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1 APRESENTACAO

Este documento apresenta o Plano Diretor de Mobilidade Urbana Sustentavel de Indaiatuba
PDMUS Indaiatuba 2016. E apresentada uma caracterizacdo dos principais aspectos
urbanisticos e de mobilidade urbana do municipio de Indaiatuba visando estabelecer a linha base
dos principais condicionantes de mobilidade urbana e apresenta as diretrizes para as acdes
recomendadas no dmbito do Plano Diretor de Mobilidade Urbana Sustentdvel PDMUS de
Indaiatuba.

Conforme apresentado anteriormente no Plano de Trabalho (Relatério RT01) este documento
compBe o0 Relatério de Consolidacdo das Leituras de Mobilidade Urbana cujo conteludo
apresenta resultados das andlises sobre mobilidade, transporte coletivo, modos né&o
motorizados, circulacdo e infraestrutura viaria, e uma sintese a titulo de reflexao global sobre a
mobilidade em Indaiatuba. Incorpora ainda as manifestagbes da Audiéncia Publica 1.0
documento apresenta também as recomendacdes que compdem o conjunto de intervencdes do
PDMUS. Dessa forma o documento incorpora 0s escopos previstos no RT03 Consolidagédo das
Leituras da Mobilidade em Indaiatuba e RT04 — Plano de Ac¢des e de Investimentos para Curto
e Médio Prazo.

Localizada a 90 quilébmetros da capital paulista, 25 quildbmetros de Campinas e a 10 quildmetros
do Aeroporto Internacional de Viracopos, o0 municipio de Indaiatuba apresenta boa infraestrutura
e bons indicadores de qualidade de vida, conforme sera apontado na analise subsequente.

A cidade de Indaiatuba tem 215 mil habitantes e taxas de crescimento estimadas acima da média
do estado de SP. Apresenta bons indicadores de desenvolvimento social e humano. O PDMUS
envolve todos os setores de transportes de interesse para propositos de definicdo de diretrizes
e estabelecimento de plano de ac¢des. No municipio sao realizadas diariamente
aproximadamente 350 mil viagens.

A cidade apresenta aspectos dindmicos de desenvolvimento urbano com vetores de expanséao
urbana a partir de implantagéo de novos distritos industriais, loteamentos residenciais e mistos e
destacando-se, a recente implantagdo de conjunto habitacional popular Campo Bonito
recentemente inaugurado com 3 mil unidades habitacionais e perspectivas de implantagcéo de
mais 2 mil unidades.

No ambito regional, destaca-se a proximidade da cidade com o Aeroporto de Viracopos que
configura relevante polo de geracado de viagens em ambito macrometropolitano. O Plano Diretor
do aeroporto destaca fortes crescimentos de demanda e de geracdo de empregos aumentando
0 potencial de atratividade para ocupagdo da cidade. Também neste contexto
macrometropolitano, a cidade esté inserida no corredor perimetral da macrometrépole, formado
pelas rodovias Tamoios, D. Pedro e Santos Dumont (SP 075) conforme definido pelo Plano de
Acédo da Macrometropole (PAM) da EMPLASA. Somando-se a proximidade ao aeroporto com a
conexao com a rodovia SP 075, e a inser¢do no corredor perimetral da macrometropole, a cidade
passa a apresentar fortes potenciais de desenvolvimento para atividades de logistica. O governo
do estado, através da Secretaria de Transporte e Logistica, vem empreendendo esfor¢os de
planejamento para a reestruturacdo da plataforma de transportes e logistica na macrometrépole
através do denominado Plano de Acdo da Macrometropole de Transporte e Logistica PAM-TL.
Os empreendimentos potenciais associados aos empreendimentos de logistica derivados

5




€ OFICINA

RT3 ERT4 (VOLUME 1)

desses planos deverdo ser monitorados no ambito do planejamento dindmico do setor de
transporte e mobilidade da cidade.

No ambito urbano, a partir do diagnostico do setor de mobilidade da cidade, o PDMUS apresenta
diretrizes para o sistema de transporte coletivo, a mobilidade ndo motorizada, e acdes
associadas a trafego e sistema viario.

O sistema de transporte coletivo municipal com 25 linhas e frota de 59 veiculos apresenta baixa
utilizagdo com participagdo da ordem de apenas 12% das viagens motorizadas. O PDMUS
apresenta proposta de reestruturacdo da rede de linhas de 6nibus municipais de modo a
proporcionar maior confiabilidade a partir da oferta de maiores frequéncias de atendimento
obtidas pela concentracao dos itinerarios das linhas além de medidas pontuais de relocacao de
terminais de Onibus.

Com relacdo aos deslocamentos a pé foram avaliadas e qualificadas as cal¢cadas da cidade e
apresentadas propostas de diretrizes para a melhoria da acessibilidade a pé. Neste contexto,
séo apresentadas propostas de diretrizes de intervengdes especificas na area central da cidade
dando prioridade ao pedestre visando estabelecer um ambiente seguro e amigavel para o
compartilhamento dos espacos pelos modos motorizados e ndo motorizados.

Com relacgdo ao transporte por bicicleta a cidade conta com conjunto de ciclovias com destaque
para as ciclovias do Parque Ecoldgico do Cérrego do Barnabé, da Av. Francisco de Paula Leite,
e da Av. Ario barnabé. O PDMUS apresenta diretrizes para ampliacéo do conjunto de ciclovias
de forma a configurar uma rede integrada para atender objetivos de atendimento a viagens
pendulares e de conexao com o sistema de transporte coletivo. Destaque especifico é dado ao
aspecto de seguranca do ciclista resultando entre outras intervencgdes, alteracdes nos desenhos
e projetos das ciclovias ja existentes na cidade. Quanto a este tema cabe notar as dificuldades
de elaboracdo de uma rede ampla de ciclovias em fungcédo das caracteristicas da morfologia
urbana com declividades que extrapolam os limites definidos pelas normas vigentes.

Quanto ao trafego veicular, a cidade nao apresenta atualmente em sua rede viaria, gargalos
relevantes de trafego. As velocidades de trafego levantadas em pesquisas indicam bons niveis
de fluidez do trafego. Assim mesmo alguns gargalos potenciais foram avaliados e séo objeto de
propostas de diretrizes de intervengfes no sistema viario existente na regido da cidade
consolidada assim como proposicdes de estudos de viabilidade técnica e econbmica de
intervencgdes viarias para atendimento de demandas futuras.

Destaca-se neste contexto do trafego veicular a nova localizacdo da Estacdo Rodoviaria na
conexdo da Rua dos Indaids com a rodovia SP 075. O inicio da operacdo da nova Rodoviaria
devera alterar os niveis de trafego do entorno. Neste contexto, e complementarmente as
recomendacdes dos estudos de vizinhanca, inerentes a este tipo de polo gerador de trafego, séo
apresentadas propostas de reestruturacéo viaria e de trafego no entorno deste empreendimento.

Com relacdo ao sistema viario estrutural associado a cidade ainda ndo consolidada e em fase
de expansao/ocupacéo, foram identificados os principais vetores de expansdo urbana para
posteriormente elaborar, no &mbito do presente PDMUS, propostas de intervencdes de sistemas
viarios estruturais. Destaca-se neste contexto a proposta de implantacdo do sistema viario do
denominado Parque Ecoldgico do Cérrego do Buru que poderd estabelecer uma nova conexao
estrutural na cidade interligando as areas do distrito industrial Europark e do conjunto
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habitacional Parque Campo Bonito, entre outros empreendimentos, com a regido central da
cidade atraves de ligacéo lindeira ao cérrego do Buru com a Estrada Jodo Ceccon. Com relacdo
a esta proposta o PDMUS apresenta uma versao de projeto funcional.

Complementarmente, e ainda no contexto do sistema viario, sdo apresentadas analises
referentes aos potenciais de configuracdo de barreiras fisicas com destaque para a Av. Eng.
Fabio Roberto Barnabé e a Rodovia SP 075. Nestas analises sdo recomendados estudos de
viabilidade técnica e econémica de transposi¢des para atendimento de demandas futuras.

Em relacdo ao transporte ndo motorizado o documento apresenta a proposta de uma rede
cicloviaria para a cidade, assim como propostas de interven¢des para deslocamentos a pé com
detalhamento de intervencdes especificas na area central.

No contexto institucional identificou-se que as atividades de gestdo do setor de transportes estao
consolidadas e alocadas em diferentes secretarias da administracdo publica. Sdo propostas
acoes estratégicas de fortalecimento institucional e de capacitagdo do setor, Criacdo de um
Grupo Técnico Gestor, responsavel pelo acompanhamento e controle da implementagcdo do
PDMUS e a criagdo de um observatorio municipal da mobilidade.

Quanto ao setor de transporte de cargas séo apresentadas acdes preliminares para adequacao
e ordenamento do transporte de cargas. Quanto a este setor de cargas cabe destacar as agoes
em andamento da Secretaria de Logistica e Transportes do Governo do estado de SP visando
readequar toda a logistica de distribuicdo de cargas na macrometropole, especificando
corredores de acao dentro dos quais esta inserida a rodovia SP 075 e o municipio de Indaiatuba.
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2 CONTEXTO REGIONAL

Indaiatuba é municipio integrante da Regido Metropolitana de Campinas que por sua vez integra
a chamada Macrometropole Paulista. Considerando as perspectivas de acdo previstas pelo
Governo do Estado de S&o Paulo na Macrometropole Paulista, € apresentada a seguir uma
sintese dos aspectos considerados relevantes para propositos de planejamento da mobilidade

em Indaiatuba.

Insercdo de Indaiatuba na Macrometrépole Paulista (MMP):

De acordo com o Plano de Acdo da Macrometrépole Paulista 2013 — 2040, o Futuro das
Metropoles Paulistas, PAM (EMPLASA; 2014), no Estado de Sao Paulo, no quadrilatero que tem
como vértices Santos, S&do José dos Campos, Campinas e Sorocaba, delineia-se um territorio
densamente urbanizado denominado Macrometropole Paulista (MMP). As figuras a seguir
ilustram a localizacdo da MMP e da Regido Metropolitana de Campinas — RMC.

O Plano de Agéo da Macrometropole, PAM, em andamento na Emplasa configura Instrumento
de planejamento de longo prazo, horizonte de 2040, e propostas intermediarias para 2020
visando a construcdo de um futuro que mantenha e desenvolva o dinamismo e a competitividade
econdmica e que garanta a qualidade de vida. O resultado do PAM é a organizagdo de uma
Carteira de Projetos com projetos e acfes para atingir o futuro desejado, equacionar os gargalos
existentes e potencializar as vantagens competitivas do territério da MMP.

Figura 1 — Localizacdo da Macrometrépole Paulista
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Figura 2 — Componentes da Macrometrépole Paulista
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Neste contexto, a Secretaria de Transporte e Logistica do governo do estado de Sdo Paulo vem
empreendendo esforcos no ano de 2016 para a consolidagdo de estratégias setoriais,
prioritariamente as de transporte metropolitano e macrometropolitano de passageiros e de
logistica de cargas, o denominado Plano de Acdo da Macrometrépole de Logistica e Transporte
- PAM-TL. Tendo o PAM como referencial, o resultado esperado do PAM-TL configurara um
detalhamento setorial do PAM nas areas de Transporte de passageiros e Logistica de cargas
(T&L), dai a sua designacao PAM-TL.

Considerando a posicdo relativa da cidade de Indaiatuba, e sua proximidade com eixos
rodoviarios de relevante importancia na MMP assim como a sua proximidade com o aeroporto
de Viracopos, é esperado que os resultados do PAM-TL venham a inserir agées em seu territorio.

Plano Diretor do Aeroporto de Viracopos:

Uma estrutura de logistica e transporte relevante e em cuja area de influéncia esta inserida a
cidade de Indaiatuba é o aeroporto de Viracopos. O Plano Diretor do aeroporto de Viracopos tem
0S seguintes objetivos:

e O aeroporto tera uma capacidade minima de pelo menos 75-80 milhdes de passageiros
anuais (MAP) e 1,3 a 1,4 milh&o de toneladas anuais de carga. A capacidade da fase
inicial € de 14 MAP e 0,35 milhdo de toneladas;

¢ Na fase final, o aeroporto tera um sistema de quatro pistas de pouso e decolagem
paralelas;

¢ O aeroporto devera atender ao trafego doméstico e internacional;

¢ Um sistema multimodal de transporte é necessario para acomodar demandas do lado
terra;

e O aeroporto deve permitir a transferéncia integrada entre lado terra e lado ar;

e O aeroporto devera ter um projeto com eficiéncia de custo;

e O potencial comercial do aeroporto devera ser totalmente utilizado.

As figuras a seguir apresentam as previsdes de demanda de trafego de passageiros e de cargas
do Plano Diretor.
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Figura 4 - Previsao de trafego de passageiros domésticos e internacionais (cenario base)
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Fonte: Aeroporto Internacional de Viracopos, Masterplan, Verséo: 1.1; 2012

Figura 5 - Previsao de trafego de carga no poréo e em avides de carga (cenario base)

1,600

1,400

1,200

1,000 / /
—a
200 e
‘/:’/ === Freighter cargo
600

s Bally cargo
- //!

0 ' T 7

2012 2017 2022 2027 2032 2037 2042

Tons of cargo (k1000

Fonte: Aeroporto Internacional de Viracopoé, Masterplan:'Versao: 1.1; 2012 )

Figura 6 — Estimativas de nimero de funcionéarios
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Fonte: Aeroporto Internacional de Viracopos, Masterplan, Verséo: 1.1; 2012
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Figura 7 — Rede Rodoviaria do entorno de Indaiatuba
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3 CARACTERIZACAO URBANISTICA E SOCIOECONOMICA

Neste item s&o apresentados aspectos socioeconomicos da cidade de Indaiatuba, baseados em
fontes secundéarias de informagfes visando proporcionar um panorama das tendéncias de
evolucdo dos principais condicionantes de demanda por transportes. E dado destaque para
informac8es sobre aspectos demograficos e de empregos.

Populacgéo:

A populacao residente no municipio em 2010 segundo o censo demografico do Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica IBGE era de 201.848 habitantes e a populagédo segundo a Fundagéo
Seade para 2015 era de 225.974. O histograma a seguir apresenta a série de resultados do
censo demogréfico de 2000 e 2010 e as estimativas do IBGE para 2007 e 2014.

Tabela 1 — Populagao Periodo 2000 -2015

Ano Populacéo Fonte

2000 147.050 IBGE-Censo 2000
2007 173.508 IBGE-Estimativa
2010 201.619 Censo 2010
2014 220.762 SEADE-2014
2015 225.974 SEADE-2015

Fonte: IBGE e SEADE
Figura 8 - Populagéo Periodo 2000 -2015
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A taxa média de crescimento anual do periodo 2000/2015 foi de 2,91% ao ano. No periodo de
2007/2010 a taxa subiu para 5,13% ao ano, no periodo de 2010/2015 foi de 2,29% ao ano e no
periodo de 2014/2015 foi de 2,36%. Comparando-se essa taxa do periodo 2014/2015 com a taxa
de crescimento populacional da Regido Metropolitana de Campinas, da ordem de 1,4% ao ano,
e a taxa do estado de Sdo Paulo, da ordem de 0,8% ao ano no mesmo periodo, pode-se concluir
gue é um municipio ainda em processo de crescimento populacional acelerado.

Projecfes de Populacao:

As projecdes de populagéo realizadas pela Fundacdo SEADE sédo apresentadas na Tabela a

seguir indicando as mesmas taxas de crescimento de 1,45% ao ano no periodo 2015 — 2020.

Tabela 2 - Proje¢Bes de populagéo da cidade de Indaiatuba

ANO
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2025
Fonte: SEADE

POPULACAO
225.974
229.256
232.586
235.964
239.391
242.868
255.619

Figura 9- Projecdes de populagdo da cidade de Indaiatuba

TAXA DE CRESC.

1,45%
1,45%
1,45%
1,45%
1,45%
1,03%
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240.000

230.000

Popuacao

220.000

210.000

200.000

Evolucao da Populagao

il

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2025 2030

Fonte: SEADE

O histograma a seguir indica que as taxas de crescimento populacional esperadas para
Indaiatuba sdo superiores as taxas médias do estado de SP.
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Figura 10 — Histograma de taxas médias anuais de crescimento populacional (Indaiatuba e estado de SP)

Taxas Médias Anuais de Crescimento Populacional
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INDAIATUBA ESP

Taxa de Crescimento Anual Médio

Periodo
Indaiatuba Estado de S&o Paulo
2015/2020 1,45% 0,73%
2020/2025 1,03% 0,57%
2025/2030 0,69% 0,39%

Fonte: Fundagdo SEADE

Distribuicdo da Populacdo Sequndo as Zonas de Trafeqo:

O municipio de Indaiatuba foi dividido, para propdsitos da pesquisa OD da RMC de 2011, em 10
zonas de trafego. Considerando a populacédo residente quando da realizacdo da pesquisa O/D
2011, o gréfico a seguir mostra a participacdo de cada zona no total da populacdo do municipio.
Fica claro que a maioria da populacéo de Indaiatuba est4 nas zonas 088, 089, 094 e 096, que
concentram 92% dos moradores. Lembrando que estas zonas englobam os seguintes bairros:
Vila Costa e Silva, Jd. Nova Indaia, Centro, Cidade Nova, Vila Castelo, Jd. Morada do Sol, Jd.
Sdo Conrado, Parque Residencial Indaiatuba, Jd. Europa, Recreio Campestre e Residencial
Monte Verde.
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Tabela3 - area, populacéo, numero de domicilios e os indicadores de densidade populacional e habitantes

por domicilio por Zona de Trafego
Zona de

Trafego

88

89

90

91

92

93

94

95

96

97

Bairros

Vila Costa e Silva/Jd.
Nova Indaia

Centro/Cidade
Nova/Vila Castelo

Itaici/Terras de ltaici

Bairro Pimenta/Estr.
Municipal Indaia
Cabreulva

Distrito Industrial Nova
Era/Distrito Industrial
Domingos
Giomi/American Park
Industrial

Caldeira

Jd. Morada do Sol/Jd.
Séo Conrado

Cardeal

Pq Residencial
Indaiatuba/ Jd.
Europa/ Recreio
Campestre/Residencial
Monte Verde

Jd. Brasil

Totais

Area

(km?)

6,61

7,84

39,72

71,69

10,31

18,48
11,10

58,98

53,31

36,95
314,99

Area

(ha)

661,00

784,00

3.972,00

7.169,00

1.031,00

1.848,00
1.110,00

5.898,00

5.331,00

3.695,00
31.499,00

Habitantes

39.226

32.494

14.093

1.092

112

1.644
71.161

1.762

37.139

2.405
201.128

Domicilios

12.232

10.878

4.276

310

29

452
20.598

488

11.295

735
61.293

Densidade

hab./ha = hab/km?

Hab./Domic.
3,2 59,3
3,0 41,4
3,3 3,5
3,5 0,2
3,9 0,1
3,6 0,9
3,5 64,1
3,6 0,3
3,3 7,0
3,3 0,7
3,3 6,4

Fonte: pesquisa origem/destino da Regido metropolitana de Campinas (Pesquisa O/D) realizada pela
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos CPTM, em 2011

A Figura a seguir ilustra a distribuicdo espacial da populacdo por zona de trafego da pesquisa

OD.
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Figura 11 — Populacéo residente por zona da Pesquisa OD da STM — 2011 (Zonas pertencentes ao
municipio de Indaiatuba).
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Fonte: Pesquisa OD — STM, 2011.

Tabela 4 - Referéncias Zonas de Trafego x Bairros

Zona deTrafego

88
89
90
91
92
93
94
95
96
97

Bairros

Vila Costa e Silva/Jd. Nova Indaia

Centro/Cidade Nova/Vila Castelo

Itaici/Terras de ltaici

Bairro Pimenta/Estr. Municipal Indaid Cabretva

Distrito Industrial Nova Era/Distrito Industrial Domingos Giomi/American Park Industrial
Caldeira

Jd. Morada do Sol/Jd. Sdo Conrado

Jardim dos Colibris

Pq Residencial Indaiatuba/ Jd. Europa/ Recreio Campestre/Residencial Monte Verde
Jd. Brasil
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Densidade Populacional:

Indaiatuba € um municipio com densidade superior a média da Regido Metropolitana de
Campinas RMC (16% superior), com o valor de 630 habitantes por quildbmetro quadrado.

Figura 12 — Densidade Demografica na RMC

Densidade demografica
de 100 a 300 hab/km?
de 300 a 500 hab/km?
[ | de 500 a 1 mil hab/km?
[ de 1 mil a 3 mil hab/km?
B mais de 3 mil hab/km?

Fonte: Pesquisa OD — STM, 2011.
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O grau de urbanizacdo do municipio de Indaiatuba é de 98,99%, segundo dado do SEADE
(2010). Assim, considerando a taxa de crescimento anual superior a média da RMC e do Estado
de S&o Paulo, e o grau de urbanizacao préximo de 100%, a expectativa para os proximos anos
€ de um aumento na densidade populacional.

Do ponto de vista da mobilidade urbana, um aumento de densidade populacional, de uma
maneira geral, é positivo em termos de produtividade dos sistemas de transporte coletivo e em
termos de potencializagdo de meios ndo motorizados de transporte (bicicleta e a p€). No entanto,
torna-se importante 0 monitoramento dos locais em que o aumento de densidade pode ocorrer,
visando a adequacdao da infraestrutura de mobilidade urbana aos novos padrdes de demanda.

Perfil Etario:

Uma analise do perfil etario do municipio mostra que Indaiatuba apresenta caracteristicas de
populacéo ligeiramente mais jovem do que a média da Regido Metropolitana de Campinas - RMC
e do Estado de S&o Paulo.

Considerando o indice de Envelhecimento (populagdo com 60 ou mais anos dividido por 100
habitantes com idade entre 0 e 14 anos), o valor calculado para Indaiatuba é de 57,08%. Este
valor é 5% inferior ao valor estimado para a RMC e 7% inferior ao valor obtido para o Estado de
Sao Paulo.

Figura 13 — indice de Envelhecimento (% de populacéo de 60 anos ou mais/100 habitantes entre 0 e 14
anos)

80,00%
70,00% 63,04% 67,20% 67,92%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%

10,00%

%60 anos ou mais/100 entre 0 e 14

0,00%
Indaiatuba SP RMC

Fonte: SEADE 2015

Os dados de participacéo de populagéo jovem e idosa mostra que 0 municipio possui quantidade
de jovens semelhante, mas quantidade de idosos inferior as médias consideradas.

O municipio apresenta 18,87% de populacao com idade inferior a 15 anos, 0,5% superior e 1%
inferior aos valores para RMC e Estado de S&o Paulo respectivamente. Apresenta ainda 11,90%
de populacdo com 60 anos ou mais, valor 1 e 2% inferior aos valores estimados para RMC e
Estado de S&o Paulo respectivamente.
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Figura 14— Participacdo de populagdo com menos de 15 anos
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Figura 15 — Participacdo de populacdo com 60 anos ou mais
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Projecdes da Distribuicdo Etaria da Populacao

A tabela a seguir apresenta projecfes da Fundagdo SEADE referentes a distribuicdo da
populacdo segundo faixas etérias no periodo 2015 - 2020. Os resultados indicam que h&d uma
tendéncia de “envelhecimento” da populacdo em termos de idade média. De fato a participacao
da populacéo da faixa até 39 anos apresenta tendéncia de reducdo enquanto a participacdo da
populagéo das faixas acima de 40 anos apresenta tendéncia de crescimento.

Esse é um aspecto que ocorre em todos 0os municipios do estado de SP. Em termos de
associacao com aspectos de mobilidade pode-se prever que, mesmo que ocorra em escala
pequena, espera-se uma alteracdo no padrdo de viagens segundo os motivos de viagens, 0s
horarios e a distribuicao espacial. De fato pode-se supor que podera ocorrer uma reducao da
participacdo de viagens pendulares (viagens pelos motivos trabalho e estudo) tipicas da
populacéo de menores faixas de idade de forma a alterar o perfil de variagéo horaria da demanda
(periodos d pico com demandas menores). Para os propdsitos do presente PDMUS de
Indaiatuba, essa tendéncia ainda ndo configura aspecto relevante que possa alterar os planos
de acles a serem propostos.

Tabela 5 - Proje¢bes da distribui¢cdo percentual da populacéo segundo a faixa etaria

Faixa Etaria 2015 2020 2025 2030
00 a 04 anos 6,4% 6,0% 5,5% 4,9%
05 a 09 anos 6,0% 6,1% 5,8% 5,3%
10 a 14 anos 6,5% 5,7% 5,9% 5,7%
15 a 19 anos 7,7% 6,4% 5,7% 5,8%
20 a 24 anos 8,4% 7,8% 6,5% 5,8%
25 a 29 anos 9,4% 8,6% 7,9% 6,6%
30 a 34 anos 9,4% 9,3% 8,5% 7,9%
35 a 39 anos 8,5% 9,0% 8,9% 8,3%
40 a 44 anos 7,4% 8,0% 8,6% 8,7%
45 a 49 anos 6,9% 6,9% 7, 7% 8,3%
50 a 54 anos 6,3% 6,4% 6,6% 7,4%
55 a 59 anos 5,2% 5,8% 6,0% 6,2%
60 a 64 anos 4,1% 4,7% 5,3% 5,6%
65 a 69 anos 3,0% 3,6% 4,2% 4,9%
70 a 74 anos 2,0% 2,5% 3,1% 3,8%
75 anos e mais 2,8% 3,1% 3,8% 4,9%

Fonte: Fundacdo SEADE

Tabela 6 - Distribuicdo da populacédo segundo faixas etarias agrupadas

Faixa Etaria 2015 2020 2025 2030
Até 19 anos 26,5% 24,2% 22,8% 21,8%
20 a 39 anos 35,8% 34,6% 31,8% 28,5%
40 a 59 anos 25,8% 27,2% 28,9% 30,6%
60 a 75 ou mais 11,9% 14,0% 16,5% 19,1%

Fonte: SEADE
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Figura 16 — Histograma de projec¢des da distribuicéo etéria da populac¢éo de Indaiatuba
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Educacéo:

Em relacdo ao servi¢o de educacéo, em Indaiatuba ha vérias escolas publicas tradicionais, como
a Escola Estadual Randolfo Moreira Fernandes (Randolfo), a Escola Estadual Prof2 Helena de
Campos Camargo (Helena) e a Escola Estadual Hélio Cerqueira Leite (Hélio). Além delas, a
cidade conta com outras unidades particulares de ensino, que oferecem o Ensino Médio a sua
populacao.

No municipio, também estdo a Faculdade de Educacéo e Ciéncias Gerenciais de Indaiatuba —
FECGI, a Faculdade de Tecnologia de Indaiatuba - FATEC-ID e a Faculdade Max Planck — AESI.
Entre 2000 e 2007, o numero de matriculas no ensino superior passou de 591 a 2.705, num
crescimento de 357,7% no periodo.

A figura a seguir mostra a distribuicdo de matriculas escolares nas zonas da Pesquisa OD da
STM (2011) pertencentes ao municipio de Indaiatuba.
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Figura 17 — Matriculas escolares (ensino fundamental e médio) por zona da Pesquisa OD da STM — 2011

(Zonas pertencentes ao municipio de Indaiatuba).
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Saude:

O indicador de condigdes de saude publica obtido no SEADE mostra uma condi¢cdo pior no
municipio de Indaiatuba em relagdo & RMC e ligeiramente melhor em relacdo ao Estado de S&o
Paulo. Trata-se do indicador de mortalidade infantil (mortos por mil nascidos vivos), com um valor
de 9,03 para Indaiatuba. Este valor é1% superior ao valor observado para RMC e 2% inferior ao
valor observado para o Estado de Séo Paulo.

Figura 18 — Histograma de Taxa de Mortalidade Infantil (mortos por mil nascidos vivos)
14
12 11,43
10 9,03

8

6

4

Mortos por mil nascidos vivos

2

0
Indaiatuba SP RMC

Fonte: SEADE, 2014

Fonte: SEADE, 2012

Condicoes de Vida

indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM):

De acordo com o Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento PNUD, o indice de
Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) é uma medida composta de indicadores de trés
dimens6es do desenvolvimento humano: longevidade, educacéo e renda. O indice varia de 0 a
1. Quanto mais proximo de 1, maior o desenvolvimento humano.

O IDHM brasileiro segue as mesmas trés dimensdes do IDH Global - longevidade, educacéo e
renda. Assim, o IDHM - incluindo seus trés componentes, IDHM Longevidade, IDHM Educacéo
e IDHM Renda - conta um pouco da histéria dos municipios em trés importantes dimensdes do
desenvolvimento humano durantes duas décadas da histéria brasileira.

O indice de Desenvolvimento Humano (IDHM) - Indaiatuba é 0,788, em 2010, o que situa esse
municipio na faixa de Desenvolvimento Humano Alto (IDHM entre 0,700 e 0,799). A dimensé&o
gue mais contribui para o IDHM do municipio € Longevidade, com indice de 0,837, seguida de
Renda, com indice de 0,791, e de Educacéo, com indice de 0,738. Indaiatuba ocupa a 762
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posi¢édo entre os 5.565 municipios brasileiros segundo o IDHM. A Tabela a seguir apresenta os

componentes do IDHM de Indaiatuba.

Tabela 7 - indice de Desenvolvimento Humano Municipal e seus componentes - Indaiatuba - SP

1991

IDHM Educacéo 0,303

% de 18 anos ou mais com ensino fundamental completo 28,08

% de 5 a 6 anos frequentando a escola 30,69

% de 11 a 13 anos frequentando os anos finais do 58,59
fundamental

% de 15 a 17 anos com ensino fundamental completo 23,94

% de 18 a 20 anos com ensino médio completo 12,28

IDHM Longevidade 0,747

Esperanca de vida ao nascer (em anos) 69,84

IDHM Renda 0,700

Renda per capita (em R$) 621,73

Fonte: PNUD, IPEA e FJP

indice Paulista de Responsabilidade Social - IRPS

2000
0,573
46,89
68,84
80,70

64,56
39,57
0,804
73,23
0,757
886,76

2010
0,738
65,65
96,24
89,77

75,17
51,70
0,837
75,22
0,791
1.098,31

De acordo com o indice Paulista de Responsabilidade Social — IRPS do SEADE, Indaiatuba é

Grupo 1: nivel elevado de riqueza e bons niveis nos indicadores sociais.

Figura 19 - Histograma de IRPS em suas dimens@es de Riqueza, Longevidade e Escolaridade
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Fonte: SEADE- 2012
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Educacao:

Os indicadores de educacao para o municipio de Indaiatuba apresentam valores superiores aos
observados nas médias da RMC e Estado de Sao Paulo. A taxa de analfabetismo (percentual de
analfabetos com 15 anos ou mais) é de 3,38, 12 e 22% inferior a média da RMC e do Estado de
Sao Paulo respectivamente. O percentual de populagdo com idade entre 18 e 24 anos com 0
Ensino Médio Completo € de 61,73%, valor 2 e 5% superior aos valores estimados para a RMC
e Estado de Sdo Paulo, respectivamente.

De uma maneira geral, estes indicadores apontam valores préximos das médias analisadas.

Figura 20 — Histograma de taxa de analfabetismo (% de analfabetos na populagcdo com 15 anos ou mais)
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Fonte: SEADE, 2010

Figura 21 — Histograma de populacgédo entre 18 e 24 anos com Ensino Médio Completo
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Fonte: SEADE, 2010
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Empregos:

Os dados obtidos junto ao SEADE sobre emprego e renda apontam uma das principais
caracteristicas do municipio de Indaiatuba: a forte presenca do emprego industrial. De fato,
enquanto a participagdo do emprego industrial na RMC € de 26,49% e no Estado de Sao Paulo
€ de 19,38%, em Indaiatuba este emprego representa 36,94% do total dos empregos formais.
Por outro lado, enquanto a participacdo do emprego em servicos em Indaiatuba representa
35,75% do total, na RMC e no Estado de S&o Paulo estes valores sdo superiores (47,51 e
53,39%, respectivamente).

Figura 22 — Histograma de participacdo dos empregos formais por tipo (2014)
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Fonte: SEADE, 2014

Esta caracteristica tem forte impacto nos padrdes de mobilidade urbana. De fato, 0 emprego
industrial normalmente estd concentrado e possui horarios especificos, potencialmente
facilitando a definicdo de itinerarios e horérios do transporte coletivo tradicional, além de
favorecer o emprego da modalidade de transporte fretado.

As figuras a seguir mostram a distribuicdo espacial (densidades ocupacionais) dos
estabelecimentos industriais, comerciais e de servicos no municipio de Indaiatuba.
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Figura 23— Distribuicdo espacial dos estabelecimentos industriais em Indaiatuba
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Figura 24 — Distribuicao espacial dos estabelecimentos comerciais em Indaiatuba
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Figura 25 — Distribuicao espacial da localizacdo dos estabelecimentos de servigos
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Renda:

Quanto a renda per capita, 0 municipio de Indaiatuba apresenta valor proximo da média para a
RMC e superior a média do Estado. O valor estimado de R$ 931,09 é 1 e 9% superior aos valores
médios obtidos para a RMC e Estado de S&o Paulo respectivamente.

Figura 26 — Histograma de renda per capita (reais correntes por més — 2010)
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Fonte: SEADE, 2010

Este perfil de renda per capita mais alta aponta para indicadores sociais mais altos e,
consequentemente, para padrdes de mobilidade urbana caracteristicos deste perfil de renda,
conforme ser& apresentado no item relativo a mobilidade urbana.

De acordo com informages do PNUD, a evolugéo da desigualdade de renda pode ser descrita
através do indice de Gini, que passou de 0,46, em 1991, para 0,55, em 2000, e para 0,47, em
2010. O indice GINI é um instrumento usado para medir o grau de concentracdo de renda. Ele
aponta a diferenga entre os rendimentos dos mais pobres e dos mais ricos. Numericamente,
varia de 0 a 1, sendo que O representa a situacao de total igualdade, ou seja, todos tém a mesma
renda, e o valor 1 significa completa desigualdade de renda, ou seja, se uma sé pessoa detém
toda a renda do lugar.

O valor estimado de rendimento médio do emprego formal aponta para numeros semelhantes
aos valores observados nas regides de analise. No municipio de Indaiatuba o rendimento médio
mensal do emprego formal em 2012 era de R$ 2.381,30, 3% inferior ao valor observado na RMC
e 2% superior ao valor observado no Estado de S&o Paulo.
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Figura 27 — Histograma de rendimento médio mensal do emprego formal (2012)
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Considerando estimativa de 2012, o PIB do municipio de Indaiatuba é de R$ 6.163,10milhdes de
reais, representando 5,61% do PIB da RMC e 0,44% do PIB do Estado de Sao Paulo.

Contando com um valor de R$ 29.251,14 por habitante por ano, o municipio de Indaiatuba
apresenta um valor 23% inferior & média obtida na RMC e 13% inferior & média obtida para o
Estado de S&o Paulo.

Figura 28 — PIB per capita (PIB por habitante por ano)
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Fonte: SEADE, 20121

Localizacdo dos Empregos:

A figura a seguir mostra a localiza¢cdo do emprego no municipio de Indaiatuba, considerando as
zonas da Pesquisa OD da STM (2011).
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Figura 29 — Localiza¢éo do emprego no municipio de Indaiatuba
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4 MOBILIDADE URBANA

Como fonte de dados sobre os padrbes de mobilidade em Indaiatuba foram utilizados os
resultados da Pesquisa Origem/Destino de 2011, realizada na RMC pela Secretaria dos
Transportes Metropolitanos, do Governo do Estado de S&o Paulo e atualizagdo com base nas
pesquisas complementares realizadas para o presente PDMUS.

Os moradores de Indaiatuba realizam em média aproximadamente 350 mil viagens por dia,
representando 7,1% das viagens da Regido Metropolitana de Campinas (RMC). As tabelas a
seguir indicam a distribuicdo do numero de viagens diarias segundo o modo de transporte.

Tabela 8 — Viagens diarias por modo de transporte (sintese)

MODO DE TRANSPORTE

VIAGENS POR DIA

Transporte Coletivo 54.809
Transporte Nao Motorizado 105.348
Individual (automével e moto) 189.497
Outros 535

TOTAL 350.190

Fonte: pesquisa OD da RMC — CPTM

Tabela 9 — Distribuic&o das Viagens por modo de transporte (detalhado)

TRANSPORTE COLETIVO

NUMERO DE VIAGENS
(Passageiros por Dia)

Transporte Coletivo Urbano 29.665
Fretamento rural 6.404
Fretado 14.695
Intermunicipal 3.809
Executivo 236
Total 54.809
TRANSPORTE NAO MOTORIZADO NUMERO DE VIAGENS POR DIA
A pé 89.290
Bicicleta 16.059
Total 105.348
TRANSPORTE INDIVIDUAL
Auto + Taxi 153.607
Motocicletas 35.890
Total 189.497
OUTROS

Caminhao/outros 535
TOTAL 350.190
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Divisdo Modal e indice de Mobilidade por Modo

Considerando o indice de Mobilidade Urbana como a relacdo entre a quantidade de viagens
diarias e a populacgéo residente, o municipio de Indaiatuba apresenta 1,74 viagens por habitante
por dia, valor muito préximo da média obtida para a RMC (1,73).

Tabela 10 — indice de Mobilidade

INDICE DE MOBILIDADE

MODO DE TRANSPORTE (viagens/habitante/dia)

N&o motorizado 0,52
Transporte Individual 0,94
Transporte Coletivo 0,27

Total 1,74

Conforme apontado no gréfico a seguir, apesar do municipio de Indaiatuba apresentar indicador
de mobilidade urbana total semelhante ao da RMC, fica claro uma significativa distingdo no uso
dos modos. De fato, no municipio de Indaiatuba o uso do transporte individual € bem superior ao
uso médio na RMC, enquanto o uso do transporte coletivo no municipio € bem menor.

Figura 30 — indice de Mobilidade (Viagem por habitante por dia) (O/D 2011 da STM)
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Fonte: Pesquisa OD — STM, 2011.

Considerando a divisdo modal das viagens com origem no municipio de Indaiatuba, 30% sao
feitas por meios ndo motorizados (bicicleta ou a pé), 16%, por modos motorizados coletivos e
54%, por modos motorizados individuais.
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Tabela 11 - Divisdo Modal no municipio

MODO DE TRANSPORTE

Transporte Nao Motorizado

Individual (automdvel e moto)

Transporte Coletivo (Onibus)
Fonte: Pesquisa OD — STM, 2011

PARTICIPACAO NO TOTAL DE VIAGENS
MOTORIZADAS

30%
54%
16%

Figura 31 — Histograma de divisdo modal (Indaiatuba e Regido Metropolitana de Campinas - RMC)
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A tabela a seguir mostra heterogeneidade nas caracteristicas de mobilidade urbana entre as
zonas internas do municipio de Indaiatuba, indicando diferentes padrées de renda no municipio.
De fato, considerando o indice de Mobilidade (Viagens por habitante por dia) como indicador de
renda, ou seja, quanto maior o indice maior a renda média dos moradores, a zona 089 (Centro,
Cidade Nova e Vila Castelo) apresenta indices de Mobilidade 63% superior & média do municipio
(1,72), enquanto a zona 097 (Jd. Brasil) apresenta indicador 40% inferior.

Tabela 12 — indice de Mobilidade Urbana por zona de Indaiatuba

Zona O/D
088
089
090
094
096

097
Indaiatuba

Bairros TC
Vila Costa e Silva e Jd. Nova Indaia 0,21
Centro, Cidade Nova e Vila Castelo 0,47
Itaici e Terras de ltaici 0,27
Jd. Morada do Sol e Jd. Sdo Conrado 0,22
Pg. Residencial Indaiatuba, Jd. Europa, Recreio 0,32
Campestre e Residencial Monte Verde
Jd. Brasil 0,35
0,27

Fonte: Pesquisa OD — STM, 2011.

TI
0,60
1,84
1,16
0,63
0,69

0,30
0,94

TNM
0,54
0,50
0,13
0,62
0,54

0,40
0,52

Total
1,36
2,80
1,56
1,48
1,54

1,05
1,74
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Figura 32— Histograma de indice de Mobilidade Urbana por zona de Indaiatuba

3,00 2,80

2,50

2,00

1,54

1,74

1,50

1,00

Viagem por habitante por dia

0,50

0,00

088 089 090 094

Fonte: Pesquisa OD — STM, 2011.

