosos, ambulancias e veiculos de resgate, dentre outros. Essas vagas estdo distribuidas
de forma mais homogénea possivel. A determinagao dos locais para implementagao dessas vagas
devera ser feita a partir de um estudo especifico baseado na disponibilidade de espago nas vias e a
necessidade de cobrir toda a drea do centro, considerando um raio de atendimento razoavel de 50
a 100m.

s .

8.10 Manual de Monitoramento e Gestao de Sinalizagao Viaria

A sinalizagdo de trafego é um elemento vital na organizagdo do sistema de transito e que
complementa a infraestrutura viaria da cidade.

O Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) designou aos municipios a competéncia pelo gerenciamento
do transito, inclusive pela instalagdo e manutengdo da sinalizagao viaria. O artigo 21°, inciso Ill do

III

CTB coloca como competéncia municipal “implantar, manter e operar o sistema de sinaliza¢do, os

dispositivos e os equipamentos de controle vidrio”.
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A partir deste referencial, sdo propostas as seguintes acoes especificas:

i) Desenvolvimento dos Manuais de Sinalizagdo Vidria de Jundiai: objetivando definir um
padrdo para a sinalizacdo de trafego a ser aplicada na cidade, de forma a orientar a
execucdo dos projetos viarios, através de manuais de procedimentos de projeto, execugado
e implementacdo da sinalizagdo urbana, contemplando todos os tipos de sinalizagao
preconizados no CTB.

ii) Implantagao de um Sistema Unificado de Monitoramento e Gestdo da Sinalizagdo Viaria:
objetivando uma base cadastral Unica, contemplando todos os tipos de sinalizacao
preconizados no CTB. Esta acdo pressupde a implantacdo de uma base georreferenciada,
constantemente atualizada, com informag¢des da sinalizacdo semafdrica, sinalizacao
horizontal e vertical, integrado com as equipes de planejamento, projeto e as equipes de
campo que possuem informacgdes atualizadas, com base nas atividades correntes.

iii) Formulagdo de um Plano de Manutenc¢do da Sinalizagcdo de Trafego: estabelecendo uma
periodicidade na manutencdo da sinalizacdo de cardcter preventivo e de estratégias
emergenciais, através da criacdo de um cronograma determinado.

iv) Desenvolvimento e implantacdo de sinalizagdo especial em areas de moderagdo do
transito: estabelecendo um padrdo visual diferenciado para areas contempladas com
esquemas de moderacdo do transito, em especial na area central, compartilhando a
circulacdo segura de pedestres, ciclistas e veiculos em geral.

v) Implementagdo de treinamento permanente na operagdo de semaforos: com a
formatacdo de cursos de formacdo de profissionais e técnicos, de reciclagem e de
aperfeicoamento no manuseio de dados de trafego com o uso de ferramentais diddaticas
baseadas em tecnologias de controle e fiscalizagdo do transito, que sdo atualizadas
frequentemente.

8.11 Manual de Procedimentos de Fiscalizagao de Transito e Transporte

Dada a natureza distinta dos esquemas de fiscalizagdo dos diversos subsistemas do sistema de
transporte e trafego das cidades, a Consultora estruturou este capitulo segundo os subsistemas
considerados e, também, na capacidade de fiscalizagdo da Administragdo Publica.

Assim, os itens seguintes deste capitulo tratam dos procedimentos de fiscalizagdo do transporte
coletivo, taxis, 6nibus escolares, que representam os principais subsistemas passiveis de serem
efetivamente fiscalizados segundo uma estrutura formal da Prefeitura.

8.11.1 Monitoramento da Operag3o dos Sistemas de Transporte por Onibus

Existem, pelo menos, duas vertentes fundamentais no monitoramento de sistemas de transporte
publico, sendo a primeira delas aquela relacionada com o desempenho operacional dos sistemas
propriamente ditos, segundo os termos do contrato de concessdo, e a segunda, associada ao papel
do sistema de transporte publico no contexto do Sistema de Mobilidade em nivel municipal ou
metropolitano, em termos do alcance dos objetivos estratégicos esperados, cujas caracteristicas ja
foram de certa forma tratadas anteriormente neste relatério.
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Cada uma destas vertentes tem suas caracteristicas e peculiaridades que devem ser levadas em
consideracao na proposi¢do dos indicadores para o monitoramento do desempenho em cada um
dos temas abordados nestas vertentes.

Do ponto de vista do desempenho operacional a luz do contrato de concessao, o conjunto de
indicadores busca monitorar o nivel do servico prestado com base em um conjunto restrito de
indicadores, os quais devem ser monitorados frequentemente e confrontados com os patamares
estabelecidos nos contratos firmados entre o Poder Concedente e os Concessionarios.

O Sistema de Avaliacao dos Servicos (SAS) deverd ser composto por uma série de indicadores que
permitirdo a geracdo de uma nota global, ou seja, indice de Desempenho da Operacdo (IDO), que
ira definir o desempenho de cada Concessiondria no periodo de andlise, que deverd ser mensal.

A sistematica do Sistema de Avaliagdo dos Servicos (SAS) que permitird definir o indice de
Desempenho da Operacdo (IDO) devera contemplar uma sequéncia de atividades que deverdo
envolver:

1. Coleta de Dados;
2. Apuragao dos Indicadores;
3. Comparac¢do com as Metas de Desempenho Estabelecidas;
4. Atribuicdo dos Conceitos ou Notas de Cada Indicador;
5. Célculo do IDO
Os indicadores propostos sdo os seguintes:
e indice de Cumprimento das Viagens (ICV):
e indice de Reprovacdo em Vistorias (IRV):
e indice de Sinistros de Transito (IST):
e indice de Conservacdo da Frota (ICF):
e indice de Reclamac&o de Servico (IRS):
¢ indice de Reclamacio do Pessoal Operativo (IRO):
e indice de Quilometragem Entre Falhas (IKF):

e indice de Pontualidade de Partidas (IPP):

8.11.2 Fiscalizacdo do Sistema de Taxis

A Portaria SMT.DTP n2 057/2021, de 18 de maio de 2021, que aprova o manual de Fiscalizacdo do
Transporte Diferenciado - Modalidade Taxi, em seu anexo Unico, estabelece os critérios para a
fiscalizacdo do transporte por taxi no municipio de Sdo Paulo, o que se constitui em importante
referéncia para Jundiai.