096

097

Indaiatuba

mTNM

mTl

mTC

O histograma anterior mostra que a zona 089 (Centro, Cidade Nova e Vila Castelo) apresenta
maior quantidade de viagens por habitante em transporte individual, com 1,84, e também a maior
gquantidade de viagens por habitante em transporte coletivo, com 0,47.

Divisdo Modal Segundo as Zonas de Trafeqo:

Em relacdo a divisdo modal, a tabela e gréfico a seguir mostram que as zonas 089 (Centro,
Cidade Nova e Vila Castelo) e 090 (Itaici e Terras de Itaici) contam com 66 e 74% de suas viagens
no modo motorizado individual, enquanto a zona 097 (Jd. Brasil) conta com apenas 28% das

viagens neste modo.

Tabela 13 — Divisdo Modal por zona de Indaiatuba

Zona O/D Bairros
088 Vila Costa e Silva e Jd. Nova Indaia
089 Centro, Cidade Nova e Vila Castelo
090 Itaici e Terras de Itaici
094 Jd. Morada do Sol e Jd. Sdo Conrado
096 Pg. Residencial Indaiatuba, Jd. Europa, Recreio
Campestre e Residencial Monte Verde
097 Jd. Brasil
Indaiatuba

Fonte: Pesquisa OD — STM, 2011.

TC
16%
17%
17%
15%
21%

34%
16%

TI
44%
66%
74%
43%
45%

28%
54%

TNM
40%
18%
8%
42%
35%

38%
30%

Total
100%
100%
100%
100%
100%

100%
100%
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Figura 33 — Divisdo Modal por zona de Indaiatuba
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5 SISTEMA VIARIO

O enfoque dado no presente PDMUS nas andlises do sistema viario considera duas premissas
de planejamento que séo indicadas a seguir.

e O sistema viario é visualizado para propésitos de planejamento como infraestrutura
urbana para deslocamentos de pessoas embora frequentemente seja associado com a
funcao de atender o transporte motorizado. O sistema viario é base principal de
deslocamentos de autos, 6nibus, bicicletas e pedestres. Dessa maneira a via 0s
componentes da via que tém faixa de dominio demarcada sdo a calcada, o leito
carrocavel, as vias ciclaveis e os canteiros.

e O sistema viario € um dos principais elementos de estruturagéo do espago urbano. O
desenho da malha viaria tem implicacdes determinantes sobre a constituicdo do tecido
urbano e sobre a ordenamento territorial da cidade. De mesma maneira que o padrdo
de urbanizagéo influencia a matriz de deslocamentos da cidade.

Com relacdo a primeira premissa busca-se atender uma politica de mobilidade que determine os
usos e as distribuicdes de espacos e de condi¢gbes para a circulacdo de cada modo de maneira
harmonizada. Dessa maneira busca-se contemplar todos os tipos de necessidades de
atendimento e revisar 0s procedimentos tradicionais de planejamento no qual o investimento em
sistema viario recai numa forma de priorizagéo do transporte individual motorizado. No presente
PDMUS sdo empreendidos esforcos de planejamento viario dando enfoques para as
modalidades motorizadas (transportes coletivo e individual) e ndo motorizadas (a pé e de
bicicleta) buscando harmonizar a oferta de espacos publicos viarios.

Com relagcdo a segunda premissa, a expansdo da rede viaria deve ser planejada em sintonia
com o planejamento do desenvolvimento urbano, de maneira que as diretrizes urbanisticas e
viarias sejam complementares e nao antagonicas.

O presente capitulo trata da malha viaria da cidade de Indaiatuba. Ndo esta se discutindo aqui a
politica de uso do solo do espaco viario. Isso sera abordado nos capitulos relativos & mobilidade
a pé e ao transporte cicloviario. Tampouco sera contemplado o transporte motorizado, seja o
individual (objeto do capitulo 6), seja o coletivo (tratado no Volume Il). O objeto de analise desta
secdo é o conjunto de eixos viarios, 0s existentes e os futuros, e, sobretudo a forma que essas
vias se relacionam. Isso significa entender o desenho da malha viaria, como se articulam os
principais eixos, seus pontos de interconexao, sua hierarquizacao, etc.

5.1 SISTEMA VIARIO PRINCIPAL (SVP)

A classificagéo de vias da cidade é condicionante para o trabalho de andlise do sistema viéario, e
também para a formulagdo de suas respectivas diretrizes. A partir da classificacdo viaria, €
possivel identificar o conjunto de vias principais, que € componente fundamental na tarefa de
reorganizar a circulacao geral de Indaiatuba.

O sistema viério principal (SVP) considerado no PDMUS foi estabelecido a partir do grupo de
vias principais elencadas anteriormente no Plano Diretor Urbanistico. A esse conjunto foram
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somadas, a titulo de atualizacéo, as vias propostas pelo Municipio e pelo Governo do Estado,
depois da data de publicagédo do Plano Diretor. Por fim, foi realizado um estudo de circulagdo em
gue permitiu identificar mais algumas vias que possuem carater de viario principal, dada sua
posicao relativa na malha.

RT3 ERT4 (VOLUME 1)

O mapa da Figura a seguir apresenta o sistema viario atual de Indaiatuba.
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5.1.1 CLASSIFICACAO VIARIA SEGUNDO O PLANO DIRETOS DE INDAIATUBA - PDI

Neste item s8o apresentadas as principais caracteristicas do sistema viario da cidade
destacando sua configuracdo e classificacdo segundo o Plano Diretor de Indaiatuba (Lei
Complementar N° 09 de 22 de outubro de 2010). De acordo com o Plano Diretor o sistema viario
é classificado conforme indicado na tabela a seguir.

Tabela 14 - Classificagdo do sistema viario conforme Plano Diretor Urbanistico — Lei Complementar N° 09
de 22 de outubro de 2010
Classificagao Caracterizacédo Vias que comp&em o grupo
Vias Rodovias e vias que ndo s&o oo 4o op 75
expressas interceptadas por outras vias
¢ Rodovia Engenheiro Paulo de Tarso Souza Martins
que liga a regido de Viracopos em Campinas
¢ Rodovia Conego Cyriaco Scaranello Pires que liga
Monte Mor
¢ Rodovia Jodo Ceccon que liga a Cardeal;
e Estrada Municipal que liga a Cardeal;
e Estradas Municipais que ligam a Salto e Itu;
¢ Rodovia José Boldrini que liga a ltupeva;
e Estrada Estadual SP-73 que liga a Campinas.

Avenidas e ruas que permitem o
Vias arteriais deslocamento entre varias regides da
cidade

Vias que coletam e distribuem o
trafego entre as vias arteriais e as
locais, possibilitando o transito dentro
das vérias regides da cidade

Aquela caracterizada por intersecdes
em nivel ndo semaforizadas,
destinada apenas ao acesso local ou

Vias coletoras

Vias locais a areas restritas (residéncias). (Art.
61, 8 2° do Cddigo de Transito
Brasileiro)
¢ Avenida Presidente Kennedy;
¢ Avenida Presidente Vargas;
Anel viario Formado pelas vias expressas * Avenida Concei¢do;

¢ Marginais do Cdrrego Belchior; e
¢ Avenida Fabio Roberto Barnabé

e Avenida Visconde de Indaiatuba;
e Rua dos Indaiés;
) ) ¢ Avenida Francisco de Paula Leite;
Sistema radial ¢ Rua Soldado Jodo Carlos de Oliveira Junior
de acesso aos ~
bairros ¢ Rua Jo&o Amstalden;
¢ Rodovia SP-73;
e Estrada Municipal do Mirim.

O Conjunto identificado no PDMUS como Sistema Viario Principal — SVP — é formado pela unido
de todas as vias expressas e arteriais, bem como algumas das principais coletoras. Além da
classificacdo das vias segundo hierarquia viaria do Cadigo de Transito Brasileiro, o PDI definiu o
conjunto de vias de funcédo estrutural, composto pelas vias expressas, pelas vias arteriais radiais
e pelo anel viario (ver Figura 36). A esse segundo conjunto — de caréter estrutural e contido no
conjunto do SVP — foi dado o0 nome de Sistema Viario Estrutural — SVE.
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Figura 35 — Sistema Viario Principal segundo PDI
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Fonte: Plano Diretor de Indaiatuba - Lei Complementar N° 09 de 22 de outubro de 2010
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LEGENDA

Figura 36 — Sistema Viario Estrutural: Anel Viario e Vias Radiais de Acesso aos Bairros (PDI)
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5.1.2 REDEFINIGAO DO SISTEMA VIARIO PRINCIPAL (SVP)

O conjunto do sistema viario principal de Indaiatuba — SVP — é o primeiro objeto de analise para
os trabalhos de formulag&o de diretrizes de sistema viério. A classifica¢éo viaria definida no Plano
Diretor de Indaiatuba PDI foi utilizada como ponto de partida. No PDMUS, houve o entendimento
de gque esse conjunto de vias deve ser ampliado com base em dois aspectos expostos a seguir.

e Aspecto 1: Historico de implantagdo de novas vias no periodo 2010 -2016

Em primeiro lugar, existe uma necessidade de atualizar o SVP, posto que o plano diretor
urbanistico foi publicado em 2010, ha 6 anos. Nesse periodo que decorreu, foram
implantadas novas vias arteriais, e outras estdo em obra ou em fase de projeto.

e Aspecto 2: Rotas de Macrocirculagéo

Em segundo lugar, € preciso considerar que o escopo generalista do plano diretor
urbanistico ndo contempla aprofundamentos nos itens préprios de planejamento em nivel
setorial. E pressuposto que um plano setorial como o PDMUS pode aprofundar a anélise
técnica a respeito do sistema viario a fim de complementar o conjunto definido no ambito
do plano de desenvolvimento urbano. Para os propoésitos do presente PDMUS foi
realizado a analise de utilizacdo do sistema viario por meio do mapeamento de rotas de
macrocirculacdo da cidade. A partir desse estudo foram identificados componentes
viarios apresentam funcéo de viario estrutural embora néo tivessem sido enquadrados
como tal pelo PDI.

Os dois aspectos indicados acima ensejaram a sugestao de modificagdo na definicdo do SVP.

Quanto ao Aspecto 1 (implanta¢éo de novas vias no periodo 2010 -2016), apds a publicagéo do
Plano Diretor de Indaiatuba (PDI) uma série de novas vias artérias foram construidas na cidade
destacando-se a conclusédo do viario de apoio ao Parque Ecoldgico de Indaiatuba, que, uma vez
concluido, tende a se consolidar como a principal espinha dorsal da cidade. Somam-se ao eixo
do Parque Ecolégico, uma série de vias novas (algumas inauguradas, outras em obras) na area
de expansdao urbana da cidade, com novos loteamentos implantados ao longo dos ultimos anos.

A figura a seguir apresenta o0 mapa do Sistema Viario Principal atualizado com a incorporagéo
dos trechos viarios inaugurados (representados por linhas cheias) e com a identificacao das vias
em obra (representadas por linhas tracejadas).
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Figura 37 — Vias inauguradas entre 2010 e 2016
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Quanto ao Aspecto 2 (Estudo de utilizagcao do sistema viério por rotas de macrocirculagao) foram
mapeadas as rotas de macrocirculacdo a partir de metodologia especifica. As rotas de
macrocirculacao sao rotas disponiveis para a realizacdo de deslocamentos de carater ndo local,
ou seja, de média e longa distancia. A simulagéo das rotas tem como principio um modelo que
identifica os caminhos mais utilizados para realizar deslocamentos entre as zonas de trafego. A
partir da somatoria de rotas simuladas registradas formou-se um mapeamento do viario mais
utilizado para esse tipo de deslocamento. A metodologia de trabalho para a identificagdo dessas
rotas de macrocirculacédo envolveu as seguintes etapas de trabalho:

Zoneamento para simulacao de rotas de macrocirculacédo
Classificagéo das rotas de macrocirculagao
Simulacéo das rotas

Zoneamento para simulagéo de rotas de macrocirculagédo:

O zoneamento de trafego adotado para esse estudo compreende 17 zonas, que tomaram
como base o zoneamento de trafego utilizado para os demais estudos do PDMUS. Essa
base foi ajustada para melhor se adequar ao estudo pretendido e, por essa razao,
algumas zonas foram subdivididas.

Cabe destacar que nao € necessario fragmentar a cidade em areas muito pequenas, ja
gue o que interessa sao os deslocamentos com a funcdo estrutural (média e longa
distédncia). Em cada zona foi definido um centréide cuja localizacdo representa o ponto
de origem/destino da totalidade das viagens produzidas com origem ou destino nesta
zona. Para a zona Z3 (area central) foram considerados trés centrbides dada a alta
densidade de viagens.

A Figura a seguir ilustra a divisdo da area de estudo em zonas de trafego.
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Figura 38 — Zonas e centroides para simulacao de rotas de macrocirculacéo
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o Classificacdo das rotas de macrocirculagéo

A rotas simuladas foram definidas a partir de seus pares origem-destino e classificadas
segundo a sua diretriz de deslocamento. Entende-se como diretriz de deslocamento a
direcao ideal de deslocamento entre dois pontos, desconsiderando a malha viaria
disponivel. A partir de uma andlise da estrutura urbana da cidade, foram selecionadas as
seguintes diretrizes de deslocamentos: radiais, exdgenas, transversais e tangenciais.

Assim, foi produzida a matriz de deslocamentos apresentada abaixo, que serviu de base
para a simulacdo de rotas.
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Figura 39 — Matriz OD para simulacéo de rotas

DESTINO ROTAS

-ﬂADIAL BAIRRO - CENTRO

RADIAL CENTRO -BAIRRO

- TRANSVERSAIS LESTE-OESTE

TRANSVERSAIS OESTE-LESTE

- TRANSVERSAL NORTE-SUL

- TRANSVERSAL SUL-NORTE

ORIGEM

TANGENCIAL HORARIO

TANGENCIAL ANTI-HORARIO

11

EXOGENA INDAIATUBA-EXTERNA

12

EXOGENA EXTERNA-INDAIATUBA

13

14

15

16

17

E1

E2

Obs.: As células preenchidas na cor vermelha representam as Rotas Radias Bairro-Centro e as cor-de-rosa, as do
sentido oposto, Radias Centro-Bairro. As células verdes representam as Rotas Transversais Leste-Oeste (verde
escuro) e Oeste-Leste (verde claro). As células azuis representam as Rotas Transversais Norte-Sul (azul claro) e
Transversais Sul-Norte (azul-escuro). Em laranja escuro estdo representadas as Rotas Tangenciais Sentido Horario,
enquanto em laranja claro estéo as Rotas Tangenciais Sentido Anti-horario. Por fim, as células roxas representam as
rotas Rotas Exdgenas Indaiatuba-Externa (roxo claro) e Exdgena Externa-Indaiatuba (roxo claro).

As Rotas Radiais formam o grupo de viagens que tem o centro da cidade como
extremidade do percurso (seja destino, ou origem). Sao separadas em Rotas Radiais
Bairro-Centro e Rotas Radiais Centro-Bairro, conforme a orientacdo do deslocamento.

As Rotas Transversais representam os deslocamentos entre zonas que nao tem o centro
da cidade como ponto intermediario e que, por conta disso, ndo deveriam passar por essa
regido. A diretriz ideal de deslocamento dessas rotas € chamada transversal por que
seciona os eixos radiais. No entanto, os deslocamentos transversais muitas vezes
passam pelo centro, mesmo que idealmente isso ndo seja desejado. Isso ocorre quando
a malha viaria ndo oferece vias de carater radial que possibilite a ligacdo direta
pretendida, o que acaba transferindo a o deslocamento idealmente transversal para uma
via radial, que ndo é constituida para essa funcao. ldentificar esse tipo de anomalia do
sistema viario é justamente o que se pretende em um estudo como este.

As Rotas Transversais foram divididas nos seguintes subgrupos: Transversais Norte-Sul,
Transversais Sul-Norte, Transversais Leste-Oeste e Transversais Oeste-Leste. E
importante ressaltar que a classificacdo de um deslocamento como Transversal Norte-
Sul, como exemplo, ndo necessariamente tem origem no Norte e destino no Sul e sim
gue satisfaga as condi¢Ges: 1) ndo ter o centro como extremidade; 2) parta de uma zona-
origem ao norte da zona-destino. O mesmo vale para as demais rotas.
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As Rotas Tangenciais sdo rotas que conectam as zonas externas da &rea mais
consolidada da cidade, no modelo adotado para Indaiatuba, tem como origem e destino
as zonas Z7, 79, Z12, 714 e Z15. Estas foram separadas em Rotas Tangenciais Sentido
Horario e Rotas Tangenciais Sentido Anti-horario. Tratam-se de pares de deslocamento
gue sdo melhor atendidos quando ha viario perimetral

Por fim, as Rotas Exdgenas representam os deslocamentos que tem como origem ou
destino areas externa ao municipio de Indaiatuba, mas que exercem influéncia na
dindmica dos deslocamentos internos. Os deslocamentos classificados nessa categoria
sdo os realizados com origem ou destino nas chamadas zonas exdgenas. Séo elas as
zonas E1-Viracopos / Campinas e E2-Sorocaba.

e Simulagdo de macrocirculagao:

N&o é preciso simular a rota de deslocamento de todos os pares OD, posto que ha muita
sobreposi¢do de caminhos. Em geral o caminho de uma zona mais remota em direcao
ao centro, por exemplo, passa pelo caminho de outra zona para 0 mesmo centro. ISso
permite que, a partir de uma analise da estrutura urbana existente, sejam escolhidos um
namero de pares mais restrito que seja capaz de representar o todo. Desse modo, 0 grupo
de pares OD (origem-destino) destacados na matriz, corresponde ao minimo necessario
para se mapear o0 conjunto total de rotas de macrocirculacdo de Indaiatuba.

Para cada par OD foram registradas até trés rotas possiveis considerando o conjunto de
vias disponiveis para esse deslocamento. Trechos comuns de rotas que pertencem a
mesma categoria foram agrupados para facilitar a compreensdo do mapa.

A Figura 40 mostra o resultado do mapeamento das rotas simuladas. Ja a Figura 41,
apresenta o conjunto de vias utilizadas pelas rotas simuladas.

As Figuras 42 e 43 representam as malhas do sistema viario principal e estrutural, apés
a redefinicdo de seus conjuntos segundo critérios e estudos acima descritos. Ambos tém
como base as vias elencadas no Plano Diretor de Indaiatuba, acrescidas das vias
inauguradas depois de 2010, das vias em obras e do viario utilizado pelas rotas de
macrocirculacdo. A Figura 42 apresenta o mapa do Sistema Viario Principal (SVP)
ampliado, considerado como base para as analises realizadas neste capitulo. A Figura
43apresenta o0 mapa do Sistema Viario Estrutural (SVE) revisto, a luz do estudo realizado
para redefinicdo do SVP. Além de incorporar as novas vias, o0 SVE proposto no PDMUS,
identifica uma nova fung¢éo na estrutura viaria da cidade. Com a conclusdo do viario do
Parque Ecologico de Indaiatuba, é estabelecida a fun¢do de eixo articulador, que junto
do anel, das vias radiais e da rodovia, conforma a estrutura da cidade de Indaiatuba.
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Figura 40 — Mapa de rotas de macrocirculagédo
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LEGENDA

Figura 41 — Conjunto de vias utilizadas pelas rotas de macrocirculagédo
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Figura 42 — Sistema Viario Principal (SVP) ampliado
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Figura 43 — SVE ampliado
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5.2 ANALISE DO SISTEMA VIARIO

O sistema viario de Indaiatuba ser& analisado em duas escalas de aproximacao:

e Analise do sistema viario em nivel macro; e
e Anadlise do sistema viario em nivel local.

5.2.1 ANALISE DO SISTEMA VIARIO EM NIVEL MACRO

A malha viaria de Indaiatuba ndo apresenta um padrao homogéneo de tracado viario.

A Figura a seguir mostra que h& uma nitida diferenciacdo do tecido urbano, que compde um
mosaico no qual sao identificados distintos padrdes de desenho viario. Como ocorre na maioria
das cidades médias brasileiras ndo ha continuidade do padréo viario de um bairro novo com o
restante da cidade. Desse modo é possivel acompanhar o processo histérico de
desenvolvimento urbano da cidade a partir da distingdo das areas homogéneas de sua malha
viaria.

O padrédo de tracado do centro da cidade € regular, ortogonal e possui quadras com tamanho
adequado ao deslocamento a pé (area destacada em verde na imagem). E possivel perceber
gue ndo ha muita variacdo no tamanho das quadras e que existe uma significativa continuidade
no tecido. Todos esses aspectos em conjunto apontam para um padréo viario que favorece a
mobilidade geral, sobretudo a ndo motorizada. A quantidade de intersec¢des € um bom indicador
de acessibilidade geral da malha viaria, pois quanto mais esquinas houver em uma determinada
area, maior sao as suas possibilidades de deslocamento internos.

Ao sul da area central, as areas marcadas em vermelho e rosa correspondem a dois padrdes de
malha viaria que, embora apresentem clara distingdo entre si, possuem uma caracteristica em
comum: sdo areas estruturadas apenas por vias de carater radial. N&o ha vias arteriais que fagcam
a funcao transversal nessa regiéo.

A éarea destacada em azul evidencia outro padréo regular ortogonal. E bastante distinguivel dos
padrdes vizinhos, pois ndo estabelece continuidade com nenhum deles. A area é formada por
um conjunto de loteamentos que seguiram o mesmo tracado: Jd. Morada do Sol, Jd. Séo
Conrado e Parque das Nacbes, entre outros. Embora a regularidade e ortogonalidade sejam
caracteristicas favoraveis a circulagédo geral, por outro lado as quadras sdo muito pequenas o
qgue leva a um namero de intersecgdes excessivo, seja para o transito motorizado, seja para o
ndo motorizado. Esse desenho ndo se mostra adequado para o relevo do sitio dessa area,
impondo rampas de alta declividade (esse aspecto sera detalhado no Capitulo 8).

Ainda com bom indice de conectividade, podem ser apontadas as areas destacadas em cinza,
salmé&o, amarelo, lilas, marrom claro e escuro, que compreendem os bairros do Distrito Industrial,
Jd. Regina, Jd. Dom Bosco, Jd. Itamaraca, Alto da Colina e Parque Boa Esperanca,
respectivamente.

O restante da cidade e caracterizado por um padrao viario de grande descontinuidade, em geral
estruturado por vias radiais troco, na qual estdo ligadas vias transversais desconectadas entre
si, sem conformar uma malha fechada.
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Figura 44 — Padrdes de desenho de malha viaria
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Em resumo ao quadro tragado acima € possivel afirmar que a diferenciacdo do padrdo de
desenho de malha viaria da cidade condiciona o padrédo de utilizag&o das vias principais.

Rotas indiretas

A analise do conjunto das rotas da macrocirculacado mostrou que, em alguns casos, as rotas de
certos pares OD apresentam grandes desvios de percurso em relacdo a sua diretriz de
deslocamento ideal. Como, por exemplo, ocorre quando um deslocamento transversal é
realizado por meio de vias radiais porque ndo existem vias de orientacdo transversal,

correspondente a sua diretriz de deslocamento.

A esse fendbmeno deu-se 0 nome de rota indireta. Trata-se de uma impedéancia a circulagéo
geral, ndo apenas por que o desvio de rota ideal acarreta em maior tempo de viagem do que
poderia ocorrer com ligacGes diretas, mas também por que gera uma sobrecarga nas vias
utilizadas de forma indireta.
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A seguir serdo elencadas duas impedancias desse tipo que sao impostas pelo padrao da malha
viéria de Indaiatuba:

¢ Rotas radiais em vias de orientagdo transversal. Demonstrando a auséncia de vias
radiais diretas principalmente entre a Av. Visconde de Indaiatuba e a Rua dos Indaias.

¢ Rotas transversais em vias de carater radial, como nas vias ao sul; Av. Eng. Fabio
Roberto Barnabé, rua Soldado Joao C. de Oliveira Junior, Av. Francisco de Paula Leite
e Rua dos Indaias, as vias a leste; Av. Visconde de Indaiatuba e Av. Presidente Vargas,
€ nas vias ao norte; Av. Jodo Ambiel e Estrada Dr. Rafael Elias J. Aun. Demonstrando a
auséncia de vias transversais, conforme indicado na

Figura 45 — Rotas transversais em vias radiais
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5.2.2 ANALISE DO SISTEMA VIARIO EM NIiVEL LOCAL

Além dos aspectos destacados no ambito da circulacdo em nivel macro, foram identificadas
situacdes pontuais com potencial de conflito futuro. A Figura 46 mostra o0 mapeamento desses
pontos com potencial de problemas pontuais no ambito da circulagdo. Posteriormente serdo
feitas sugestdes de solugbes desses conflitos potenciais (ver item 5.5).

Figura 46 — Pontos com potencial de conflito futuro
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e Ponto com potencial de conflito 1: Confluéncia Hospital Augusto de Oliveira
Camargo

O primeiro ponto de conflito potencial é a confluéncia do Hospital Augusto de Oliveira
Camargo. Nesse local, convergem as principais vias radiais que d&do acesso aos bairros
ao sul do centro. Sdo 4 eixos nessa situacao: o binario formado pelas ruas das Camélias
e das Primaveras, Rua Soldado Joao Carlos de Oliveira Junior, a Av. Francisco de Paula
Leite, Rua dos Indaids O acumulo de rotas radiais culminando em um Unico trecho gera
uma sobrecarga no ponto que as articula dificultando o acesso ao centro. Essa situagéo
tende a piorar na medida em que a cidade se desenvolver sobretudo nos vetores sul e
sudoeste.

Figura 47 - Confluéncia Hospital Augusto Oliveira Camargo
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Ponto com potencial de conflito 2: Cruzamento da Av. Fabio Ferraz Bicudo coma Av.
Eng. Fabio Roberto Barnabé

A conexao da area central de Indaiatuba com a Av. Fabio Ferraz Bicudo é feita pelas ruas
Padre V. Rizzo e Sete de Setembro. Contudo, ndo existe ligacéo direta entre a Rua Sete
de Setembro e o viaduto que atravessa o corrego. Atualmente um desvio de rota direciona
os fluxos para a Rua Padre Anchieta, depois para Rua Dom José, obrigado os veiculos
entrarem na Av. Eng. Fabio Roberto Barnabé para, a partir desse ponto, pegar o viaduto
(ver Figura 48). Essa situagao provoca um entrelacamento de trafego entre esse fluxo de
travessia do corrego a partir do centro com o fluxo de passagem desta Av. Eng. Fébio
Roberto Barnabé. No sentido oposto, ha um esconsidade no eixo do viaduto em dire¢éo
a Rua Padre Vicente Rizzo o que também pode provocar problemas de circulagéo futuros.

Além do potencial de conflito atual, cabe ressaltar que quando o viario de ligagéo entre a
Av. Fabio Ferraz Bicudo com a Av. Manoel Ruz Peres for concluido, a Av. Fabio Ferraz
Bicudo passara a ser a principal via de penetracédo do centro para quem vem da regido
do Campo Bonito e Europark. Isso significa que embora atualmente esse ponto de
travessia ndo apresente acidentes nem grande impedéancia ao trafego, ele poderd virar
um gargalo no futuro.

Figura 48 - Cruzamento da Av. Fabio Ferraz Bicudo coma Av. Eng. Fabio Roberto Barnabé
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Ponto com potencial de conflito 3: Entorno da nova Rodoviaria

Conforme indicado anteriormente no Capitulo 6, a Rua dos Indaias atualmente apresenta
nivel de servi¢o baixo (NS D). Essa situacdo tende a agravar com a implementacao do
novo Terminal Rodoviario no terreno existente na confluéncia dessa via com a Rod.
Santos Dumont.

Sabe-se que o entorno da Rodoviaria geralmente atrai grandes volumes de automoéveis
e Onibus urbanos, estabelecendo a liga¢do do terminal com o restante da cidade. A partir
da transferéncia da rodoviaria do centro para essa area, portanto, espera-se que esse
fluxo adicional sobrecarregue ainda mais a Rua dos Indaiés.

Aspectos Funcionais do Eixo Viario da Av. Ario Barnabé:

Outro eixo viario de destaque para analise em nivel local € o da Av. Ario Barnabé. Para
efeito da presente analise essa via ainda ndo esta enquadrada com ponto de conflito tal
COMo 0s casos apresentados anteriormente.

Esse eixo, transversal & Av. Eng. Fabio Roberto Barnabé cumpre fung¢éo de conexéo do
Bairro Morada do Sol com as avenidas Eng. Fabio Roberto Barnabé e Francisco de Paula
Leite, e com o0s acessos ao Distrito Industrial. A via é utilizada também por linhas de
transporte coletivo (linhas 301, 307C, 311, 307A, 313, 332A, 332B, 306, 320 e 324B).

A via é dupla com pistas de 8 m de largura cada uma; canteiro central de 5,5 m de largura
com ciclovia e calcadas de 4m de largura. O registro fotografico a seguir mostra a
configuracdo da secdo transversal.

O trecho entre as avenidas Eng. Fabio Roberto Barnabé e Francisco de Paula Leite é
ocupado por atividades de comércio e servigos. O comércio local utiliza guias rebaixadas
reduzindo os espacos para estacionamento publico. E pratica comum nessa via o
estacionamento irregular criando problemas para as atividades do comércio local.

Uma das possibilidades de promover a adequacéo de trafego e ampliagdo de capacidade
seria a adaptacgdo do canteiro central cuja largura € ampla (5,5m) para a acomodagéao de
ciclovia e também para area de estacionamento rotativo liberando assim, a faixa de
trafego da direita que ndo seria mais utilizada para estacionamento podendo, inclusive,
ser adaptada para faixa preferencial de 6nibus. Essa adaptacao do uso do canteiro central
requer um projeto funcional simples e ndo implicaria em obras relevantes. Em
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contrapartida aumentaria substancialmente o nimero de vagas de estacionamento na via
com beneficios para as atividades de comércio e servi¢os locais.

5.2.3 ASPECTOS FUNCIONAIS DAS TRANSPOSICOES DO PARQUE ECOLOGICO E DA SP075

Na rede viaria de Indaiatuba séo identificados dois componentes com potencial de configuracéo
de “barreira fisica”, ou seja, componentes com potencial de gerar restricbes para fluxos de trafego
transversais. Sao eles: (i) o Parque Ecolégico no entorno do Coérrego do Barnabé e a Rodovia
SP 075.

O Parque Ecologico esta localizado em um eixo que divide a area urbanizada de Indaiatuba
longitudinalmente (sentido norte-sul) tendo a oeste, bairros populosos como Morada do Sol e
Parque Campo Bonito; e a leste, a area central, o anel viario principal, e bairros como Jardim
Califérnia, Jardim Novo Indaia; Jardim Eldorado, Jardim Califérnia entre outros.

Atualmente a Av. Eng. Fabio Roberto Barnabé apresenta ampla capacidade de trafego e oito
travessias transversais. Com as perspectivas de ampliagdo da ocupacao no vetor de crescimento
oeste, com destaque para o Parque Campo Bonito, poderd ocorrer aumento de demanda de
trafego transversal a Av. Eng. Fabio Roberto Barnabé.

Da mesma maneira analisa-se neste item as necessidades associadas a barreira fisica
configurada pela rodovia SP 075 com destaque para o0 acesso transversal para o Distrito
Industrial.

Aspectos Funcionais dos Eixos Viérios transversais ao Parque Ecoldgico:

Destaca-se na rede viaria da cidade o eixo viario formado pela avenida Eng. Fabio Roberto
Barnabé que contorna e determina os limites do Parque Ecol6gico no entorno do corrego do
Barnabé. Atualmente a avenida apresenta ampla capacidade de trafego e opera com bom nivel
de servicgo de trafego. Os cruzamentos transversais sao oito, todos em nivel.

Considerando-se o inicio ao norte, desde o cruzamento com a Av. Pres. Kennedy até a
extremidade sul na conjuncado da Estrada General Motor com a rodovia SP 075, o eixo apresenta
0s cruzamentos transversais indicados na Tabela a seguir.
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Tabela 15 Vias Transversais a Av Eng.Fabio Roberto Barnabé

NO

N

0 N o o b

A Figura a seguir ilustra essas vias transversais.

Margem Direita
Rod. Jodo Ceccon/R. José Amstalden
R. Fabio Ferraz Bicudo

R. Pedro Donda/ Al¢ga Nilson Cardoso de
Carvalho

R. Miguel Domingues

Av. Manoel Ruz Peres

Av. Ario Barnabé

R. Antonio Angelino Rossi

R. Custddio Candido Carneiro

Margem Esquerda
R. 24 de Maio
R. Padre Vicente Rizzo/ R. 7 de Setembro
R. das Orquideas

R. Miguel Domingues

R. Alvaro dos Santos/ R. Roberto Batisti
Av. Ario Barnabé

R. Jo&o Peron

R. Custédio Candido Carneiro
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Figura 49: Componentes Viarios Transversais a Av. Eng. Fabio Roberto Barnabé
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Com relacao a travessia N° 1 (Rod. Jodo Ceccon/ R. José Amstalden) cabe notar que, conforme
serd apresentado posteriormente no item 5.7 (Diretrizes Viarias para a Zona de Expansao
Urbana), a proposta de um novo eixo viario conectando a regido do Parque Campo Bonito a
Estrada Jodo Ceccon (Diretriz Viaria no Entorno da APP do Corrego do Buru), poderd ocorrer
aumento substancial de trafego nessa travessia ja que a Estrada Jodo Ceccon passaria a ser a
alternativa potencial de acesso a area central da cidade para parte da populagédo dessa regiao
do Parque Campo Bonito.

De acordo com estimativas apresentadas adiante no item 5.7.2, adotando-se a previsdo de
17.500 habitantes no Parque Campo Bonito (5 mil unidades habitacionais com 3,5 habitantes por
unidade) a geracdo de viagens seria da ordem de 4.725 viagens diarias bidirecionais por
transporte coletivo (mobilidade média de 0,27 viagens/hab/dia) e 16.450 viagens diarias
bidirecionais de transporte individual (mobilidade média de 0,94 viagens/hab/dia).

A travessia N° 2 da R. Fabio Ferraz Bicudo para a R. Padre Vicente Rizzo/ R. 7 de Setembro é
analisada separadamente no item a seguir (Andalise do Sistema Viario em Nivel Local) em funcéo
de suas especificidades de circulacao de trafego.

Na margem direita da travessia N° 5 formada pela Av. Manoel Ruz Peres esta sendo construida
uma obra de arte no eixo lateral da Av. Eng. Fabio Roberto Barnabé para a transposi¢cdo com
passagem superior sobre a Av. Manoel Ruz Peres.

Considerando-se a ampla capacidade do eixo viario da Av. Eng. Fabio Roberto Barnabé e as
possibilidades futuras de intensificagdo das interferéncias transversais em funcao dos vetores de
expansao urbana previstos, com destaque para o vetor oeste/sudoeste (Parque Campo Bonito,
Europark, entre outros empreendimentos ainda em fase de planejamento) tal como ja é previsto
no caso da Rod. Jodo Ceccon / R. José Amstalden/ R. 24 de Maio, sugere-se promover uma
andlise funcional de trafego nesse eixo viario contemplando as interferéncias das oito travessias
indicadas na Tabela anterior.

A justificativa para essa analise funcional de trafego baseia-se na conveniéncia de promover uma
andlise sistémica do eixo viario da Av. Eng. Fabio Roberto Barnabé, ao invés de andlises
pontuais individuais de cada intersecc¢ao viaria, buscando assim minimizar efeitos de “barreira
urbana” que possam reduzir a acessibilidade transversal desse eixo na cidade devido a
localizagc&o do Parque ecoldgico.

Tal analise funcional requer a identificacdo dos fluxos de trafego de todos os movimentos de
trafego em cada interseccdo e as respectivas projecdes em funcdo de cenarios futuros de
ocupacao urbana e de geragéo de viagens a médio e longo prazo, podendo-se entdo inferir os
niveis de servico de trafego futuros e prever necessidades de futuras ampliacdes de capacidade
e/ou obras de arte para transposicdes tal como ja ocorre na travessia da R. Manoel Ruz Peres.
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Aspectos Funcionais dos Eixos Viarios Transversais a Rodovia SP 075:

A Rod. SP 075 ja configura uma barreira fisica para o vetor de expanséo urbana sudeste onde
estdo localizados os bairros do Pimenta, Recanto das Flores, o Distrito Industrial e o Distrito de
Itaici.

Embora ndo interfira na mancha urbana central cabe analisar os potenciais de intensificacdo do
efeito de barreira fisica. A Tabela a seguir apresenta as transposi¢des existentes atualmente.

Tabela 16 — Travessias transversais a Rodovia SP 075

A Leste da Rodovia ggt:nma
A Oeste da Rodovia SP 075 SP 075 Tipo de :
N° Km e o _ . travessia
(Em direcéo ao centro) (Em direc&o ao Distrito = Travessia anterior
Industrial e Itaici) (km)
1 62 Al. Ant_omo Ambiel/ Complexo viario Al Pedro Wolf Pass_agem i
Benedicto Amstalden Inferior
2 59 Estrada IDT 334 Estrada IDT 334 Viaduto 3,1
3 57 Viaduto Av. Presidente Vargas Viaduto Av. Presidente Viaduto 1,7
Vargas
4 56 Av. Visconde de Indaiatuba Al. C_el. Antonio Viaduto 1,2
Stanislau do Amaral
5 53 R. dos Indaias Estra_lda An_gg_la Viaduto 3,0
Trevisan Ciciliato
6 51 Av. Francisco de Paula Leite Av. Antbnio Barnabé Viaduto 2,0
7 47 Estrada José Rubin Pas;agem 4.0
Inferior

Para propdsitos de previsdo da intensificacdo do efeito de barreira fisica e avaliagdo da
necessidade de melhorias na acessibilidade transversal sobre a rodovia SP 075 recomenda-se
o desenvolvimento de estudos de viabilidade técnica e econdbmica, com anuéncia da ARTESP
visando identificar e sugerir a implantagdo de novas transposicoes

O presente PDMUS prop6e em uma das agdes, a implantacdo de um novo componente viario
definido pela Diretriz Viaria no Entorno da APP do Cérrego do Buru (ver item 5.7.3).
Considerando-se essa nova diretriz viaria e o sistema viario implantado para o Europark é
recomendavel analisar a viabilidade técnica e econdmica de sua continuidade a partir de uma
nova transposi¢céo sobre a SP 075 seguindo a diretriz da Estrada General Motors de forma a
configurar um acesso direto ao Distrito Industrial.

As Figuras a seguir ilustram a localizagéo das travessias na SP 075 e o detalhe da travessia a
ser estudada.
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Figura 50 — Travessias da Rodovia SP 075
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a transposicdo a ser estudada no eixo da Estrada general Motors

Figura 51 — Localiza¢éo d
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5.3 ZONEAMENTO DO ESPACO URBANO PARA EFEITO DE ANALISE E PROPOSICAO DE
DIRETRIZES PARA O SISTEMA VIARIO
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Para efeito de estabelecer diretrizes de acdes para o sistema viario identificou-se a conveniéncia,
exclusivamente para os propésitos do presente PDMUS, de estabelecer critérios diferenciados
de andlise do sistema viario em consonancia com o padréo de ocupacao existente na cidade. De
fato, sao identificados trés padrbes de ocupacédo e de consolidacdo da rede viaria a saber:

e Zona consolidada
Zona em consolidacéo
e Zona de expanséo urbana

e Zona Consolidada;

A Zona Consolidada é aquela da cidade consolidada, plenamente ocupada incluindo a
“cidade histérica” a regidao central, e o distrito industrial, com muitos poucos vazios
urbanos. A rede viaria € também consolidada.

e Zonaem Consolidagéo:

BN

A Zona em Consolidagdo ¢é contigua a Zona Consolidada e composta
preponderantemente por condominios e glebas néo totalmente urbanizadas e inclui as
areas de empreendimentos e bairros em fase de ocupacdo com vazios urbanos e
empreendimentos em fase de implantacdo. O sistema viario dessa Zona € em grande
parte decorrente dos projetos dos empreendimentos imobiliarios (loteamentos).

e Zonade Expansao:

A Zona de Expanséo, contigua a Zona em Consolidacao configura area de urbanizacao
recente ainda com vazios urbanos, com configuracdo de area periférica da cidade e com
ocupacgOes recentes. A rede viaria tem muitas vias novas e € ainda esparsa, com baixa
densidade.

Tabela 17 — Macrozonas para tipologias de diretrizes viaria
. Tipologia de Diretrizes Viérias
Macrozona Caracteristica do PDMUS
Zona consolidada Urbanizada consolidada Solugbes pontuais
Condominios e glebas ndo urbanizadas
e em implantacao
Zona de expanséo Urbanizacgéo recente Diretrizes viarias estruturais

Zona de consolidagéo Conectividade da malha viaria

A Figura a seguir ilustra o zoneamento em pauta, definido exclusivamente para propdsitos de
andlise do sistema viario no &mbito do presente PDMUS.
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Figura 52 — Zoneamento do Espaco Urbano para Efeito de Andlise e Proposicdo de Diretrizes para o
Sistema Viéario
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5.4 CRITERIOS PARA PROPOSICAO DE DIRETRIZES DE INTERVENCOES NO SISTEMA VIARIO

A proposicdo de diretrizes de expansdo do sistema de transportes da cidade para cenarios
futuros deve contemplar pelo menos os seguintes condicionantes:

e Os projetos viarios em desenvolvimento e/ou em implantagdo no municipio
e Os gargalos viarios previstos
e O estabelecimento de critérios especificos para cada Zona definida anteriormente

O diagnéstico da situacdo atual de volumes de trafego, congestionamentos e velocidades de
trafego ndo indica a existéncia de gargalos relevantes de congestionamentos no sistema viario
da cidade.

Congestionamento de trafego ndo configura atualmente uma questdo a ser destacada na
guestao de mobilidade em Indaiatuba. Alguns pontos de congestionamento e gargalos de trafego
sdo identificados na &rea central em periodos e dias especificos, principalmente aos sdbados, e
preponderantemente no entorno da Praca Prudente de Moraes e imediacdes. Sado também
previstos maiores volumes de trafego no entorno da nova Estacdo Rodoviaria na R. dos Indaias.
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Quanto a demanda de intervencdes viarias, elas se diferenciam de acordo com a configuracéo
urbana (Zona) e com a configuracdo da rede viaria existente naquela zona.

Para o sistema viario da regido da cidade definida como Zona Consolidada as diretrizes
estabelecidas no presente PDMUS indicam acdes de ambito local, pontuais com o objetivo de
mitigar potenciais gargalos de trafego.

Para o sistema viario da regido da cidade definida como Zona em Consolidacao as diretrizes
estabelecidas no presente PDMUS visam complementar e proporcionar conectividade na malha
viaria.

Para o sistema viario da regido da cidade definida como Zona de Expanséo Urbana as diretrizes
estabelecidas no presente PDMUS estabelecem inser¢fes estruturais de eixos viarios que visam
proporcionar estruturagdo para horizontes futuros de ocupacgéo. Neste caso especifico foram

identificados os principais vetores de expansao urbana e para cada vetor foi definida uma diretriz
viaria estrutural.

5.5 DIRETRIZES VIARIAS PARA A ZONA CONSOLIDADA

A seguir serdo apresentadas sugestfes para solucionar ou mitigar os problemas viarios acima
mencionados. Cabe destacar que as diretrizes ora apresentadas configuram sugestdes no
ambito do PDMUS, que para serem indicadas como solu¢do ainda requerem a analise de
viabilidade técnica, econdmica e ambiental em nivel de projeto basico.

e Ponto com potencial de conflito 1. Confluéncia Hospital Augusto de Oliveira
Camargo

A solugéo sugerida abaixo tem por objetivo corrigir duas anomalias do sistema viario de
Indaiatuba. A implantacdo do binario sugerido vai trazer alivio as vias radiais que
convergem ao centro, pois possibilitara a passagem de rotas transversais sem que
precisem se utilizar de vias radiais (como ocorre atualmente). Além de aliviar a carga
sobre essas vias, sera diminuida a afluéncia ao no viario existente na frente do Hospital
Augusto de Oliveira Camargo, pois o binario proposto possibilita alternativas de acesso e
saida ao centro da cidade.
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Figura 53 — Proposta para a confluéncia Hospital Augusto de Oliveira Camargo
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O binario transversal sugerido é formado em grande parte por vias existentes, mas necessita de
abertura de novas ligacdes viarias para dar continuidade aos eixos propostos. No sentido horario,
o eixo é formado pelas ruas Eletro Treviziolli, Tiradentes, Eurico Primo Venturi, das Palmeiras e
Pedro de Toledo. Para completar o eixo proposto, é preciso abrir duas novas ligagdes viarias. A
primeira conecta a Rua Eurico Primo Venturi a Rua das Palmeiras, passando pela Praca Nelson
de Almeida Domingues. A segunda € uma ligacéo entre a Rua das Palmeiras e a Rua Pedro de
Toledo, passando por tras do Museu Ferroviario. Ambas ligacdes sao mostradas em maior
detalhe na Figura 51

No sentido anti-horario, o eixo proposto é formado pelas ruas Quinze de Novembro, Vitoria Régia
e José Oliva e pela Alameda Dr. José Cardeal. Para a constituicdo deste eixo serdo necessarias
duas ligagBes viarias novas. A primeira, conecta a Rua Vitoria Régia com a Rua José Oliva. A
segunda estabelece a ligagéo entre esta ultima e a Alameda Dr. José Cardeal.
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Figura 54 — Proposta para a confluéncia Hospital Augusto de Oliveira Camargo
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Ponto com potencial de conflito 2: Cruzamento da Av. Fabio Ferraz Bicudo com a
Av. Eng. Fabio Roberto Barnabé

Uma solucéo possivel para corrigir a impedancia existente a ligagédo da area central com
a Avenida Fabio Ferraz Bicudo, seria a constru¢do de uma nova ligagéo viaria sobre o
Parque Ecoldgico de Indaiatuba. Da forma como sugerido de forma esquematica na
Figura abaixo, essa obra (que pode ser um viaduto) permitiria a ligacdo direta entre a Rua
Sete de Setembro ea Av. Fabio Ferraz Bicudo no sentido bairro. Essa ligagcao permite
gue, no sentido centro, seja possivel conectar de forma direta o viaduto existente com a
Rua Padre Vicente Rizzo. A conexdo citada ficaria ainda melhor estabelecida se a
esconsidade geométrica for corrigida. Para tanto sera necesséario o terreno baldio
existente na esquina entre a Av. Fabio R. Barnabé e R. Padre Vicente Rizzo.

Figura 55 — Proposta para o cruzamento Av. Fabio Ferraz Bicudo x Eng. Fabio Roberto Barnabé

Cabe comentar que a sugestdo de construcdo da ligacdo em pauta € apresentada no
contexto do presente PMDU para solucao de um conflito de tr&fego e requer uma analise
complementar de viabilidade econdmica e de factibilidade técnica. A Figura acima indica
uma diretriz de trafego que eliminaria o conflito em pauta (Cruzamento da Av. Fabio
Ferraz Bicudo com a Av. Eng. Fabio Roberto Barnabé).
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e Ponto com potencial de conflito 3: Entorno da nova Rodoviaria

Para evitar a sobrecarga de trafego sobre Rua dos Indaias inerente a instalacdo da nova
rodoviaria, sugere-se binario paralelo como rota de acesso e saida ao terminal (ver Figura 56).
Trata-se de uma recomendacédo de gestdo de trafego, ndo necessita de abertura de novas
ligacdes viarias. As rotas apresentadas como alternativa foram definidas em compatibilidade as
rotas ciclaveis propostas no capitulo 7 do PDMUS.

As vias selecionadas foram as unicas alternativas encontradas de maneira a ndo afetar a
proposta cicloviaria. Qualquer alteracdo no trajeto de apoio ao terminal rodoviario deve ser
confrontada com a proposta cicloviaria a fim de ndo a prejudicar.

No sentido Rodoviaria-Centro a rota € formada pelas seguintes vias; Rua Um-A, Rua Primo José
Mattioni, Rua Joao Batista D’ Alessandro, Rua Salvador Castilho e Av. Nove de Dezembro. No
sentido oposto, Centro-Rodoviaria, a rota € constituida pelas seguintes vias: Av. Nove de
Dezembro, Al. Dr. José Cardeal, Rua Primo José Mattioni e Rua Rev. Eliseu Narcizo.

Figura 56 — Proposta para o entorno da nova rodoviaria
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5.6 DIRETRIZES VIARIAS PARA A ZONA EM CONSOLIDACAO

A seguir serd apresentado o diagndstico da Zona em Consolidacdo bem como as
recomendac¢des do PDMUS para a mitigagédo dos problemas identificados.

5.6.1 ZONA EM CONSOLIDACAO - DIAGNOSTICO

O processo de urbanizagcdo da Zona em Consolidagcédo de Indaiatuba, mostrada no item 5.3 &
caracterizado pela grande presenca de loteamento fechados e glebas ainda ndo urbanizadas. A
ocupacdo geral possui padrdo de malha viaria heterogénea. O tecido urbano apresenta
significativa descontinuidade entre as areas urbanizadas.

O viario principal desta zona é definido apenas por vias radiais, nas quais estdo localizados
acessos aos condominios fechados lindeiros, ou vias coletoras de pouca penetracéo,
desprovidas de articulagéo entre si. Trata-se do conhecido modelo viario “espinha de peixe”, que
prejudica a circulagdo urbana. Praticamente ndo existe viario que estabeleca ligacao perimetral,
nem comunicacao transversal entre as vias radiais.

Esse padrdo de urbanizacdo fragmentado, compartimentado e descontinuo se reflete em um
baixo nivel de conectividade da malha. Isso determina uma grande impedéancia a circulagéo nao
motorizada, sobretudo a mobilidade a pé.

5.6.2 ZONA EM CONSOLIDAGAO — DIRETRIZES DE REFERENCIAS

A seguir serdo indicados parametros genéricos que visam a melhora da conectividade do tecido
urbano e a reducéo das impedancias que o padrao de urbanizacdo da area imp0&e a circulagéo
geral, sobretudo a ndo motorizada. As medidas aqui sugeridas fazem parte do escopo do Plano
Diretor Urbanistico, por essa razdo constam do PDMUS apenas a titulo de recomendacao para
serem consideradas no préximo ciclo de reviséo da legislagéo urbanistica do municipio.

Como o padréo viario dos novos bairros é tema afim a mobilidade urbana, cabe ao PDMUS
indicar parametros de projeto de loteamento segundo a 6tica da circulacédo geral da cidade.
Essas indicacfes apresentadas abaixo sdo sugeridas como complementacdo aos parametros
atualmente exigidos pela prefeitura para os empreendimentos imobiliarios novos.

Como observacao geral, cabe apontar que as exigéncias requisitadas atualmente para 0os novos
loteamentos se limitam a parametros geométricos viarios uni filares (larguras minimas das faixas
de dominio, raios de curva, rampas, etc.). O PDMUS sugere que a legislacdo urbanistica do
municipio deve complementar suas exigéncias a fim de contemplar também definicdes no nivel
do desenho de malha viaria. Devem ser almejados ndo apenas padrdes de exceléncia para as
vias individualmente, mas também para o conjunto formado pelas vias, de forma a aumentar
articulacéo entre elas.

Desse modo, o PDMUS sugere que 0s novos parametros de projeto viario a serem contemplados
no processo de aprovacao de novos loteamentos devem atender aos seguintes objetivos:

e Aumentar conectividade da malha
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¢ Melhoria da acessibilidade do ndo motorizado (que sofre mais com desvios)

e Otimizar deslocamentos (em todos os modos)

¢ Aliviar o carregamento das vias radiais

Considerando os objetivos e premissas descritos acima, serdo apresentadas as sugestées do

PDMUS para a Zona em Consolidagéo.

o Distanciaideal entre vias de articulacéo transversal:

O PDMUS recomenda que para a aprovacao de novos loteamentos seja exigida uma via
de articulacao transversal a cada 600m de via radial. A figura abaixo, mostra um diagrama

conceitual que ilustra a proposta.

Figura 57 — Parametros de referéncia para tracado de vias transversais de ligag&o entre vias radiais
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Essas ligagBes transversais podem ser estabelecidas em dois niveis. Em primeiro nivel,
sdo estabelecidas vias de articulacdo local, que devem ligar pelo menos duas vias radiais
e que devem ocorrer a cada 600m de extensao de via radial.

No segundo nivel, a cada 1.200 metros de extensdo de via radial, devem ser
estabelecidas ligacGes de articulagéo estrutural, que visam conectar mais que duas vias
radiais. Dessa forma, o conjunto viario desta zona — que atualmente se encontra no
modelo “espinha de peixe” passaria a uma configuracdo de malha fechada, possibilitando
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um aumento significativo da conectividade do tecido urbano e das possibilidades de
deslocamento.

Algumas dessas ligacBes estdo contempladas no projeto funcional do viario de
articulacdo do Parque Ecolégico do Buru, conforme apresentado no Volume 3 do
PDMUS.

A respeito das vias de articulagdo acima sugeridas é preciso frisar que essas devem ser
necessariamente publicas, com acesso irrestrito. Eventuais vias internas aos
condominios ndo cumprem a funcdo de articulacdo do tecido urbano. Vias desse tipo,
portanto, ndo podem ser aceitas como viario de articulacado exigido.

¢ Distanciamento méaximo entre travessias de pedestres:

De maneira similar a que foi proposta para as vias de articulagéo viaria transversal, o
PDMUS recomenda que sejam instaladas travessias de pedestres idealmente a cada
100m de via construida, ou, ho maximo a cada 150m. Esse parametro deve ser
considerado ndo apenas para novas vias a serem construida, mas também para as vias
existentes na zona, sobretudo as vias radiais estruturais.

Figura 58 - Parametros de referéncia para tragado viario: distanciamento de travessias de pedestres.

100 - 150m 100 - 150m 100 - 150m 100 - 150m
MAXIMO 200m MAXIMO 200m ] MAXIMO 200m ] MAXIMO 200m

e Vias Transversais Compartilhadas:

Ainda a titulo de aumento da conectividade do tecido urbano na Zona em Consolidacao
o PDMUS sugere que sejam estudados pardmetros de implantacdo de vias
compartilhadas nos novos empreendimentos imobiliarios. Assim como as vias de
articulacdo essas devem ser de uso e acesso publico a fim de permitir maiores
possibilidades de deslocamentos das pessoas que ndo residem nos condominios.

As vias compartilhadas sdo utilizadas para circulagdo exclusivamente local e devem
possuir desenho urbano que acomode de forma harmoniosa a circulacdo de veiculos
motorizados, pedestres e bicicletas. Para tanto, € premissa que o trafego motorizado
tenha velocidade reduzida e que seja permitido apenas com a finalidade de acesso local
aos lotes lindeiros.

Essas vias podem ser pensadas como centralidades comerciais entre os loteamentos e
condominios fechados existentes. O modelo de via compartilhada pretendido deve
possuir uso lindeiro misto, para promover atividades urbanas concomitantes a circulagéao,
0 que torna 0 espacgo mais seguro. Por essa razao as vias compartilhadas devem sempre
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estar associadas a um projeto de parcelamento que resulte em lotes lindeiros com
potencial de uso residencial, comercial e de servigos. Os parametros de localizacéo e de
projeto dessas vias devem ser objeto de estudo aprofundado a ser realizado pela
prefeitura.

Vérios sdo os exemplos de ruas compartilhadas no Brasil. Como referéncia a imagem
abaixo mostra a Rua Vidal Ramos na cidade de Florianépolis.

Figura 59 — Via transversal compartilhada na cidade de Floriandpolis

T ,.,‘.

Fonte: http://portal.revistavisao.com.br
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5.7 DIRETRIZES VIARIAS PARA A ZONA DE EXPANSAO URBANA

Para a definicdo de diretrizes viarias para a Zona de Expansdo Urbana foram identificados os
principais vetores de crescimento e expansdo urbana da cidade. Tais vetores foram identificados
a partir de analises conjuntas com técnicos da PMI. Trés vetores de expansdo urbana foram
selecionados para propésitos de proposicdo de diretrizes do sistema viario conforme
apresentado a seguir.

5.7.1 VETORES DE EXPANSAO URBANA

Vetor de Expanséo Urbana Sudoeste:

Corresponde a regido da cidade onde esta localizado o novo Parque Industrial Europark
e 0 Conjunto Habitacional do Programa Minha Casa, Minha Vida - MCMV, Parque Campo
Bonito (vetor sudoeste). Os dois empreendimentos encontram-se em estagios avangados
de implantacdo e de ocupacgdo determinando novos padrées de densidade ocupacional
urbana quanto para atividades de alocagdo de empregos como residencial de baixa
renda. Em sintese a vocacdo do setor é de alocacdo de atividades de habitacdo e
emprego.

Vetor de Expansdo Urbana Norte / Nordeste

Corresponde a regido da cidade limitada ao norte pela Rod. Paulo de Tarso, a leste pela
Av. Conceicdo, e ao Sul pela Rod. SP 075 (vetor norte/nordeste). Nesta regido estdo
previstos varios empreendimentos imobiliarios de loteamentos residenciais e mistos.
Nesse vetor de expansao urbana podem ser considerados componentes de atratividade
para ocupacao exercidos pelo aeroporto de Viracopos em sua configuracdo ampliada.

Vetor de Expanséo Urbana Sudeste:

Setor localizado ao sul da rodovia SP 075 onde estdo sendo planejados, préximo ao
distrito industrial, empreendimentos imobiliarios diversos com loteamentos de usos
mistos e Porto Seco. Nesse caso 0s planos ainda se encontram em fase de estudos e
nao ha elementos consistentes para quantificacdo de ocupacgéo e tampouco para
estimativas de demanda.

A Figura a seguir ilustra a localizag&o dos trés vetores de expansdo urbana mencionados.

80




@) OFICINA

Figura 60- Vetores de Crescimento Urbano na Cidade de Indaiatuba
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5.7.2 CARACTERIZAGAO DO VETOR DE EXPANSAO URBANA OESTE/SUDOESTE

O vetor Oeste (também referenciado por Oeste/Sudoeste) corresponde a area de implantacao
de novos empreendimentos de loteamento industrial (Europark) e conjunto de habitacdes de
interesse social (Parque Campo Bonito)

Oferta de habitacdo de interesse social:

O Parque Campo Bonito 3.000 moradias do projeto Minha Casa, Minha Vida com expectativa de
15.000 habitantes, e infraestrutura urbana (creche, escolas, posto de salde, terminal de
transporte coletivo, centro comunitario e interligagdo com demais bairros através do chamado
“anel viario”). O inicio da ocupacao das unidades habitacionais foi em 2016. Uma segunda fase
do empreendimento prevé mais 2.000 unidades com expectativa de ocupacdo por mais 1.000
habitantes. As fotos da Figura a seguir registram a fase de constru¢do do empreendimento.

Figura 61 — Empreendimento Residencial de Baixa Renda Bairro Parque Campo Bonito - PMCMV

Fonte: Internet

Oferta de infraestrutura de parque industrial:

O Europark ou o novo Distrito Industrial também esta sendo implantado nesse vetor de expansao
espacial na saida da SP 75 com acesso para a Toyota, na estrada General Motors. E composto
por um Loteamento industrial com 286 lotes e area total de 569 mil m2. A metragem dos lotes
industriais varia de 1,0 a 7,8 mil m2. O empreendimento conta com infraestrutura (agua, luz,
esgoto, sistema viario pavimentado, fibra Optica e sistema de gas natural da Comgas).

Em tese a estrutura do Parque Campo Bonito podera, no futuro, oferecer a mao de obra
necessaria para trabalhar nas industrias localizadas no Europark.

Oferta de infraestrutura de logistica de transporte:

O Europark é o loteamento onde estédo instaladas empresas de grande porte. O acesso é
facilitado a Rodovia Santos Dumont (SP-75).Dessa maneira infere-se que estardo integrados
pelo menos trés condicionantes de desenvolvimento econdémico: (i) um distrito industrial com
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perspectivas de demanda por mao de obra; (ii) um conjunto habitacional “Minha Casa Minha
Vida” com padrao de interesse social no qual ha perspectivas de oferta de méo de obra; e (iii)
facilidades logisticas de transporte regional em funcdo do acesso a SP 075 (rodovia Santos
Dumont), a proximidade do aeroporto de Viracopos, e 0 acesso ao sistema Anhanguera-
Bandeirantes, entre outros.

A Figura a seguir ilustra de maneira sintética a localizacdo dos empreendimentos residenciais
(Bairro Parque Campo Bonito) e as areas de empreendimentos industriais e de logistica que
determinam o chamado vetor de Expansédo Sudoeste.

Figura 62 — Componentes do vetor de Expansédo Urbana Oeste/Sudoeste

Netor de Expans&o Urbana Sudoeste|

Indaiatuba

AR

“Jardim,Campo Bonnol

Area d& Empreendimentos industriais

-

Anédlise Associada a rede Viaria:

A insercdo de 15.000 habitantes no conjunto habitacional Parque Campo Bonito implica a
necessidade de oferecer atendimento do sistema de transporte coletivo municipal. A PMI ja
implantou a Linha 320 que faz o percurso entre o Bairro Parque Campo Bonito, Terminal Jodo
Pioli (Bairro Morada do Sol) e a regido central da cidade.

Quanto ao sistema viério, o0 acesso da populac¢éo do bairro Parque Campo Bonito ao restante da
rede viaria do municipio é atualmente fortemente dependente da Av. Manuel Ruz Peres. J4 o
distrito industrial (EuroPark) tem uma rede viaria ampla e recente com eixo central na Av. Horst
Frederico Jodo Heer e na Estrada General Motors com posterior acesso ao sistema viario do
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entorno do Parque Ecoldgico do Cérrego Barnabé (Av. Engenheiro Fabio Roberto Barnabé), e a
SP 075.

A tabela a seguir apresenta de forma sintética as distancias de percurso até a regido central da
cidade.

Tabela 18 — Distancias de Viagem do Pq Campo Bonito e EuroPark até a regido central da cidade
Origem Destino Percurso Distancias
(km)

Av. Manuel Ruz Peres

Regido Central = Av. Engenheiro Fabio Roberto Barnabé 10 km
R. Cerqueira Cesar
Av. Horst Frederico Jodo Heer

Regido Central Av. Engenheiro Fabio Roberto Barnabé 15 km
R. Cerqueira Cesar

Bairro Pg.
Campo Bonito

Distrito industrial
(EuroPark)

Estimativas de Geracao de Viagens:

Considerando-se o padrao de mobilidade médio da cidade para viagens no sistema de transporte
coletivo de 0,27 viagens/habitante/dia pode-se inferir que o bairro Campo Bonito quando tiver a
populacéo estimada de 15.000 habitantes (primeira fase) podera gerar aproximadamente 4.050
viagens diarias no sistema, ou seja, aproximadamente 2.025 passageiros por sentido.
Considerando-se o acréscimo decorrente da segunda fase do projeto habitacional do Pg. Campo
Bonito com mais 2 mil unidades e 10 mil habitantes. Essa demanda estimada cresce para 6.750
viagens diarias no sistema, ou seja, aproximadamente 3.375 passageiros por sentido.

Considerando-se estimativas mais conservadoras de populagcdo, de 10,5 mil habitantes na
primeira fase e de 7 mil na segunda fase (3,5 habitantes por familia) resulta para as duas fases
estimativa total de 4.725 passageiros diarios bidirecionais ou seja, aproximadamente 2.360
diarios passageiros por sentido.

Considerando-se o indice de mobilidade média de transporte motorizado individual de 0,94
viagens/hab/dia pode-se inferir que o bairro Campo Bonito quando tiver a populacédo estimada
de 15.000 habitantes podera gerar aproximadamente 14.000 viagens bidirecionais, ou seja,
aproximadamente 7.000 viagens motorizadas em modo individual por sentido. A Tabela a seguir
apresenta os resultados dessas inferéncias de modo a determinar a escala de demanda de
transportes do bairro Parque Campo Bonito.
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Tabela 19 - Estimativas de geracéo de viagens da populacdo do Parque Campo Bonito

Geracao de Viagens

Hab /Unidade Viagens bidirecionais/dia

L Populacéo/Fase ivi
Habitacional pulac Transporte Coletivo Trans_porte Individual
0.27 vi habi i Motorizado
21 viagens/habitante/dia 0,94 viagens/habitante/dia
Fase 1: 15.000 hab. 4.050 14.100
Hipotese 1 )
5 hab /unidade Fase 2: 10.000 hab.
Final: 25.000 hab. 6.750 23.500
Fase 1: 10.500 hab. 2.835 9.870
Hipotese 2 )
3.5 hab./unidade Fase 2: 7.000 hab.
Final: 17.500 hab. 4,725 16.450

5.7.3 PROPOSTA DE DIRETRIZ VIARIA PARA O VETOR DE EXPANSAO URBANA OESTE/SUDOESTE

Em funcéo das distancias dos percursos viarios entre os empreendimentos associados ao vetor
de expanséo urbana sudoeste, da magnitude da populagéo a ser alocada (potencial de 20 a 25
mil habitantes), e do potencial de geracdo de viagens decorrente, identificou-se a conveniéncia
de estabelecer uma rota alternativa para melhorar a acessibilidade entre os empreendimentos
do vetor em pauta e a regido central da cidade de maneira a nao intensificar o carregamento de
trafego do sistema viario consolidado. Cabe destacar que a melhoria da acessibilidade ao centro
implica também melhoria de acessibilidade a outras regides da cidade.

Em funcdo dessas andlises é proposta no ambito do presente PDMUS a Diretriz Viaria no
Entorno da APP do Cérrego do Buru (Diretriz Viaria para o Parque Natural do Buru ou Parque
Ecoldgico do Cérrego do Buru) cujas caracteristicas sdo apresentadas a seguir.

Concepcédo da proposta de Diretriz Viaria no Entorno da APP do Cérrego do Buru:

A proposta consiste na implantagdo de um sistema viario estrutural contornando a Area de
Protecdo Permanente - APP do Cérrego do Buru conectando o vetor sudoeste de expanséo
urbana (Europark e Parque Campo Bonito), com inicio em conexao na Av. Frederico Jodo Heer
até o eixo da Rodovia Jodao Ceccon que por sua vez da acesso ao centro da cidade (pela R. 24
de Maio) e ao Parque Ecoldgico (Av. Eng. Fabio Barnabé).

A proposta estabelece um eixo viario em torno de area de protecéo permanente (APP do Cérrego
do Buru), nos mesmos moldes do sistema existente na Av. Eng. Fabio Roberto Barnabé
delimitando o Parque Ecoldgico do Cdorrego do Barnabé. Dessa maneira a cidade passaria a
contar com dois “eixos ecoldgicos” paralelos. Parte desse eixo pode aproveitar o eixo da Estrada
Municipal do Saltinho/Alameda do Saltinho. A extensdo aproximada dessa diretriz viaria é de
7km em cada eixo marginal ao Cérrego do Buru.

Justificativa:

A proposta visa atender as futuras demandas do vetor de crescimento oeste/sudoeste.
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As obras em andamento do “Anel Viario” e as correspondentes conexdes que ddo acesso a Av.
Manoel Ruiz Peres, ao conjunto habitacional Campo Bonito e ao Distrito Industrial Europark
passariam a ter conexdes com esse novo Eixo Viario ao longo da APA do Cérrego do Buru
estabelecendo um novo corredor de atendimento para esse vetor de crescimento da cidade
estabelecendo uma alternativa de acesso rapido a area central da cidade.

Configuracao Preliminar:

e Duas pistas, separadas pela APP do Corrego do Buru
o Por aproximadamente 6,8 km de extenséo, sendo 3,6 km da Alameda do
Saltinho e 3,2 km de via nova
o Pista leste (sentido Av. Frederico Jo&do Heer - Rodovia Jodo Ceccon) com
aproximadamente 6,7 km de extenséo
e Trés faixas de trafego por sentido
e Ciclovia em toda extenséo da via
e Parque Ecolégico na APP
e Largura total de cada pista de 18,5m:
o 3faixas de 3,5m de largura
o 8m para calgada (4m de cada lado)
o O projeto conta com 2 m para ciclovia, porém dentro do parque
o Area total aproximada de sistema viario 23 hectares

A proposta de macro diretriz viaria no entorno da APP do Cdrrego do Buru, preliminarmente
denominado Plano Viario Parque Natural do Buru, é ilustrada na Figura 60.

A proposta é objeto de projeto funcional contemplado no escopo do presente Plano Diretor de
Mobilidade Urbana Sustentavel de Indaiatuba Funcional (Relatério RT 05 do PDMUS de
Indaiatuba).

Estimativa de Custo de Investimento:

A estimativa de custo geral do projeto é apresentada no Projeto Funcional. Foi baseada na tabela
de Custos Médios Gerenciais apresentado pelo Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes — DNIT, de janeiro de 2015.

Conforme apresentado no projeto funcional (RTO5) o custo total preliminar do empreendimento
é de R$ 67,1 milhdes, base 2016.
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Figura 63 — Localizacdo do Plano Viério Parque Natural do Buru
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5.7.4 CARACTERIZAGCAO DO VETOR DE EXPANSAO URBANA NORTE/NORDESTE

O denominado vetor Norte/Nordeste € localizado proximo e a leste da regido central da cidade
em area onde estdo previstos diversos empreendimentos imobilidrios de loteamentos
habitacionais e mistos. Configura um vetor de crescimento ocupacional de renda média e
média/alta que deverd estabelecer uma nova centralidade na cidade.

A regido onde estd previsto esse vetor de expansao urbana esta inserida dentro do perimetro
formado pelas seguintes vias: (i) a oeste, pela Av. presidente Vargas; e Av. Conceicao; (ii) ao
norte, pelo eixo formado pela avenida Bernardino Bonavita e rodovia Eng. Paulo de Tarso de
Souza Martins; (iii) a leste pela estrada do Sapezal, R. Paulo Provenza e estrada municipal IDT
334; e (iv) ao sul, pela rodovia Santos Dumont SP 075. A proximidade com o aeroporto de
Viracopos determina um potencial de ocupacdo para atividades relacionadas ao mesmo
(habitagéo para funcionérios e servigos).
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Figura 64 — Regido do Vetor de Expans&o Urbana Norte/Nordeste
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Um dos elementos indutores da ocupacdo dessas areas e empreendimentos localizados na
regido do vetor de expansao urbana norte/nordeste é o aeroporto de Viracopos.

O aeroporto de Viracopos configura um polo de atracéo e geracdo de viagens com forte relagédo
com a cidade de Indaiatuba para localizacéo de atividades correlatas (residéncia de empregados
e prestagdes de servicos). O Plano Diretor do aeroporto tem estimativas de demanda e de méo
de obra para o horizonte de 2040 com previsdes de crescimento da movimentacdo de
passageiros de 13 milhdes em 2015 para até 72 milh6es em 2040. No mesmo periodo o numero
de empregados do aeroporto devera crescer de 13.000 a 72.000. Essas previsdes caso sejam
verificadas deverdo estabelecer aumento substancial da demanda por habitacbes e por
atividades associadas ao aeroporto (empregos indiretos).

5.7.5 PROPOSTA DE DIRETRIZ VIARIA PARA O VETOR DE EXPANSAO URBANA NORTE/NORDESTE

A diretriz viaria proposta € composta por um sistema viario baseado em diretrizes viarias de
estradas municipais existentes na area dos empreendimentos mencionados (estradas IDT 357,
IDT 334, e Estrada Municipal do Sapezal) proporcionando uma rede de circulacao para a area e
acesso as rodovias SP 075 e Eng. Paulo de Tarso Souza Martins.
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Justificativa;

A proposta visa atender as demandas de trafego decorrentes dos empreendimentos imobiliarios
previstos para a regido com estimativas da ordem de 7.800 unidades residenciais, uma
populacdo de mais de 27.000 habitantes, gerando a longo prazo aproximadamente 50 mil
viagens diarias.

Configuracao preliminar:

Prolongamentos e melhorias das Estradas Municipais
o Prolongamento da Estrada IDT 334 com extenséo aproximada de 540m até a
conexao com o
o Ramal até conexdo com o prolongamento da Estrada IDT 334 com extensao
aproximada de 580m
o Trecho de via entre a conexao dos dois trechos anteriores com a Estrada do
Sapezal com extensdo aproximada de 830m.
Pista simples com uma faixa de trafego por sentido
Ciclovia em toda extenséo da via (opcional)
Largura total de cada pista de 13,2m:
o 2 faixas de 3,6m de largura
o 2 m para ciclovia
o 4m para calgada (2m de cada lado)
Area total aproximada de sistema viario 2,57 hectares (13,2m de largura x 1.950m de
extensao)
Area de desapropriacdo/doacéo: 2,57 hectares (estimativa preliminar)

A proposta de macro diretriz desse vetor norte/Nordeste, € ilustrada na Figura 64.

A proposta é objeto de projeto funcional a ser contemplado no escopo do presente Plano Diretor
de Mobilidade Urbana Sustentéavel de Indaiatuba.
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Figura 65- Diretrizes Viarias preliminares
Nordeste -
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Figura 66 — Insercéo das diretrizes preliminares do Sistema Viario do Parque do Buru e para a Regido do Vetor de Crescimento Norte / Nordeste
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5.7.6 CARACTERIZAGAO DO VETOR DE EXPANSAO URBANA SUDESTE

Figura 67 - Vetor de expansao Urbana Sudeste

[Vetor de Expanséo Urbana Sudestel\,\

Roaova nevo

O setor da cidade que foi enquadrado para efeito do presente PDMUS fica localizado ao sul
da rodovia SP 075, incluindo a regido onde esté localizada a Fazenda Pimenta, onde estado
sendo estudados empreendimentos imobilidrios diversos com loteamentos de usos mistos e
inclusive Porto Seco. Nesse caso 0s planos ainda se encontram em fase de estudos
preliminares e ndo ha elementos oficiais consistentes para quantificacdo de ocupacao e
tampouco para estimativas de demanda.

Cabe destacar que a acessibilidade regional e intra urbana é o primeiro aspecto determinante
da viabilidade do desenvolvimento urbano desse vetor de expansdo. Dessa maneira 0s
estudos mencionados, ainda que em nivel preliminar, definem eixos viarios propostos
internamente as propriedades e as articulagdes com o sistema viério existente. Nessa regiao
se destacam trechos de estradas municipais (IDT-150; IDT 368 e IDT 363); a faixa de servidao
da linha de alta tensao (CESP); e a linha ferroviaria.

No ambito deste vetor de expansdo o PDMUS néo indica ainda diretrizes viarias especificas
pelo fato de depender ainda do avancgo dos tramites dos empreendimentos em planejamento
com a PMI cabendo nesse caso recomendar uma andlise sistémica da regido para prover um
sistema viario que atenda as demandas futuras e que esteja em consonancia com as
determinacbes que deverdo ser apresentadas no ambito do Plano de Acdo da
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Macrometrépole — Transporte e Logistica - PAM-TL ora em desenvolvimento sob gestao do
DER/SP e Secretaria de Logistica e Transportes SLT com suporte financeiro do Banco
Interamericano de desenvolvimento — BID. Cabe lembrar que a rodovia SP 075 e a ferrovia
localizada nesse vetor sdo componentes dos eixos de desenvolvimento previstos no PAM-TL.

5.7.7 PROPOSTA DE MELHORIA VIARIA PARA O CORREDOR ITAICI — INDAIATUBA

Além dos vetores de expansao mencionados anteriormente considerou-se relevante analisar
0 eixo de conexao entre a regido de Itaici e a rodovia SP 075 e a area central de Indaiatuba.
Essa ligagdo apresenta ainda niveis de servicos NS=A e na proximidade da rodovia SP 075
o0 nivel de servico € NS=B. Esse eixo é formado pela Alameda Antdnio Stanislau do Amaral e
sua continuidade pela Estrada Municipal José Boldini totalizando uma distancia entre a
rodovia SP 075 e a regido de Itaici de 2 km. A via € de fluxo local e regional com configuragédo
simples, uma faixa de tréafego por sentido, sem estacionamento e inUmeras interferéncias de
conexdes transversais. Atende viagens pendulares de forma que o trafego no sentido ltaici —
centro de Indaiatuba é intenso no periodo do pico da manha e no sentido contrario (Sentido
Indaiatuba — Itupeva) no pico da tarde. A proposta é de elaboragdo de um projeto de
adequacao viaria visando reorganizar os pontos de maiores interferéncias de transito no eixo
da Avenida Cel. Estanislau do Amaral: (i) a transposi¢cédo do Rio Jundiai; (ii) as entradas para
0s bairros do Mosteiro; (iii) o entroncamento com a Avenida Ezequiel Mantoanelli; e (iv)a
travessia pelo viaduto da sobre a linha férrea até o encontro com a Rodovia (SP — 75) Eng.
Erménio de Oliveira Penteado.

Figura 68: Alameda Antbnio Stanislau do Amaral (trecho da LigacdoSP075 — Itaici a ser adequado

>

Indaiatuba
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Devera ser analisada a possibilidade de ampliacdo de capacidade ja que existe ampla area
desocupada na faixa lindeira a oeste da via conforme pode ser visualizada na imagem a

seqguir.

Figura 69: imagem da Alameda Antdnio Stanislau do Amaral (trecho da LigacdoSP075 — ltaici a ser
adequado
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6 TRANSITO

A analise dos aspectos de transito da cidade identificou que em termos gerais ndo ha
problemas relevantes associados a congestionamentos de trafego na cidade. De fato o trafego
flui bem sem engarrafamentos relevantes.

Para a analise dos aspectos de transito foram realizadas pesquisas de campo de maneira a
identificar os principais gargalos existentes, o padréo de velocidades de trafego, e os Niveis
de Servico de Trafego nos principais eixos viarios do municipio.

6.1 VELOCIDADE DE TRAFEGO

A pesquisa de velocidades e retardamentos de trafego foi documentada no Relatério Técnico
2 do PDMUS - RT02 - Resultados das Pesquisas de Mobilidade. As seis rotas pesquisadas
encontram-se relacionadas na tabela a seguir e suas localizacdes podem ser visualizadas ha
figura apresentada na sequéncia.

Tabela 20- Relacéo de rotas pesquisadas na pesquisa de velocidade de trafego

Rotas (Vias percorridas)

R. Jodo Martini / Av. Jodo Ruz Peres / R. Alvaro dos Santos / R. Sd. Jodo Carlos de
Oliveira Jr.

R. Sd. Jodo Carlos de Oliveira Jr. / R. Alvaro dos Santos / Av. Jodo Ruz Peres / R. Silvio
Candello

Av. Francisco de Paula Leite

Av. Francisco de Paula Leite

Av. Presidente Vargas / R. Pe. Bento Pacheco / R. Ademar de Barros
R. Tuiuti / Av. Presidente Vargas

Alameda José Boldrini / Alameda Cel. Antdnio Estanislau do Amaral / Av. Visconde de
Indaiatuba / Av. ltorord

Auv. ltororé / Av. Visconde de Indaiatuba / Alameda Cel. Antdnio Estanislau do Amaral /
Alameda José Boldrini

R. dos Indaias
R. dos Indaias
Av. Presidente Kennedy / Av. Jodo Ambiel

Av. Jodo Ambiel / Av. Presidente Kennedy

Sentido

Bairro /Centro

Centro /Bairro

Bairro /Centro
Centro /Bairro
Bairro /Centro

Centro /Bairro

Bairro /Centro

Centro /Bairro

Bairro /Centro
Centro /Bairro
Bairro /Centro

Centro /Bairro

A velocidade média geral do tr&fego nos corredores pesquisados € de 28,3 km/h com valores
médios maximos da ordem de 29,5 km/h nos periodos de entre picos e velocidades médias
minimas de 26,5 a 27 km/h indicando variacdo da ordem de apenas 10% entre a velocidade
média maxima (nos entre picos) e a minima (nos picos).

Quanto aos tempos de retardamento, os resultados indicam que em média os tempos de
percurso sdo compostos por 86,5% de tempos em movimento e entre 13,5% de tempos de
retardamento com maiores incidéncias de retardamento devido aos tempos parados em
semaforos.
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Figura 70 - Rotas pesquisadas na pesquisa de velocidade de trafego
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Tabela 21 - Velocidades Médias Por Periodo e Corredor (km/h)

Corredor Pico Manhéa Entre Picos Pico Tarde
1 25,88 28,88 27,72
2 26,93 26,01 24,16
3 27,96 27,35 27,87
4 32,66 33,83 30,80
5 27,89 27,49 23,97
6 33,06 30,88 29,55
Figura 71 — Velocidade Média por Periodo
Velocidade Média por Periodo e Corredor
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5,00 + — — — — — —
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A Tabela e o grafico abaixo apresentam os resultados da pesquisa de velocidade nos corredores
pesquisados indicando varia¢@es tipicas dos periodos de pico e entre picos de demanda.