Este manual define todos os tipos de infragdes possiveis e as penalidades correspondentes, através
da determinac¢do da descri¢cdo da infra¢do, as penalidades a serem aplicadas, a previsao legal, ou
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seja, leis, decretos e portarias que tratam de cada infracdo e penalidade e os prazos de correcdo e
reincidéncia.

8.11.3 Fiscalizagdo dos Sistemas de Onibus Escolares

Do mesmo modo que no caso da fiscalizacao de taxis, para o transporte escolar a Prefeitura de Sao
Paulo, em meados de 2021, publicou o Manual dos Padrdes Técnicos de Veiculos — Transporte
Escolar Gratuito, cujo objetivo principal consistiu no estabelecimento das caracteristicas basicas
dos veiculos e dos equipamentos auxiliares para operagao no Transporte Escolar Gratuito — TEG.

Este manual define que o projeto do veiculo deve prever requisitos de confiabilidade, manutencao,
seguranca, conforto, mobilidade, acessibilidade e protecdao ambiental, sendo reservadas ao Poder
Publico a avaliacdo e consequente aprovacao final do veiculo.

Este referido manual da SPTrans serve de base para os procedimentos propostos para Jundiai,
tendo em vista a experiéncia da SPTrans como organismo de gestdo de transporte em Sao Paulo.

8.11.4 Fiscalizagao de Velocidades do Sistema de Circulagao

Desde novembro de 2020, entrou em vigor a resolucdo do Conselho Nacional de Transito que
determina os requisitos técnicos minimos para a fiscalizacdo da velocidade de veiculos
automotores, elétricos, reboques e semirreboques definidos pela Resolucao N2 798.

Com as medidas, o Contran, drgao vinculado ao Ministério da Infraestrutura, buscou privilegiar o
carater educativo, em vez do meramente punitivo, em suas fiscalizagdes ostensivas no transito.

A referida Resolugdo 798 apresenta regras e critérios técnicos para instalagao e uso de radares fixos
ou portateis, de forma a evitar que sejam instalados em locais pouco visiveis. A norma determina
que os locais em que houver fiscalizagao de excesso de velocidade por meio de medidores do tipo
fixo sejam precedidos de sinalizagdo, de forma a garantir a seguranga vidria e informar, aos
condutores, a velocidade maxima permitida para o local.

Segundo o Contran, o propdsito das mudancas é fazer com que o condutor seja alertado do limite
de velocidade da via, perceba os riscos, reduza a velocidade do veiculo e, com isso, reduza as
chances de sofrer sinistros de transito.
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8.12 Plano de Fortalecimento Institucional

Em termos de proposi¢des, o plano de fortalecimento institucional recomenda algumas ac¢des
direcionadas para a gestdo de projetos, capacitacdo dos recursos humanos, indicadores de
monitoramento e ferramentas para a priorizacdo de projetos e para apoi a gestao de projetos

8.12.1 Gerenciamento de Projetos

A 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
contemplar:

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

e Descricdo do motivo de atraso e como se ird recuperar o atraso;

e Descricdo de fatores positivos e negativos na condugdo do projeto;

e Providéncias e decisGes a serem tomadas nas prdoximas duas semanas e 0S Seus
responsaveis;

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

execucdo de cada uma das fases do projeto.

8.12.2 Ferramentas e A¢Oes para Capacitacdao de Recursos Humanos

O setor de mobilidade tem grande necessidade de informac¢Oes 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 e Transporte 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);

¢ Modelos de microsimulagdo Vissim, Transmodeler (mais usados no Brasil); Aimsum

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 andlise de interse¢cBes semaforizadas. como Transyt, Vissim (Visum),
Transmodeler (Transcad), M2, Aimsum, SUMO. O software mais utilizado no Brasil é o
Vissim mas a prefeitura ja dispée do Aimsum e pode continuar desenvolvendo o uso dessa

ferramenta.

As equipes devem ser capacitadas para uso dos softwares e participar efetivamente dos servigos
prestados por consultoras.
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8.12.3 Indicadores de Monitoramento

A Unidade Central de Entregas criou um indicador muito engenhoso que é o indicador de
comunicacao para colocar que a entrega s6 estd caracterizada quando comunicada para o sistema
de gestdo. Essa entrega esta relacionada a produtos fim relacionados com as unidades de gestao e
com as plataformas.

O indicador de entrega deve ser estendido aos marcos intermedidrios dos projetos identificando
gue porcentegem do projeto foi atingida nesse marco e uma tabela de desempenho pessoal dos
responsaveis pela conclusdo do marco e responsavel pelo projeto.

Deve ser mostrado um programa de responsabilidade compartida pelas equipes de trabalho e um
programa de incentivo pelo cumprimento de metas com prémios de visibilidade e diplomas por
desempenho.

As tabelas de andamento dos projetos devem ser atualizadas a cada semana, com o nuimero de
horas dedicadas a cada uma das atividades.

8.12.4 Ferramentas para Priorizacao de Projetos

A priorizacdo de projetos exige a composicdao de um grupo de avaliacdo que incorpore pessoas
distintas para aumentar a abrangéncia do processo. Essas pessoas devem ser treinadas para efetuar
a avaliagdo.

A priorizagdo de projetos pode ser feita com uma avaliagdo multicritérios. Na metodologia AHP
(Analitic Hierarchy Process) com a defini¢do dos niveis proprios para avaliagdo. Esse processo pode
incluir a avaliagdo economica e financeira como parte do processo.

Todos os métodos devem ser analisados. Entretanto, considerando a caracteristica do servico
publico, é recomendado o uso conjunto dos métodos RICE e Matriz de Custo x Beneficio (descritos
a seguir) como metodologias simplificadas e da metodologia AHP para uma andlise mais complexa
e detalhada.

e Método BASICO

O método considera os seguintes indicadores:

(B)eneficios do projeto para a empresa ou instituicdo;
(A)brangéncia dos resultados;

(S)atisfagao dos funcionarios e colaboradores;
(I)nvestimento necessdrio para execugao;

(C)liente satisfeito;

0O O O O O O

(O)peracionalidade simples ou factibilidade.