Tabela 22- Velocidades médias por Faixa Horaria nos Seis Corredores Pesquisados

Faixa Horaria
06:00 as 06:59
07:00 as 07:59
08:00 as 08:59
Média Pico Manha
11:00 as 11:59
12:00 as 12:59
13:00 as 13:59
Média Entre Picos
16:30 as 17:29
17:30 as 18:29
18:30 as 19:29
Média Pico Tarde
Média Geral

Periodo

Pico Manha

Entre Picos

Pico Tarde

Velocidade Média (Km/h)
29,01
29,52
27,09
28,55
28,28
28,99
29,49
28,93
27,22
26,65
28,64
27,50
28,32
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Figura 72— Grafico de Velocidades médias por Faixa Horaria nos Seis Corredores Pesquisados
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6.2 VOLUMES DE TRAFEGO E NIVEIS DE SERVICO

As pesquisas de volume de trdfego nos principais corredores de trafego da cidade foi
documentada no Relatério Técnico 2 do PDMUS — RT02 - Resultados das Pesquisas de
Mobilidade indicando a variacédo horaria da demanda ao longo do dia. A seguir sdo apresentados

os resultados finais de volumes de trafego maximo observados.

Tabela 23- Caracteristicas das Vias Pesquisadas e Volumes Horarios Maximos

Posto Sentido = Qt. de faixas Estacionamento Veq Méx/hora Veq.Méax/faixa/h
L 1 2 Permitido 2.680 1.340
1  Av. Conceigédo -
2 2 Permitido 1.210 605
) 1 2 Permitido 932 466
2 | Av. Joao Ambiel
2 2 Permitido 657 329
1 4 Permitido 2.262 565
3 | Av. AntOnio Barnabé -
2 4 Proibido 2.576 644
1 3 Proibido 1.443 481
4 Av. Francisco Paula leite -
2 3 Proibido 1.141 380
] 1 1 Permitido 903 903
5 | Ruados Indaias -
2 1 Permitido 954 954
g R.Sd.Jodo Carlos de 1 2 Proibido 592 296
Oliveira Jr. 2 2 Permitido 1.032 516
. Av. EngP Fabio Roberto 1 3 Proibido 2.155 718
Barnabé 2 3 Permitido 1.931 644
1 2 Permitido 668 334
8 | Av Manuel Ruz Peres -
2 2 Permitido 467 234
1 1 Proibido 546 546
9 Rod Joao Ceccon
2 1 Proibido 507 507
10 Av. Visconde de Indaiatuba 1 2 Permitido 2.083 1.041
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Posto Sentido = Qt. de faixas = Estacionamento Veq Max/hora Veq.Max/faixa/h
2 2 Proibido 1.643 821
11 Al Cel. Antonio Estanislau 1 2 Permitido 1.676 838
do Amaral 2 2 Proibido 2.314 1.157
12 Rua Jodo Martini 1 2 Permitido 542 271
13 Rua Pedro de Toledo 2 2 Permitido 483 241
14 Rua 15 de Novembro 1 2 Permitido 777 388
1 2 Permitido 990 495

15 Av Pres Vargas -
2 2 Permitido 850 425
16 Rua Seraphin Gilberto Candelo 1 2 Permitido 464 232
17 Rua Jodo Narezzi 1 2 Permitido 252 126
1 2 Permitido 781 391

18 Av Pres Kennedy -
2 2 Permitido 884 442
19 Rua Silvio Candelo 1 2 Permitido 287 144
20 Rua Antonio Angelino Rossi 1 2 Permitido 692 346
1 2 Permitido 987 494

21  Aw. ltororé .
2 2 Permitido 437 218
1 2 Proibido 1.622 811

22 Av. Pres. Vargas .

2 2 Proibido 1.668 834

Os Niveis de Servigo de trafego foram obtidos pela relacdo V/C (Volume/Capacidade) da via
adotando os padrdes indicados na tabela abaixo.

Tabela 24 — Padrdes de Nivel de Servico de Trafego

NS - V/C, . Padrédo de Tréfego
Limite maximo

A 0,32 Trafego de fluxo livre

B 0,51 Proximo ao fluxo livre

C 0,75 Trafego estavel

D 0,92 Trafego préximo ao estavel

Fonte: Highway Capacity Manual

A Figura a seguir ilustra os resultados da analise de capacidade apresentando os niveis de
servico NS no momento de tra&fego maximo nos corredores pesquisados. Observa-se que
ocorrem apenas dois casos de ocorréncia de Nivel de Servico NS=D para o qual teoricamente
poder-se-ia propor medidas de ampliacdo de capacidade: (i) R. dos Indaias, e Av. Conceicéo.

Cabe notar que esses resultados consideram exclusivamente o momento de maior solicitacdo
da capacidade de trafego de maneira que ndo ha necessidade em curto prazo de medidas de
ampliacdo de capacidade nessas vias. Isso pode ser verificado pelo perfil de trafego nessas duas
vias conforme ilustrado na figura a seguir.

Para o caso especifico da Rua dos Indaias o presente PDMUS apresenta propostas de mitigacédo
do trafego a ser gerado pela nova Rodoviéria de Indaiatuba.
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Figura 73 — Perfil de Trafego nas duas vias que apresentaram pior Nivel de Servico de trafego
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Figura 74 — Niveis de Servico de Trafego nas principais vias
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6.3 SINALIZACAO DE TRANSITO

O diagnéstico da sinalizacdo de transito da cidade indicou haver discrepancias entre as
dimensbes das placas de transito utilizadas na cidade e aquelas recomendadas pelo Manual
Brasileiro de Sinalizagéo de Transito - Volume | elaborado em consonéancia com o Cédigo de
Transito Brasileiro (CTB) e com as diretrizes da Politica Nacional de Transito.

O item 4.6 do referido Manual de Sinalizacédo Vertical estabelece padrdes de dimens@es das
placas para cada tipo de via conforme tabela a abaixo.

102




€ OFICINA

RTO03 — CONSOLIDAGAO DAS LEITURAS DE MOBILIDADE URBANA

Tabela 25 — Dimensdes de Placas de Sinalizagcdo de Transito

Via Diametro Minimo
Urbana 0,40m
Rural (estrada) 0,50m
Rural (rodovia) 0,75m

Recomenda-se a utilizagdo do didametro 0,50 m para obterem-se melhores condi¢cbes de
visibilidade e tempo de reacéo para os usuarios da malha viaria, conforme é visto na grande
maioria das cidades brasileiras. A distancia de visibilidade é funcdo da velocidade
regulamentada e praticada e, portanto, a utilizacéo de placas nas dimensdes minimas sugeridas

em vias urbanas serve diretamente para velocidades baixas.

A sinalizagdo da Av. Eng. Fabio Barnabé, no Parque Ecolégico de Indaiatuba a sinalizagéo
vertical de regulamentacdo ndo apresenta padronizagdo. A maioria das placas tem diametro de
0,40 m.

No sistema viario do Parque Ecoldgico existem13 intersecfes e 2 travessias especificas para
pedestres, com controle semaférico. Foi observada a falta de grupos focais para pedestres e
aproximagdes com apenas um grupo focal, o que ndo é recomendado pelo Contran, de acordo
com o Manual de Sinalizagdo Semaforica tratado no Volume V do Manual Brasileiro de
Sinalizacdo de Transito.

6.4 REGISTROS DE ACIDENTES

Os registros de acidentes de transito séo feitos independentemente em trés instituicdes a saber:

¢ Guarda Municipal
¢ Policia Militar
e Policia Civil

No caso da Policia Civil existem duas formas de registro através de Boletins de Ocorréncia:

e Boletim presencial
e Boletim feito pela Internet

N&o existe um sistema de consolidagéo das informacdes de acidentes de transito das trés fontes
gue proporciona uma base de dados Unica com propésitos de apoio ao planejamento de transito
e proposicao de medidas de prevencao.

6.5 RECOMENDACOES PARA O SISTEMA DE TRANSITO

Grande parte das questfes que impactam no transito foram abordadas nas propostas formuladas
para 0s outros sistemas, em especial 0os investimentos na expansao do sistema viario, na
adequacdo da circulacdo de veiculos e pedestres na area central, no tratamento para o
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transporte coletivo e para os meios de transporte ndo motorizados. Nas andlises do sistema
viario e circulacdo também foram tratados aspectos que sédo associados ao transito.

Um dos aspectos a serem tratados no ambito do sistema de transito refere-se a segurancga viaria.
Em Indaiatuba ndo existe ainda um sistema centralizado de registro de acidentes de transito.
Existem registros elaborados pela guarda municipal, policia civil e pela policia militar. A gestédo
de tréansito ndo conta com um sistema de registro e monitoramento de acidentes de transito na
cidade que permita identificar pontos criticos. Uma das medidas comuns adotada para aumentar
a seguranca é a implantacao de lombadas para reducao de velocidade. Verificou-se também que
ndo ha um padrdo de sinalizacdo horizontal de faixas de pedestres. De fato na area central
existem faixas de pedestres em cores diferenciadas.

Com base nas andlises qualitativas referentes a estes aspectos sugere-se, dentro do contexto
de gestdo de trafego, implantar medidas de controle de acidentes com pelo menos duas medidas
preliminares: (i) centralizagdo do registro de acidentes pelo 6rgdo municipal responsavel pela
gestdo do transito; (ii) implantagdo de um procedimento periddico de analise e monitoramento
desses registros de acidentes; e (iii) implantacdo de um Programa Permanente de Reducéo de
Acidentes com programas de conscientizagdo e comunicagao.

O Programa Permanente de Redugé&o de Acidentes podera ser potencializado por meio de novas
acoes:

¢ Manter e ampliar a politica de educacgéo de transito do Municipio visando fomentar junto
a Sociedade posturas e préaticas adequadas de segurancga viaria e de valoriza¢do da vida,
através das campanhas publicas e do ensino de transito

e Desenvolver orientaces especificas sobre a circulacédo de pedestres e ciclistas

e Realizar avaliagcdes continuadas dos locais de maior periculosidade viaria visando o
desenvolvimento de a¢fes de redugéo de acidentes

e Avaliar e implantar medidas de reducdo de velocidade como em centralidades urbanas
complexas com maiores conflitos entre motoristas, pedestres e ciclistas

Com relacdo a gestdo do transito depende de um conjunto de investimentos em melhoria das
condiches de sinalizacdo das vias e na implantacdo de novas ferramentas de gestdo. As
sugestdes ora apresentadas em carater qualitativo sdo as seguintes:

¢ Rever os procedimentos para garantir permanente manutengdo de sinaliza¢des viarias
(horizontal, vertical de regulamentacdo e vertical de adverténcia) em condigcbes
adequadas, com prioridade as vias que integram o sistema viério estrutural do municipio

¢ Rever os procedimentos referentes as obras de tratamento viario em interseccgdes criticas

e Avaliar a conveniéncia de implantar a Central de Controle Operacional
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7 TRANSPORTE CICLOVIARIO

O transporte cicloviario € um modo cuja utilizagéo tem crescido significativamente nas cidades
brasileiras. De acordo com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei Federal 12.587/12), o
transporte cicloviario deve ser estimulado como alternativa ao transporte motorizado. Desse
modo, é objetivo do PDMUS tracar estratégias para o sistematico aperfeicoamento das
condicOes para a circulacdo de bicicletas.

7

A proposta apresentada neste capitulo € um programa de desenvolvimento do transporte
cicloviario da cidade de Indaiatuba. Compreende quatro acdes necessdrias para a implantacao
de um sistema cicloviario abrangente para a cidade de Indaiatuba. As duas primeiras sec¢des
do capitulo tratam dos aspectos que fundamentam as proposicdes elaboradas. A partir do item
7.3, seré apresentado o Programa Cicloviario propriamente.

Cabe destacar ainda, que a fundamentacao apresentada neste capitulo ndo se presta apenas a
implantacdo do programa cicloviario aqui proposto. Também é objetivo do PMDUS que essa
base sirva como referencial de planejamento para propostas cicloviarias futuras, a serem
elaboradas nos préximos ciclos de planejamento da mobilidade da cidade.

7.1 CONSIDERACOES GERAIS SOBRE O TRANSPORTE CICLOVIARIO

A presente sec¢do tem por objetivo elencar os principais topicos que fundamentaram os trabalhos
do programa cicloviario do PDMUS.

7.1.1 DEFINICOES

A regulamentacado sobre o transporte cicloviario no Brasil € algo muito recente. As disposi¢cdes
sobre 0 assunto estédo distribuidas em alguns documentos como o Cédigo de Transito Brasileiro
(CTB, Lei Federal no 9.503/1997) e a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei Federal
12.587/12). Alguns elementos dessa modalidade ainda precisam ser definidos com maior
precisdo e universalidade, pois atualmente podem estar sujeitos a diferentes interpretacdes de
acordo com cada local. Enquanto se aguarda um marco regulatério, € preciso definir um
significado preciso a ser considerado em qualquer politica que versa sobre o transporte
cicloviario. A seguir apresentaremos definigcbes de termos utilizados no PDMUS. Algumas dessas
definicdes foram extraidas do CTB, outras delas representam o entendimento da equipe de
elaboragéo do plano.

7.1.2 PRINCIPIOS GERAIS

As decisGes tomadas no programa cicloviario apresentado neste capitulo foram pautadas pelos
guatro principios apresentados a seguir.
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Principio 1: Maior abrangéncia de atendimento

O programa cicloviario do PDMUS tem como premissa buscar o maior nivel de
abrangéncia de atendimento, dado que esse € o melhor indicador de éxito da proposta
enquanto politica pablica. Um aspecto chave em relagdo a abrangéncia € a atratividade
de usuarios para o sistema, que depende majoritariamente de dois fatores.

O primeiro é o potencial de integracdo do sistema cicloviario em relacdo aos demais
sistemas da mobilidade da cidade (mobilidade a pé, transporte coletivo e também
transporte individual). O assunto sera melhor desenvolvido no Principio 2, mas,
basicamente pode ser resumido no seguinte: quanto mais e melhor integrado for o
sistema cicloviario em relagao aos demais sistemas da mobilidade, maior o potencial de
atracao de usuarios.

O segundo fator, diz respeito as impedancias. A atratividade de usuarios é inversamente
proporcional a impedancia do sistema. Em um sistema cicloviario, os dois principais
fatores que provocam impedéancia sdo a seguranca e a declividade longitudinal das
vias. Ambos os fatores serdo descritos posteriormente, nos principios 3 e 4.

Principio 2: Integrac&o multimodal

Combinar os modos para serem utilizados de forma sistémica e ndo concorrente é o que
resume este principio. Quanto mais os modos de transporte forem complementares entre
si, maior sera a eficiéncia do sistema de mobilidade e, por conseguinte, maior sera a
participacdo das viagens multimodais no total das viagens.

Dentro desta perspectiva, € importante reconhecer a limitacao do transporte cicloviario
como solucéo para médias e longas distancias. E consenso na literatura técnica sobre
transporte cicloviario que a principal faixa de atendimento desse modo compreende as
viagens de até 20 minutos, que correspondem a uma distancia média de 5 km. Por mais
gue alguns usuarios tenham disposicao para realizar deslocamentos mais longos de
bicicleta, esse ndo deve ser o foco de uma politica cicloviaria que visa a maior
abrangéncia possivel.

Isso posto, a rede proposta no PDMUS foi pensada para o atendimento dos
deslocamentos de curto alcance — maximo 5 km de distancia (20 minutos), e maior
prioridade aos de 2,5 km. Os deslocamentos que se enquadram nessa faixa de distancia
podem ser de dois tipos: viagem unimodal de curta distancia (ponto-a-ponto de bicicleta);
ou segmento de viagens multimodais com funcdo de alimentacdo ao sistema de
transporte coletivo. Sob esse ponto de vista, o sistema cicloviario de Indaiatuba foi
pensado menos como alternativa aos demais modos e mais como complemento a eles.

A justificativa se baseia no fato de que, para as viagens de maior distancia, 0 modo
cicloviario ndo tem o mesmo desempenho e atratividade do que o transporte coletivo, em
primeiro lugar, ou que transporte individual, secundariamente. O mesmo néo se pode
afirmar em relacdo as viagens de curta distancia, pois, para essas, 0 modo cicloviario é
mais apropriado do que o individual motorizado e, em alguns casos, até do que o coletivo.
Tal nocao é fundamental para a elaboracdo de uma estratégia de implantacéo de vias
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ciclaveis exclusivas, uma vez que a definicdo sobre o uso do espaco viario é a variavel
de projeto envolvida mais determinante.

e Principio 3: Mdxima seguranca possivel

Outra premissa seguida na proposta cicloviaria foi a garantia de implantacdo de vias
ciclaveis na condicdo de maior seguranga possivel. Idealmente a tipologia ciclovia seria
a mais adequada, pois é a que confere maior nivel de seguranc¢a ao ciclista.

Entretanto, ao se tracar a rede percebeu-se que, a depender da situacao, a implantacéo
da modalidade ciclovia nem sempre é possivel. Por ser separada fisicamente do trafego
geral, a ciclovia ndo pode ser implementada junto a calgcadas que possuem rebaixos para
acesso de veiculo aos lotes lindeiros. Nessa hipétese o elemento separador impediria 0s
veiculos de realizarem a conversdo necessaria para acessar os lotes. As ciclovias,
portanto, s6 podem ser implantadas fora do eixo viario (em parques, pragas, etc.), nos
canteiros centrais de avenida (secionados apenas em pontos esporadicos), ou junto a
calcadas nas quais nao ha acesso de veiculos aos lotes lindeiros.

Por outro lado, € sabido que a modalidade ciclovia € imprescindivel apenas em situagtes
de maior risco ao ciclista. O risco ao ciclista varia conforme o carater do trafego
motorizado adjacente a via ciclavel. Quanto maior a velocidade permitida na via e quanto
pior for o seu nivel de servigo, maior o risco. O compartilhamento de via com 6nibus e
veiculos de grande porte também é fator agravante. Isso permite concluir que, em vias
locais, ou coletoras com trafego moderado é possivel optar por ciclofaixas, sem prejuizo
a seguranca.

Além da selecado de vias para compor a rede cicloviaria e da escolha da modalidade
de via ciclavel a ser adotada em cada via, a seguranc¢a do ciclista também depende do
bom dimensionamento e desenho das ciclofaixas e ciclovias a serem implantadas.

e Principio 4: Baixa declividade longitudinal dos trajetos

A selec¢éo dos trechos de via que compdem a rede cicloviaria proposta no PDMUS seguiu,
dentre outros fatores, o critério de priorizar os segmentos de baixa declividade. Isso se
justifica por que a circulagéo de bicicletas em rampas mais acentuadas se limitada a um
grupo de pessoas restrito — as pessoas mais aptas fisicamente. Isso é algo importante
para se levar em conta, considerando que a rede proposta tem por objetivo atrair ndo
somente o ciclista regular, mas também pessoas que podem utilizi-la esporadicamente.
Com um sistema de bicicleta publica mais abrangente, como o que se pretende, a
participacao desse tipo de usuario tende a aumentar.

A tolerancia da maior parte das pessoas a rampas cicloviarias depende da inter-relagdo
entre declividade e desnivel a vencer. Quanto maior o desnivel, menor a declividade e a
extensao do trecho em rampa tolerados (mais detalhes no item 7.2.1).
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7.1.3 DIRETRIZES DE TRAGCADO DE REDE CICLOVIARIA

A rede cicloviaria proposta no PDMUS foi orientada por quatro diretrizes de planejamento
(cobertura espacial, continuidade, integragdo com transporte coletivo, e inteligibilidade). Tais
diretrizes sdo descritas a seguir.

Cobertura espacial

Quanto maior a cobertura espacial da rede maior sua atratividade. Para definir o padrdo
de cobertura desejado, seguiu-se o parametro de 1km como distancia maxima para a
rede ser alcancada por um ciclista oriundo de qualquer ponto da cidadel.

Continuidade

E fundamental que a rede cicloviaria ndo tenha interrupcdes, exceto nas suas
extremidades. Mesmo que sistema proposto tenha como prioridade as viagens de curta
distancia, isso ndo significa que o conjunto de vias possa ser fragmentada em malhas
locais independentes. E importante que todos os tramos estejam interligados, formando
uma malha Unica - uma rede, de fato. Mesmo que o alcance médio das viagens seja de
até 5km, a rede deve ter um longo alcance — o0 maximo possivel, que compreenda a
cidade toda. Assim, as possibilidades de deslocamentos e a atratividade de usuarios sao
maiores.

Integragc@o com o transporte coletivo

Conforme mencionado, as viagens multimodais, sobretudo as de integracdo com o
transporte coletivo, sdo um dos focos da proposta cicloviaria do PDMUS. Para atingir esse
objetivo, foi adotado como premissa a necessidade de que cada terminal de 6nibus
contasse com uma submalha cicloviaria para garantir sua alimentagdo. Para assegurar a
continuidade da rede, de acordo com o exposto no item anterior, todas essas submalhas
estdo conectadas entre si, por meio dos eixos articuladores e estruturais, formando uma
rede Unica.

Inteligibilidade

Um dos aspectos importantes para o bom funcionamento da rede é que ela seja
facilmente identificavel e facilite uma boa orientagdo dos usuarios. Isso é algo que nao
depende apenas de sinalizagdo adequada das vias ciclaveis. A estrutura da malha
também é um fator determinante para a orientacdo do usuario. Quanto mais claro para
todos for o desenho da rede, maior sua atratividade. Por exemplo, a ciclovia do parque
ecoldgico se presta bem ao papel de espinha dorsal da rede, juntamente por que ela esta

L ITDP - Instituto de Politicas de Transporte & Desenvolvimento. Politica de Mobilidade por Bicicletas e
Rede Cicloviaria da Cidade de S&o Paulo: Analise e Recomendag@es. ITDP, Sao Paulo, 2015.
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associada a uma referéncia reconhecivel para todos. Qualquer cidaddo pode se orientar
tomando o parque como referéncia, uma vez que ele atravessa uma parte consideravel
da cidade. Além de se apoiar em boas referéncias urbanas a inteligibilidade depende da
presenca de caminhos mais lineares possiveis. A sinuosidade do tracado confunde o
usuario e dificulta a orientacéo.

LimitacGes da cidade de Indaiatuba

E preciso se fazer a ressalva de que as 4 diretrizes elencadas foram enfocadas em todo o
processo de tracado da rede cicloviaria proposta no PDMUS, mas nem sempre foi possivel
atendé-los plenamente. De fato, o tracado da rede cicloviaria esta subordinado ao sistema viario
existente. O padrdo de urbanizacdo de Indaiatuba impde certos limites a implantacdo de vias
ciclaveis. Algumas regides néo possuem terreno em declividade favoravel, outras ndo possuem
malha viaria regular, dentre outras restrigdes.

Isso explica por que alguns terminais de transporte coletivo ndo possuem uma malha de
alimentacéo tdo extensa, ou por que alguns caminhos sdo sinuosos, apesar de se ter buscado o
contréario disso. Um exemplo de caminho sinuoso resultante da pouca presenca de vias de mais
baixa declividade é a que liga a ciclovia da Av. Francisco de Paula Leite ao centro da cidade (ver
item 7.5). O caminho sinuoso apresentado foi a Unica rota possivel, considerando a declividade
das vias disponiveis. Em casos como esse, em que ndo € possivel atender todos os requisitos,
optou-se sempre pelo atendimento ao fator mais preponderante para o conforto do usuario.
Nesse caso, a declividade predomina sobre a linearidade.

O mesmo se pode dizer em relagdo a cobertura espacial. A rede proposta ndo cobre a cidade
toda. Sua cobertura esta praticamente limitada a zona consolidada. Na zona em consolidagao, o
padréo de urbanizacdo apresenta um tecido urbano com muita descontinuidade e suas vias, em
geral, ndo apresentam condigdes geométricas adequadas a implantacéo de vias ciclaveis.

7.1.4 CRITERIOS DE SELECAO DE VIAS

A tarefa mais complexa da concepcao de uma rede cicloviaria é a selecéo dos segmentos viarios
que constituirdo sua malha. E preciso se levar em conta uma série de critérios de escolha que,
em algumas situacdes, ndo podem ser conciliados. A relacdo de critérios apresentados a seguir,
esta ordenada conforme a escala de prioridade, a ser considerada quando for necessario abrir
mao de um deles em detrimento de outro(s).
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Critério 1: evitar segmentos viarios utilizados pelo transporte coletivo

No PDMUS hé o entendimento de que a circulagdo de 6nibus e o fluxo preferencial de bicicletas
sao fungdes incompativeis. A excecao é feita quando ha condi¢des para se implantar ciclofaixas
protegidas na faixa da esquerda, ou ciclovia em canteiro central. A maioria dos casos de vias
com circulacdo de 6nibus em Indaiatuba, entretanto, € de vias com parada de 6nibus a direita e
pouco espago Viario.

Nesses casos, geralmente se estabelece um conflito de trafego na faixa da direita, entre os
6nibus e as bicicletas. Os mais prejudicados séo os ciclistas, por estarem mais expostos aos
riscos. A forma de mitigar esse conflito é a construcdo de desvios na calgada, entretanto essa
medida exacerba um atrito entre ciclistas e pedestres, colocando em risco estes Ultimos.
Importante ressaltar que a proposta de racionalizacdo preconizada no Volume Il do PMDUS,
pressupbe um aumento consideravel de pessoas em espera nas paradas de 6nibus, o que
agrava os riscos a integridade fisica dos pedestres.

Levando todas essas considera¢gfes em conta, buscou-se evitar a sele¢do de vias que possuem
circulacdo de 6nibus para compor a rede cicloviaria proposta.

Critério 2:  evitar situacdes de maior risco de conflito com o transito motorizado

Deve ser evitada a selecdo de vias de transito rdpido e de segmentos viarios com baixo nivel de
servico. Podem ser utilizados apenas nos casos em que ndo for possivel realizar a ligacao
pretendida de outra forma. Ainda assim essas excec¢des sao condicionadas a adog¢éo do nivel
de protecéo condizente com o risco oferecido pela via).

Critério 3: rampas acentuadas devem ser evitadas

Deve ser dada prioridade de selecéo aos trechos de via com declividade longitudinal inferior a
4%. Exauridas as possibilidades de se estabelecer uma ligagdo imprescindivel apenas com
segmentos de até 4%, pode ser considerado a sele¢é@o de vias com maiores declividades. Para
tanto, deve ser observado o grafico de rampas do GEIPOT, que limita os trechos de rampa a
desniveis maximos conforme a inclinagéao?.

Critério 4: Preferéncia para vias de menor hierarquia viaria

Sempre que houver a possibilidade de escolha entre vias de diferentes categorias de via, deve
ser dada prioridade a via de menor hierarquia. Quanto menor a hierarquia, menor a impedancia
a circulagéo de ciclistas

Critério 5: Preferéncia para vias que tem faixa de estacionamento

Quando for necessario usar vias arteriais e coletoras, dar preferéncia para a selecao de vias que
contenham faixa de estacionamento. Nas vias que se prestam as ligacdes estruturais da cidade

2 GEIPOT, Manual de Planejamento Cicloviario, Brasilia-DF, 2001, pg.43
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(arteriais e coletoras), ndo se justifica a supresséo de faixa de circulacdo de veiculos motorizados
(que podem ser individuais, ou coletivos) para a implantacdo de ciclovias. Ja em vias locais —
gue servem predominantemente as viagens curtas e concentram menos volumes de fluxos —
essa medida pode ser considerada sem prejuizo a circulacao geral.

Importante ressaltar também que a reducdo de capacidade em vias estruturais provoca o
rebaixamento do seu nivel de servigo, posto que esse € dado pela razédo do volume de veiculos
sobre a capacidade da via. O rebaixamento do nivel de servigo, por sua vez, implica em um
aumento de risco para o ciclista nas ciclofaixas — o que vai contra o propésito de sua implantacgéo.
A mitigacdo desse risco demandaria um alargamento da faixa de amortecimento entre os ciclistas
e 0s veiculos motorizados, o que implica em retirar ainda mais espaco da via. 1sso permite
concluir que a estratégia de retirar faixas de circulagédo de veiculos para implantar ciclofaixas em
vias arteriais e coletoras ndo é recomendavel.

Por outro lado, esse problema néo existe em rela¢éo ao estacionamento, pois a sua retirada néo
altera a capacidade da via, ndo prejudica o nivel de servi¢o e, portanto, ndo demanda espago
adicional para amortecimento além do minimo regulamentado.

Critério 6: Preferéncia para vias de maior nivel de integracéo e para a formacgao de caminhos
lineares

De acordo com o principio da inteligibilidade, quanto maior o nivel de integracao da via, maior
seu potencial de orientacdo para os usuarios. De forma analoga, quanto mais lineares forem as
ligagbes da rede, maior sera a sua inteligibilidade. A Figura 78 que traz o conjunto de vias de
maior nivel de integracéo, serve de referéncia para o atendimento deste critério de selegéo.
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7.1.5 CRITERIOS PARA A ADOCAO DE MODELOS DE VIAS CICLAVEIS

A seguir estdo relacionados os principais aspectos considerados na escolha de modelos de via
ciclavel adotados para cada segmento de via selecionada.

Classificacao de vias ciclaveis

As vias ciclaveis podem ser classificadas nas seis categorias relacionadas abaixo. A lista abaixo
esta ordenada por nivel de seguranca decrescente, correspondente ao grau de prote¢do que a
via ciclavel fornece ao ciclista.

¢ Ciclovia independente;

¢ Ciclovia na faixa de dominio viaria (canteiro central ou bordo de pista);
o Ciclofaixa protegida;

¢ Ciclofaixa (convencional);

e Ciclorrota;

¢ Via ciclavel compartilhada.

Acesso dos lotes lindeiros

Um fator importante para a escolha do modelo de via ciclavel a adotar é a intera¢éo da borda da
pista com os terrenos lindeiros. Conforme mencionado anteriormente, se a face do quarteirdo
junto a via ciclavel contar com frentes de lote com acesso de veiculos, ndo podera ser adotada
ciclovia de bordo. O separador fisico, que caracteriza esse modelo, impede que veiculos na faixa
da direita facam o movimento de entrada nos lotes. Por essa razao a ciclovia de bordo s6 pode
ser implantada em casos nos quais ndo ha acesso de veiculos.

Maior nivel de protecéo possivel

De acordo com o principio da maxima seguranca possivel, € premissa adotar a modalidade de
via ciclavel que oferece maior prote¢cdo possivel. Como a possibilidade de implantacdo de
tipologias de vias ciclaveis depende de um conjunto fatores, nem sempre sera adotada a via de
maior protecdo. Para evitar exposicdo dos ciclistas ao risco, foi estabelecido o quadro de
referéncia apresentado na

.A tabela indica os modelos de via ciclavel que oferecem o nivel minimo de prote¢do necessério
para cada situacdo de implantacdo, conforme o nivel de risco que a via oferece. Na segunda
coluna estao listados os tipos de via classificados por nivel de risco, do mais alto para o mais
baixo. Os tipos de via e seus correspondentes patamares de risco, foram classificados segundo
0 cruzamento de diversos critérios: hierarquia viaria, padrdo geométrico (com e sem canteiro
central), nivel de servico e presenca de dnibus. A terceira coluna indica a categoria de via ciclavel
recomendada para cada situacdo. A quarta coluna, apresenta o nivel de risco de cada tipo de
via. A quinta, indica o modelo de implantagéo de via ciclavel correspondente.

112




€ OFICINA

RTO03 — CONSOLIDAGAO DAS LEITURAS DE MOBILIDADE URBANA

Tabela 26 - Quadro de referéncia para a adocéo de tipologias de vias ciclaveis

Classificagéo . . . Nivel de Modelo
. Tipo de via Categoria X correspondente
de Risco risco
recomendado
Via de transito rapido 5 INDEPENDENTE
Arterial com canteiro central* 4 gé“iglﬁo
RISCO ALTO Ciclovia
Arterial sem canteiro central** 4 BORDO DE PISTA
Coletoras com NS baixo (C/D/E) 4 BORDO DE PISTA
Coletoras com circulacédo de dnibus 3 PROTEGIDA***
RISCO MEDIO ﬁcr?i's;gras com NS alto (A/B) sem Ciclofaixa 3 PROTEGIDA
Vlgs locais de fluxo médio de > COMUM
veiculos
RISCO BAIXO Vias locais de fluxo baixo de veiculos Ciclorrota 1 CICLORROTA

* Considerando apenas canteiros centrais com mais do que 3,40m de largura

** Ou com canteiros centrais com menos do que 3,40m de largura

*** Nesses casos, a ciclofaixa deve ser implantada no lado oposto a pista de circulagdo de dnibus e com protecéo
de vagas de estacionamento.

Espaco disponivel

Além do acesso aos lotes lindeiros e do nivel de risco oferecido em cada situagdo, deve ser
observada a disponibilidade de espaco nas vias selecionadas. Para tanto, devem ser observados
0s parametros de dimensionamento apresentados no item 7.5.1 a seguir. Cabe reforgar ainda
gue a superficie viaria existente pode ser utilizada para a obtengéo de espaco para implantacdo
de vias ciclaveis, sem que se reduza a capacidade de trafego da via.

Cabe reforcar ainda que € possivel utilizar parte da superficie do leito carrocavel para a
implantacao de vias ciclaveis sem que se reduza a capacidade de trafego da via. A retirada de
estacionamento na via, ou mesmo a reducao da largura das faixas de rodagem resultam em mais
area disponivel para o transporte cicloviario. Como estratégia de viabilizacdo da redugéo da
largura das faixas de rolamento deve ser considerada a diminuicdo de velocidade maxima
permitida e demais medidas de moderacao de trafego.

Além do espaco viario, € possivel a implantagéo de ciclovias dentro dos limites de eventuais
terrenos publicos adjacentes as vias selecionadas, como parques, pracas, etc.
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7.2 ESTUDOS DE APOIO

Para auxiliar a selecdo de trechos viarios a compor a rede cicloviaria da cidade, foram elaborados
alguns estudos. Os produtos desses estudos constituiram as bases de trabalho, cuja
sobreposicdo permitiu identificar as vias que melhor atendem aos critérios elencados na secao
anterior.

A partir da proposta de racionalizacdo da rede de 6nibus exposta no volume Il, foi produzido um
mapa de todo o viario utilizado pelo conjunto de novas linhas. A primeira base, portanto, é o
viario de suporte ao transporte coletivo. O mapeamento do nivel de servi¢co realizado
anteriormente para a analise de transito também foi subsidio para o tracado da rede cicloviaria.

Ainda foram elaborados dois outros estudos especificos para a proposta cicloviaria: (i) o
mapeamento de declividade longitudinal das vias; e (ii) a analise de integragdo do sistema
viario. Ambos serdo apresentados a seguir.

7.2.1 MAPEAMENTO DE DECLIVIDADE

7

Conforme mencionado na secdo anterior a declividade longitudinal das vias € um fator
determinante para a selecdo de segmentos a compor a rede cicloviaria da cidade. A partir de
uma base com dados de altimetria de todo o municipio, foi elaborado por geoprocessamento um
mapa tematico das vias por faixa de declividade.

As faixas de declividade adotadas foram estabelecidas a partir de uma analise sobre o grafico
de rampas do manual do GEIPOT. Os valores de 0 a 4% representam o viario que nao oferece
impedancia a circulagdo de ciclistas. Entre 4 e 7% os trechos que podem ser considerados em
curta extensdo. Acima de 7% estéo classificados os segmentos impréprios para compor uma
rede cicloviaria com o nivel de abrangéncia pretendido®. A Figura a seguir apresenta o resultado
desse mapeamento.

8 As faixas de inclinacdo adotadas tiveram como referéncia o projeto Lisboa Horizontal, cf.
http://horizontalcities.com/en/
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Figura 75 — Mapa de declividade
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7.2.2 INTEGRAGAO DO SISTEMA VIARIO (SINTAXE ESPACIAL)

O objetivo do estudo apresentado a seguir € o de identificar as vias de maior nivel de integracao
viéria. Isso significa que quanto maior o nivel de integracéo, mais conectada a via estad em
relacdo ao conjunto das demais vias.

Esse dado é de extrema importancia para o tracado de uma rede cicloviaria. O propésito de se
fazer uma rede de vias especializadas ao transito de bicicletas se baseia no principio de
concentrar boa parte do fluxo em vias com melhores condigbes de circulagdo (conforto e
seguranca). No entanto para que a rede tenha um atendimento abrangente, além de possuir uma
boa cobertura, seus segmentos viarios tém que ser facilmente acessados. Quanto maior o nivel
de integracdo da via (ou segmento), maior sua acessibilidade média.

Para produzir o mapeamento das vias mais integradas foi utilizada a metodologia de andlise de
malha viaria denominada sintaxe espacial, conforme descrito a seguir.

Conceituagéo:

A sintaxe espacial é uma ferramenta de andlise que vem sendo desenvolvida ha 25 anos. Foi
criada no Reino Unido* e, mais recentemente, tem sido adotada em andlises de redes de
infraestrutura em diversos paises.

As andlises sao produzidas a partir de um modelo de representacéo topologica da malha viaria.
Basicamente a medida de analise obtida é o nivel de integracdo da malha. Esse modelo visa
medir a distancia topoldgica de cada segmento viario em relagdo aos demais componentes da
malha. A distancia topoldgica ndo é medida por unidades de comprimento — como ocorre com a
distancia geogréafica — e sim pelo grau de relacdo que estabelece com o conjunto dos demais
segmentos (a rede).

Para medir o nivel de integracdo (ou distancia topologica) dos segmentos viarios da cidade é
preciso primeiro produzir um modelo topoldgico do sistema viario. Nesse modelo a malha viaria
é representada como uma rede de grafos®, na qual a unidade minima de andlise é segmento
viario delimitado por duas interseccdes. A rede topolégica representa exclusivamente a estrutura
de ligacdes entre os seus tramos. E necesséario apresentar algumas definicbes da teoria da
sintaxe espacial antes de prosseguir com as analises propriamente ditas.

4 Foi concebida na Bartlett School of Architecture da University College London, a partir de pesquisa
liderada pelo urbanista Bill Hillier.

5 Rede constituida a partir da concepgédo da Teoria dos Grafos. Essa teoria que faz parte topologia, que é
um ramo da matematica que estuda os espacos topolégicos, ou, em outros termos, as relacdes espaciais
entre elementos.
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Definicdes

Linhas axiais:

Linha que representa os eixos das ruas e avenidas existentes entre duas esquinas
consecutivas. E uma representacdo elementar, que simplifica o trecho viario como um
segmento de reta. Como o que importa no modelo topoldgico € apenas a relagéo entre as
vias, as linhas axiais ndo carregam nenhuma informagé&o sobre o comprimento geogréfico
(métrico) do segmento de via, ou qualquer dado relativo a circulagdo, como capacidade,
velocidade e orientacgdo.

Profundidade:

E a grandeza utilizada pela teoria da sintaxe espacial como medida de distancia topoldgica
(ndo métrica) entre as linhas axiais. As linhas axiais mais “rasas” sao aquelas mais
integradas e as linhas axiais mais “profundas” sdo aquelas menos integradas (ou mais
segregadas). A profundidade é medida pela quantidade de mudancas de direcdo. Cada
mudanca de direcdo representa um grau de profundidade. Exemplo, dadas duas linhas
axiais “a” e “b” que cruzam entre si, diz-se que a linha “b” tem uma profundidade 1 em

“n,

relacdo a “a@”; se ha outra linha “c’ conectada a “b” e ndo a “a”, é dito que “c” tera
profundidade 2 em relagéo a “a”, e assim por diante. Nas analises realizadas no PDMUS
importam apenas as mudangas de direcdo realizada por conta de intersecoes,

desprezando se as eventuais curvas existentes dentro de um mesmo segmento topolégico.
Raio topolégico:

E o alcance de um segmento viario medido em quantidade de mudancas de direcdo no
modelo topoldgico. Assim, um raio 7 (de comprimento topolégico 7) representa um alcance
de até 7 mudancas de direcdo. O dito Raio N, significa um alcance com a abrangéncia
equivalente ao maior comprimento topoldgico possivel na rede em analise.

Nivel de integracédo (ou conectividade):

E a profundidade relativa de um segmento axial dentro do espaco topoldgico definido por
um raio de comprimento pré-estabelecido.