Cada indicador recebe uma nota de 1 a 5. A soma das notas indica a prioridade do projeto.
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e Meétodo GUT

A sigla GUT foi criada com base em trés critérios, que sdo utilizados para priorizar acoes:

i Gravidade: define o impacto que a a¢Oes tera em outras atividades ou projetos;
ii. Urgéncia: leva em considera¢do o tempo para entrega relativa a acdo;
iii.  Tendéncia: fator que considera a velocidade que um problema ndo resolvido pode levar

para piorar.

Esse método também usa a mensuragdo de 1 a 5. A soma das notas indica a prioridade do projeto.

e Método RICE

A sigla corresponde aos quatro critérios para avalia¢do.

i Reach (alcance): quantidade de pessoas impactadas/beneficiadas pelo projeto (indicador
global);
ii. Impact (impacto): como que cada pessoa sera impactada com esse projeto (indicador
individual);
iii.  Confidence (confianga):grau de confianga na capacidade da equipe em realizar o projeto;
iv. Effort (esforgo): fator de tempo, dificuldade e esforco necessarios para a realizacdo desse

projeto.
A nota maxima e minima fica a critério do grupo de avaliagao.
Depois, para chegar ao resultado da nota de cada projeto, é preciso resolver a seguinte férmula:

R-I-C
Resultado = ———

e Matriz de Custo x Beneficio

A matriz classifica os projetos de acordo com custo (alto e baixo) e beneficio (alto e baixo). A linha
de corte entre alto e baixo deve ser definida pelo grupo de avaliagdo. Os dados dos projetos sdo
colocados nos quadros com da Figura 123 abaixo.
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BENEFICIO

Figura 123: Exemplo de quadro — Matriz de Custo x Beneficio

Fonte: rockcontent.com/br/blog/priorizacao-de-projetos
A légica da avaliagdo é:

i.  Vermelho: Representa a pior combinagdo de critérios possivel, com custo elevado e baixo
retorno. S3o projetos que devem ser descartados.
ii. Amarelo: Resultado intermedidrio, em que o custo e o beneficio sdo considerados
aceitaveis;
iii. Verde: Projeto com baixo custo, mas que ndo trara muitos beneficios (baixo risco);
iv.  Azul: Melhor cendrio, pois representa os melhores resultados possiveis para um projeto,

possivelmente compensando o alto custo.

e Matriz de Eisenhower (Urgéncia x Beneficio)

Projetos urgentes demonstram que o tempo para concluir as tarefas é mais curto, os projetos
considerados importantes sdo aqueles que terdo um impacto maior nos resultados.

Nesse caso também sdo dadas notas para cada projeto (de 1 a 4) e os projetos sdo inseridos em
cada um dos quadrantes da Figura 124. A validade do processo estd justamente em definir o que é
urgente e o que é importante.
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£ IMPORTANTE MAS NAO E URGENTE

Decida quando vai fazer

NAO L IMPORTANTE NEM URGENTE

Importante

Faga mais tarde

E IMPORTANTE E URGENTE

Faga imediatamente

URGENTE, MAS NAQ £ IMPORTANTE

Delegue para outra pessoa

N
4

Urgente

Figura 124: Exemplo de quadro — Matriz de Eisenhower

Fonte: rockcontent.com/br/blog/priorizacao-de-projetos

e Matriz Esforco x Impacto

E um método semelhante ao anterior, mas define os projetos em termos de esforco para sua

realizagdo e o impacto. Os projetos sdao posicionados em 4 possiveis quadrantes, como na Figura

125.

Prioritario

Figura 125: Exemplo de quadro — Matriz Esforgo x Impacto

Fonte: rockcontent.com/br/blog/priorizacao-de-projetos

Cada quadrante pode ser caracterizado da seguinte forma:

i.  Quadrante verde: a¢des simples com étimos resultados;

ii. Quadrante Laranja: agdes com étimos resultados, em contrapartida a um grande esforgo;

iii.  Quadrante azul: agGes faceis com baixo impacto;
iv.  Quadrante vermelho: a¢Ges com os piores resultados, geralmente aquelas que devem ser

descartadas ou repensadas.
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8.12.5 Ferramentas para Apoio a Gestao de Projetos

O mercado apresenta muitas ferramentas de gestdo de projetos. O mais utilizado por usuarios de
pequeno e médio porte é o Microsoft Project.

Outros instrumentos disponiveis no mercado sdo, entre outros, Asana, Monday, Meistertask,
Wrike, GoodDay, Shortcut. GanttPro, Nifty and Miro.

Cada ferramenta tem suas facilidades e restricdes. A maioria oferece licencas pagas. Ganttpro e
Nifty proporcionam versdes sem custo. Naturalmente, as ferramentas mais sofisticadas tém custo
mais elevado.

Para aqueles que ndo dispdem ainda de uma ferramenta, é recomendavel iniciar com o GanttPro e
depois migrar para o Microsoft Project. O GanttPro apresenta um formato similar ao Microsoft
Project e ird facilitar a migragao.

8.13 Caderno Técnico de Mobilidade

No ambito do PMUJ foi elaborado um modelo de macrosimulagdo de transporte que permitiu
simular o comportamento de viagens na escala municipal e regional. A metodologia de modelagem
de transportes se baseia no conceito do modelo 4 etapas que, considerando premissas e dados
obtidos em campo, determina uma matriz de viagens com pares origem-destino para a area de
estudo, representativa dos deslocamentos urbanos. A demanda de viagens estimada é simulada
computacionalmente na rede viaria com o objetivo de obter indicadores de fluxos por trecho, eixos
viarios mais utilizados, velocidades médias etc.

8.13.1 Matrizes Futuras

Os fatores sociais urbanos da populacdo de Jundiai constituiram insumos para a elaboragdo de uma
projecdo populacional para o horizonte considerado no PMUJ, de 10 anos. A evolugdo da demanda
de transportes na cidade é considerada como aderente a evoluc¢do da populacdo, sendo possivel a
partir de um cendrio de referéncia construir previsbes para o horizonte até 2030, e anos
intermediarios, aqui definidos como 2024 e 2027.

A evolugdo futura das viagens leva em consideragao a projecao de varidveis socioecondmicas e
urbanas, gerando uma estimativa para as matrizes no horizonte de 2030. A evolugdo prevista das
variaveis socioecon6micas tem como consequéncia um aumento do numero de viagens geradas,
especialmente em regides mais periféricas de Jundiai, com destaque nos Vetores Oeste e Leste,
conforme pode ser observado na Figura 126, onde 2019 é considerado como ano-base para as
analises, e os anos 2024, 2027 e 2030 sao os horizontes de referéncia para implantacdo de projetos.
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Figura 126 — Evolugdo de demanda — Viagens no pico manha

Fonte: Elaboracdo propria

A partir dessa projecao das viagens, foram geradas as matrizes de viagens para os modos de
transporte coletivo e individual. A estimac¢do e avaliacdo do impacto na mobilidade do cenario
futuro foi feita através da utilizagdo de modelos de transportes que incluem os componentes de
demanda e oferta de transporte, desenvolvidos para o Plano de Mobilidade Urbana de Jundiai.

8.13.2 Faseamento de Intervengoes

A partir da definicdo do faseamento das obras viarias, foram considerados 3 horizontes de avaliagdo
(2024, 2027 e 2030). Para cada horizonte, o PMUJ definiu uma série de intervengdes vidrias que
devem ser consideradas e implementadas. O modelo de simulagdo elaborado no dmbito do PMUJ
permite a avaliacdo das propostas para cada horizonte a partir da obtencdo de indicadores de rede,
que sdo obtidos de forma global para cada matriz de viagens projetada respectivamente nos
horizontes de avaliagdo

Para cada cendrio de avaliagdo foram calculados cinco indicadores de desempenho da mobilidade:

e Tempo Médio de Viagem;

e Tempo Total de Viagem;

e Distancia Média de Viagem;
e Distancia Total Percorrida;

e Nivel de Servico.

8.13.2.1 Ano Base

A Figura 127 apresenta a alocagdo de viagens na rede viaria no ano base, onde é possivel identificar
a relativa importancia das rodovias na mobilidade urbana de Jundiai, assim como os principais eixos
da rede viaria.
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Figura 127 — Nivel de Servigo — Ano Base
Fonte: Elaboragdo prépria
8.13.2.2 Horizonte 2024 - Curto Prazo

O horizonte de curto prazo, onde a priorizacdo de propostas da preferéncia para projetos de
pequeno porte, relacionados principalmente aos Eixos de Transporte Publico criados, apresenta
uma leve melhora nos indicadores de tempo médio de viagem. Neste horizonte estao previstas
obras no Vetor Oeste com a criagdo de um novo eixo viario cruzando o Distrito Industrial, reduzindo
a utilizagao das rodovias no entorno e outros eixos urbanos, como a Av. Anténio Pincinato. A Figura
128 e a Figura 129 apresentam os carregamentos de viagem no cendrio “Nada a fazer” e “Faseado”,
respectivamente. A Tabela 52 resume os indicadores dos dois cenarios e a diferenga percentual dos
indicadores do cenario “Faseado” em relacdo ao “Nada a Fazer”.

Tabela 52: Indicadores de Desempenho — Horizonte 2024

Cenarios - 2024

Diferenca
Indicadores de Desempenho Ano base - 2019 entre Cenarios

Nada a fazer Faseado em 2024
Tempo Médio de Viagem (min) 17,10 17,55 17,22
Tempo Total de Viagem (veic-h) 12.680 13.252 13.010 -1,83%
Distancia Média de Viagem (km) 8,97 9,05 9,03 -0,18%
Distancia Total Percorrida (veic-km) 399.067 409.995 409.247 -0,18%

Fonte: Elaboragdo propria
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Figura 128 — Nivel de Servigo — Ano 2024 - “Nada a Fazer”
Fonte: Elaboracgdo propria
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Figura 129 - Nivel de Servico — Ano 2024 - “Faseado”

Fonte: Elaboragdo propria
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8.13.2.3 Horizonte 2027 — Médio Prazo

No horizonte de médio prazo, tem-se a priorizacdo de projetos vidrios importantes para as
conexoes regionais no municipio. Dessa forma os indicadores comparativos apresentam uma
variagcdo mais significativa, indicando os beneficios das propostas frente a evolucdo de demanda no
periodo. Neste horizonte é possivel perceber que as propostas faseadas apresentam relativa
melhora no nivel de servico da Rod. Jodo Cereser, devido ao aumento da oferta viaria. A Figura 130
e a Figura 131 apresentam os carregamentos de viagem no cenario “Nada a fazer” e “Faseado”,
respectivamente. A Tabela 53 resume os indicadores dos dois cenarios e a diferenca percentual dos
indicadores do cenario “Faseado” em relagdo ao “Nada a Fazer”.

Tabela 53: Indicadores de Desempenho — Horizonte 2027

Cenarios - 2027

Diferenca
Indicadores de Desempenho Ano base - 2019 entre cenarios

Nada a fazer Faseado em 2027
Tempo Médio de Viagem (min) 17,10 18,04 16,90
Tempo Total de Viagem (veic-h) 12.680 13.875 13.000 -6,30%
Distancia Média de Viagem (km) 8,97 9,12 9,08 -0,51%

Distancia Total Percorrida (veic-km) 399.067 420.944 418.784 -0,51%

Fonte: Elaboracdo propria
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Figura 130 — Nivel de Servigo — Ano 2027 — “Nada a Fazer”
Fonte: Elaboracgdo propria
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Figura 131 - Nivel de Servico — Ano 2027 - “Faseado”

Fonte: Elaboragdo propria
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8.13.2.4 Horizonte 2030 - Longo Prazo

No ultimo horizonte de andlise todas as propostas previstas no PMUJ sdo implementadas,
indicando o melhor rendimento do conjunto de projetos vidrios. O beneficio da reducdo dos tempos
de viagem médio em aproximadamente 10% indica que as propostas tém efetividade em atender
ademanda prevista no horizonte. Com o resultado da melhoria da oferta viaria, com eixos regionais
alternativos ao uso das rodovias, é possivel perceber uma melhora nos niveis de servico das
rodovias, principalmente na Rod. Jodo Cereser. A Figura 132 e a Figura 133 apresentam as alocagdes
de viagem no cendrio “Nada a fazer” e “Faseado”, respectivamente. A Tabela 54 resume os
indicadores dos dois cendrios e a diferenca percentual dos indicadores do cenario “Faseado” em
relacdo ao “Nada a Fazer”.