Aplicacdo no PDMUS:

A teoria da sintaxe espacial permite a realizacdo de diversos tipos de analise sobre
conectividade, cada um com um propésito especifico. No PDMUS, forma utilizadas as analises
de integracdo axial de dois tipos — local e global. Basicamente o que difere as duas é o raio de
alcance da medida de integracao

Andlise de Integracédo axial global (raio N):

Medida de quao “profunda” uma linha axial € em relagao a todas as outras do sistema.
Essa medida mostrara os eixos mais conectados em relacdo a malha inteira, ou seja, em
relacdo a toda cidade. O mapa representado na Figura 76 € o resultado dessa andlise.
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* Analise de Integracgdo axial local (raio X):

Medida de profundidade limitada a um raio x (vale dizer, limitada a uma quantidade
especifica de mudancas de direcdo). Enquanto na analise global o nivel de integracéo das
vias € medido em relacdo a malha toda, na analise local ele € mensurado em relacdo ao
viério contido no espaco topoldgico limitado e definido por um raio pré-estabelecido. Por
conta de limitar o alcance da analise a um raio topoldgico limitado, esse estudo tende a
captar a acessibilidade local das vias, complementando a analise global. Usualmente séo
realizados mapeamentos com 3, 5,7 e 10 mudancas de direcdo. Neste estudo foram
produzidas analises com os 4 raios. Ao observar o produto das 4 andlises constatou-se
gue o mapa de raio 5, apresentado na Figura 77 é o mais Util para o propésito desta do
tracado da rede cicloviaria.

Descrigcdo do procedimento de anélise:

A andlise foi feita a partir da malha viaria estrutural e local convertida em linhas axiais. Cada
segmento de via existente entre duas esquinas consecutivas foi transformado em uma linha axial,
constituindo assim um modelo topolégico da malha viaria necessario para o processamento das
analises pretendidas. Esse modelo foi inserido em software de modelagem de sintaxe espacial,
no qual foram processadas as analises descritas.

Sintese dos resultados:

A partir do mapeamento da integracao do sistema viario elaborado nos niveis local e global
estabelecidos, foi possivel produzir o mapa sintese. Esse mapa reline os segmentos viarios de
maior nivel de integragdo. Por serem dotados de maior acessibilidade esses segmentos se
prestam bem a rede cicloviaria.
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Figura 76 — Sintaxe — Analise axial: global
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Figura 77 — Sintaxe — Analise axial: local
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Figura 78 — Sintese: conjunto de vias de maior nivel de integracao
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7.3 PROGRAMA CICLOVIARIO

O programa de acdo desenvolvido nesta secdo do PDMUS tem por objetivo implantar um
sistema cicloviario para a cidade de Indaiatuba. Embora a cidade ja possua alguns
componentes do sistema aqui proposto, esses elementos ainda ndo se constituem como tal. E
preciso aperfeicoar o que ja existe, implantar o que ainda néo existe e unificar tudo sob uma
identidade integrada.

7.3.1 SISTEMA CICLOVIARIO DE INDAIATUBA

O Sistema Cicloviario de Indaiatuba — SCI sera formado por trés componentes. Qual seja, a rede
cicloviaria, o equipamento de apoio e o sistema de bicicleta publica. Os trés ja estao implantados
no municipio, embora de forma ainda incipiente. O PDMUS preconiza a extensao e o0
aperfeicoamento desses componentes. A seguir a apresentacéo geral de cada um deles.

7.3.2 REDE CICLOVIARIA

7

A rede cicloviaria é a base para a operacdo de todo o sistema. E imprescindivel que a
infraestrutura geral para o transporte cicloviario seja extensa e integrada o suficiente para
amarrar os demais elementos e atingir o nivel de abrangéncia esperado. Para isso é preciso
aumentar significativamente a extensao total da malha e fazer com que seus tramos estejam
totalmente conectados.

Infraestrutura consolidada

O ponto de partida do tracado da rede cicloviaria proposta foi a chamada Infraestrutura
consolidada, que relne o0s eixos ciclaveis ja implantados e os propostos que ja estdo
comprometidos. Esses Ultimos séo fruto de firmados com o Governo Federal e também com o
Governo do Estado de S&ao Paulo.

A Figura a seguir mostra o mapeamento dessa infraestrutura consolidada. A partir desse
conjunto, procedeu-se em duas frentes. A primeira delas é a andlise da infraestrutura existente
segundo o referencial de planejamento do sistema conforme exposto no item 7.1 (principios,
diretrizes e critérios). Procedida a analise, foram identificados algumas inconformidades e
indicadas medidas de adequacdo reunidas na Ac¢do 1 — adequacdo de eixos ciclaveis
existentes. A outra frente o planejamento da expanséo da rede, a partir do tracado de novos
eixos ciclaveis, cuja aplicacao corresponde a Acédo 2 — Ampliacado da rede cicloviaria.
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Figura 79 — Rede existente e trechos em projeto
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Rede proposta: conceito

A rede cicloviaria proposta no PDMUS é inteiramente composta por vias ciclaveis exclusivas
(ciclovias e ciclofaixas). As ciclorrotas podem existir de forma pontual e transitoria, apenas em
situacBes de baixo risco, de carater eminentemente local. Sua implantacdo deve ser
condicionada a uma justificacdo por meio de estudos especificos a serem realizados
posteriormente pela prefeitura. Como a fungao das ciclorrota € capilar, seu planejamento nao faz
parte do escopo do PDMUS, que visa definir a rede em termos estruturais.

Em termos de estrutura, € importante apontar que a rede proposta representa um conjunto
minimo, possivel de ser implantado dentro do horizonte do plano. Isso significa que para os ciclos
de planejamento da mobilidade seguintes, outras fases da expansdo da rede devem ser
concebidas. De qualquer modo, o referencial estabelecido no PDMUS, também se presta ao
planejamento da expanséo futura.

A Figura a seguir € um diagrama que explica o conceito geral que norteou o tragado da proposta
de rede cicloviaria. Foram estabelecidas trés fungbes que, junto com os demais critérios,
orientaram a escolha dos caminhos.

Figura 80 — Conceito da rede: proposta
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A funcéo estrutural é exercida por dois eixos estruturais paralelos, o Eixo Cicloviario do Parque
Ecologico de Indaiatuba e o Eixo Cicloviario da Av. Francisco de Paula Leite. A partir dessa
espinha dorsal, se articulam os demais eixos. No ambito local ha a funcéo de alimentacéo do
transporte coletivo. Essa funcéo é realizada por vias ciclaveis que tem por objetivo a ligacao dos
bairros com os terminais de 6nibus. Por fim, no nivel intermediario é estabelecida a funcéo de
articulacao. Seus diversos eixos cicloviarios estabelecem as interconexdes necessaria para
constituir a rede de fato. Podem promover qualquer tipo de ligacdo: dos terminais aos eixos
estruturais, dos terminais entre si e ligacdes entre 0os dois eixos estruturais. Na area central a
rede apresenta uma maior densidade de eixos e nds, justamente porgue o0 centro concentra as
principais atividades e para onde a maior parte dos deslocamentos converge.

7.3.3 EQUIPAMENTO DE APOIO

Além da infraestrutura de circulacéo, é necessério a instalacdo de um equipamento de suporte
ao transporte cicloviario. Esse equipamento sera descrito em mais detalhes no item 7.6.

7.3.4 SISTEMA DE BICICLETA PUBLICA

O sistema de bicicletas publica € um meio que pode aumentar bastante o potencial de uso da
rede cicloviaria. As possibilidades de uso sdo ampliadas ndo somente porque inclui os néo
proprietarios de bicicletas no grupo de usuarios do transporte cicloviario, como também porque
permite maiores possibilidades de viagens de curta distancia, de viagens multimodais e de
viagens de entre picos. Com um sistema de bicicleta publica, o cidadao que vai ao trabalho de
6nibus (ou mesmo automaével), por exemplo, pode fazer uma viagem rapida de bicicleta para
resolver alguma demanda no horéario de almogo.

Para que de fato funcione, o sistema de bicicleta publica deve ser eficiente e abrangente.
Atualmente Indaiatuba conta com um embrido de sistema desse tipo — 0 Ecobike. Embora seja
uma boa iniciativa, esse sistema precisa ser aperfeicoado e ampliado no mesmo ritmo de
expansdo da rede cicloviaria (ver item 7.7).
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7.4 ACAO 1. ADEQUACAO DE EIXOS CICLAVEIS EXISTENTES

Conforme mencionado anteriormente a infraestrutura cicloviaria existente na cidade foi objeto de
andlise de conformidade em relagdo aos principios, diretrizes e critérios de planejamento, bem
como de parametros de projeto. O objetivo dessa analise foi identificar as eventuais
necessidades de adequacdo para que a rede cicloviaria tenha um padrdo de qualidade
homogéneo.

O eixo cicloviario do Parque Ecoldgico foi considerado adequado em quase toda sua extensao,
exceto em sua porcao ao norte da intersec¢do com as ruas Jodo Amstalden e 24 de Maio. Ja a
ciclovia da Av. Ario Barnabé ndo atende ao critério de declividade e, por conta deste,
indiretamente, ndo esta plenamente em conformidade com o principio de maior abrangéncia de
atendimento. O eixo da Av. Francisco de Paula Leite, por sua vez, possui declividade satisfatoria,
porém nao apresenta o0s requisitos de seguranca necessarios para mitigar o risco oferecido pela
avenida. Cada um dos casos sera tratado em maior detalhe nas secdes a seguir.

126




@) OFICINA

RTO03 — CONSOLIDAGAO DAS LEITURAS DE MOBILIDADE URBANA

Figura 81 — Andlise dos trechos ciclaveis existentes
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7.4.1 EIXO CICLOVIARIO DO PARQUE ECOLOGICO DE INDAIATUBA

O eixo cicloviario do Parque Ecoldégico de Indaiatuba é a principal espinha dorsal da rede
proposta. Como se trata de uma ciclovia implantada na margem de um corrego, a declividade
longitudinal é baixa ao longo de toda a extensdo. Em termos de seguranca, entretanto, foi
identificado um trecho ao norte da intersec¢do com R. 24 de Maio que ndo atende aos requisitos
estabelecidos.

Ao longo de quase toda a extensdo do parque o eixo cicloviario estd implantado dentro do
parque, razoavelmente bem protegida em relacdo ao transito da Av. Eng. Fabio Roberto
Barnabé. Junto a ciclovia ha uma pista de caminhada constante, de 4,0m de largura em média.
Entretanto, no trecho acima mencionado, os terragos do corrego Barnabé sdo mais estreitos e
ndo h&a espaco suficiente para implantacdo da ciclovia e da pista de caminhada de forma
ininterrupta. A opcao adotada foi deslocar o eixo ciclavel para fora nesse trecho, convertendo-o
em uma ciclofaixa de bordo de pista esquerda.

Como pode ser percebido na figura a seguir, a ciclofaixa ndo apresenta o nivel de protegéo
adequado para a situacdo. Segundo o critério de adocao de modelo cicloviario por nivel de risco,
junto a vias arteriais — como € o caso da Av. Eng. Fabio Roberto Barnabé — deveria ser adotada
uma solucéo do tipo ciclovia.

Figura 82 — Eixo cicloviario do Parque Ecoldgico (se¢éo norte)
Y w' e
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A ciclofaixa implantada € do tipo unidirecional, fator agravante do risco ao ciclista, uma vez que
possui uma faixa de dominio muito estreita. Como néo ha faixa de amortecimento e a largura da

pista ciclavel & muito estreita, ndo ha garantia de distancia lateral minima de 1,50m conforme
exige o CTB.

A primeira hip6tese considerada para adequar esse trecho do eixo ciclavel foi a construcéo de
uma ciclovia paralela, dentro do parque ao lado da pista de caminhada. Entretanto, como pode
ser visto na figura a seguir, em boa parte do trajeto ndo ha espaco suficiente para implantagéo
de uma ciclovia em paralelo a pista de caminhada nos terracos fluviais existentes.

Figura 83 — Eixo cicloviario do Parque Ecoldgico: espaco para adequacéo
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Ainda assim, como medida compensatoria, é possivel considerar a construgdo de um passeio
mais estreito e com trajeto alternativo para substituir o que seria suprimido se atendida a
recomendacao deste plano. Atualmente, ja existe uma trilha que acompanha o passeio existente
em quase todo seu percurso. Para transformé-la em uma pista de caminhada similar & que se
pretende suprimir, bastaria refazer o pavimento para permitir a pratica de corrida sem que
prejudiqgue o desempenho da drenagem superficial.
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Figura 84— Eixo cicloviario do Parque Ecoldgico: proposta (planta)
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Figura 85— Eixo cicloviario do Parque Ecoldgico: proposta (planta) (secdo transversal)
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7.4.2 EIXO CICLOVIARIO DA AV. FRANCISCO DE PAULA LEITE

Conforme mencionado anteriormente, a Av. Francisco de Paula Leite também € um corredor
estrutural da rede ciclovidria de Indaiatuba. Este eixo ciclavel apresenta uma configuracéo
diversificada em termos de modelo de implantacdo, com 4 segmentos claramente distintos. A
analise de conformidade realizada com base no referencial do PDMUS classificou praticamente

todo seu trajeto como inadequado (excecao feita aos 100m do trecho 2). De maneira geral, foi

constatada auséncia de prote¢do ao ciclista, no nivel correspondente ao risco oferecido pela Av.
Francisco de Paula Leite, que é uma via arterial de transito pesado.

O PDMUS formula uma alternativa de adequacédo para cada um dos trechos, bem como 2
extensdes novas a fim de conectar o eixo com o restante da rede proposta (ver proposta da rede
na secao 7.5). A Figura abaixo, mostra o eixo cicloviario separado por trecho, com suas
respectivas estratégias de agdo. Os segmentos em amarelo e a ponte ciclavel em vinho sdo os
trechos novos a serem construidos. Os segmentos em laranja, vermelho e marrom
correspondem a porcao para qual se recomenda alguma medida de adequacéo.

A seguir, sera apresentado cada trecho, seus respectivos diagnosticos e as propostas de

adequacéo correspondentes.

Figura 86— Eixo Cicloviario da Av. Francisco de Paula Leite: segmento
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Trecho 1

Esse primeiro segmento do eixo cicloviario se inicia na interseccdo da avenida com a R. Com.
Anténio Nagib Ibrahim e termina no cruzamento com a R. Antbonio Canali. Corresponde a toda
extensdo do Boulevard da CECAP. Foi implantado no modelo de ciclovia de canteiro central e
tem 700m de extenséo.

Como pode ser percebido na figura abaixo, o canteiro central ndo possui largura suficiente para
implantacdo de uma ciclovia bidirecional com o nivel de prote¢cdo adequado ao risco oferecido
pela Av. Francisco de Paula Leite. Além disso a pista cicloviaria tem largura média de 1,20m,
abaixo do minimo recomendado pelo CTB.

Figura 87- Eixo Cicloviario da Av. Francisco de Paula Leite: ciclovia no canteiro central

A partir de vistoria realizada pela equipe do PDMUS, concluiu-se que a maioria dos ciclistas ndo
utiliza a ciclovia do canteiro central e prefere circular pelo passeio do Boulevard. Essa conduta
nao é desejavel, pois estabelece um conflito com os usuarios do passeio publico, apesar de sua
largura confortavel. E preciso se levar em conta que, além da func&o de circulacdo de pedestres
0 Boulevard é um espaco de fruicao publica que conta com &reas de permanéncia com bancos,
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jardineiras, etc. A passagem de ciclistas no passeio publico, portanto ndo é compativel com a
atual configuracdo desse espaco.

Figura 88- Eixo Cicloviario da Av. Francisco de Paula Leite: passeio publico do Boulevard da CECAP

W T TR S

A solucéo de adequacado recomendada pelo PDMUS é desativagao da ciclovia de canteiro central
existente e construir uma nova que ciclovia que a substitua, no espac¢o atualmente ocupado por
vagas de estacionamento de veiculos. Essa alternativa permite que a protecdo adequada ao
ciclista sem prejuizo a circulacdo de pedestres e a fruicdo do espaco publico da forma como
estabelecida.

Para isso, sera necesséaria uma obra de adaptagdo do Boulevard a fim de acomodar a nova
fungdo. As figuras ilustram a situacao tipica proposta. A proposta pressupde a conversao do
formato de disposicdo de vagas de 45° para o modelo de vaga paralela. Essa alteracao libera
espaco, pois as vagas a 45° ocupam uma faixa de dominio de 5,0m de largura, enquanto o
formato em paralelo ocupa apenas 2,0m. O impacto da consequente reducéo de capacidade de
vagas nao é significativo, tendo em vista a ociosidade atual desta faixa de estacionamento.

Sera necessario também um tratamento especial na frente das paradas de 6nibus. Nesses locais
a ciclovia devera fazer um desvio por tras do abrigo, por dentro do passeio, pois nesses pontos
existem baias de entrada e saida dos 6nibus. A regido do passeio junto ao abrigo deve ter um
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tratamento especial a fim de se eliminar o conflito dos ciclistas com os pedestres. Além do afluxo
de usudérios do transporte coletivo, a regido atrai pessoas para 0s pequenos estabelecimentos
comerciais alojados nos abrigos. A figuras a seguir apresentam a solucdo recomendada para
mitigar esse conflito. Na frente do abrigo de 6nibus a pavimentacéao diferenciada da ciclovia deve
ser interrompida e devem ser instalados elementos de moderacao de trafego para que os ciclistas
reduzam a velocidade nesses pontos.
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Figura 89- Eixo Cicloviario da Av. Francisco de Paula Leite: proposta (planta tipica)
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Figura 90 - Eixo Cicloviario da Av. Francisco de Paula Leite: proposta (secéo transversal tipica)
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Figura 91 - Eixo Cicloviério da Av. Francisco de Paula Leite: paradas de 6nibus (planta)
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Figura 92 - Eixo Cicloviario da Av. Francisco de Paula Leite: paradas de 6nibus (secao transversal)

-]
£

39999
EELEE]
SEEES

— % ‘f\@

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|

|
]
|
o |
o
| / |
|

CIRCULAGAO GERAL ‘ CIRCULACAO GERAL ‘ CIRCULACAO GERAL 0.80 240 3.75
' ' ' CICLOVIA PASSEIO
LEITO CARROGAVEL 3.45 0.80 3.56 6.95

AV. FRANCISCO DE PAULA LEITE BAIA DE ONIBUS ' PARADA DE ONIBUS CALCADA
BOULEVARD
AV. FRANCISCO DE PAULA LEITE
SECAO TIPICA
ESCALA 1:75

139




RT03 — CONSOLIDAGAO DAS LEITURAS DE MOBILIDADE URBANA @OFICI NA

Trecho 2

A partir do fim do Boulevard, no ponto de intersecdo com a Rua Antbnio Canali, a ciclovia
existente cruza a pista oeste da Av. Francisco de Paula Leite e segue cerca de 100m no canteiro
separador existente entre esta avenida e a Av. Geraldo Hackmann, que acaba no entroncamento
da Av. Toshiko Takahara. Esse segmento foi considerado adequado aos parametros de
planejamento estabelecidos do PDMUS.

Trecho 3

O proximo trecho, de cerca de 550m, foi implantado sobre a cal¢cada oeste junto ao terreno da
Fundituba Industria Metallrgica. Apesar de contar com bom nivel de protecdo em relagdo ao
Transito motorizado, a ciclovia nesse trecho ndo possui largura suficiente e entra em conflito com
0s pedestres da calgada.

A solucéo proposta para esse caso é o alargamento da calgada para que tenha uma largura total
de no minimo 5,4m. Desse modo, havera espaco para a acomodagéo de uma ciclovia de 2,40m
de largura junto ao alinhamento e mais uma cal¢cada de 3,0m suficiente para acomodar o passeio
e a instalacdo de abrigo de dnibus em uma faixa de servigos.

Figura 93— Ciclovia da Av. Francisco de Paula Leite (Trecho 3 — Fundituba)
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Trecho 4

O quarto segmento compreende 270m de ciclovia que se inicia na extremidade do terreno da
metallrgica e termina no meio do quarteirdo entre as ruas R. Anastacio Peres e R. Luiz Cupini.
A ciclovia nesse trecho esta implantada no canteiro que separa a Av. Francisco de Paula Leite
da Rua Jacob Lyra. Tem boa condi¢do de protecdo, porém apresenta largura insuficiente. Para
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a adequacao deste trecho, recomenda-se a reconstrucao do pavimento a fim de alargar a pista
para os 2,40m necessarios. Par tanto, serd necessario utilizar parte do espaco ocupado por
vagas de estacionamento a 45°, transformando-as em vagas paralelas, assim como proposto
para o Trecho 1.

Trecho 5

O ultimo trecho do eixo cicloviario existente compreende uma ciclovia de canteiro central com
550m de comprimento. A exemplo dos demais segmentos de ciclovia desse eixo da Av.
Francisco de Paula Leite, a pista para bicicletas é estreita e ndo apresenta protecao adequada
ao ciclista.

A recomendacao do PDMUS para esse segmento é a de transferir a ciclovia para o canteiro
separador entre a avenida e a Rua Jacob Lyra, em continuidade ao modelo do trecho anterior. A
reducéo do leito carrocavel da Rua Jacob Lyra deve ser considerada como alternativa para se
liberar espago e possibilitar a implantacdo da ciclovia com 2,40m de largura mais os
afastamentos de 0,50m de cada lado.

Segmentos novos

Além da adequacao dos trechos existentes o PDMUS propde a extensdo do eixo da Awv.
Francisco de Paula Leite a fim de conecta-lo ao restante da rede. Na extremidade norte propde-
se uma ligacéo de cerca de 120m do ponto onde atualmente se inicia o eixo, na interse¢do com
a R. Com. Anténio Nagib Ibrahim até a Rua Caixa D’Agua, de onde vai partir um caminho ciclavel
que chega no centro da cidade.

A ligacdo deve ser feita em canteiro central, pois os lotes lindeiros, em ambos os lados da
avenida, possuem acessos de veiculos nesse trecho. Como ndo h& espaco suficiente para a
ciclovia no canteiro central atual, recomenda-se a diminuigdo do leito carrogavel, por meio do
estreitamento das faixas de rodagem e da retirada de estacionamento em via publica. O objetivo
€ reconstruir um canteiro central com 4,0m de largura, sendo 0,50m de afastamento da borda de
cada lado, mais 1,20m de cada uma das pistas e mais 0,60m para acomodacéao dos postes
existentes no canteiro central atual.

A proposta de rede prevé a chegada desse eixo ciclavel ao Distrito Industrial. Para isso, propde-
se a extenséo da ciclovia na tipologia de bordo de pista no lado oeste, em continuidade ao Trecho
5. Esse novo trecho teria cerca de 500m e terminaria no inicio do viaduto sobre a Rodovia Santos
Dumont (SP-75). A partir desse ponto, 0 PDMUS prevé a construcdo de uma ponte ciclavel para
atravessar a rodovia. Ainda que apresente custo relativo um pouco mais elevado, a ponte é
fundamental para conectar a ciclovia da Av. Francisco de Paula Leite a ciclovia do Distrito
Industrial.
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7.4.2.1 TRECHOS EM DECLIVIDADE ELEVADA

Além do critério de largura de pista ciclavel e seguranca dos ciclistas, também foi identificada a
ndo conformidade em relacdo a declividade longitudinal. O caso mais critico é o da ciclovia da
Av. Ario Barnabé. Embora tenha sido bem dimensionada e construida em 6tima condicdo de
protecao em relacao ao transito motorizado, essa ciclovia apresenta extensos trechos de elevada
declividade. Do Parque Ecolégico até a R. Silvio Candello, hA um segmento de 560m em
declividade elevada ininterrupta, quase todo na faixa entre 7 e 10%. Do outro lado do corrego a
situacdo se repete por mais 270m. Sdo mais de 800m em rampa elevada. Frequentemente
usuarios empurram a bicicleta pela ciclovia na subida.

Esse eixo é de extrema importancia para a conectividade da rede, estabelecendo uma ligacao
leste-oeste, atravessando o Parque Ecolégico. O mencionado padrdo de urbanizagéo
equivocado, que impbs um tragado de malha viaria perpendicular as vertentes do vale do Cérrego
Barnabé, condicionou todas as vias paralelas a Av. Ario Barnabé & mesma situacgéo de alta
declividade. N&o existem, portanto, caminhos alternativos para exercer essa ligagdo em rampas
de baixa declividade.

Considerando isso tudo — a importancia estrutural do eixo, a falta de alternativa e a boa condicéo
de seguranca e conforto — o PDMUS indica que a ciclovia deve ser mantida onde esta. Sugere-
se que sejam estudadas medidas mitigatérias a fim de facilitar a subida dos ciclistas. Uma
sugestdo existente em outros paises — e ainda ndo adotada nos casos brasileiros — é o
denominado plano inclinado para bicicletas. A referéncia abaixo € de um equipamento desse
tipo, instalado na cidade de Trondheim, na Noruega. Nao sédo apresentadas no presente PDMUS
solucdes utilizando essa tecnologia, o que podera ser feito em nivel de projeto acompanhado de
estudo de viabilidade técnica econdmica e ambiental.

Fonte: http://trampe.no/en/home
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Ciclovia em projeto

O mesmo problema de rampa elevada de grande extenséo foi identificado no projeto de ciclovia
gue esta sendo desenvolvido em convénio com o Governo Federal na Av. Bernardino Bonavita.
Os ultimos 950m da ciclovia — a partir da Rua Maria Bittencourt Crepaldi até Rua Pitangueiras —
apresentam extensos segmentos de rampa elevada. Como a ciclovia ainda esta em fase de
projeto, recomenda-se que esse seja revisto a fim de mitigar o problema. Sugere-se que seja
considerada revisdo do projeto geométrico desvinculando o “greide” da ciclovia em relagdo ao
da avenida de maneira a reduzir a declividade longitudinal da primeira.
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7.5 ACAO 2: AMPLIAGAO DA REDE CICLAVEL CONSOLIDADA

Para constituir a Rede Cicloviaria de Indaiatuba conforme proposta conceitual apresentada
anteriormente, além de adequar a infraestrutura existente, o PDMUS prop&e a construcao de
mais 40 km de vias ciclaveis exclusivas novas. Esse conjunto de vias ciclaveis propostas no
PMDUS, somado aos 18,8 km de vias existentes e 4,2 km de vias em projeto, resulta na rede de
63 km apresentada nas figuras a seguir.

A Figura 95 apresenta a rede com seus segmentos representados conforme a funcdo que
exercem na rede. E a aplicac&o concreta do esquema conceitual apresentado no item 7.3.2 Na
Figura 96, por sua vez, os segmentos sdo apresentados conforme tipologia de implantacéo de
via ciclavel, que foram atribuidas conforme os critérios apresentados anteriormente.

A partir da rede definida no plano, deverdo ser realizados os projetos completos dos novos
segmentos cicloviario propostos. Este documento, além de apresentar a proposta cicloviaria do
plano, deve servir de termo de referéncia para a elaboracdo desses projetos. Nesse sentido, a
seguir serdo expostos os parametros de projeto de ordem geral e também especificos para cada
tipologia.
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Figura 95 — Rede proposta: arranjo funcional
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Figura 96 — Rede proposta: tipologias de implantacao
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7.5.1 PARAMETROS GERAIS DE PROJETO DE VIAS CICLAVEIS EXCLUSIVAS

A seguir serdo apresentados os principais parametros de dimensionamento dos elementos
necessarios ao projeto de vias ciclaveis. Ainda que a etapa de projeto esteja fora do escopo do
plano, foi necessario considerar os valores de largura minimos para verificar a viabilidade de
implantacao de vias ciclaveis exclusivas nos segmentos viarios selecionados.

Largura de vias ciclaveis

Conforme o manual do GEIPOTS®, o gabarito dindmico de um ciclista é de 1,50m de largura livre,
0 que compreende a largura da bicicleta com 0,60m, mais um espaco para movimentagado de
bracos e pernas de 0,20m para cada lado, mais uma margem de 0,25m de cada lado para
garantia do equilibrio do ciclista.

Levando esse dado em conta, idealmente as vias ciclaveis bidirecionais devem ter 3,0m de
largura util. O préprio manual considera 2,50m como largura minima, pois nas vias bidirecionais
h& um melhor aproveitamento das margens de seguranca consideradas. I1sso se justifica por que
a presenca simultanea de duas bicicletas na mesma secao é esporadica.

No PDMUS, entretanto, foi adotada uma largura minima de 2,40m para vias ciclaveis
bidirecionais. A principal razdo dessa alteracdo se baseia no fato de que este plano adota uma
largura minima de 0,50m para a faixa separadora (entre a via ciclavel e a faixa de rodagem),
valor superior aos 0,40m estabelecidos pelo referido manual. A soma da largura minima total, se
contar via e separador € a mesma em ambos casos (2,90m).

No entendimento do PDMUS é mais importante assegurar a distancia de seguranca entre as
bicicletas e os automdéveis do que as margens de seguranca entre as bicicletas. Havendo mais
espaco a recomendacao do plano é que se aumente a faixa separadora e ndo a largura da via
ciclavel, desde que atenda as faixas de dimensionamento em funcdo da demanda apontadas
mais adiante.

Distancia lateral de ultrapassagem de bicicletas

Outro aspecto que fundamenta a preferéncia por alargar mais a faixa de separag¢édo do que a
largura da ciclovia ou ciclofaixa é a distancia lateral de ultrapassagem, conforme definida pelo
Cddigo de Tréansito Brasileiro. O CTB estabelece que seja guardada distancia minima de 1,50m
dos veiculos motorizados em relagdo as bicicletas’. A fim de assegurar que nenhum veiculo
deixe de guardar essa distancia, o PDMUS optou por garantir o afastamento de ultrapassagem
no dimensionamento das vias ciclaveis.

A largura do separador € o fator mais determinante na garantia desse afastamento, uma vez que
apenas % da largura da via ciclavel tem influéncia sobre essa medida. Isso é mais uma

6 GEIPOT. Manual de Planejamento Cicloviario. Brasilia-DF, 2001, p.33
7 Cadigo de Transito Brasileiro (Lei Federal no 9.503/1997) - Art. 201
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justificativa que fundamenta a opc¢do de se considerar 2,40m como largura minima para
ciclofaixas, com a recomendacéo de dimensionar o separador com a maior largura possivel.

Dimensionamento de largura conforme demanda

Além de levar em conta a protecdo do ciclista em relacdo ao trafego motorizado, o
dimensionamento da via ciclavel deve contemplar o atendimento da demanda projetada, posto
que a largura da via influi diretamente na sua capacidade.

As medidas e os desenhos que ilustram a proposta cicloviaria do PMDUS, foram realizados
considerando a faixa de demanda minima considerada no manual do GEIPOT — até 1.000
ciclistas por hora por sentido. Isso se justifica pois no plano foram estabelecidas apenas
definicdes genéricas.

Na fase de projeto executivo da rede cicloviaria sera necessario que se faga um estudo de
demanda e que se ajuste as larguras em funcdo desses dados se necessario. Logo abaixo estdo
indicadas as larguras correspondentes as faixas de demanda, conforme estabelecido pelo
manual. Também devem ser observadas necessidades de sobrelargura em fungéo de grandes
desniveis transversais nas pistas ciclaveis e demais situa¢des apontadas no manual.

Larguras minimas

Segue abaixo uma relacdo das medidas de largura minima consideradas na proposta de rede
cicloviaria para Indaiatuba, utilizadas para definir as secdes tipicas apresentadas mais adiante.
Também sao definidas as larguras minimas de faixa de rodagem e vagas de estacionamento,
uma vez que, em muitos casos, 0 redimensionamento dessas sera necessario para a
implantacao de vias ciclaveis exclusivas.

e Faixa ciclavel bidirecional

- Até 1.000 bicicletas / hora / sentido
Ideal: 3,00m
Minima; 2,40m

- De 1.000 a 2.500 bicicletas / hora / sentido
Ideal: 4,00m
Minima: 3,00m

- De 2.500 a 5.000 bicicletas / hora / sentido
Ideal: 4,00m
Minima: 3,00m

e Vaga de estacionamento em via publica comum: 2,20m
e Protecao de ciclofaixa com vaga de estacionamento: 3,00m, sendo:
- Vaga de estacionamento 2,00m
- Faixa de separacéo (entre a ciclofaixa e as vagas): 1,00m
e Separador: 0,50m
e Vaga estacionamento: 2,20m
e Faixa de rolamento minima: 2,65m

148




€ OFICINA

RTO03 — CONSOLIDAGAO DAS LEITURAS DE MOBILIDADE URBANA

e Faixa de rolamento minima (VUC?): 3,20m
e Faixa de rolamento minima (Onibus): 3,50m

Continuidade dos caminhos

Ao longo de um mesmo eixo viario (independente da mudanca de logradouro, se houver) é
recomendado que se procure, na medida do possivel, manter o eixo ciclavel sempre no mesmo
lado da pista (ou canteiro central). ISso evita as transposicdes de pista que muitas vezes séo
complexas, aumentam a chance de conflito e atrapalham o rendimento dos ciclistas.

Intersecc¢des, travessias, conversdes e transposicdes

Uma atencado especial deve ser dada aos pontos de travessia e interseccdo de ciclovias com
vias de trafego motorizado. As conversdes para eixos em outras dire¢des, ou transposicdes de
pista nos casos em que se faz necessario transferir a via ciclavel de um lado para o outro da via,
também devem ser tratadas com o devido cuidado. O escopo dos projetos das vias ciclaveis a
serem realizados deve contemplar o estudo detalhado dos fluxos de veiculos motorizados e de
pedestres em cada uma dessas situacdes. Para tanto devem ser consultados s manuais de
projeto cicloviarios do GEIPOT e das principais fontes internacionais com o objetivo de se
assegurar o maximo de seguranca possivel, seja para os ciclistas, seja para os pedestres.

Sinalizagéo e lluminagéo

As vias ciclaveis devem receber sinalizagdo horizontal e vertical especifica, incluindo-se
conjuntos semafdricos em vias de fluxo intenso. Alguns trechos de vias ciclaveis podem exigir
iluminagdo especial, como forma de aumentar sua clareza e, consequentemente, sua
atratividade. Para tanto devem ser consultados os manuais de projeto cicloviarios do GEIPOT e
das principais fontes internacionais com o objetivo de se assegurar 0 maximo de seguranca
possivel, seja para os ciclistas, seja para os pedestres.

8 VUC: Veiculo Urbano de Carga
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7.5.2 PARAMETROS ESPECIFICOS DE PROJETO: TIPOLOGIAS

As medidas apresentadas nos desenhos tipicos correspondem as minimas necessarias para
cada tipologia. Algumas apresentam subdivisdes que correspondem a variagdes necessarias a
adaptacdo para diferentes situacoes.

Tipologia 1: Ciclovia de canteiro central

A largura minima de canteiro central necessaria para se implantar essa tipologia é de 3,40m.
Essa medida corresponde a 1,20m de largura por sentido, mais um afastamento de 0,50m em
relacé@o ao leito carrocavel adjacente a cada um dos lados do canteiro.

No caso de presenca de postes, arvores, ou qualquer outro tipo de obstru¢cao que ndo pode ser
removido, deve se acrescentar a largura correspondente ao espago necessario para que as
pistas ciclaveis ndo sejam estranguladas. O afastamento entre as duas pistas para evitar
interferéncia dessas obstru¢fes pode ser considerado, desde que mantidas as larguras minimas
em ambos sentidos.

Em situacBes de canteiros centrais com largura insuficiente, considerar a redugédo do leito
carrogavel para alargamento de canteiro. Lembrando que essa reduc¢édo pode ser obtida por meio
da supressdo de vagas de estacionamento ou estreitamento das faixas de rolamento,
condicionada a uma correspondente diminui¢cdo de velocidade de trafego permitida.

Tipologia 2: Ciclovia de bordo de pista direito

Essa tipologia corresponde as ciclovias a serem implantadas junto ao bordo direito da via
existente, considerando o sentido de trafego. Pode ocorrer de duas formas. No Tipo 2-A a
ciclovia é implantada no nivel da cal¢cada (ou com um pequeno desnivel), fora do leito carrocavel.
Apenas podem ser consideradas em situacdes onde ha espaco suficiente o bastante para ndo
prejudicar a circulagédo de pedestres. Em geral séo casos em que a cal¢ada é parte de uma area
de uso publico, como ocorre em pragas e parques.

O Tipo 2-B corresponde a ciclovia implantada no leito carrocavel, porém totalmente protegida
longitudinalmente por separador fisico em relagdo ao trafego motorizado. Pode ser implantada
apenas junto a calgadas que ndo tem acessos de veiculos aos lotes lindeiros.

Tipologia 3: Ciclovia de bordo de pista esquerdo

Corresponde as ciclovias laterais implantadas no lado esquerdo da pista. E uma configuracéo
similar & ciclovia de bordo de pista direito, a Unica diferenca é que, em casos de fata de espaco,
a faixa de rodagem junto da ciclovia pode ser mais estreita, uma vez que os veiculos pesados
devem trafegar na pista da direita. As variacdes de tipos 3-A e 3-B séo anélogas as da tipologia
2, assim como as ressalvas e recomendacoes.
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Tipologia 4: ciclofaixa de bordo de pista direito

A tipologia 4 considera a ciclofaixa implantada no leito carrogavel junto a calgada da direita de
acordo com o sentido de trafego. Possui 3 variacdes. O Tipo 4-A prevé ciclofaixa protegida por
estacionamento. Importante notar que a vaga tem a largura minima de 2,0m e que é
indispensavel a presenca de uma faixa de amortecimento de 1,0m de largura entre a vaga e a
ciclofaixa, a fim de se evitar que a abertura das portas dos veiculos do lado do passageiro atinja
os ciclistas.

O Tipo 4-B é o da ciclofaixa protegida apenas por faixa de amortecimento, que deve ser o mais
larga possivel, com o minimo de 1,0m. Nesses casos em gue nao ha vaga de estacionamento
para aumentar a protecdo, devem ser instalados balizadores ao longo faixa de amortecimento,
exceto na frente dos rebaixamentos de guia para aceso de veiculos. O Tipo 4-C corresponde as
ciclofaixas convencionais, que séo separadas em relagéo ao transito motorizado apenas por uma
faixa de sinalizacdo horizontal com tartarugas sinalizadoras.

Tipologia 5: ciclofaixa de bordo de pista esquerdo

Atipologia 5 é andloga a tipologia 4, porém no lado da pista. Assim como ocorre com as tipologias
2 e 3, a diferenca entre a esta tipologia e a anterior € a faixa mais larga, para veiculos maiores
do lado oposto ao da ciclofaixa. Em relacdo as varia¢des, a diferenca € nivel de protecdo, nas
mesmas definicbes que valem para a tipologia 4. Assim, o Tipo 5-A corresponde a ciclofaixa
protegida por estacionamento, o Tipo 5-B, ciclofaixa protegida por faixa de amortecimento e o
Tipo-5-C, a ciclofaixa convencional.

Tipologia 6: ciclofaixa de eixo de rua

A tipologia 6 € uma ciclofaixa implantada no centro da via. Essa solucéo se aplica em casos de
vias locais, com duplo sentido de trafego. Nesse caso, a separacao deve ser feita por meio de
separadores fisicos de concreto dispostos de maneira intermitente, criando interrupcdes de no
maximo 2,0 m de comprimento, que permitam o escoamento de aguas pluviais.