Tabela 54: Indicadores de Desempenho — Horizonte 2030

Cenarios - 2030

Diferenca
Indicadores de Desempenho Ano base - 2019 entre cenarios

Nada a fazer Faseado em 2030

Tempo Médio de Viagem (min) 17,10 18,52 16,59 -10,41%
Tempo Total de Viagem (veic-h) 12.680 14.496 12.988 -10,41%
Distancia Média de Viagem (km) 8,97 9,20 9,13 -0,75%
Distancia Total Percorrida (veic-km) 399.067 431.890 428.660 -0,75%

Fonte: Elaboragdo prépria
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Figura 132 — Nivel de Servigo — Ano 2030 — “Nada a Fazer”
Fonte: Elaboracgdo propria
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Figura 133 - Nivel de Servico — Ano 2030 - “Faseado”
Fonte: Elaboragdo propria
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8.14 Proposta de Reorganizacao da Legislagdao, Regulamentacdo e Fiscalizagcao
dos Servigos de Transporte

8.14.1 Transporte Publico Coletivo

O Municipio carece de uma lei especifica acerca do transporte publico coletivo, baseando-se apenas
nas disposi¢des do Plano Diretor e a respectiva legislacdo federal de concessdes (Lei n2 8.987/1995).
Desta forma, sugere-se a ampla discussdao na Camara Municipal sobre a criacdo de Lei especifica
gue aborde o tema, tendo como principal objeto o modelo de concessao adotado, os periodos e,
em especial, a modernizacdo paulatina das frotas para veiculos menos poluentes, em especial
veiculos elétricos e/ou com melhor desempenho frente ao combustivel queimado.

No mais, importante a menc¢do de que o Municipio ja possui um Cddigo de Conduta referente aos
seus usudarios (Lei Municipal n? 8.708/2016), de forma a estar avancado se comparado com outros
municipios, e também possui lei relativa ao bilhete Unico (Lei Municipal n2 8.256/2014).

8.14.2 Transporte Publico Individual de Passageiros (Taxi)

Disciplinado pela Lei Municipal n2 9.222/2019, os servicos de taxis no municipio se encontram em
plena adequacdo, visto se tratar de uma lei recente, abarcando todos os tépicos relevantes sobre
o tema.

No mais sugere-se a inser¢ao da necessidade de transicdo da frota de veiculos a base de
combustiveis fosseis para uma frota de veiculos elétricos e/ou a base de fontes menos poluidoras
ou, em ultimo caso, com melhor desempenho frente ao combustivel queimado, em consonancia
com os entendimentos da Lei de Mobilidade Urbana de Jundiai. O fomento de tal transi¢ao poderd
se dar na forma de isen¢des ou incentivos crediticios.

8.14.3 Transporte Escolar

O transporte escolar do Municipio através de concessGes é regulamentado pela Lei Municipal n2
9.594/2021. Por se tratar de lei recente, estd em plena adequacgio as disposi¢cdes do Plano Diretor
e demais leis do ordenamento juridico patrio.

No mais sugere-se a inser¢cao da necessidade de transicdo da frota de veiculos a base de
combustiveis fosseis para uma frota de veiculos elétricos e/ou a base de fontes menos poluidoras
ou, em ultimo caso, com melhor desempenho frente ao combustivel queimado, em consonancia
com os entendimentos da Lei de Mobilidade Urbana de Jundiai. O fomento de tal transi¢cao podera
se dar na forma de isen¢des ou incentivos crediticios.
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8.14.4 Transporte Privado de Passageiros

Regulamentado pelo Decreto Municipal n® 28.3790/2019 (que regulamenta a Lei Federal n@
12.587/2012 sobre o tema). Por se tratar de legislacdo recente, se encontra em plena adequacéo.

No mais sugere-se a insercdo da necessidade de transicdo da frota de veiculos a base de
combustiveis fésseis para uma frota de veiculos elétricos e/ou a base de fontes menos poluidoras
ou, em ultimo caso, com melhor desempenho frente ao combustivel queimado, em consonancia
com os entendimentos da Lei de Mobilidade Urbana de Jundiai. O fomento de tal transi¢cdo podera
se dar na forma de isen¢des ou incentivos crediticios.

8.15 Cronograma de Implantagao e Estimativa de Valores

Este capitulo apresenta os elementos necessdrios para proceder a avaliagdo socioeconémica dos
projetos incorporados ao Plano de Mobilidade Uebana de Jundiai, contemplando os custos de
investimento, estimativa dos beneficios e a avaliagdo propriamente dita.

8.15.1 Custos de Investimento

As propostas foram divididas em 4 componentes: Sistema Viario, Transporte Publico, Transporte
por Bicicleta e Circulacdo de Pedestres. A tabela seguinte resume os tipos de propostas com uma
breve descricdo do que estd embutido em cada uma delas.

Tabela 55: Investimentos — Propostas por componente de mobilidade
Componente Proposta Descricao ‘

Obras vidrias que podem ser divididos em 3 portes:
e Pequeno porte: Objetivo de correcdo, alteracao
ou ajuste de trecho viario ja existente;
Sistema Viario Projeto Viario e Médio porte: Implementagao de novo trecho
vidrio ou extensa alteragao do eixo ja existente;
e Grande porte: Implementacédo de novo eixo
vidrio de carater regional urbano.

Melhorias voltadas para o usuario de transporte publico,

Melhorias Eixo a . ~
como ponto de 6nibus reformados e informacées ao

TP usuario
Transporte
Publico Implantacdo de Faixa Exclusiva em eixos principais.
Priorizacao Sinalizagdo horizontal e vertical e reorganizagao de
largura de faixas em alguns trechos.
. - Implantagdo de rede ciclovidria com trechos em ciclovia
Rede Ciclovidria . . .
segregada, ciclofaixa e calgada compartilhada.
Transporte
por Bicicleta Paraciclos, bicicletarios e outros equipamentos urbanos

Equipamentos

. Y. instalados ao longo da rede cicloviaria e nds de
Cicloviarios

integragdo, tais como terminais e polos atratores.
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Componente Proposta Descri¢ao ‘

Melhorias dos acessos e passeios peatonais.
Rotas Acessiveis | Alargamentos de calcada, reducdo de obstaculos e

Circulagdo de _ =
interferéncias

Pedestres

lluminagao Melhorias na iluminagdo publica

Fonte: elaboracdo propria

Para os projetos que envolvem obras viarias, as planilhas de orcamentos referenciais foram
elaboradas com base em sistemas oficiais de precos de servigos e insumos (SICRO, SINAPI e ANP),
com referéncia de julho de 2019, conforme a base acordada para referéncia do PMUJ.

Os principais custos paramétricos utilizados, assim com a fonte principal de informag¢des esta
apresentado na Tabela 56. Os custos de obra de arte, implementa¢ao, ampliagao e desapropriagao
consideram como projeto de referéncia, a implantagdo de 4 faixas de rolamento (duas por sentido).

Para cada um dos horizontes 2024, 2027 e 2030, foi estimado o investimento total e diluido nos 3
anos anteriores, de forma a simular um investimento constante ao longo de cada horizonte. O
cronograma financeiro esta apresentado na Tabela 57.
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Tabela 56: Investimentos — Custos paramétricos

Tipo/ Projeto de Referéncia Cust?/Unldade
(SR EEmente (largura de referéncia ou tipologia de projeto) (jul/19)
Mobilidade . AR ] MM = Milhdes
Obra de Arte SICRO/SINAPI = Viaduto 4 faixas de rolamento com 3,2 m de largura cada (2 por sentido) km RS 58,5 MM
SICRO/SINAPI | Calcada acessivel Implantagao de calgada com 4,0 m de largura km RS 0,64 MM
Implementagao
SICRO/SINAPI = Pavimento concreto Implantagdo de 2 faixas de rolamento, com total de 7,0 m km RS 1,9 MM
SICRO/SINAPI ﬁ:)?\/c:;gao de pavimento Demolicdo de 2 faixas de rolamento, com total de 7,0 m km R$ 0,3 MM
Ampliagdo
SICRO/SINAPI = Pavimento asfalto Implantacdo de 2 faixas de rolamento, com total de 7,0 m km RS 1,6 MM
Area média de demolicdo de 1.900 m? por projeto estudado no
SICRO/SINAPI = Demoli¢do de edificagdo PMUJ, considerando somente projetos que foi identificado a Projeto R$ 0,22 MM
Desaprobriacio necessidade de desapropriagdes
propriag Area média de desapropriacdo de 1.900 m? por projeto estudado no
SICRO/SINAPI = Desapropriagdo PMUJ, considerando somente projetos que foi identificado a Projeto RS 7,3 MM
necessidade de desapropriagdes
SINAPI/SIURB | Ciclovia Ciclovia segregada de largura minima de 2,5 metros (2 sentidos) km RS$ 0,35 MM
Rede Cicloviaria = Benchmarking = Bicicletario - un. RS 0,46 MM
Benchmarking | Paraciclos - un. RS 720,00
Benchmarking Igi;:;gfmmagoes b/ ; un. R$ 2.000,00
Melhorias Eixo TP
Benchmarking | Ponto de 6nibus - un. RS 8.000,00
Priorizagio TP SICRO/SINAPI/ Faixa Exclusiva Faixa Exclusiva para 6nibus sinalizada com largura minima de 3,5 km RS 0,46 MM
Benchmarking metros
Fonte: elaboracdo proépria; SICRO; SINAPI; ANP; SIURB
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Tabela 57: Cronograma Financeiro - PMUJ

Investimento Ano a Ano (Interpolado) em Milhdes RS

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 oW

Geral
?,_ @ Infraestrutura ciclovidria 5,4 5,4 5,4 7,7 7,7 7,7 5,9 5,9 5,9 56,9
g g Equipamentos Ciclovidrios 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,5 0,5 0,5 3,4
l‘_S @ Subtotal 5,7 5,7 5,7 8,0 8,0 8,0 6,3 6,3 6,3 60,2
e 0 Urbaniza¢do completa de via 2,7 2,7 2,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 8,2
o ¢
'g = Subtotal 4,7 4,7 4,7 4,0 4,0 4,0 10,0 10,0 10,0 56,2
g o Obras vidrias 23,2 23,2 23,2 78,4 78,4 78,4 83,0 83,0 83,0 553,8
o =
':%; E Subtotal 23,2 23,2 23,2 78,4 78,4 78,4 83,0 83,0 83,0 553,8
413 ° Sistema de Informacgao para Abrigos 0,0 0,0 0,0 0,5 0,5 0,5 0,0 0,0 0,0 1,6
% % Priorizacdo (Faixas Exclusivas) 1,5 1,5 1,5 0,3 0,3 0,3 0,0 0,0 0,0 5,4
,'_'3 © Subtotal 1,5 1,5 1,5 0,8 0,8 0,8 0,0 0,0 0,0 7,1
Total Investimentos 35,2 35,2 35,2 91,2 91,2 91,2 99,4 99,4 99,4 677,3

Fonte: elaborac¢do propria
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8.15.2 Avaliagao Socioeconémica

A metodologia de avaliagdo socioeconémica proposta segue os conceitos adotados pelo Banco
Mundial para estudos de viabilidade econémica de projetos de sistemas de transportes urbanos.