Tipologia 7: Ponte ciclavel / ciclovia elevada

A tipologia 7 compreende o modelo de ciclovia independente, elevada. O Unico caso aplicado
nessa fase da rede de Indaiatuba € o da ponte sore a Rod. Santos Dumont (SP-75). Em
expansodes futuras da rede, outros casos de aplicacdo podem surgir. Na auséncia de uma ponte
ciclavel como a pretendida as bicicletas deveram ser carregadas pelos usuarios na cal¢cada da
ponte vidria existente. A circulagédo de bicicletas no leito carrogavel da ponte é extremamente
desaconselhada, dado que oferece alto risco de fatalidade aos ciclistas.
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Figura 97— Rede ciclavel: Tipologia 1: Ciclovia no canteiro central
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Figura 98 — Rede ciclavel: Tipologia 2A: Ciclovia de bordo de pista direito (A: calcada)
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Figura 99 — Rede ciclavel: Tipologia 2B: Ciclovia de bordo de pista esquerdo (B: nivel do leito carrogavel)
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Figura 100 - Rede ciclavel: Tipologia 3A: Ciclovia de bordo de pista esquerdo (A: cal¢cada)

CX)

LT

TIPOLOGIA 3A

SECAQ TiPICA

25 | 26 | L ESCALA 1:75
CIRCULACAQ DE VEICULOS : CIRCULACAO DE VEICULOS " CIRCULACAO DE VEICULOS MAIORES ’

‘ 1.90 ‘ 2.40 0.50
: CALCADA J CICLOVIA SEPARADOR LEITO CARROCAVEL CALCADA EXISTENTE I I I I

CALCADA

2.40

0|
SEP’ CICLOVIA

|
DE|

2.65
CIRCULAGAQ
VEicULOS

8.50
2.65
CIRCULACGAO DE
VEicuLOS

3.20
CIRCULAGAO DE
VEICULOS MAIORES

TIPOLOGIA 3A

PLANTA
ESCALA 1:125

o S N
0 05 1 2 3m

CALCADA
EXISTENTE

155




RTO03 — CONSOLIDAGAO DAS LEITURAS DE MOBILIDADE URBANA

@) OFICINA

Figura 101 - Rede ciclavel: Tipologia 3B: Ciclovia de bordo de pista esquerdo (B: nivel do leito carrogavel)
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Figura 102 — Rede ciclavel: Tipologia 4A: Ciclofaixa de bordo de pista direito (A: protegida por estacionamento)
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Figura 103 - Rede ciclavel: Tipologia 4B: Ciclofaixa de bordo de pista direito (B: protegida por faixa de amortecimento)
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Figura 104- Rede ciclavel: Tipologia 4C: Ciclofaixa de bordo de pista direito (C: convencional)
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Figura 105 — Rede ciclavel: Tipologia 5A: Ciclofaixa de bordo de pista esquerda (A: protegida por estacionamento)
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Figura 106 - Rede ciclavel: Tipologia 5B: Ciclofaixa de bordo de pista esquerdo (B: protegida por faixa de amortecimento)
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Figura 107 - Rede ciclavel: Tipologia 5C: Ciclofaixa de bordo de pista direito (C: convencional)
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Figura 108- Rede ciclavel: Tipologia 6: Ciclofaixa no eixo da via
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Figura 109 — Rede ciclavel: Tipologia 7: Ponte cicloviaria
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7.5.3 CONSIDERAGCOES SOBRE CASOS ESPECIFICOS

Além de definir par@metros de projeto genéricos, € necessario tratar em particular alguns casos
especificos de vias ciclaveis da rede proposta. Serdo apresentados a seguir dois pontos.

Ligagdo com o Campo Bonito:

A primeira diz respeito a ligacdo do novo loteamento do Campo Bonito a rede proposta. Como
pbde ser percebido, a rede cicloviaria ndo atende o loteamento do programa Minha Casa Minha
Vida do Governo Federal. A ciclovia proposta na Av. Manuel Ruz Peres termina no Jd. Veneza,
local onde a avenida acaba atualmente. Embora a extenséo desse viario até o Jd. Campo Bonito
esteja em obras, o trecho a ser inaugurado ndo possui declividade longitudinal satisfatéria para
a instalacao de vias ciclaveis exclusivas.

O PDMUS recomenda que seja aberto de um viario novo, estabelecendo a conexao da Av.
Manuel Ruz Peres com a o bairro do Campo Bonito. Essa via deve ter declividade longitudinal
inferior a 4% e largura suficiente para a instalacdo de uma ciclovia, dentro dos padrbes
estabelecidos no plano.

O empreendimento prevé uma populacdo de 15 mil pessoas, muitas das quais deverdo ser
usuarias do transporte coletivo. A ligagéo proposta permitiria que o morador do bairro chegar de
bicicleta com seguranca no Terminal Jodo Pioli, de onde pode fazer o transbordo para a rede de
Onibus. Essa alternativa de alimentacdo do terminal é fundamental, pois pode gerar um alivio
para o sistema de Onibus da cidade.

Figura 110— Area recomendada para a implantac&o de ligacéo cicloviaria do Campo Bonito
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O PDMUS sugere que essa ligacao cicloviaria seja implantada. Trata-se de uma gleba ainda nao
urbanizada, existente entre a futura via do Parque Ecolégico do Buru, a Al. Do Saltinho e a
continuacgdo da Av. Manoel Ruz Peres.

Para garantir essa importante ligacdo cicloviaria, € necessario recomendar a construcao de uma
via de suporte ao cicloviario nas diretrizes municipais para a aprovacdo de um eventual
empreendimento a ser realizado nesta area destacada.

Vias ciclaveis em situacdes de maior impedancia

Ainda que tenha se buscado evitar as situa¢des de maior impedancia, a rede proposta apresenta
alguns segmentos de vias ciclaveis em eixos do sistema viario estrutural e vias onde ha
circulagéo de 6nibus. Essas situacdes precisam ser tratadas em particular, para que se possa
reduzir o risco aos ciclistas ao baixo nivel do restante da rede.

A Figura a seguir mostra os trechos de vias ciclaveis nessas situagdes. No caso de sobreposi¢céo
ao sistema viario estrutural, foi indicado algum modelo de ciclovia (em canteiro central ou bordo
de pista, a depender da situagéo). Essa medida elimina assegura a protecdo ao risco dentro do
padrdo estabelecido no plano.

Como pode ser percebido no mesmo mapa, existe ainda a sobreposi¢do de vias ciclaveis em
rotas de Onibus. Embora esse recurso tenha sido evitado ao maximo, nesses casos indicados
nao existem rotas alternativas, sendo estas ligacdes de extrema importancia para a rede. As vias
paralelas, que poderiam constituir alternativas potenciais, sédo também utilizadas pelo transporte
coletivo, ou ndo possuem declividade satisfatéria.

Como medida mitigatoria, o PDMUS indicou a implantacdo da tipologia 4 — ciclofaixa de bordo
de pista esquerdo, que permite colocar o ciclista do lado oposto ao da faixa da direita onde se
da a circulacao dos 6nibus. Desse modo, € possivel instalar a via ciclavel no mesmo padréo de
protecdo que os demais segmentos da rede.
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Figura 111- Vias ciclaveis exclusivas em situacdo de impedancia
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Ligacado Av. Silvio Candello — Terminal Jo&o Pioli

A ligacéo dos bairros Jd. Morada do Sol e Jd. Teotdnio Vilela ao Terminal Jodo Pioli € uma diretriz

importante da rede cicloviaria. Contudo, ndo existe nenhuma via adequada para implantacéo de
vias ciclaveis exclusivas para atender essa diretriz.

A melhor op¢éo é a Rua. Silvio Candello, na tipologia de ciclofaixa de bordo de pista esquerdo
para evitar o conflito com o dnibus, conforme exposto anteriormente. O Unico problema é que a
via ndo possui continuidade até o terminal, pois termina em um grande terreno baldio. Nao
existem alternativas a esse caminho. A leste também nao ha declividade satisfatoria. A oeste, o

eixo formado pela Rua Jodo Martini e Av. dos Artifices também € inadequado, pois além de
circulagédo de 6nibus possui dois sentidos de trafego.

Desse modo a solugdo proposta no PDMUS é a abertura de uma nova via no terreno baldio
existente, que possa estabelecer a ligagdo da Rua Silvio Candello com o terminal Jo&o Pioli.
Recomenda-se que seja estudada uma alternativa & desapropriagéo da area. Por exemplo, pode
ser pensado um mecanismo de contrapartida, no qual o proprietario ou o empreendedor construa
a via como condicao para a aprovag¢do de um empreendimento imobiliario no terreno citado.

A figura abaixo, indica o padrdo de desenho pretendido para essa via. E importante que a via
tenha calgadas largas o suficiente para proteger o pedestre em relagéo ao ciclista.

Figura 112- Ligacao R. Silvio Candello — Terminal Jo&o Pioli: Ampliagdo
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7.6 ACAO 3: EQUIPAMENTO DE APOIO AO TRANSPORTE CICLOVIARIO

Conforme mencionado anteriormente um sistema cicloviario abrangente e eficiente necessita de
um certo equipamento de apoio. O PDMUS indica a instalacdo de dois tipos de equipamento de
apoio: o bicicletério e o paraciclo.

Bicicletéario

Uma vez que a integragdo entre o modo cicloviario e o transporte coletivo é premissa de
planejamento da rede, é imprescindivel que seja instalada uma estrutura de apoio em cada
terminal de 6nibus ou ponto de conexdo do transporte coletivo. Esse equipamento deve ser um
local seguro para a guarda de bicicletas, com controle de acesso e vigilancia. Também deve ser
considerada a hipotese de incluir instalac6es de apoio ao ciclista, tais como sanitério, vestiario
com chuveiro e guarda volumes. Em relagéo a estes ultimos, sua instalagéo é necessaria para
dar mais conforto aos usuarios que necessitam de trocar de roupa para prosseguir a viagem no
transporte coletivo em direc&do ao seu destino (estabelecimento de emprego ou estudo).

Figura 113— Exemplo de bicicletario de apoio ao transporte coletivo (Largo da Batata, Sao Paulo -SP)

Fonte: Crédito fotografico; William Cruz

Paraciclos

Além dos bicicletario junto aos terminais de 6nibus, devem ser instalados paraciclos junto aos
pontos de maior atracdo de viagem. Diferente do bicicletario que tem vigilancia e é voltado para
guarda de longa duracdo, o paraciclo se destina a guarda de bicicletas por menor tempo de
permanéncia. A responsabilidade por trancar a bicicleta é do usuério.
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Os paraciclos publicos a serem instalados devem ser constituidos de material resistente as
intempéries naturais e ao vandalismo. Recomenda-se que se faca um estudo a fim de se
identificas os principais locais de demanda e a disponibilidade de area para a instalagdo dos
paraciclos. Todo grande polo de atracdo de viagens deve conter esse tipo de equipamento,
sobretudo aqueles localizados junto a rede cicloviaria da cidade. Cabe ressaltar que os paraciclos
devem ser instalados em &rea publica e de maneira a ndo obstruir 0 passeio.

Figura 114— Exemplo de paraciclo em Indaiatuba
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7.7 ACAO 4. APERFEICOAMENTO DO SISTEMA DE BICICLETA PUBLICA

O numero de cidades com sistemas de bicicletas publicas tem crescido no Brasil nos ultimos
anos. O sistema compreende um conjunto de estacbes de bicicletas de acesso publico
espalhadas estrategicamente pela cidade. A utilizagcao das bicicletas em geral é gratuita até um
certo tempo e tarifada a partir para uso além desse limite. Em muitas cidades o sistema de
controle esta integrado ao sistema de bilhetagem eletrénica do transporte coletivo.

Indaiatuba atualmente conta com o sistema de bicicleta publica incipiente — o EcoBike. O
programa existente foi constituido em 2012, através de parceria entre a prefeitura e a Toyota.
Embora apresente boa parte dos atributos desse tipo de servico, o EcoBike tem abrangéncia de
atendimento bastante limitada. S&o apenas 4 esta¢fes implementadas.

Figura 115- EcoBike: sistema de bicicleta publica de Indaiatuba

A implementacéo da rede cicloviaria de ampla abrangéncia proposta para o municipio no PDMUS
pressupfe que o sistema de bicicleta publica da cidade seja ampliado na mesma escala. A
associacédo desses dois componentes do programa aumenta o potencial de atracéo de usuarios
para o modo cicloviério.

O PDMUS recomenda que seja estuda uma estratégia para o aperfeicoamento do sistema. Deve
ser considerado o critério de raio de atendimento para localizacdo de novos pontos, de maneira
gue toda a rede cicloviaria proposta possa contar com uma estacao de bicicleta a uma distancia
confortavel.
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A necessidade de ampliar o atendimento do programa talvez impligue em uma revisao do modelo
de operacdo. E possivel que ndo seja do interesse da montadora de veiculos a expansdo do
sistema. A operacao do sistema pode ser objeto de concesséo, a exemplo do que ocorre em S&o
Paulo, dentre outros municipios. Para tanto, é fundamental que antes de lancar o edital de
concessao na praca a prefeitura estabeleca as especificacbes para o sistema e as metas de
implantacao das estacdes com prazos e localizagBes pré-estabelecidas.

A integracéo tarifaria com o sistema de transporte coletivo deve ser contemplada no novo sistema
de bicicleta pretendido. Recomenda-se também que seja estudada a possibilidade de
disponibilizar algumas bicicletas elétricas.

7.8 ACAO5: PROGRAMAS DE DIVULGACAO E INCENTIVO

A Acdo 5 consiste na recomendacado de desenvolvimento de programas de marketing e incentivo
ao uso do modo cicloviario de forma a buscar aumentar a sua participacdo no conjunto de
viagens. Um caso exemplar € o do sistema sistema cicloviario de Londres (The London Cycling
Action Plan, Mayor of London, Transport for London,2004) para o qual foram estabelecidos dez
objetivos estratégicos envolvendo aspectos associados a inser¢ao da ciclovia no sistema de
transportes da cidade; elementos de marketing para promover a adesdo ao modo cicloviario nos
varios segmentos da populacdo; estabelecimento de padrdes de qualidade do sistema;
elementos de seguranca, acessibilidade e prioridade; incentivos para a provisdo de dispositivos
para guarda e estacionamento de bicicletas; aspectos associados a imagem do sistema;
incentivos ao uso do sistema cicloviario por grupos tematicos; além de aspectos
comportamentais dos usudrios e dos demais modos de transportes.

Dessa maneira, o planejamento cicloviario, tal como o de qualquer outro sistema de transportes,
se reveste de um arcabouco de planejamento amplo abrangendo todos os condicionantes
urbanisticos, de transportes, de infraestrutura, operacionais, ambientais, sociais, de participacéo
da sociedade, e de comunicacao.

A seguir sdo apresentados os objetivos adotados no desenvolvimento do “The London Cycling
Action Plan” ressalvando-se que configura um exemplo de referéncia, e ndo necessariamente
uma recomendacao especifica para o ambiente de Goiania.

Objetivo 1: Implantar/complementar a rede cicloviaria com qualidade. A meta inicial associada a
esse objetivo era de implantar uma rede cicloviaria de 900 km de extensdo em
Londres, no periodo 2004-2010.

Objetivo 2: Promover/aumentar a acessibilidade, a seguranca e a prioridade no modo cicloviario.

Objetivo 3: Aumentar a disponibilidade/oferta de locais e dispositivos para estacionamento e/ou
guarda de bicicletas.

Objetivo 4: Promover esquemas inovadores para utilizacdo de bicicletas aumentando a
atratividade do sistema cicloviario. Inclui esquemas de empréstimos de bicicletas,
novos conceitos de gestdo de trafego, monitoramento com policiamento.
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Objetivo 5: Promover o modo cicloviario e seu status a partir de pesquisas e a¢des de marketing,
inclusive com realizagdo de eventos locais e internacionais.

Objetivo 6: Proporcionar incentivos e suporte, inclusive com programas de treinamento, para uso
do sistema por publicos alvos especificos (criancas, mulheres, pessoas com
mobilidade reduzida, entre outras).

Objetivo 7: Promover o respeito matuo entre ciclistas, pedestres e demais usuérios do sistema
viario identificando as necessidades especificas de cada grupo.

Objetivo 8: Promover conexfes cicloviarias de integracdo intermodal. Implantacdo de
instalagbes com ampla variedade de facilidades aos ciclistas, assim como
instalacdes para integracéo com sistemas ferroviarios. Campanhas para incentivar o
uso da bicicleta incluirdo informacgdes sobre essas facilidades.

Objetivo 9: Otimizar a contribuicdo para o uso do Sistema cicloviario. Serdo publicadas
orientacdes sobre a forma como a adocao do ciclismo é afetada por iniciativas como
a pedagio urbano e como os beneficios do ciclismo podem ser otimizados. Projetos
viarios e de desenvolvimento urbano devem usar critérios de projeto “pro-ciclismo”
visando tornar o ambiente de ciclismo mais seguro e atraente.

Objetivo 10: Estabelecer parcerias e capacitacdo profissional. Envolver as partes interessadas
(stakeholders) no processo de inovacao e exploracdo de oportunidades de parcerias
para divulgacéo e disseminacao do ciclismo.

O exemplo referencial dos objetivos estratégicos de um plano cicloviario apresentado acima
mostra que a concepcao de um sistema cicloviario envolve ndo somente aspectos de projeto e
implantacdo fisica de uma rede mas também, componentes de comunicacdo, divulgacgéo,
marketing, conscientizacdo além de medidas de médio e longo prazos envolvendo multiplos
setores da sociedade, inclusive aqueles envolvidos com projetos de transportes com suas
multiplas modalidades e projetos de desenvolvimento urbano.

Com base nessas constatagdes recomenda-se o desenvolvimento de programas de divulgagéo,
incentivo e esclarecimentos para a populacdo sobre os beneficios que o uso da bicicleta pode
promover: beneficios associados a saude, a reducao de emissoées, ao trafego, ao meio ambiente
entre outros.
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7.9 QUANTITATIVO E ESTIMATIVA DE CUSTOS

A Tabela abaixo mostra a extensdo total de vias ciclaveis separadas em infraestrutura
consolidada e infraestrutura proposta. Ja4 a Tabela 78 apresenta uma estimativa preliminar de
custos, segundo valores de referéncia considerados.

O valor global apresentado representa apenas 0s custos de implantacdo de vias ciclaveis novas.
As vias ciclaveis a serem recuperadas ndo podem ser estimadas, uma vez que se trata de
intervengbes em situagbes existes, cujo grau de imprevisto inviabiliza uma estimativa mais
confidvel. Para se obter os custos de reforma de infraestrutura ciclavel existente, é necessério
estudo detalhado em fase de projeto.

Tabela 27 — Quantitativo da Rede Cicloviaria

INFRAESTRUTURA EXTENSAO (m)
INFRAESTRUTURA CONSOLIDADA 22.976
Existente 18.705
Em conformidade 12.913
Em n&o conformidade 5.792
Convénio Gov. Federal 2.877
Convénio Gov. Estadual 1.394
PROPOSTA PDMUS 41.929
Ciclovia canteiro central 7.662
Ciclovia de bordo de pista direita 2.439
Ciclovia de bordo de pista esquerda 3.219
Ciclofaixa de bordo de pista direita 15.581
Ciclofaixa de borda de pista esquerda 6.300
Ciclofaixa no eixo do leito carrocavel 6.600
Ponte ciclavel 128
TOTAL GERAL 64.906

Tabela 28 — Estimativa preliminar de custos
VIAS CICLAVEIS PROPOSTAS  EXTENSAO (m)  CUSTO UNIT. (R$/m) CUSTO TOTAL (R$)

Ciclovias 13.321 R$ 250 R$ 3.330.140
Ciclofaixas 28.481 R$ 150 R$ 4.272.117
Ponte ciclavel 128 R$ 1.500.000
TOTAL GERAL R$ 7.603.757
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8 MOBILIDADE A PE

O ato de caminhar € um aspecto essencial da vida humana, que vai muito além da necessidade
de ligar pontos de origem e destino. Esté relacionado a diversos aspectos do cotidiano, como
sociabilidade, lazer, esporte, contemplacao, além de ser fator fundamental para a atividades
urbanas como o comércio de varejo, dentre outras.

No ambito de um plano de mobilidade urbana entretanto, a circulacéo a pé € entendida como um
modo especifico de transporte - uma forma de deslocamento de pessoas. Mobilidade a pé,

portanto, é o termo atribuido a caminhada no contexto da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, seguida no Plano Diretor de Mobilidade Urbana Sustentavel (PDMUS) de Indaiatuba.

Isso néo significa que os demais aspectos ligados ao caminhar sédo ignorados, mas sim que a
guestao é trabalhada sobre esse ponto de vista. As proposicdes elaboradas no PDMUS tem
como objetivo facilitar a circulagéo e também, em grande medida, se prestam a potencializagéo
das demais atividades urbanas que se beneficiam do ato de caminhar.

Em ultima instancia, a recuperacédo das calcadas proporciona ndo somente um aperfeicoamento
das condic¢6es de circula¢do, como potencializa o aproveitamento do espaco de uso publico, pois
a via publica também é plataforma para as mais variadas atividades urbanas.

O conjunto de calcadas da cidade é o principal condicionante da mobilidade a pé. No Brasil, via
de regra, as calcadas apresentam nivel de qualidade muito baixo. Isso € perceptivel ndo apenas
pelo estado de precariedade material da maior parte das calcadas brasileiras, como pela
limitac@o de espaco a que estdo submetidas, ou pela falta de disciplina da populagéo em relacéo
a ocupacao e obstrucdo do passeio.

Programa de recuperacao de calgadas

A proposta do PDMUS para a mobilidade a pé é centrada em um programa de recuperacao de
calcadas, uma vez que o passeio publico é o fator de maior influéncia sobre a mobilidade a pé,
embora outros fatores também tenham influéncia sobre a circulacdo de pedestres — tais como
sinalizagéo, arborizacdo, seguranca, dentre outros.

Cabe ressaltar ainda que, além de infraestrutura de circulacéo, a calgada também é suporte para
uma série de outras fungdes urbanas. Equipamento de iluminac&o publica, arvores, mobiliario
urbano, sdo elementos que demandam espacos adequados para sua instalagéo. A recuperagao
de calcadas é, de uma forma geral, uma das tarefas mais desafiadoras da gestdo urbana
contemporanea. Trata-se de uma atividade de grande complexidade, dada a quantidade de
funcdes urbanas envolvidas, e de ampla escala de intervencgéo.

Outro fato que deve ser reforcado € a no¢éo de que a calgada é parte integrante da rua. Trata-
se de uma porc¢ao especializada do sistema viario, assim como o leito carrocavel. Ambos devem
ser entendidos como faixas de dominio do viario, cujos tamanhos— ou a parcela de superficie
de rua que ocupam — s&o variaveis definidas deliberadamente pelos 6rgdos gestores municipais.

Finalmente, outro ponto importante € que, além de corresponder a faixa de dominio dedicada a
circulacdo de pedestres, a calcada abriga uma série de outras fun¢des. E na calcada que se
aloja a infraestrutura (ou ao menos parte de seus componentes), como as redes de agua, esgoto,
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energia elétrica, telecomunicacdes, entre outros. Também € nesse espaco que sao instalados
0s mais diversos elementos, como as pec¢as do mobilidrio urbano, os elementos de vegetacao e
arborizacdo urbana, o equipamento de apoio ao transporte coletivo (abrigos, totens, etc.), as
pecas de sinalizacéo vertical de transito, dentre outros. Em determinadas situa¢des, porcdes da
calcada podem ser objeto de concessao publica para exploracdo comercial privada, como no
caso das bancas de revistas. Em suma, trata-se de um espaco que funciona como suporte para
uma gama muito ampla de atividades e servicos — muitas vezes instalados de maneira conflitante
— mas que, via de regra, ndo apresenta dimensdes suficientes para acomodar todas essas
funcdes de forma adequada.

Para além da recuperacao das condicbes de pavimentagdo e passeio, esta constatacao implica
também na necessidade de revisdo do uso do solo das calcadas. A distribuicdo das funcdes
sobre a superficie viaria também é objeto de politica publica de gestdo do espaco urbano. Essas
premissas fundamentam algumas das proposi¢cdes do PDMUS, que buscam a reorganizagdo das
fungBes urbanas por meio da redistribuicdo da ocupacdo do espaco viario. Por exemplo, dentre
0s usos do solo do viario, o estacionamento de veiculos em via publica é o que esta em ultimo
lugar na escala de prioridade.

A reducdo do espago de estacionamento em via publica foi utilizada para liberar espago para
diversos fins: a implantacdo de vias ciclaveis na proposta cicloviaria, a ampliacdo dos passeios
da &rea central de Indaiatuba, a fim de acomodar o grande volume de pedestres da area; e para
alargar as calcadas que ndo possuem largura minima exigida pela norma de acessibilidade NBR
9050/2015.
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8.1 CONSIDERAGCOES GERAIS E FUNDAMENTAGCAO

Para formular um programa de melhoria de calcadas de Indaiatuba no nivel de abrangéncia
pretendido, é necessaria uma breve exposi¢ao a respeito dos fundamentos e consideracées que
embasam e permeiam os estudos e as a¢fes propostas neste capitulo.

As consideracdes apresentadas nos itens que seguem séo imprescindiveis para a tarefa de
recuperacao das cal¢cadas ser realizada de forma plena: escala de intervencao para recuperacao
de calcadas, a adequacdo a norma de acessibilidade, a gestdo do espago publico viario e a
influéncia do padréo de urbanizag&o dos bairros da cidade sobre a mobilidade a pé.

8.1.1 [ESCALA DE INTERVENGAO

O municipio de Indaiatuba possui cerca de 2.000 km de calcadas. Esse dado serve de base para
se dimensionar o tamanho do esfor¢co necessario para qualquer intervengcédo que se pretenda
aplicar de forma universal na cidade. Além disso, é uma referéncia consistente para a estipulacao
de metas e prioridades para o programa de recuperagéo de calcadas.

Antes de se entrar nos itens que sao influenciados pela escala do problema em questéo, cabe
uma reflexdo sobre sua dimensédo. Embora seja de baixa complexidade técnica, a recuperacao
das cal¢cadas de Indaiatuba é uma tarefa de extrema dificuldade por conta de sua escala. O
problema esta difundido por toda a cidade, sendo o padréo de urbanizacéo de baixa densidade
demografica € um agravante.

Para efeito comparativo o Municipio de Sdo Paulo possui 35.000 km de calcadas, e uma
populacéo de cerca de 12 milhdes de habitantes. Ao passo que Indaiatuba possui uma extensao
de calgadas 17,5 vezes menor (2.000 km) e uma populagdo 48 vezes menor (230 mil
habitantes)®. A relacédo de extensdo de calcada por habitante em Indaiatuba é de 8,9 m / hab,
enquanto que na Capital do Estado esse indice é de 3,4 m / hab. Esses dados dao a medida do
tamanho do desafio que consiste a intervengdo nas cal¢cadas do municipio.

8.1.2 ADEQUACAO A NORMA DE ACESSIBILIDADE NBR 9050/2015

A norma de acessibilidade NBR 9050, revista em 2015, € o quadro referencial a qualquer
programa de recuperacao de calgadas. Em primeira insténcia o texto € um instrumento para a
garantia da acessibilidade universal do espaco construido, inclusive do espacgo publico.
Entretanto, dado o estado generalizado de inadequac¢é&o das calgadas brasileiras a circulagcao de
pedestres, adequa-las a norma de acessibilidade também consta das metas do programa de
melhoria das condi¢cdes de mobilidade a pé preconizado neste plano.

9 Fonte dos dados. Populacéo: IBGE - Estimativas de populagdo para 1° de julho de 2015. Extensao de
calcadas do municipio de S&o Paulo: Plano de Mobilidade de Sao Paulo — 2015. Extensao de calgcadas de
Indaiatuba: PDMUS Indaiatuba.
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De maneira geral, as calcadas das cidades brasileiras apresentam pelo menos algum tipo de
impedancia a circulagdo: subdimensionamento; pavimentacdo inadequada ou em estado
precario de conservacédo; obstrugcédo de passeio pelos mais diversos elementos; ou invasdes que
acontecem através do prolongamento de edificacdes para além do alinhamento predial. O ato de
se fazer cumprir a norma, além de buscar o objetivo de acessibilidade universal, possibilita a

eliminag&o de todo o tipo de impedéancia citado.

Por essa razéo, os parametros de projeto que guiaram o programa de recuperacao de calgcadas
aqui apresentados foram inteiramente baseados nas definicdes da NBR 9050/2015. Entretanto,
€ preciso fazer uma ressalva em relagdo aos limites a adequacéo plena de todo o conjunto de
calcadas. Trata-se de um problema ndo apenas de escala, conforme enunciado no item anterior,
como também de inadequacdo estrutural de parte do espaco urbano consolidado, devido ao
padrdo de urbanizacdo de alguns bairros da cidade de Indaiatuba, conforme sera exposto no
anteriormente.

8.1.3 GESTAO DO ESPACO PUBLICO VIARIO

Do ponto de vista da gestdo urbana, de maneira geral as cidades brasileiras apresentam uma
incoeréncia institucional no que tange a atribuicdo de responsabilidades sobre o espaco viario.
Indaiatuba nao foge a esse padréo.

Embora apresente variagdes em termos de regulamentagcdo, os municipios brasileiros adotam
um formato hibrido de gestao do espaco viario. Enquanto a responsabilidade sobre a construcao,
a manutencao e a recuperacao do leito carro¢cavel compete & administragéo publica, no caso das
calcadas essas atribuicbes sdo delegadas aos proprietarios dos lotes. Esta idiossincrasia de
nossa administracao publica vem sendo questionada e revista, com base nas razdes elencadas
a seguir.

Integridade do sistema viario enquanto espaco unico.

As calgcadas séo parte integrante do espaco viario, que, por sua vez, ndo se limita ao leito
carrocavel. O Cdadigo de Tréansito Brasileiro (Lei 9503/1997) define o viario como o0 espaco de
circulacdo de veiculos, pessoas e animais, contemplando a pista, as calgcadas, 0os acostamentos,
canteiros centrais e ilhas. Trata-se de um espac¢o publico Unico, cuja superficie apresenta
tratamento fisico diferenciado a fim de estabelecer separagfes claras entre as faixas de dominio
destinadas a cada tipo de circulacdo. Sob esse ponto de vista, é incoerente que se tenham
modelos de gestao distintos para por¢cdes de um mesmo espaco.

Natureza publica do espaco viario.

Como procede com qualquer area publica, a responsabilidade sobre o sistema viario compete a
municipalidade. A experiéncia recente demonstra que, para o caso de areas especificas e
delimitadas, é possivel delegar para entes particulares a construcdo, a manutencdo e mesmo a
gestdo de &reas publicas. Uma solucdo desse tipo ndo se aplica as calcadas por diversos
motivos. Em primeiro lugar, a escala do conjunto de calgadas é muito maior do que a de areas
publicas especificas, 0 que por si s6 torna o arranjo inviavel. Em segundo lugar, a transferéncia
de responsabilidade de areas especificas a entes privados se da por meio de contratos firmados
entre esses e 0 Estado, e em geral esse 6nus € objeto de contrapartida a exploracdo de algum
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beneficio concedido. No caso das calgadas, no entanto, ndo ha beneficio a ser explorado. Ou
seja, 0 engajamento do cidaddo a sua responsabilidade delegada sobre as calgadas se da
apenas por meio da forca da lei. Esta, por sua vez, depende da fiscalizacéo eficiente, uma tarefa
inviavel - como se vera adiante. Cabe ainda apontar que o estado de precariedade generalizado
das calcadas nas cidades brasileiras € um bom indicador de que a transferéncia de
responsabilidade aos particulares n&do tem funcionado para a gestdo dessa categoria de espaco
publico.

Equidade na gestéo e na alocacdo dos recursos publicos.

Seguindo o principio da equidade entre os modais de transportes —um dos fundamentos da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/2012) —n&o deve haver diferenca de conduta
sobre os espacos de circulacdo, sejam eles dedicados aos veiculos motorizados, ou aos
pedestres. Isso significa que a municipalidade deve adotar a mesmo modelo de gestdo para as
calcadas que adota em relag&o ao leito carrogavel, assim como deve também garantir alocagcao
de recursos para a construcao e conservagao de ambos.

Maior tendéncia a descontinuidade fisica.

Nos bairros em processo de consolidacdo da ocupacéo o ritmo de construcédo de calcadas fica
subordinado ao andamento do processo de edificagdo nos lotes, que ocorre de forma aleatoria
e sem previsibilidade. Isso pode acarretar em uma descontinuidade da pavimentagdo dos
passeios, ainda que municipalidade defina padrdes rigidos para tanto. O fato dos trechos de
calgcadas serem feitos de forma individual, em momentos distintos, com materiais fornecidos por
fabricantes variados e executadas por operarios diferentes, pode provocar um significativo
diferencial de qualidade entre os segmentos de calcadas de um mesmo quarteirdo, ou mesmo
problemas de contiguidade entre um trecho e outro.

Elevacado do custo relativo de construcgéo.

Além da questéo da descontinuidade supracitada, o modelo de execucéo de calgadas de forma
individual, lote a lote, acarreta um custo mais elevado em comparagéo a economia de escala que
se tem ao se concentrar a execugao de calgcadas em uma empreita Unica.

Dificuldade de fiscalizagao. A dificuldade de se transferir a responsabilidade sobre as calgadas
— um espaco enorme e difuso — para o ente privado esbarra na limitagdo da atividade de
fiscalizacdo. Uma vez que a calgada é espaco publico e tem por objetivo servir & circulagéo geral
de pessoas — uma necessidade coletiva e universal — sua condicao fisica deve seguir padroes
unificados e estabelecidos pela municipalidade. Isso gera a necessidade de fiscaliza¢do, pois o
proprietério € obrigado a construir e manter sua calcada, de acordo com uma série de regras
pré-estabelecidas. O problema reside no fato de que a extensao total das cal¢cadas do Municipio
de Indaiatuba— cerca de 2.000 km — inviabiliza uma rotina de fiscalizacdo sistematica.

E por esse conjunto de razdes que o PDMUS estabelece como uma de suas frentes de acéo
uma diretriz de reformulac&o do arranjo institucional corrente, a fim de corrigir essa inadequagéo
de modelo de gestéo do sistema viério.
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8.1.4 A INFLUENCIA DO PADRAO DE URBANIZACAO NA MOBILIDADE A PE

E importante reforcar que em areas em estado de urbanizacio consolidada, nem sempre é
possivel eliminar completamente a impedéancia & mobilidade a pé por meio de programas de
recuperacao de calcadas. Isso decorre do fato de que, em muitos casos, o préprio padrdo de
urbanizacdo impoe limites & adequacao dos passeios a NBR 9050/2015, quando nédo a inviabiliza
completamente.

Como se vera adiante, para adequar uma calgcada a NBR 9050/2015 ndo basta remover as
obstrucBes e garantir uma boa pavimentacdo. Em muitos casos o estado de nao-conformidade
a norma se deve, primordialmente, ao projeto das vias e nhdo apenas a postura dos municipes
sobre a conservagdo do passeio. Pardmetros de projeto geométrico viario, como a largura
decalgada e adeclividade longitudinal de via, sédo fatores determinantes para a mobilidade a
pé e, como tais, foram considerados nas diretrizes propostas neste capitulo.

Largura da cal¢cada

Conforme exposto anteriormente, o tamanho da calgada é uma definicao de uso do solo, tomada
no momento de projeto geométrico da via, que, no caso de vias mais recentes se mantém
inalterada. Entretanto, como sera apresentado a seguir, 0 padréo de urbanizagcdo de algumas
areas de Indaiatuba, gerou calcadas que ndo possuem largura suficiente para acomodar as
faixas de dominio nas medidas minimas exigidas pela norma de acessibilidade. Isso implica na
necessidade de uma redistribuicdo do uso sobre a superficie viaria, que no caso da ampliacéo
de calgcadas, se fundamenta no principio da equidade.

O alargamento de cal¢cadas em detrimento da diminuicdo do leito carrocavel, embora seja um
recurso legitimo e viavel do ponto de vista técnico, ndo pode ser generalizado como solucao
universal. Trata-se de um expediente que encontra limitagcdes, seja do ponto de vista da reducéo
da capacidade viaria para o transito motorizado (transporte coletivo incluso) para niveis abaixo
do minimo necessério, seja por conta da inviabilidade econémica de se aplicar tal solu¢gdo em
larga escala. E preciso considerar que o custo de obra civil desse tipo de intervencdo implica ndo
somente na tarefa de construir a pavimentacdo da calgcada, como também no trabalho de
reposicionamento das redes de infraestrutura, e de outros elementos, como a vegetacdo e o
mobiliario urbano.

Isto posto, é importante ressaltar que, no PDMUS, a indicacdo desse procedimento é feita em
casos extremos, nos quais outro recurso ndo € possivel; ou para locais especificos que
apresentam maiores volumes de circulagdo de pessoas —os chamados polos geradores,
categoria na qual se enquadra o centro da cidade. Em ambos tipos de situacdo, ha justificativas
mais do que suficientes para adocado desse tipo de solucao. Nao é demais reforcar que, de forma
geral, o espaco do leito carrocavel a ser suprimido corresponde a area destinada ao
estacionamento em via publica, sem prejuizo, portanto, a capacidade de trafego.

Em suma, as condutas estabelecidas no PDMUS em relacdo a largura das calgadas séo as
seguintes: Nos casos de vias novas, a construir, as larguras minimas de calcada estabelecidas
pela NBR 9050/2015 estéo garantidas pela legislacdo municipal de loteamentos vigente apenas
para as vias principais. Entretanto, a titulo de recomendag¢do, o PDMUS sugere que sejam
incorporados a legislacdo municipal de loteamentos os parametros que a norma estabelece para
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o dimensionamento de passeio em areas com grande potencial de atracdo de publico (acima de
25 pedestres por minuto)®.

Para as vias ja construidas, nos casos em que nao exista espago suficiente — seja devido ao
nao-atendimento as larguras minimas para as faixas de dominio exigidas, seja devido ao
dimensionamento do passeio para a demanda local (em polos geradores) —a solucdo indicada
€0 alargamento da calgada utilizando a superficie viaria ocupada pelo estacionamento em via
publica, ou, na auséncia deste, reduzindo os espacos de circulacdo de veiculos. Em relacéo a
esse ultimo ponto, é importante lembrar que é possivel diminuir espaco do leito carrocavel sem
reducdo de capacidade de trafego, por meio da reducdo de velocidade - considerando que a
largura da faixa de rolagem é diretamente proporcional a velocidade maxima permitida.

Declividade longitudinal

De acordo com a técnica de projeto de loteamentos, o relevo é um dos principais condicionantes
de tracado a ser levando no desenho da malha viaria. Deve se buscar a orientagdo das vias a
fim de evitar segmentos de maior declividade longitudinal, principio nem sempre seguido no
projeto de bairros das cidades brasileiras. No caso de Indaiatuba é possivel identificar alguns
loteamentos com vias inapropriados ao relevo existente. A area do Jd. Morada do Sol é um
exemplo disso. O bairro possui uma malha viaria ortogonal, com metade das vias orientadas
perpendicularmente em relacéo ao vale, o pior arranjo de declividade longitudinal média possivel
para esse tipo de terreno.

Loteamentos como esse geram ruas com inclinag@es longitudinais elevadas, muitas vezes bem
acima do maximo permitido pela NBR 9050/2015, Essa condic¢do inviabiliza a adequacao plena
das calcadas a norma. Ademais, a declividade longitudinal elevada € um agravante em relacao
a questao dos obstaculos que as rampas de acesso aos lotes ocasionam nas calgcadas. Quanto
mais inclinado o greide da via, maior é o diferencial de cotas de nivel entre as extremidades das
testadas dos lotes. Por sua vez, geram maiores desniveis nos ajustes de soleira das edificacbes
(figura a seguir).

Diferente do caso da largura das calgadas insuficientes, que podem ser solucionadas as custas
da diminuic&o do espago destinado aos veiculos, o problema da declividade longitudinal elevada
n&o pode ser resolvido em urbanizacdes consolidadas, o greide da via ndo pode ser alterado. E
preciso ter clareza quanto a essa constatacdo, pois ela inviabiliza a adequacdo plena das
calcadas da cidade a NBR 9050/2015. Ainda assim, por ser fator determinante da qualidade da
caminhada, a declividade longitudinal foi utilizada no PDMUS como um dos indicadores de
avaliacdo de calgcadas, como se vera adiante.

10 Conferir item 6.12.6 — Dimensionamento das faixas livres da NBR 9050/2015
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Figura 116 — Exemplo de rua com declividade longitudinal elevada (9%)
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Fonte: Google Street View
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8.2 CRITERIOS DE AVALIACAO E ADEQUAGAO DAS CALGADAS

Conforme afirmado anteriormente, os parametros utilizados no PDMUS tanto para a avaliagédo
das calgadas, quanto para formular as diretrizes de recuperacdo, foram extraidas da NBR
9050/2015. A relacdo desses itens sera apresentada a seguir. Para facilitar a disciplina de uso
de cada faixa e sua respectiva fiscalizacdo, recomenda-se adotar tratamento de pavimento que
defina claramente os limites entre elas. Isso pode ser feito por meio de diferenciacdo de cor,
material, ou mesmo com juntas de piso bem demarcadas.

8.2.1 FAIXAS DE DOMINIO

Para a boa organizagdo das multiplas fungbes que tem a calgada como suporte, é importante
gue as suas faixas de dominio sejam identificaveis, mesmo nos casos em haja continuidade de
pavimento entre elas. Desse modo, é possivel aferir se as especificacfes para cada faixa estao
sendo cumpridas. As trés faixas de dominio da calgcada sdo: passeio (ou faixa livre), a faixa de
servico e a faixa de acesso. A seguir as especificagfes e demais consideracdes levadas em
conta no PDMUS.