A premissa basica da metodologia consiste na estimativa dos beneficios gerados em func¢do da
implantagdo dos projetos viarios e a priorizagdo e racionalizagdo do sistema de transporte coletivo
na area de influéncia do PMUJ. A avaliagdo socioeconémica elaborada para o PMUJ considera os
seguintes beneficios para os modos de transporte individual e coletivo apresentados na tabela

seguinte.
Tabela 58: Parametros — Beneficios econdmicos considerados na avaliacdo
Tipo de . .
. . . Transporte Individual Transporte Coletivo
beneficio
Reducgdo dos tempos de viagem Reducdo dos tempos de viagem
Direto Reducdo dos custos de combustivel Reducdo dos custos de combustivel
Redugao dos custos de manutengao e .
. Redugao dos custos operacionais
outras despesas variaveis
. Redugdo da polui¢do gerada Redugdo da poluigdo gerada
Indireto ~ S A ~ S A
Redugao de sinistros de transito Redugao de sinistros de transito

Fonte: elaboracgdo propria

Em termos genéricos, um sistema de transporte urbano pode ser visto como um processo de
produgdo que consome recursos a fim de gerar produtos Uteis a sociedade. Pode-se considerar os
produtos de sistema de transporte como geradores tanto de vantagens como desvantagens. A
esséncia da avaliagcdo econémica de investimentos em transporte é determinar tanto as vantagens
como as desvantagens, a fim de obter os beneficios liquidos que serdo produzidos por um sistema
de transporte e comparar estes beneficios liquidos com os custos dos recursos necessarios.

Deste modo, é possivel quantificar monetariamente uma série de beneficios derivados das
intervengdes previstas. De um modo geral, podem ser caracterizados os beneficios associados a
estas intervencgdes.

A abordagem adotada no estudo de viabilidade econdmica das propostas do PMUJ se baseia na
comparacdo do diferencial entre os cenarios com e sem a implantacdo das intervencgées, aqui
definidos como cendrio “Faseado” e cendrio “Nada a Fazer”, respectivamente. Dessa forma é
apresentada num quadro pré-forma, ano a ano, em fungao das proje¢Ges de custos e beneficios
associados as propostas, para uma vida util de 10 anos.

De acordo com a metodologia proposta, a etapa inicial do processo de avaliagdo consiste na
caracteriza¢do dos custos de producdo dos servigos de transporte com base nos custos atuais do
sistema municipal. Além dos custos relacionados como o transporte publico, também s3o
levantados dados sobre os custos de sinistros de transito e métricas para a avaliacdo de emissGes
de gases de efeito estufa (emissdes GEE).
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A etapa seguinte consiste na incorporacdo do comportamento da demanda em cada um dos
horizontes de simulagdo, 2024, 2027 e 2030. Para os anos intermediarios, as demandas foram
obtidas através de interpolacdo dos resultados. As simula¢des sdo elementos importantes da
avaliacdo, pois os resultados de tempos de viagens e distancias percorridas servem de pardmetros
para os indicadores de beneficios avaliados.

No estudo de viabilidade econémica utilizou-se as medidas de servico referentes ao periodo de pico
matutino. Estes elementos foram expandidos para o periodo didrio através dos fatores de pico
obtidos a partir das informacdes fornecidas pela prefeitura, acerca da operacao do sistema de
Onibus, e expandidos para o periodo anual em funcdo do comportamento da demanda e oferta
para dias Uteis e finais de semana.

Segundo a abordagem metodoldgica adotada, na etapa seguinte sdo incorporados os custos anuais
de investimento necessdrios a implantacdo do projeto, conforme os pressupostos descritos
anteriormente. No fluxo de caixa é calculada uma distribuicdo linear dos investimentos para cada
horizonte, considerando os projetos propostos para cada horizonte, como uma premissa para diluir
os valores previsto que devem estar de acordo com a capacidade anual de investimentos da
prefeitura.

Finalmente, foram calculados os indicadores de viabilidade econdmica do projeto, comparando-se
as situagGes com e sem a implantagdo do novo sistema. Foram considerados como indicadores de
viabilidade econdmica, a Taxa Interna de Retorno Econémico (TIR), a relagdo B / C e o Valor Presente
Liquido do fluxo de caixa diferencial.

8.15.2.1 Investimentos Considerados

Os investimentos relacionados com as propostas do PMUJ e estdo aqui apresentados de forma
resumida na tabela mostrada a seguir.
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Tabela 59: Investimentos — PMUJ

Investimento Ano a Ano (Interpolado) em Milhdes RS

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 <T5:tr2l|
?,_ @ Infraestrutura cicloviaria 5,4 5,4 5,4 7,7 7,7 7,7 5,9 5,9 5,9 56,9
g g Equipamentos Ciclovidrios 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,5 0,5 0,5 3,4
l‘_s @ Subtotal 5,7 5,7 5,7 8,0 8,0 8,0 6,3 6,3 6,3 60,2
e 0 Urbaniza¢do completa de via 2,7 2,7 2,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 8,2
o ¢
'§ = Subtotal 4,7 4,7 4,7 4,0 4,0 4,0 10,0 10,0 10,0 56,2
g o Obras viarias 23,2 23,2 23,2 78,4 78,4 78,4 83,0 83,0 83,0 553,8
o £
':,,i" s Subtotal 23,2 23,2 23,2 78,4 78,4 78,4 83,0 83,0 83,0 553,8
g ° Sistema de Informacgao para Abrigos 0,0 0,0 0,0 0,5 0,5 0,5 0,0 0,0 0,0 1,6
% g Priorizacdo (Faixas Exclusivas) 1,5 1,5 1,5 0,3 0,3 0,3 0,0 0,0 0,0 5,4
,'_'3 © Subtotal 1,5 1,5 1,5 0,8 0,8 0,8 0,0 0,0 0,0 71
Total Investimentos 35,2 35,2 35,2 91,2 91,2 91,2 99,4 99,4 99,4 677,3

Fonte: elaborac¢do propria
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8.15.2.2 Resultados da Avaliagdo Socioecondmica

Obtidos os resultados por modo de transporte, sdo gerados os indicadores de avaliacdo
confrontando-se os resultados do cendrio “Nada a Fazer” com a situacdo com projetos
implementados (cenario “Faseado”), apresentados nas tabelas seguintes. O item referente ao
Resumo e Fluxo de Caixa apresenta o resumo geral da avaliagdo socioecondémica.