Figura 117- Faixas de dominio da calgada

FAIXA DE SERVICO [ PASSEIO FAIXA DE ACESSOT

0,70m 1,20m variavel

Fonte: Programa Passeio Livre — Sdo Paulo (com adi¢des)
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Passeio (ou faixa livre)
Largura minima: 1,20m
Declividade transversal maxima: 3%
Altura livre: 2,10m

Ao contrario do que indica 0 senso comum, 0 passeio ndo é sindnimo de calcada, mas um de
seus componentes. Também chamado de “faixa livre”, passeio € o termo que corresponde a
faixa de dominio exclusiva para a circulacdo de pedestres. Ela tem de ser necessariamente
desimpedida de qualquer obstrucdo. Deve permitir condigbes de deslocamento de todo tipo de
pessoa, inclusive criangas, idosos e as pessoas com mobilidade reduzida, com pavimento liso e
resistente. A largura da faixa de dominio do passeio corresponde exatamente a largura livre de
obstrucdes. Pela norma NBR 9050/2015, essa largura ndo pode ser menor que 1,20 m.

Faixa de servico
Largura minima: 0,70m

E a faixa que contém todos os elementos necessarios aos demais servicos urbanos que tem a
calcada como suporte. Corresponde ao espago para acomodacdo das redes de infraestrutura
(cabeamento de telecomunicagfes, alimentacéo elétrica, drenagem, agua, esgoto, etc.), e dos
diversos elementos urbanos, como sinalizagcdo vertical, vegetagcdo e arborizagdo, mobiliario
urbano, abrigos de parada de 6nibus, dentre outros.

Em alguns casos, esse espago pode servir também para a instalagdo de vagas de
estacionamento de veiculos, ou mesmo podem ser objeto de concessao para 0 comércio, como
bancas de jornal - desde que dimensionados para abrigar esses usos de forma integral em seus
dominios, sem interferir no passeio e no leito carrogavel.

O importante é que se entenda a faixa de servigos como 0 espago para a acomodacao de todas
as atividades da calgada, excetuando-se a circulacéo de pedestres. Definir esse espacgo de forma
clara e bem dimensionada para compatibilizar o conjunto de instalacfes definidas para a cal¢ada,
€ também uma estratégia para garantir condi¢cdes plenas para a circulacao a pé, no que diz
respeito a desobstrucdo permanente do passeio. Em relacdo a esse aspecto, destaca-se a
importancia da obrigatoriedade de instalacdo das caixas de inspec¢éo e alcapfes de visita na
faixa de servico, preservando o passeio.

A largura minima estabelecida pela norma — de 0,70m — é suficiente para alocar alguns
elementos, como postes elétricos, canteiros com arbustos ou &rvores de pequeno porte e
rebaixamentos de calgada (ou rebaixamento de guia) para acesso de automoveis. Para situacées
nas quais se pretende instalar uma gama de equipamentos urbanos mais abrangente, ou com
elementos que necessitam de mais superficie se faz necessaria uma faixa de servicos maior,
conforme estabelecido a seguir:

- Vagas de estacionamento, baias de énibus e taxi: largura minima de 2,20m.

- Bancas de jornal, ou similares: largura minima de 2,60m.
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- Rebaixamento de calcada para pessoas com deficiéncia: largura minima de 1,80m (ideal
2,0m).

Em relacdo ao rebaixamento de calgcada para pessoas com deficiéncia, a largura da faixa de
servicos de 1,80m corresponde ao comprimento minimo necessario para acomodar o
desenvolvimento da rampa necessaria para vencer os 15 cm de altura guia, segundo o modelo
ideal estabelecido pela norma de acessibilidade. Quando aplicado em situagbes concretas, é
possivel que seja necessario maior desenvolvimento de rampa, por conta de diferenca de cotas
de nivel entre as extremidades da guia rebaixada em vias de declividade longitudinal elevada,
ou mesmo em casos de declividade transversal da calgada elevada. Por essa razéo, recomenda-
se, sempre que possivel, considerar uma margem de seguranca de 0,20m o que corresponde a
uma faixa de servicos ideal de 2,0m de largura.

Para os casos de calgadas com largura menor do que 3,0m — 1,20m de passeio €1,80m faixa de
servigco de— a norma de acessibilidade recomenda a utilizagdo do modelo de rebaixamento para
calcadas estreitas.

Os rebaixamentos de guia para o acesso de automoveis aos lotes lindeiros também devem estar
inteiramente contidos na faixa de servi¢cos. Sob hipétese alguma podem invadir o passeio e 0
leito carrogavel. Mesmo no caso da faixa de servico minima (0,70m) é possivel construir rampas
de acessos de veiculos, uma vez que essas podem ter declividade até 25%, bastante superior
que as rampas de pedestres.

Figura 118- Modelo ideal para rebaixamento de cal¢cadas
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Figura 93 — Rebaixamentos de cal¢ada — Vista superior

Fonte: NBR 9050/2015
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Figura 119— Modelo de rebaixamento para calcadas estreitas

Alinhamento
do imovel

Calcada

Fonte: NBR 9050/2015

Faixa de acesso
Largura minima: 0,50 m
Largura minima de calgada: 2,0m

A faixa de acesso, ou faixa de tolerancia, é area de transicdo entre o passeio e os lotes lindeiros.
E o espaco onde s&o tolerados os ajustes de soleira necessarios para se vencer o desnivel entre
a calcada e o patamar de entrada dos lotes.

Os ajustes de soleira sobre a faixa de acesso devem ser entendidos como medida de excegao,
permitidas apenas em casos de adequacao de calcadas de ocupacgbes consolidadas que nédo
estejam em conformidade a norma de acessibilidade. Para as constru¢des novas, prevalece a
regra geral da disciplina urbana de se executar esse tipo de acerto de pisos dentro do lote. Essas
observacdes valem tanto para os ajustes de pedestres (degraus e rampas), quanto para os de
acesso de veiculo. Em relagdo ao primeiro, devem ser observados os limites de declividade
maxima permitidos para os rebaixamentos de guia (8,33%).

As faixas de acesso podem ter largura variavel e ndo tem tamanho minimo. E permitida somente
em calgadas com mais de 2,0m de largura.
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Figura 120— Exemplo de calgada com ajuste de soleira na faixa de acesso

Dimensdes em metros

“\ min. 1.20
Dl rampa ) ! rampa
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a) Vista superior

: Faixa de I Faixa livre : Faixa de
servico acesso
b) Corte

Figura 89 — Acesso do veiculo ao lote

Fonte: NBR 9050/2015
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8.2.2 PAVIMENTO DO PASSEIO

Em relagdo ao pavimento do passeio, € importante que seja garantida, acima de qualquer outro
fator, a resisténcia e regularidade do piso do passeio. O material de revestimento deve facilitar a
circulacédo de pessoas com mobilidade reduzida, bem como sua conservagao.

Em relacdo ao material de revestimento, a NBR 9050/2015 estabelece:

Os materiais de revestimento e acabamento devem ter superficie regular, firme, estavel,
nao trepidante para dispositivos com rodas e antiderrapante, sob qualquer condicdo (seco
ou molhado).

Deve-se evitar a utilizagdo de padronagem na superficie do piso que possa causar
sensacdo de inseguranca (por exemplo, estampas que pelo contraste de desenho ou cor
possam causar a impressao de tridimensionalidade).

Conforme mencionado anteriormente, recomenda-se um tratamento a fim de que os limites entre
as faixas de dominio sejam facilmente identificaveis visualmente. Para isso podem ser utilizadas
diferenciagéo de cor, material, ou demarcacéo de juntas de piso.

Os canteiros de vegetacao, grama, terra, ou qualquer outra superficie permeéavel sao desejados,
desde que contidos na faixa de servico e (ou), na faixa de acesso. Cabe, ainda ressaltar a
necessidade de que sejam seguidas todas as indicagfes a respeito de sinalizagdo tatil
estabelecida pela NBR 9050/2015.

8.2.3 DECLIVIDADE

Declividade transversal maximo permitida: 3%
Declividade longitudinal maxima permitida: 5%

A declividade é um fator crucial para a circulacdo a pé, sobretudo para as pessoas com
deficiéncia e mobilidade reduzida. A declividade transversal elevada, ainda que em casos
extremos, € um problema de solugdo mais possivel. Os ajustes de soleira geralmente podem ser
alocados na faixa de servico, nem que para isso seja necessario o seu alargamento, ou ainda,
sua inclusdo dentro do lote.

O mesmo néo se pode dizer sobre a declividade longitudinal, que ndo pode ser modificada pois
esta condicionada ao greide da via. Em relagdo a esse assunto a norma NBR 9050/2015
estabelece que os passeios devem ter declividade maxima de 5% e, ao mesmo tempo, devem
acompanhar o greide da via.

Os espacos de circulagéo (calgada inclusive) com declividade longitudinal superior a 5% séo
considerados rampas e, portanto, devem seguir as exigéncias estabelecidas para essa categoria.
Em relacdo as rampas a norma estabelece 8,33% como inclinacdo maxima. Para casos de
intervencdo em ambientes construidos, esgotadas as possibilidades de solu¢des que atendam a
declividade méxima, sdo permitidas inclina¢cdes de 10%, para um desnivel de até 20cm, ou
12,5%, para desniveis de até 7,5cm.
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Quando analisadas em conjunto, essas considerac¢des permitem afirmar que as calcadas com
inclinagdo longitudinal superior a 5% ndo podem ser adaptadas de forma plena a norma de
acessibilidade. Tal constatacdo € fundamental para o estabelecimento de parametros para o
programa de recuperacao de calcada.

8.3 CARACTERIZAGAO DA INFRAESTRUTURA DA MOBILIDADE A PE

Os fundamentos expostos no item anterior serviram de base para o estudo de avaliacdo de
calcadas apresentado neste item. A metodologia de elaboragcdo do estudo bem como seus
resultados finais, serdo apresentados a seguir.

8.3.1 METODOLOGIA

A partir do cruzamento de dados levantados em campo e de dados de altimetria fornecidos pela
prefeitura, foi possivel estabelecer a avaliacdo das calcadas que guiou o programa de
recuperacao a ser apresentado.

A menor unidade de agregacéo dos dados é a calgada de um dos lados de um mesmo quarteiréo.
Todos os dados foram coletados e tabulados nesse nivel. No caso das declividades longitudinais,
o dado apresentado é a declividade média, obtida a partir da interpolacéo das cotas de nivel da
base. Para a analise qualitativa foram observados os parametros elencados e o registro do dado
foi feito por critérios distintos conforme a indicador analisado

8.3.2 RECORTE ESPACIAL

O aperfeicoamento da infraestrutura da mobilidade a pé — as calgcadas — é o objetivo das
proposi¢des deste plano. Entretanto, conforme demonstrado, a escala de trabalhos necessérios
para a melhoria de todo o conjunto de passeios da cidade nao é tarefa que possa se esgotar no
prazo coberto pelo horizonte de um plano de mobilidade. Trata-se de uma meta a ser perseguida
a longo prazo, com a implementacdo de uma sucessao de programas de recuperacdo em
paralelo a um intenso trabalho de fiscalizac&o, dentre outras actes a serem detalhadas mais
adiante.

No PDMUS, optou-se pela elaboracdo de um programa emergencial de recuperacdo de
calcadas, a ser aplicado em um conjunto de passeios considerados prioritarios. O recorte
identificado como prioridade se constitui pela selecdo dos trechos de maior afluéncia de
pedestres, a saber, o centro da cidade e as vias servidas pelo transporte coletivo.

O centro da cidade, como se sabe, apresenta uma grande concentracdo de atividade comercial
de varejo, tipo de uso que atrai grandes afluxos de pedestres. Embora tenha sido analisada com
0S mesmos critérios das demais calcadas, a area central foi tratada a parte, tendo em vista sua
complexidade de intervencdo. E um local que envolve uma maior concentracio de atividades
urbanas, confluéncia de transporte motorizado individual e coletivo. Por essa razédo todas as
funcdes foram integradas no bojo de uma proposta de circulacdo e desenho urbano integrados.
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As vias servidas pelo transporte coletivo sdo as que correspondem a rede de dnibus conforme
apresentado no Volume 2 do PDMUS. Com relacao a esse ponto, € importante salientar que a
racionalizag&o da rede implica em aumento da circula¢é@o a pé. Os itinerarios dos 6nibus estardo
concentrados em um conjunto de vias mais enxuto que o atual. Logo a caminhada até as paradas
tende a ter um percurso médio um pouco mais extenso. Além disso, a maior ocorréncia de
transferéncia de usuarios entre linhas — outra consequéncia da racionalizagédo — é mais um fator
gue vai gerar mais deslocamentos a pé.

8.3.3 ANALISE DE DECLIVIDADE LONGITUDINAL

O primeiro estudo utilizado na avaliacdo das calcadas foi 0 mapeamento das declividades
longitudinais do conjunto de vias selecionadas. De forma analoga a que se procedeu no
mapeamento da base para o tracado da rede cicloviéria, foi produzido um mapa temético com
as declividades classificadas em faixas que correspondem aos limites estabelecidos pela NBR
9050/2015.A primeira faixa, compreende as calcadas com declividade longitudinal de até 5%,
que sao considerados piso inclinados.

A norma estabelece que os pisos com inclinagcdes longitudinais entre 5% e 8,33% séo
enquadrados como rampa e, por essa razdo, devem atender a todas regras estabelecidas para
essa categoria. Contudo, sabe-se que, para o caso de reforma de calgcadas existentes o
cumprimento de duas das exigéncias nao € viavel. Quais sejam, a necessidade de corriméos e
guarda-corpos, e obrigatoriedade de segmentacdo em lances de até 0,80m de desnivel
intercalados por patamares intermediarios. A primeira elevaria o custo da intervencdo em
demasiado, colocando em risco a viabilidade do programa. A segunda é fisicamente impossivel,
pois o perfil longitudinal das cal¢adas est& subordinado ao greide viario, que, nesses casos —
vias de ocupacéao lindeira consolidada — néo pode ser alterado.

Desse modo, o PDMUS classifica as calgadas pelo critério “estratégia de adequacgéo” segundo
faixa de declividade longitudinal. Trechos com declividade de até 5% correspondem as calgadas
gue podem ser plenamente adequadas a norma.

A segunda faixa, de 5% a 8,33%, compreende os casos que podem ser adequados de forma
parcial,sem o cumprimento integral da norma de acessibilidade. Devem ser atendidos todos os
parametros apontados no item 8.2, exceto no que diz respeito a declividade longitudinal e as
especificacdes para rampast?.

A parcialidade de adequacéo se justifica por algumas razdes. Em primeiro lugar, o conjunto de
calcadas nessa situacao corresponde a 28,6% do universo analisado, uma por¢éo que ndo pode
deixar de ser recuperada dada sua relevancia. Em segundo lugar, a conduta se baseia em um
principio de flexibilizacdo que esta implicito em alguns casos excepcionais previstos pela propria

LEm relagdo aos patamares de descanso, ainda a titulo de excepcionalidade, é possivel considerar o seu
cumprimento parcial, uma vez que essas areas podem ser contempladas nas faixas de servigco sem que
seja necessdria a interrupcao da inclinagdo do piso da faixa do passeio. Para tanto, é preciso assegurar
uma area livre para o descanso de acordo com a regra de um patamar a cada 0,80m desnivel.
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NBR 9050/2015: por exemplo, em situacfes de reforma de edificagbes nas quais sdo exauridas
as possibilidades de adequacéo plena.

Sendo assim, embora a NBR 9050/25015 néo estabeleca parametros de excepcionalidade para
adequacdo de calcadas com inclinacdo longitudinal superior a 5%, no PDMUS essa possibilidade
sera admitida, a fim de se assegurar a melhor condi¢do de circulacédo geral possivel.

Por fim, a terceira faixa corresponde as vias de declividade superior a 8,33%, cuja a
recuperacdo de calcadas deve ser objeto de estudo especifico a ser realizado para cada
situacao.

A seguir, a classificacdo de faixas de declividade longitudinal classificadas por critério de
conformidade & norma de acessibilidade:

e Até 5%: Calcadas com declividade em conformidade & NBR 9050/2015;
e De 5% a 8,33%: Calcadas passiveis de adequacao parcial a NBR 9050/2015;

e Acimade 8,33%: Calcadas em declividade elevada, a serem objeto de projetos de
recuperacao excepcionais

O resultado desse mapeamento pode ser observado na imagem a seguir.
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Figura 121- Mapa da declividade longitudinal das vias
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8.3.4 ANALISE QUALITATIVA DA CONDICAO FISICA DAS CALCADAS

Para o mesmo grupo de vias selecionadas foi realizada uma avaliacdo qualitativa de calgcadas a
partir de uma série de visitas a campo. O resultado do estudo foi uma classificacéo das calcadas
obtida através do cruzamento de dados levantados e os parametros de adequacdo a NBR
9050/2015, elencados a seguir.

A menor unidade de agregacéo do dado para esse levantamento foi a face de quarteirdo. Cada
face corresponde a calgada de um dos lados da quadra em andlise. Muitas das unidades
avaliadas (faces de quarteirdo) ndo apresentam os parametros de forma homogénea. Para
registro do dado, foi necesséario adotar um valor representativo, cujo critério de registro variou
conforme o parametro analisado. No caso do item largura de cal¢gada, o dado se apresenta de
forma homogénea na maioria dos casos, quando isso ndo ocorre, adotou-se 0 pior caso como
representacdo. O item condicdo do pavimento foi classificado segundo o aspecto geral da
unidade de calgada unidade, sendo desprezadas falhas pontuais. Ja nos itens largura livre de
passeio e obstaculos, bastou uma ocorréncia de um ponto de estrangulamento no passeio, ou
um obstaculo, para enquadrar a unidade como “inadequada”.

Pardmetros de avaliacéo

Largura da calcada
e Adequado: maior ou igual a 1,90m
e Inadequado: menor que 1,90m

Largura livre do passeio
e Adequado: maior ou igual a 1,20m
e Inadequado: menor que 1,20m

Condicao do pavimento (material e estado de conservagéo).
e Adequado: revestimento em material liso e resistente, superficie regular.
e Inadequado: revestimento em material irregular, ou liso em mau estado de
conservacao

Obstéaculos sobre o passeio

e Obstéculo de remocao simples: postes de sinalizagédo de transito; guias
rebaixadas de acesso de veiculo fora da faixa de servigo; guias rebaixadas de
pedestres fora dos padrées da NBR 9050/2015; ajustes de soleira de até 15 cm
de desnivel; trechos em declividade transversal superior a 3% com desnivel de
até 15 cm; arbustos; arvores de pequeno porte (DAP <= 0,5 cm); e demais
elementos pequenos.

e Obstaculo de remocao média: postes de iluminacao publica; ajustes de soleira
com desniveis entre 15cm e 30cm; arvore de médio porte (DAP de 5¢cm a 10cm).

e Obstéculo de remocéo dificil: postes de distribuicdo elétrica; ajustes de soleira
com desnivel superior a 30 cm; arvores de grande porte (DAP > que 10 cm);
construcdes de maior porte.

Obs. Considerou-se que as arvores de médio porte podem ser realocadas na faixa de servigo da
calcada recuperada. No caso de presenca pontual de arvores de maior porte, elas ndo foram
consideradas obstaculos quando identificada a possibilidade de, em uma reforma de adequacao,
se desviar 0 passeio para contornar a arvore e assegurar uma largura constante de 1,20m.

193




RTO03 — CONSOLIDAGAO DAS LEITURAS DE MOBILIDADE URBANA

€ OFICINA

Niveis de classificacao

A partir do cruzamento dos parametros de avaliagcdo elencados na matriz abaixo, foi possivel
estabelecer 5 niveis de qualidade de calcadas. Essas categorias representam o nivel de
intervencdo necessaria para adequacao da calgcada a norma de acessibilidade, considerando o
cumprimento de todas suas exigéncias - exceto as que dizem respeito a declividade longitudinal
(objeto de um levantamento especifico, apresentado no item anterior). Segue abaixo a

classificacdo qualitativa de cal¢adas realizada:

Nivel 1:
Nivel 2:
Nivel 3:
Nivel 4:
Nivel 5:

obra de adequacao simples;
obra de adequag&o média;

obra de adequag&o complexa;

Tabela 29 — Matriz de cruzamento de dados
PARAMETROS DE AVALIACAO

NIVEL 1

NIVEL 2

NIiVEL 3

NIVEL 4

NIVEL 5

LARGURA DA
CALCADA
>=1,90

SIM

SIM

SIM

SIM

NAO
ZERO

LARGURA DO
PASSEIO
>=1,20

SIM

SIM

NAO
NAO
INDIFERENTE
NAO
INDIFERENTE

obra de construcéo de calgcada (calgcada inexistente).

OBSTRUCOES
Simples / Média /
Dificil

NAO

NAO

REMOCAO SIMPLES
REMOCAO MEDIA
REMOGCAO MEDIA
REMOCAO DIFICIL
INDIFERENTE
INDIFERENTE

obra de adequacgéo desnecesséria (calcada adequada);

PAVIMENTO
ADEQUADO/
INADEQUADO

SIM
NAO

INDIFERENTE
INDIFERENTE
INDIFERENTE
INDIFERENTE
INDIFERENTE
INDIFERENTE

O resultado o trabalho de avaliacdo e classificacdo das calcadas realizado pode ser conferido na Figura

a seguir
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Figura 122- Classificacdo de calgadas segundo critérios de avaliagcao de qualidade
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LEGENDA

Continuacao - Classificacdo de calgadas segundo critérios de avaliagdo de qualidade
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Figura 123- Classificacéo de calgadas segundo critérios de avaliagcdo de qualidade — Perimetro Centro

I

s NVEL 1

El B - L e
! j - NiVEL 3
. . “ -

J.DAF. BICUDO

o

RUA ANTONIO ZOPPI
MTA PE. VICENTE RIZZ0

H

RUA QUINZE DE NOVEMBRO

A PEDRO DE TOLEDO _

=
=
w
o
o
<
a|
o
=
z
|
0|
w
o
a
<
a
<
>
x

RUA CERQUEIRA CEZAR
RUA 11 DE JUNHO

AR DE BARROS ?_)l ﬁ g—snlm—‘

100m

197




€ OFICINA

RTO03 — CONSOLIDAGAO DAS LEITURAS DE MOBILIDADE URBANA

8.4 DIRETRIZES PARA A MOBILIDADE A PE

As proposi¢cdes do PDMUS para a mobilidade a pé compreendem duas frentes de trabalho. Uma
€ estrutural e permanente, a outra é contingencial e deve durar até a conclusdo do programa de
recuperacao de calcadas.

A primeira deve comecar com brevidade para assentar as bases de realizacdo plena da segunda
frente. Entretanto, dada a urgéncia de se iniciar o processo de recuperacdo de calcadas, deve
ser elaborada, imediatamente, uma primeira fase emergencial para iniciar os trabalhos. Ambas
frentes seréo descritas em mais detalhes a seguir.

Frente estrutural:

Compreende as transformacgfes necessarias para alcancar o objetivo de longo prazo: que o
municipio tenha a totalidade de suas calcadas na melhor condi¢cdo possivel para a
mobilidade a pé. Dois outros objetivos derivam deste primeiro, conforme veremos adiante.

A perseguicdo desse objetivo implica necessariamente no atendimento de seus dois objetivos
derivados. Destes, o primeiro é a meta de recuperacgéo de todas as calgadas existentes, visando
o melhor resultado possivel para cada situacdo. Isso significa que as calcadas devem ser
adequadas a norma de acessibilidade tanto quanto possivel, valendo as implicacbes de
parcialidade para situagdes excepcionais conforme definidas no item 8.3. O segundo objetivo
derivado é a garantia de construcdo de calgcadas novas em conformidade total a norma NBR
9050/2015.

Frente contingencial:

A frente contingencial corresponde aos esfor¢cos de se recuperar as calcadas existentes da
cidade a fim de adequa-las as normas de acessibilidade o maximo possivel. Trata-se do
Programa de recuperacao de calcadas, que sera detalhado no item 8.6.

8.5 FRENTE ESTRUTURAL — DETALHAMENTO

A frente estrutural compreende o conjunto de a¢des necessarios para serem alcancadas as
metas resumidas no seguinte esquema:

Meta geral da frente estrutural
e Todas as calgcadas na melhor condigéo possivel para a circulagdo a pe.

Metas derivadas
e Recuperacao melhor possivel de todas as calgadas existentes
e Garantia de construgdo de novas calcadas 100% acessiveis

Para o cumprimento dessas metas, o PDMUS recomenda trés diretrizes de atuacao: o rearranjo
institucional, o marco regulatério e o suporte referencial (manuais de projeto e execucao). As
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quatro diretrizes devem contemplar e fornecer subsidios tanto para execucéo de calcadas novas
(em novas vias a serem construidas), quanto para o programa de recuperacdo de calcadas
existentes. A seguir cada uma das diretrizes em maiores detalhes.

8.5.1 DIRETRIZ 1. GESTAO URBANA / REARRANJO INSTITUCIONAL

Em resposta ao quadro do item 8.1.3, o PDMUS recomenda que seja estudada a hipétese de a
administracdo municipal assumir responsabilidade integral sobre 0 espaco viario, incluido
as calcadas. Desse modo, além de definir regras e padrées para as calcadas a prefeitura ficaria
responsavel também pelas suas respectivas obras de constru¢cdo e manutencdo. Deve ser
considerada também a criagédo de 6rgdo ou subdivisdo administrativa especializada em cal¢cadas
a fim de centralizar todas as acfes que competem ao assunto —planejamento, projeto,
contratagdo de obra, fiscalizacdo e autuacgéo.

Em relacdo as calgcadas novas, o 6rgdo, ou se¢cdo, em questdo poderia outorgar a construcao
a empreendedores imobiliarios privados, como contrapartida a aprovagéo de loteamentos, como
ja é a praxe do municipio atualmente. Tal pratica ja € realizada atualmente em casos nos quais
0 préprio loteador executa o sistema viario seguindo padrdes estabelecidos pela legislacao e
também pelo setor de aprovagdo. Importante frisar que esse tipo de transferéncia é interessante
apenas no caso de empreendimentos maiores, nos quais ha economia de escala e maior
viabilidade do poder publico garantir a execugdo em conformidade as regras.

O orgdo competente responsavel pelas calcadas deve também contemplar uma estrutura de
fiscalizacdo eficiente que possa inclusive contar com o auxilio da populacdo por meio de um
canal de comunicacao de denuncias. Deve ser estudado o mecanismo de autuagao, prazos para
ajustamento de conduta e outras disposi¢des transitdrias. Os recursos obtidos por meio de
autuacdo podem compor um fundo de calcadas com destinacédo de verbas para construcao e
recuperacao de calcadas.

E fundamental também que haja uma interacdo permanente do 6rgdo / secéo de calgadas com
o0 setor responsavel pela aprovacao de loteamentos, para que se faga exigir o cumprimento dos
padrBes preestabelecidos.

Sobre as calcadas existentes a serem recuperadas, é fundamental que a prefeitura conduza o
projeto e a construgdo. Uma das principais razbes pelas quais elas estdo inadequadas é
justamente a fragmentacéo e irregularidade nos segmentos de calcada correspondentes aos
lotes privados.

O desenho desse novo arranjo institucional a ser realizado deve contemplar também um
mecanismo de financiamento das obras. Uma sugestdo para tanto é a cobranca, junto aos
proprietarios, de uma taxa de recuperacao de calcada proporcional a testada do lote, apés a
execucao do servico. Atualmente essa estratégia esta sendo avaliada pela Prefeitura Sdo Paulo.
Dadas as implicagfes sociais desse tipo de medida, recomenda-se que seja objeto de discusséo
em conselhos deliberativos como os de mobilidade e de acessibilidade como forma de prevenir
controvérsias.

E possivel questionar se é legitimo responsabilizar os proprietarios pelos danos provocados as
calcadas, dado que essas sdo espaco publico sujeito a todo tipo de avaria -- maus tratos
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provocados por qualquer pessoa, acidentes de transito, desastres naturais, dentre outros. O
mesmo argumento, contudo, ndo serve para isentar 0s proprietarios em relacao as construcoes
de obstaculos sobre o passeio e execucao de calcada em desacordo com a lei e as normas de
acessibilidade. Em casos de violacado desse tipo, é legitimo adotar cobranca de contribuicdo de
melhoria ou autuagao junto aos proprietarios.

Por fim, ainda a titulo de recomendacéo, o PDMUS indica que seja considerada a realizacao de
uma rotina periodica de pesquisas de contagens de pedestres nos locais de maior afluxo, e uma
pesquisa origem destino voltada a pedestres. E fundamental a constituicdo de um banco de
dados para subsidiar o planejamento das ac¢des para o aperfeicoamento da mobilidade a pé.

8.5.2 DIRETRIZ 2: APERFEICOAMENTO DO MARCO REGULATORIO

Além de rearranjo institucional preconizada acima, a gestdo das calgcadas exige apoio robusto
de um marco regulatoério. A primeira medida é a centralizacdo das varias definicbes que versam
sobre calgadas em um unico documento. Atualmente elas encontram-se dispersas nos diversos
textos que compde a legislacao urbanistica municipal, no plano diretor de desenvolvimento
urbano, nas leis de uso do solo, loteamentos e posturas, ou mesmo no codigo de obras. Além
desta compilacdo, é preciso estabelecer os topicos que ainda ndo possuem regulamentagao.
Para tanto, é preciso uma revisdo da legislacéo urbanistica, a fim de identificar essas lacunas.

A mais importante dessas lacunas € a que diz respeito a declividade longitudinal. Conforme
exposto anteriormente, a inclinacao inferior a 5% €é condicao irrevogavel para que uma cal¢cada
nova seja acessivel. Para garantir o objetivo de acessibilidade universal, portanto, esse limite
méximo de declividade também deve ser imposto ao tragado de vias urbanas dos novos
loteamentos.

Se faz necesséria, também, a producdo de um manual de referéncia, com definicdes, padrdes
construtivos e um caderno de encargos para orientar o projeto e a execugao de novas calcadas.
Os parametros de projeto estabelecidos pela norma de acessibilidade sdo apenas os minimos
necesséarios. E importante que a municipalidade tenha definicdes abrangentes, prevendo
parametros para situacdes especificas de calcadas, contemplando regulacao sobre a instalacéo
de equipamentos, instalacdo de redes de infraestrutura, implantacdo de equipamentos, baias de
parada, e assim por diante. Atencao especial deve ser dada ao estabelecimento de critérios para
a selecdo de tipologias de dispositivos de travessia de pedestres adequadas para cada caso.
Por exemplo, para eixos de maior fluxo de pedestres, ou rotas acessiveis, deve se considerar,
prioritariamente, a implantacéo de travessias elevadas.

Finalmente, é importante que esse documento estabeleca pardmetros de dimensionamento de
largura de passeio para situacdes de grande volume de pedestres. Um critério basico pode ser
obtido na NBR 9050/2015, que estabelece uma formula de dimensionamento de passeio para
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fluxos de pedestres acima de 25 pedestres por minuto!?2. Recomenda-se, ainda, que a bibliografia
técnica sobre esse nivel de servico®® e outras referéncias a respeito do tema sejam consultadas.

8.6 FRENTE CONTINGENCIAL: PRC: PROGRAMA DE RECUPERAGAO DE CALCADAS

Para viabilizar a ampla tarefa de recuperar os cerca de 2.000 km de cal¢cadas do Municipio de
Indaiatuba é necessario um plano de acao a longo prazo. Necessariamente essa tarefa extrapola
0 prazo de uma gestdo, bem como o horizonte de acédo deste plano. Para melhor organizar os
trabalhos, recomenda-se separagdo do programa em duas frentes: uma de recuperacdo
emergencial, a ser concluida em horizonte mais proximo; e outra mais abrangente a ser
concluida a longo prazo.

8.6.1 DIRETRIZ 3: PREC — PROGRAMA DE RECUPERACAO EMERGENCIAL DE CALCADAS

\

Em paralelo & implementacéo do rearranjo institucional e elaboracdo do marco regulatério
preconizados anteriormente, se faz necessario colocar em andamento um programa emergencial
de recuperacao de calgadas em regime de urgéncia.

Conforme mencionado, o programa emergencial diz respeito as calgcadas do centro e das vias
nas quais circulam 6nibus. A tabela a seguir a seguir apresenta a extenséo total de calcadas
classificadas por faixa de declividade e nivel de avaliacdo. Trata-se de um quadro de referéncia
gue auxiliara o detalhamento do programa emergencial. A partir dele poderdo ser tracadas a
estratégia de acao, elegendo-se as prioridades, as formas de financiamento bem como as metas
de recuperagao.

Tabela30 — Matriz quantitativa para eleicdo de prioridades
FAIXAS DE DECLIVIDADE

0,

Até 5% De 5% a 8,33% ?;)2,33/0 a Acimade 15%  Totais
CLASSIFICACAO Extenséo Extenséo Extenséo Extenséo
Agrupamentos
por Nivel de m % m % m % m %
qualidade
N1 14.134 44%  4.871 1,5% | 4.363 1,4% 372 0,1%  23.740
N2 + N3 89.933 | 28,09 51.141 159% 24.376 7,6% 904 0,3%  166.354
N4 + N5 71204 | 22,2% 35.867 @ 11,2% 22.627 7,0% @ 1.223 0,4%  130.921
Totais 175.271 54,6% 91.879 28,6% 51.366 16,0% @ 2.499 0,8%  321.015

12 Conferir item 6.12.6 da NBR 9050/2015
13 Conferir metodologia Highway Capacity Manual — HCM.
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A estratégia de acdo do programa deve ser objeto de estudo a ser elaborado pelo o 6rgéo /
secretaria competente. Como pode ser visto na tabela, o universo de calcadas avaliadas
compreende 321 km. Desse conjunto, podem ser excluidos 19 km que correspondem as
calcadas que apresentam declividade longitudinal de até 8,33% e classificadas como Nivel 1
(N1) — adequadas sob todos critérios, exceto declividade. Desse modo, o montante total de
calcadas a serem recuperadas no PREC é de 302 km, que, se forem divididos em 20 anos de
trabalho, equivalem a uma meta de recuperagéo de cerca de 15 km por ano.

Também se faz necessario o estabelecimento de critérios de projeto para as calgcadas muito
inclinadas. Necessariamente esses casos terdo de contemplar solu¢cdes excepcionais como
rampas, degraus, guarda corpos. Uma vez que essas calcadas ndo poderdo jamais serem
adequadas a norma de acessibilidade, a sua meta de recuperacdo deve ser pautada para
melhorar a condi¢éo de circulacdo a pé ao maximo nivel de qualidade possivel, sempre com a
norma como referéncia. A mesma observacgdo se faz em relagdo aos dispositivos de travessia
de pedestres. Além dos rebaixamentos de guia convencionados pela NBR 9050/2015, devem
ser estabelecidos critérios para se adotar elementos facilitadores, como a travessia elevada e o
alargamento de esquinas nas vias que possuem estacionamento em via publica a fim de reduzir
o comprimento de travessia (ver figuras a seguir).

Figura 124— Travessia elevada

Fonte: NACTO (National Association of City Transportation Officials)
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Figura 125 — Alargamento de calcadas nas esquinas
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Fonte: NACTO (National Association of City Transportation Officials)

Ainda sobre a elaboracdo do programa emergencial, o PDMUS recomenda que sejam
considerados dois niveis de recuperacdo. O nivel de recuperacdo minima compreende as
reformas necesséria para a adequacdo aos padrbes minimos estabelecidos pela NBR
9050/2015. J4 o nivel de recuperacéo de exceléncia deve ser adotado para os lugares de maior
afluxo de pedestres e rotas acessiveis. A definicdo de qual estratégia de recuperacdo sera
adotada também deve ser objeto de estudo do grupo executivo de calgadas. A seguir, uma
sintese dos niveis de recuperagdo mencionados.
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Nivel de Recuperag¢é@o Minimo
Casos de adequacao total (até 5%)
- A atender & NBR 9050/2015 integralmente
Casos de adequacao parcial (entre 5% a 8,33%):

- Atender a todos os parametros, exceto declividade

Nivel de Recuperagéo de Exceléncia
- Atender a todos s parametros estabelecidos para o nivel de adequac¢ao minima
- Atender a parametros de dimensionamento segundo nivel de demanda

- Considerar faixa de servico com largura suficiente para a boa acomodac¢éo das
redes de infraestrutura e mobiliario urbano. Considerar a possibilidade de
enterramento de redes de elétrica.

8.6.2 DIRETRIZ 4: PRCLP — PROGRAMA DE RECUPERAGAO DE CALGCADAS A LONGO PRAZO

Por fim, a dltima diretriz proposta € o Programa de Recuperacédo de Calcadas a Longo Prazo
(PRCLP), que deve ter como meta a recuperagdo do restante das calcadas que ndo foram
contempladas no PDMUS. Esse programa deve ser objeto de estudo do érgdo executivo de
calcadas para ser implementado apos o programa emergencial. Deve compreender 0s mesmos
tépicos elencados em relagéo ao Programa Emergencial, além dos seguintes itens.

Avaliacéo de calgcadas

Recomenda-se que seja feita a avaliacdo e classificacdo de calcadas, de acordo com a
metodologia utilizada para o recorte analisado no PDMUS

Estratégias para vias locais

Em vias locais ha uma grande incidéncia de ajustes de soleira que causam significativas
impedancias a circulacéo a pé. A resolucao desse conflito com o proprietario costuma ser mais
complexa do que em vias principais, onde os lotes sdo maiores e 0s proprietarios tem mais
recursos para reformar suas edificagbes a fim de absorver os ajustes de soleira internamente.
Por essa razédo, se faz necessario a elaboracdo de uma estratégia especifica para lidar com a
adequacdao de calcadas em vias locais. A principio, a solucao que parece mais possivel é a de
adotar um termo de compromisso mutuo, no qual a prefeitura define uma faixa de acesso mais
larga, a fim de acomodar o maximo possivel do ajuste de soleira; e o proprietario arca com outra
parte do ajuste dentro de seu lote, se necessario.

204




€ OFICINA

RTO03 — CONSOLIDAGAO DAS LEITURAS DE MOBILIDADE URBANA

Compromissos de ajustamento

Dada a escala de intervencao necessaria para recuperar esse universo de calcadas, devem ser
estudados formatos alternativos de recuperagdo, nos quais os proprietarios de lotes com
calcadas construidas em desacordo com a norma sejam implicados nos trabalhos de
recuperacao. Esses arranjos podem ser objeto de compromissos de ajustamentos a serem
firmados entre a prefeitura e os proprietarios. Um modelo possivel, por exemplo, é o que fornece
incentivos e regras para que proprietarios vizinhos de um mesmo quarteirdo possam se associar
para reformar suas calcadas, com a condicdo de que a prefeitura faca o projeto mediante
solicitacao e fiscalize a obra.

8.7 QUANTITATIVO

Segue abaixo a planilha de quantitativa relativa a recuperacgéo de calcadas do escopo do PREC,
passiveis de adequacao (integral ou parcial) a NBR 9050/2015. Compreende as calgadas com
até 8,33% de inclinagéo.

A soma das calcadas classificadas como Nivel 2 (N2) e Nivel 3 (N3) com até 8,33% é de 141
km, que equivale a 47% da meta de recuperacgédo total. Para estimar o investimento necessario
para a recuperacao do conjunto mais simples, pode ser adotado o custo de execu¢cdo médio de
R$ 400 por metro linear de calgada'4, o que equivale a um custo total de R$ 56,5 milhdes em 20
anos, ou R$ 2,82 milhdes por ano.

Para o grupo de calgcadas classificadas como Nivel 4 (N4) e Nivel 5 (N5), de recuperacdo mais
complexa, adotou-se o valor médio de R$ 1.200,00, equivalente a quase o dobro do valor
considerado para as calcadas classificadas como N2 e N3. O custo estimado para esse montante
€ da ordem de R$ 128,5 milhdes, que equivalem a um custo anual de 6,4 milhées / ano.

Esses valores sdo estimados e servem apenas como referéncia para dimensionar a ordem de
grandeza do investimento. Para se obter um valor mais preciso, se faz necessaria a realizacéo
de um orcamento detalhado a ser feito sobre os projetos de recuperacdo de calcadas a serem
produzidos no bojo do PREC.