Tabela 60: Sintese Resultados — Modo Individual

Cenério Transporte Individual Transporte Individual
Cenario "Nada a Fazer" Cendrio "Faseado”
Horizonte
Tempo Total
1 1 1,31 1,2
(MM h/ano) 31,9 334 34,9 31,33 31,3 31,28

Distancia Total
(MM km/ano) 1.271,5 1.305,5 1.339,4 1.269,2 1.298,8 1.329,4

Sintese dos Custo Anuais - em Milhdes RS ‘

Tempo 549,6 575,5 601,2 539,6 539,2 538,7
Combustivel 515,3 529,1 542,9 514,4 526,4 538,8
Manuteng¢ido/Operagdo 459,0 471,3 483,5 458,2 468,9 479,9
Emissoes GEE 67,2 69,0 70,8 67,1 68,6 70,2
Sinistros de transito 101,5 104,2 106,9 101,3 103,7 106,1

Fonte: elaboragdo propria

Tabela 61: Sintese Resultados — Modo Coletivo

e Transporte Coletivo Transporte Coletivo
Cenario "Nada a Fazer" Cenario "Faseado”
Horizonte
Tempo Total
(MM h/ano) 70,3 71,7 73,1 67,1 67,3 66,3
Distancia Total
(MM km/ano) 22,2 22,2 22,2 17,8 17,8 17,8

Sintese dos Custo Anuais - em Milhdes RS

Tempo 558,2 569,5 579,9 532,7 534,5 526,3
Combustivel 29,3 29,3 29,3 23,5 23,5 23,5
Manuten¢io/Operagio 18,8 18,8 18,8 15,0 15,0 15,0
Emissdes GEE 8,0 8,0 8,0 6,4 6,4 6,4
Sinistros de transito 1,3 1,3 1,3 1,0 1,0 1,0

Fonte: elaboragdo prépria
8.15.2.3 Resumo e Fluxo de Caixa

Os 5 indicadores avaliados apresentaram resultados positivos no horizonte até 2030 do PMUJ. O
indicador de economia de tempo teve melhor resultado, sendo aproximadamente 78% dos
beneficios totais para ambos os modos de transporte analisados, uma vez que, como o sistema de
transporte de Jundiai ja é racionalizado, as medidas adicionais possiveis de serem propostas s3o
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limitadas, mas devido a implantacdo dos corredores exclusivos, os ganhos de tempo sdo muito

significativos.

Para o fluxo de caixa diferencial entre as situagdes com e sem a implantacdo das propostas,
calculou-se o Valor Presente Liquido (VPL) e separadamente para os custos e beneficios, para uma
taxa de desconto de 7,5%, considerada adequada em fungdo das caracteristicas dos projetos e da
situacdo econOmica recente. A tabela seguinte resume os indicadores de viabilidade economica.
Em sequéncia, sdo apresentados o fluxo de caixa, resultados por ano e resultado acumulado no
decorrer do horizonte até 2030.

Tabela 62: Indicadores de Viabilidade Socioeconomica

Indicador Valor

Taxa de desconto anual: 7,5%
VPL MM RS 2,53
Taxa interna de retorno (TIR) 9,28%
Beneficios a valores presentes MM RS 452,43

Fonte: elaboracdo propria
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Tabela 63: Fluxo de Caixa — Avaliagdo Socioecondmica — Em Milhdes RS

Transporte Individual Transporte Coletivo Totais
Beneficios Diretos Beneficios Indiretos Beneficios Diretos Beneficios Indiretos o
T
Operacional S Operacional 2 ‘—3"
Investimentos 2 2 o £
T
goe (R$ MM/ano) ° 5 o ‘,':“ o = 0 ;‘_3 i E
<3 = “w o« 9 & o > @ » 2 @ 2 o
£ = T @ o £ - 2 2 b g B
(7] g (] ~g E 7 ()] g 1] \a E 7 o ©
[ 3 3] £ o = 2 ok= w o 5
£ s 3 £ s S 2 g
S £ S £ P
wv w
2022 -35,2 3,4 0,3 0,3 0,0 0,1 8,5 5,9 3,8 1,6 0,3 24,0 -11,2 -11,2
2023 -35,2 6,7 0,6 0,6 0,1 0,1 17,0 5,9 3,8 1,6 0,3 36,6 1,4 -9,8
2024 -35,2 10,1 0,9 0,8 0,1 0,2 25,5 5,9 3,8 1,6 0,3 49,1 13,9 41
2025 -91,2 18,8 1,5 1,4 0,2 0,3 28,6 5,9 3,8 1,6 0,3 62,3 -28,9 -24,8
2026 -91,2 27,5 2,1 1,9 0,3 0,4 31,8 5,9 3,8 1,6 0,3 75,5 -15,7 -40,4
2027 -91,2 36,3 2,7 2,4 0,4 0,5 35,0 5,9 3,8 1,6 0,3 88,8 -2,4 -42,9
2028 -99,4 45,0 3,2 2,8 0,4 0,6 41,2 5,9 3,8 1,6 0,3 104,7 5,4 -37,5
2029 -99,4 53,8 3,6 3,2 0,5 0,7 47,4 5,9 3,8 1,6 0,3 120,7 21,3 -16,2
2030 -99,4 62,6 4,1 3,6 0,5 0,8 53,6 5,9 3,8 1,6 0,3 136,7 37,3 21,1
Total -449,9 163,7 12,0 10,7 1,6 2,4 188,7 37,5 24,0 10,2 1,6 452,4 2,5 23,7

Fonte: elaboragao prépria
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Figura 134: Fluxo de Caixa — Avaliagdo Socioecondmica

Fonte: elaboracdo propria
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