Tabela 31 — Quantidades e estimativa de investimento

Classificacéo Extenséo Custo estimado Custo anual
(Niveis de qualidade) (m) R$ R$ / ano
N2 + N3 141.074 56.429.600 2.821.480
N4 + N5 107.071 128.485.200 6.424.260
Totais 248.145 184.914.800 9.245.740

14 Para essa estimativa foi considerado a 2,0m de largura média de calgcada e o valor de R$ 200 / m2
apresentado no Plano de Mobilidade de S&o Paulo.
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9 AREA CENTRAL

9.1 CARACTERIZACAO

Apesar de tranquila na maior parte da semana a area central de Indaiatuba apresenta certo nivel
de congestionamento nos finais de semana, sobretudo no sdbado de manha, quando a atividade
comercial de varejo da regido é mais intensa.

Boa parte desse congestionamento é causada pelo excesso de veiculos no sistema viario, que
em muitos casos representam a circulacdo de passagem de passeio, uma espécie de reedicdo
do antigo footing, porém na versdo motorizada. Esse tipo de circulacdo é desnecesséria e
prejudica a circulacdo que é de fato necessaria na regido, qual seja a que tem o centro como
destino ou origem das viagens. Por essa razao o transito de passagem deve ser evitado.

A retirada de transito de passagem do centro melhora suas condigbes de acesso ndo somente
para os automoveis. Com a diminuicdo da quantidade de veiculos em circulagdo nas ruas do
centro é possivel uma proposta de reaproveitamento do espaco viario a fim de acomodar de
forma mais segura e confortavel os pedestres. A proposta apresentada nesse capitulo se baseia
nos mesmos principios de gestdo do uso do solo do espaco viario tratados no capitulo da
mobilidade a pé.

Esse aspecto € de grande importancia na regido central, onde os volumes de circulagdo de
pedestres sdo bastante elevados por conta das atividades comerciais e sociais que caracterizam
a area.

Além do grande volume de pedestres atual, espera-se que haja no centro um aumento
significativo da circulagé@o a pé. A racionalizacdo da rede de 6nibus proposta no PDMUS trara a
consigo uma maior intensidade de usuarios em conexao entre linhas de dnibus na regido. O uso
das calcadas deve ser ainda mais intensificado.

9.2PROPOSTA

Este capitulo apresenta a proposta de requalificacdo da area central desenvolvida no PDMUS.
Embora tenha a mobilidade urbana como ponto focal, a proposta tem o escopo mais abrangente.
Antes de mais nada, € uma proposta de redesenho urbano do espaco publico da &rea central.
Em relacdo a mobilidade, a formulacédo para o centro compreende todos os modos abordados
nos capitulos anteriores, o que reflete o carater sistémico e a complexidade da intervencao.

A chamada Zona Especial de Circulacdo — Centro (ZEC Centro) é um projeto especifico para
a area central, mas que pode servir de modelo para a aplicagdo dos mesmos conceitos em outras
areas de centralidade da cidade.

9.2.1 CONCEITO

O conceito geral da proposta visa reduzir e controlar a circulagdo dos modos motorizados a fim
de priorizar os modos ndo motorizados, sobretudo a pé, na area de maior concentracdo de
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atividade comerciais da cidade Indaiatuba. Os principais objetivos do projeto urbanistico ZEC
Centro sdo o0s seguintes:

¢ Melhora da fluidez da area central. Embora atualmente a regido ndo apresente estado
de congestao critico, a situacao deve se agravar a medida que a cidade crescer.

¢ Fomentar o dinamismo econdmico, através do aumento da capacidade de circulacao de
pessoas na area central.

¢ Requalificacdo e ampliacdo do sistema de espacos publicos, buscando melhora das
condicbes de lazer e fruicdo publica.

e Adaptacao do espaco urbano do centro a circulacéo de pessoas com dificuldades de
locomocgéo, em especial agueles com necessidades especiais, e idosos segundo
principios do desenho universal.

As acdes necessarias para um programa de priorizagdo de uma area especifica aos modos néo
motorizados ndo se limitam ao fornecimento de uma infraestrutura exclusiva para pedestres e
bicicletas. Esses itens fazem estdo contemplados nas diretrizes gerais elencadas a seguir.

e Diretriz 1. Implementacdo de um Zoneamento de Mobilidade para a area central.

e Diretriz 2. Reorganiza¢cdo da circulacdo da éarea central, visando a especializagéo
funcional do sistema viario, a contemplar: a reorientacdo do trdfego de passagem
individual motorizado; a reorganizacao das linhas de 6nibus (de acordo com a proposta
de racionalizacdo da rede de transporte coletivo proposta no PDMUS); a adaptacdo de
parte do sistema viario para o trafego de caréater local; e a criagdo de uma zona peatonal.

e Diretriz 3. Reconfiguragdo do espago publico viario a fim de acomodar a nova
organizacao funcional da circulagdo e a promover a sociabilidade na &area central. Sera
objeto de um projeto de desenho urbano a ser realizado segundo as diretrizes do PDMUS.

A seguir serdo tratadas cada uma das diretrizes mencionadas.
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9.2.2 ZONEAMENTO DA MOBILIDADE PARA O CENTRO

Foram definidas trés zonas de mobilidade na &rea central. Cada qual representa um nivel de
permissao ao transito individual motorizado, conforme exposto a seguir.

e ZONA PEATONAL

A Zona Peatonal é definida pelas ruas Quinze de Novembro e Candeléria, nos quarteires
entre a Rua Vinte e Quatro de Maio e a Igreja Matriz Nossa Senhora da Candelaria. H4 ainda
uma extensdo dessa zona em direcdo a Praca Rui Barbosa por meio da Rua Cerqueira
Cézar. Corresponde a area de maior concentracdo de comeércios e servicos, e tera a
prioridade maxima para a circulacdo de pedestres. O trafego motorizado na regido devera
ser permitido apenas com a finalidade ao aceso aos lotes internos e deve ocorrer em
velocidade inferior a 15 km/h. O transito de passagem deve ser desestimulado.

e ZONA DE TRAFEGO MOTORIZADO CONTROLADO

A Zona de Trafego Motorizado Controlado é delimitada pelo poligono formado pelas ruas
Pedro de Toledo, Rua Vinte e Quatro de Maio, Rua Pedro Gongalves, Rua Dom José.
Apresenta caracteristicas intermediarias entre a Zona Peatonal e a Zona de Trafego
Motorizado Livre (tratada a seguir). A circulacdo de veiculos motorizados é permitida apenas
para finalidade de acesso local em velocidade baixa (30 km/h).

Parte do estacionamento em via publica seré retirado, visando a liberacdo de espaco para
ampliagdo do passeio. Vagas para uso especial — para pessoas com mobilidade reduzida,
idosos e ambulancias — devem ser asseguradas. A implementacdo da ZEC Centro
pressupde uma reorganizacdo dos sentidos de trafego das vias e da circulagdo dos 6nibus.
As descontinuidades de percurso sugeridas na proposta de circulacdo constituem-se em uma
estratégia para desestimular o trafego de passagem, sem prejudicar o acesso aos lotes
internos a zona.

e ZONA DE TRAFEGO MOTORIZADO LIVRE

Compreende todo o espacgo externo a Zona de Trafego Motorizado Controlado. A Zona de
Trafego Motorizado Livre ndo apresenta restricdo a circulagdo de veiculos, além das que
vigoram para o restante da cidade.
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Figura 126 — Proposta para area central: Zoneamento

209




€ OFICINA

RTO03 — CONSOLIDAGAO DAS LEITURAS DE MOBILIDADE URBANA

9.2.3 REORGANIZACAO DA CIRCULAGCAO

A reorganizacao funcional do sistema viario é condicdo necesséria para a implementacao zona
de prioridade aos modos ndo motorizados pretendida. Atualmente, as vias na area central sdo
multifuncionais. Todas as formas de deslocamento — transito de passagem e transito local de
automoveis, circulacao de 6nibus e bicicletas — compartilham o mesmo espaco viario. O leito
carrogavel das vias do centro ndo € muito largo para acomodar de forma satisfatoria todas essas
funcoes.

A proposta de reorganizacao funcional indicada no PDMUS, parte da premissa de especializar
cada uma das vias do centro para tipos especificos de circulacdo. Essa especializa¢éo funcional
do sistema viario permite um melhor rendimento dos fluxos e possibilita um redesenho do espaco
viario a fim de servir melhor as funcées pré-estabelecidas.

Todos os tipos de deslocamentos foram considerados na proposta, apesar de receberem niveis
de prioridade distintos.

A circulacédo individual motorizada (automoéveis e motocicletas) € o modal que sofreu mais
restricbes. E sabido que essa forma de deslocamento é a que possui pior aproveitamento do
espaco urbano, além de ser a que possuir maior flexibilidade para buscar rotas alternativas. Vale
relembrar que o objetivo é tirar o fluxo de passagem do centro, sem que 0 acesso de veiculos
seja impossibilitado.

Ja os modos ndo motorizados e o transporte coletivo apresentam maior eficiéncia sobre o uso
do espaco viario. Considerando esse fato, os modos ndo motorizados foram priorizados para
atender a circulacéo interna do centro, enquanto o transporte coletivo foi priorizado como meio
de acesso e travessia do centro para as viagens de média e longa distancia.

O viario que conforma o limite entre as Zonas de Trafego Motorizado Controlado e a Zona de
Trafego Motorizado Livre tera a fungéo de Roétula (representada pela linha laranja, nas plantas
de circulacdo a serem mostrados mais adiante). Com sentido de trafego anti-horario, a rotula
delimita a &rea central e organiza os fluxos de passagem e penetragdo ao centro.

Alternativas de circulacéo

Com base no zoneamento definido e nas diretrizes estabelecidas, forma tracadas algumas
alternativas de reorganizacdo da circulagdo da area central de Indaiatuba. A seguir serdo
apresentadas cada uma das alternativas e uma ponderacdo de seus respectivos dos pontos
positivos e negativos.
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Alternativa 1

Figura 127 — Proposta de reorganizagéo da circulac@o da &rea central: Alternativa 1
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Proés:
e Implantacdo de ciclofaixa em via de trafego local, fora da Rétula (Rua Cinco de Julho);

Contras:

e Sobreposicdo de fluxos de fun¢des distintas (circulacéo de 6nibus e o transito da rétula)
na Rua Pedro Gongalves;

e Trafego de 6nibus em frente ao Casarao Pau Preto (impacto sobre construcéao fragil que
€ patriménio publico da cidade);

¢ Necessidade de obra de adequacdo de geometria para dar condicdo de giro de 6nibus
(a partir da R. Pedro Gongalves para a R. Dom José).
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Alternativa 2

Figura 128 - Proposta de reorganizacao da circulacdo da area central: Alternativa 2
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Proés:

¢ Implantacdo de ciclofaixa em via de trafego local, fora da Rétula (Rua Cinco de Julho);

e Boa separacao de funcgdes de trafego motorizado.

Contras:

e Circulagéo de Onibus: Rota de saida Sul ineficiente (grande percurso em
“quilometragem morta”);

e Necessidade de obra viaria de ligacéo entre a Rua 9 de Julho e Pragca Newton Prado;

e Mudanca de sentido da Rua Convencéo, entre as ruas 15 de novembro e Dom José.
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Alternativa 3

Figura 129- Proposta de reorganizacdo da circulagdo da area central: Alternativa 3
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Pro:
e Boa separacao de funcdes de trafego motorizado.

Contras:
¢ Ciclofaixa implantada na mesma via indicada para a rétula (Rua Pedro Gongalves);
e Circulagéo de 6nibus em rua residencial (Rua Cinco de Julho).
e Desvio de rota de 6nibus na saida sul
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Alternativa 4

Figura 130- Proposta de reorganizagdo da circulagédo da area central: Alternativa 4
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Pros:

¢ Implantacdo de ciclofaixa em via de trafego local, fora da Rétula (Rua Cinco de Julho);
e Circulagéo de 6nibus: Rota de saida Sul mais direta (a partir do terminal de 6nibus);

e Boa separacao de funcdes de trafego motorizado.

Contra:

o Presenca de dois tipos de fluxo motorizado na Rua Quinze de Novembro.
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Escolha de alternativas

Para auxiliar a escolha da alternativa de circulacdo dentre as quatro estudadas, foi elaborada
uma matriz multicritério que sera apresentada a seguir. Para cada critério considerado foi
atribuida uma pontuacao que varia de 1 a 4. A atribuicdo de valor da pontuacdo é comparativa,
sendo que a pontuacdo 1 representa a(s) alternativa(s) de melhor desempenho no critério
analisado, a pontuacao 2, representa a(s) que possuem o segundo melhor desempenho e assim
sucessivamente.

Os critérios analisados na matriz foram os seguintes:

e Seguranca para o transporte cicloviario:
As ciclofaixas ao lado de vias de circulacdo de Onibus sdo consideradas pouco seguras
(pontuacéo 3). Quando implantadas ao lado de trafego motorizado de passagem sem a presenca
de Onibus, as ciclofaixas estdo em nivel intermediario de seguranca (pontuacéo 2). Quando
conjugada a vias de trafego as ciclofaixas se encontram no melhor nivel de seguranca
(pontuacéo 1).

e Circulagéo de 6nibus:
Considera-se uma 6tima alternativa aquela que apresenta linhas de 6nibus com trajetos
diretos (pontuagédo 1). Quanto mais quilometragem morta houver, pior € a pontuacao
segundo este critério. A alternativa com maior percurso negativos tem pontuacgéao 4.

e Separacéo de fluxos motorizados:
Quanto maior o nivel de separacao entre os fluxos, melhor o desempenho neste critério.
A alternativa 2 é a que melhor separa os fluxos motorizados e as restantes apresentam o
mesmo nivel de separacdo médio semelhante. De uma forma geral, nenhuma alternativa
tem desempenho insatisfatério neste critério.

e Impacto no entorno:
A alternativa que interfere menos no ambiente é avaliada como a melhor opgéo
(pontuacéo 1). O maior nivel de impacto é causado pela circulacéo de 6nibus nas vias de
carater residencial e na frente do Museu Casaréo Pau Preto.

e Custo de Implantagéo:
As alternativas que ndo necessitam de obras viarias ou desapropriacdes recebem a
pontuacédo 1. As alternativas que necessitam de obras para sua implementacéo tém maior
custo de implementacéo e, por isso, foram classificadas com a pontuacéo 2.
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Tabela 32 — Matriz multicritério (notas de 1 a 4)

SEGURANCA ~

P/ O CIRCULAQAO SEPARAGAO IMPACTO CUSTO DE P
ALTERNATIVAS A DOS FLUXOS NO ~ SOMATORIA

TRANSPQRTE DE ONIBUS MOTORIZADOS ENTORNO IMPLANTACAO

CICLOVIARIO
Alternativa 1 1 2 2 2 1 8
Alternativa 2 3 4 1 1 2 11
Alternativa 3 2 3 2 2 1 10
Alternativa 4 1 1 2 1 1 6

Fundamentacéo da escolha

Como pode ser visto na matriz multicritério, a alternativa 4 foi a que teve melhor desempenho
geral. A Figura a seguir mostra a alternativa escolhida de forma ampliada. A rétula, representada
de laranja, € formada pelas ruas Pedro Goncalves, Dom José, Pedro de Toledo e Vinte e Quatro
de Maio. Todos estes trechos de vias compartilham o espaco viario com trafego de passagem,
representado em vinho na imagem.

As vias representadas em roxo, sdo as vias de trafego local, em sua maioria internas a Rétula.
Sao destinadas a circulacdo local de acesso aos lotes lindeiros. Para alcancar esse propadsito,
sugere-se que as vias sejam reorientadas dos seus respectivos sentidos de trafego. Com o
objetivo de desestimular o transito de passagem (através da descontinuidade dos sentidos das
vias).

O viario exclusivo para o transporte coletivo esta representado na cor verde, sendo a rua
Quinze de Novembro a principal rota de saida do centro em direcdo ao Sul da cidade. Como os
demais modos motorizados, os 6nibus também deveréo circular com uma velocidade maxima
estabelecida de 30 Km/h.

Na cor ciano estéo representadas as vias ciclaveis, implantadas nas ruas Cinco de Julho e a
Cerqueira Cezar. Para o trafego de bicicletas ndo competir o espaco com os pedestres, junto as
areas comerciais, na rua Cerqueira Cezar sera previsto ampliacdo nas calcadas.

Por fim, em azul claro estéo representadas as vias com priorizacdo a circulacdo de pedestres,
nas vias em que sao esperados 0s maiores volumes de pessoas — sdo elas as ruas Candelaria,
Quinze de Novembro, Cerqueira Cezar, além das ruas laterais da Igreja Matriz. O pavimento
nestes trechos deve ser liso, regular, livre de interferéncias e obstrugbes e deve possuir a
sinalizagdo tatil para orientacdo de pessoas portadoras de deficiéncia. Nas ruas ao lado da Igreja
Matriz serdo exclusivas para pedestres, enquanto no restante havera ampliacdo do passeio e
leito carrogéavel reduzido.
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Figura 131- Proposta de reorganizacdo da circulagédo
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9.2.4 RECONFIGURACAO DO ESPACO VIARIO

A reorganizacdo da circulacdo apresentada no item anterior permite uma reconfiguracdo do
espaco viario a fim de adaptar a via para melhor atender as fungdes a ela atribuidas. A
implementacao da proposta de circulacao serd mais eficaz se forem implementadas em conjunto
com medidas de moderacao de trafego.

Conforme mencionado no capitulo 8, as medidas de moderacéo de trafego (traffic calming) além
de conferirem maior seguranca aos pedestres, permitem que o leito carrogcavel seja reduzido,
liberando espaco para ampliacéo de cal¢cada ou implantacdo de via ciclavel.

Tudo isso implica na necessidade de que seja providenciado um projeto de desenho urbano para
o atendimento das diretrizes supracitadas. As disposicOes apresentadas a seguir se constituem
nos principais elementos que devem constar do termo de referéncia que guiara a elaboracao do
projeto mencionado.

9.2.5 CRITERIOS DE PROJETO

A seguir, os principais parametros de projeto a serem contemplado na proposta de
reconfiguracao do espaco viario a ser elaborada.

e Calcadas

- Atendimento integral & NBR 9050/2015, com destaque para as larguras minimas de
calcada (1,90m), passeio (1,20m) e faixa de servico (0,7m).

- Considerar todas as especificacdes elencadas no capitulo da mobilidade a pé.
e Vaga de estacionamento em via publica.

- Nas vias com indicacdo de alargamento de calgada ou implantacdo de via ciclavel, as
vagas de estacionamento de automével devem ser suprimidas para se liberar espaco
para os fins mencionados.

- Deve ser assegurada a presenca de uma vaga para pessoas com deficiéncia e 1 vaga
para idosos em cada quarteirdo da zona peatonal.

- Largura minima de vaga: 2,20m
e Ciclofaixa
- Seguir defini¢des do capitulo 7
e Viario paratrdfego motorizado
Larguras minimas:
- Trafego motorizado individual para veiculos convencionais:
1 faixa: 2,65m (ou 2,50m em casos extremos, a confirmar)

2 faixas: 5,30m (2,65m + 2,65m)

218




€ OFICINA

RTO03 — CONSOLIDAGAO DAS LEITURAS DE MOBILIDADE URBANA

5,15m (2,65m + 2,50m) (em casos extremos, a confirmar)
- Transporte coletivo:
Minimo: 3,20 m
Ideal: 3,50 m

- Tréfego de carga (VUC): 3,20 m

9.2.6 DIRETRIZES

A conjugacéo das distintas fungdes de circulacdo nas vias disponiveis, resultou em um arranjo
no qual podem ser identificados 5 combinagdes possiveis de fungdes em trechos viarios. Essas
combinac¢fes foram denominadas tipologias de intervencdo, que devem orientar o projeto de
reconfiguracao viaria a ser elaborado.

A figura a seguir € uma reapresentacdo da proposta de circulagdo com as cinco tipologias
identificadas. As imagens subsequentes mostram o projeto tipico de cada um dos casos
genéricos contemplados.

Em relacéo as tipologias 3 e 5, aplicadas nas ruas Candelaria e Quinze de Novembro cabe uma
observacdo. O alargamento de cal¢cada proposto deve ser feito necessariamente nos lados da
via que estéo representados nos diagramas de circulagdo (no lado noroeste da via). Esses sé&o
os lados onde h& mais protecdo da insolacdo pela sobra das edificacbes existentes, o que
confere situacdo de maior conforto para os pedestres.
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Figura 132- Mapa de tipologias de redesenho viario
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Figura 133-Tipologia 1
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Figura 134- Tipologia 2
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Figura 135 - Tipologia 3
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Figura 136 - Tipologia 4

N

M ™
o ™
[-—— POSTE A MANTER o
H i
o ™
M e

|m

L A

W7727777727777777A I
1.40 [ 0.70 [
PASSEIO  'FAIXADE
210  SERVICO 1.90 2.40 0.50 3.20
CALCADA EXISTENTE ' AMPLIACAO CICLOFAIXA  F.DE SEGURANCA CIRCULACAO DE
4.00 6.10 VEICULOS MAIORES 2.65
CALCADA LEITO CARROCAVEL CALCADA EXISTENTE
12.75

TOTAL

12.75

2.65

CALCADA
EXISTENTE

6.10

3.20
CIRCULACAO DE
VEiCULOS

2.40
CICLOFAIXA ‘ |

4.00

1.90
AMPLIACAO DA
CALCADA

2.10
CALCADA
EXISTENTE

.._:3)._

S AT EEEER

TIPOLOGIA 4
RUA CERQUEIRA CEZAR

SECAO TIPICA
ESCALA 1:75

TIPOLOGIA 4

RUA CERQUEIRA CEZAR

PLANTA
ESCALA 1:125

| S e —
0 05 1 2 3m

224




RTO03 — CONSOLIDAGAO DAS LEITURAS DE MOBILIDADE URBANA

@) OFICINA

Figura 137 - Tipologia 5
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9.2.7 ALTERNATIVA DE CURTO PRAZO

A implementacao da alternativa 4 descrita acima, depende da devida adaptacdo do espaco viario
para sua implementacdo. Conforme exposto na sec¢do anterior, para a execucdo das obras
referentes a essa adaptacado, sera necesséria a contratacao de um projeto executivo de desenho
urbano e demais disciplinas complementares (diretriz 3).

Enquanto as obras de adequacgdo do espaco viario ndo puderem ser concluidas, a prefeitura
pode implantar uma variante da alternativa escolhida para viabilizar o funcionamento da nova
circulacdo de maneira provisoéria. Nessa proposta variante, os 6nibus partem do terminal central,
seguem reto na Rua Padre Bento Pacheco, fazem a conversdo a esquerda na Rua Pedro
Goncalves, depois nova conversdo a esquerda na Rua Siqueira Campos e, por fim, a direita na
Rua XV de Novembro. A partir deste ponto, as rotas dos 6nibus permanecem idénticas as que
foram definidas na alternativa 2. A variante pode conferida na figura a seguir.
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Figura 138 — variante da alternativa 2 (implementacgéo a curto prazo)
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10 ESTRUTURA INSTITUCIONAL DO SETOR DE TRANSPORTE

10.1 ESTRUTURA ATUAL

A estrutura institucional da Prefeitura de Indaiatuba nas atividades de gestdo de transporte e
mobilidade €é organizada através de organismos pertencentes a diferentes Secretarias
Municipais. A gestdo do transporte coletivo e o tratamento dos assuntos operacionais e de
planejamento associados a delegacdo dos servigos de transporte coletivos é realizada pela

Diretoria de Transporte Coletivo da Secretaria de Administracéo.

A gestdo do PDMUS de Indaiatuba 2016 foi realizada pela Secretaria de Planejamento Urbano
e Engenharia que exerce funcdes de planejamento e formulacdo de diretrizes de
desenvolvimento urbano além de cadastro imobiliario. Essa secretaria conta com capacitacao
técnica para realizar atividades de planejamento, projetos, cartografia e geoprocessamento.

As atividades relacionadas com a recuperagdo, a conservagdo e conscientizagcdo para a
preservacdo do meio ambiente, incluindo aquelas associadas as atividades de transportes estéo
a cargo da Secretaria de Urbanismo e Meio Ambiente.

Obras viarias, e manutencao viaria e dispositivos de controle de transito estdo a cargo da
Secretaria de Obras e Vias Publicas. A seguir é feita uma breve descricdo de cada secretaria
municipal cujas atividades estao relacionadas com o setor de transporte e mobilidade urbana.

Secretaria de Administracéo:

Planejamento, coordenagéo e normatizagéo dos sistemas de administracdo quanto: ao controle,
desenvolvimento e formacédo dos recursos humanos; as atividades de seguranga, medicina do
trabalho e saude ocupacional dos servidores; a elaboracéo de licitacdes e aquisicdes de material;
a conservacao dos prédios municipais; a manutencao e gerenciamento da frota oficial; a garantia
da prestagéo de servigos municipais de acordo com as diretrizes de governo.

A Secretaria de Administracdo incorpora a Diretoria de Transporte Coletivo cuja funcao é
gerenciar e fiscalizar a execucdo das modalidades do transporte publico de passageiros.

Secretaria de Planejamento Urbano e Engenharia:

Responsavel pelo estabelecimento de diretrizes de desenvolvimento e de planejamento urbano
no municipio, ordenando a ocupacéo e o uso do solo. Elaboracéo, atualizacéo e aplicacao das
normas urbanisticas, das quais a principal € o Plano Diretor de Indaiatuba (PDI). Articulagcédo de
politicas de questédo urbana ao lado das demais secretarias municipais e de outros setores da
sociedade. Dentre as funcdes e atividades da Secretaria de Planejamento Urbano e Engenharia
estdo as seguintes:

e Elaboracao de diretrizes basicas para o desenvolvimento fisico da cidade;
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Elaboracéo e atualizacdo do Plano Diretor do Municipio, em articulacdo com os 6rgaos
locais e metropolitanos, buscando o interesse comum e 0 equacionamento dos interesses
locais;

Planejamento e orientacdo do zoneamento, parcelamento, uso e ocupagdo do solo,
fazendo cumprir a legislacdo permanente;

Execucdo da politica de zoneamento urbano, concedendo permissfes e autorizacdes
para os procedimentos de loteamento e desmembramento, bem como promover a
producao e a atualizagao da cartografia basica e tematica do Municipio;

Gerenciamento das atividades de policia administrativa relativa as posturas municipais e
zoneamento urbano;

Elaboracdo de projetos de obras publicas municipais e acompanhamento de sua
execucao

A Secretaria incorpora 0s seguintes departamentos/érgdos: (i) assessoria; (i) Conselho
Municipal de Preservacgéo; (iii) Planejamento e Projetos; (iv) Cartografia e Topografia; (v)
Cartografia e Topografia; (vi) aprovacgdes; (vii) cadastro imobiliario; e (viii) geoprocessamento. A
seguir é apresentada uma sintese das atividades/fun¢des de cada departamento.

A Assessoria exerce fungdes de planejamento estratégico das a¢des da Secretaria,
tanto administrativas, orcamentarias e de controle dos departamentos.

O Conselho Municipal de Preservacédo é um orgéo deliberativo vinculado & Fundacéo
Pré6-Memoria de Indaiatuba que tem a finalidade de formular diretrizes e estratégias
necessarias para garantir a preservacdo de bens culturais do municipio.

O departamento de Planejamento e Projetos exerce atividades de elaboracdo de
projetos de construcdo e reforma de obras publicas bem como acompanhamento e
fiscalizacdo. As principais atividades / funcbes sdo as seguintes:

o Elaboracéo de projetos, memoriais descritivos, planilhas orcamentérias e
cronogramas de obras publicas;

o Andlise de documentacao técnica para habilitacdo de empresas participantes de
processos licitatorios necessarios a contratacédo de obras;

o Fiscalizacdo e acompanhamento da execugéo de obras publicas contratadas
pela Administracao Municipal; atualizacdo do mapa do Municipio e dos
loteamentos de maneira a refletir a dindmica de ocupacao do espaco fisico;

o Elaboragéo de laudos de avaliagédo de imoéveis.

O Departamento de Cartografia e Topografia fornece Subsidio e andlise de viabilidade
de obras, mediante o levantamento planimétrico e planialtimétrico. As principais
atividades / funcdes sdo as seguintes:

o Execucédo de estudos e levantamentos planimétricos e planialtimétricos
destinados a subsidiar informacéo para aprovacdo e acompanhamento de
processos de loteamentos;

o Atualizacao de projetos ou estudo e implantacdo de projetos novos de obras
publicas e abertura de ruas;

o Elaboracdo de mapas e documentos para fins de gerenciamento territorial do
Municipio.
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¢ O departamento de Aprovacgdes € responsavel pelo planejamento e controle de ocupacao
do solo urbano municipal, mediante diretrizes tracadas pelo Plano Diretor, Uso e
Ocupacédo do Solo e Cadigo de Edificagbes, as quais sdo normatizadas através de Leis
e Decretos, objetivando o pleno desenvolvimento das funcfes sociais e o bem estar dos
municipes. As principais atividades / funcdes sdo as seguintes:

o Aprovacgdo de Projetos Publicos e Particulares (unifamiliares, multifamiliares,
comerciais, industriais e prédios publicos como escolas, creches e os ligados a
saude);

o Fiscalizagédo das obras particulares;

o Emisséo de certiddes nas questdes do uso e ocupacdo do solo, zoneamento,
historico de aprovacdes em geral, viabilidade e diretrizes para loteamento e
condominios e outras ligadas aos imdéveis do municipio;

o Andlise de imdveis para sua utilizacdo na instalacdo de empresas (comércio e
industria) nas questdes documentais e outras ligadas a 6rgaos publicos (Corpo
de Bombeiros, CETESB, etc.)

e O Departamento de Cadastro Imobiliario € responsavel pelo cadastramento dos imoveis
urbanos e rurais do Municipio, para possibilitar, entre outros fins, a tributagéo e cobranca
do Imposto Predial e Territorial Urbano e taxas de remocéo de lixo, no caso de imovel
predial, e, no caso de rurais, a cobranca de Taxa de Conservacdo de Estradas de
Rodagem, bem como atualizagdo das informacdes que s&o alteradas no decorrer da
existéncia do imovel. As principais atividades / fungbes sdo as seguintes:

o Cadastramento dos iméveis para cobranca de IPTU ou de Taxas;
Acompanhar das varia¢des de metragem dos imoveis;

o Emisséao de certidao (de Unico imdvel, de alteracdo de numero e denominagao

de logradouro);

Atualizac&o de endereco e nome de proprietario dos iméveis;

Atendimento de solicitacdo de namero provisoério, de pedido de revisao, por

discordancia, dos valores cobrados no IPTU e informacdes outras referentes a

imoveis, desde que respeitando as restricdes previstas em Lei.

O

e A Divisdo de Geoprocessamento € responsavel pela manutencdo das bases
georreferenciadas de dados do municipio a partir de fotos aéreas de alta resolugéo e
dados tabulares. As principais atividades / fun¢des sdo as seguintes:

o Fornecimento de ferramentas de consulta de dados geograficos atualizados a
todas as Secretarias e Autarquias, de dados de imdveis, lotes, quadras,
logradouros, areas edificadas, assim como imagens aéreas e fotos frontais, para
uso em desenvolvimento de projetos sociais, controle de meio-ambiente,
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atendimento da Guarda Municipal, ocorréncias na area da saude, educacéo,
entre outros.

o Disponibiliza¢do de dispositivo de consulta digital sobre existéncia de imoveis
clandestinos, aumento de area, construcdes irregulares, aos Departamentos de
Cadastro e de Posturas Municipais;

o Criacdo de mapas tematicos de ocorréncias nas areas de Saude, Defesa Social,
Educacéo, Transito, entre outras.

Secretaria de Urbanismo e Meio Ambiente:

s

A Secretaria Municipal de Urbanismo e do Meio Ambiente & responsavel pela limpeza,
manutencéo, jardinagem de pracas e areas publicas. Nesta administracao fortaleceu as acfes
gue promovem a recuperacao, a conservagao e conscientizacdo para a preservacao do meio
ambiente. Realiza campanhas periddicas, como plantio semanal, bem como a operacéo cata
bagulho, que consiste no recolhimento de entulhos depositados pelo contribuinte em frente as
residéncias. Boa parte desse material é reciclado.

Secretaria de Obras e Vias Publicas:

Realiza a construcao de proprios municipais, acompanhamento de obras e servigos publicos,
lancamento de planos comunitarios de melhoria, manutencédo do sistema de drenagem de aguas
pluviais, manutencao de vias publicas, manutengéo de rede de iluminacdo em pragas e avenidas.

O Departamento de Obras Publicas realiza manutencdo no sistema de drenagem,
construcao e manutencao de pracas e prédios publicos.

O Departamento de Transito é responsavel pela implantacdo e manutencao viaria,
suporte operacional em eventos do municipio, acompanhamento e aprovacao de novos
empreendimentos, implantacdo e gestédo de radares.

O Departamento de Vias Publicas é responsavel pela manutencéo de toda a malha viaria,
pavimentada ou ndo, acompanhamento e aprovacéo de novos empreendimentos.

O Plano Comunitario de Melhorias € responséavel pelo langamento e gerenciamento de
planos de melhorias em bairros do municipio.

O Departamento de lluminacdo Publica realiza a implantacdo e manutencdo da
iluminag&o publica em pracas e avenidas do municipio.

O Departamento de Projetos é responsavel pela elaboracao de projetos de vias, proprios
municipais, e gerenciamento de convénios.
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10.2 PROPOSTA DE AGCOES PARA FORTALECIMENTO INSTITUCIONAL DO SETOR DE
TRANSPORTES

A estrutura institucional associada ao setor de transporte e mobilidade embora distribuida em
diversas Secretarias atende em sua matriz de responsabilidades e fungbes o conjunto de
demandas relacionadas com o setor de transportes: planejamento e desenvolvimento urbano,
gestdo e planejamento sistema viario, gestao de transito, gestdo de transporte coletivo. Dessa
maneira, considerando a abrangéncia das atividades ndo se identifica a necessidade de
reestruturacdo organizacional. A possibilidade de concentrar as atividades e fungbes em uma
Unica Secretaria € prerrogativa do executivo a partir de condicionantes de politicas publicas.

As acgbes ora propostas no ambito do PDMUS séo dirigidas a programas de capacitagéo
buscando fortalecer a estrutura existente a partir das seguintes propostas:

e Programa de capacitacdo a equipe técnica e gestora da SMT para o tratamento dos novos
desafios da gestdo da mobilidade

e Programa de capacitacdo de agentes de transito municipais e fiscais do setor de
transporte coletivo

e Criacdo de um Grupo Técnico Gestor, responsavel pelo acompanhamento e controle da
implementa¢cdo do PDMUS e que garanta a revisédo do PDMUS a cada 5 anos.

e Criacdo de um Observatério Municipal da Mobilidade para acompanhamento dos
indicadores da mobilidade urbana, com participacdo de agentes da Sociedade, em
especial das Universidades.
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11 TRANSPORTE DE CARGAS

A movimentacdo e o ordenamento do transporte de cargas na cidade de Indaiatuba estardo
vinculados aos resultados dos estudos ainda em andamento na Secretaria de Logistica e
Transportes do Estado — SLT, no qual sera feita a “consolidacdo das estratégias setoriais,
prioritariamente as de transporte metropolitano e macrometropolitano de passageiros e de
logistica de cargas - PAM-TL”. O objeto do trabalho coberto por este Termo de Referéncia é a
elaboracdo de um plano denominado PAM-TL, que devera apoiar o GESP na harmonizacao e
dinamizacdo de suas politicas de transporte de passageiros e logistica de cargas, tendo como
foco territorial a MMP. O PAM-TL, como mencionado, € um estudo setorial que deriva do PAM
2013 - 2040 elaborado pela Emplasa e se integra ao mesmo. A cidade de Indaiatuba esta
localizada em um dos corredores de analise deste estudo (Corredor Perimetral). Os resultados
deste estudo devem alterar ou reconfigurar as caracteristicas da cidade em sua funcéo logistica
de cargas dentro do estado e da macrometropole envolvendo inclusive a ferrovia, a proximidade
com o aeroporto.

Dessa maneira, as recomendac¢des associadas ao transporte de cargas necessariamente
estardo vinculadas as politicas publicas derivadas deste estudo. No ambito do presente PDMUS
cabe sugerir o ordenamento do setor a partir da definicdo de rotas de transporte de cargas na
area urbana.

A cidade de Indaiatuba tem duas regides onde ocorrem as maiores movimentacdes de cargas:
() o distrito industrial; e (ii) o loteamento Europark. O tratamento do sistema de transporte de
carga envolve basicamente dois tipos de recomendacdo: (i) a regulacdo da circulacdo de
caminhdes e; (ii) a definicdo de rotas especificas para veiculos de cargas de maneira a reduzir
as interferéncias no transito. A definicdo dessas rotas depende de estudos complementares com
a localizacdo das atividades e polos atratores de movimentacdes de cargas.

As rotas a serem desenvolvidas para a circulacdo de caminhfes devem direcionar o trafego
pesado para vias que poderdo receber tratamento adequado procurando organizar a circulagédo
de caminhdes na area urbana quando circulam fora das duas regides mencionadas (Distrito
industrial e Loteamento Europark). A Area Central exige a definicdo de uma politica diferenciada
para a circulagdo de caminhdes ja que as atividades de comércio requerem operacgdes de cara
e de descarga.

Assim, as acdes propostas para este componente sao preliminares e dependem de estudos e
bases de informacgdes especificas. Preliminarmente podem ser sugeridos duas a¢des: (i) Estudo
para a definicdo de rotas de circulagdo de veiculos de cargas; e (ii) Estudo para a adequacgéo e
planejamento dos procedimentos de carga e de descarga na area central da cidade. Em ambos
0s casos devera haver complementacéo a partir de uma minuta de regulamentacao.
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12 SISTEMATIZACAO DE PROGRAMAS E ACOES

Neste capitulo sdo apresentados os quadros sintese dos programas e acdes sugeridos nos
capitulos anteriores. E uma simples sintese de referéncia indicando quando cabivel, elementos

guantitativos.

Programa de Ac¢des do Sistema Viério

Acéo

Expanséo e/ou

requalificacao do
sistema viério na
zona consolidada

Expanséo e/ou

requalificagéo do
sistema viario na
zona consolidada

Expanséo e/ou

requalificagéo do
sistema viario na
zona consolidada

Expanséo e/ou

requalificacao do
sistema viario na
zona consolidada

Expanséo e/ou
requalificacao do
sistema viario na
zona consolidada
Expanséo e/ou
requalificacao do
sistema viario na
zona em
consolidacao
Expanséo e/ou
requalificacao do
sistema viario na
zona em
consolidacao

Expanséo e/ou
requalificacé@o do
sistema viario na
zona de expansao

Expanséo e/ou
requalificacé@o do
sistema viario na
zona de expansao

Expanséo e/ou
requalificacao do
sistema viario na
zona de expansao

Expanséo e/ou
requalificacé@o do
sistema viario na
zona de expansao

Sub-acéo

Implantagdo de binario transversal no ponto com potencial de conflito 1: Confluéncia Hospital Augusto
de Oliveira Camargo. No sentido horério, o eixo é formado pelas ruas Eletro Treviziolli, Tiradentes,
Eurico Primo Venturi, das Palmeiras e Pedro de Toledo. Para completar o eixo proposto, é preciso
abrir duas novas ligacdes viarias. A primeira conecta a Rua Eurico Primo Venturi a Rua das Palmeiras,
passando pela Praca Nelson de Almeida Domingues. A segunda é uma ligacdo entre a Rua das
Palmeiras e a Rua Pedro de Toledo, passando por tras do Museu Ferroviario

Construgao de uma nova ligagao viaria sobre o Parque Ecolégico de Indaiatuba Ponto com potencial
de conflito 2: Cruzamento da Av. Fabio Ferraz Bicudo com a Av. Eng. Fabio Roberto Barnabé.

Implantagao de binario paralelo como rota de acesso e saida ao terminal rodoviario para solugéo do
Ponto com potencial de conflito 3:Entorno da nova Rodoviaria. No sentido Rodoviaria-Centro a rota é
formada pelas seguintes vias; Rua Um-A, Rua Primo José Mattioni, Rua Jodo Batista D’ Alessandro,
Rua Salvador Castilho e Av. Nove de Dezembro. No sentido oposto, Centro-Rodoviaria, a rota é
constituida pelas seguintes vias: Av. Nove de Dezembro, Al. Dr. José Cardeal, Rua Primo José
Mattioni e Rua Rev. Eliseu Narcizo

O PDMUS recomenda promover uma andlise funcional de trafego no eixo viario da Av. Eng. Fabio
Roberto Barnabé contemplando as interferéncias das oito travessias existentes: Rod. Jodo Ceccon/R.
José Amstalden; R. Fabio Ferraz Bicudo; R. Pedro Donda/ AlgaNilson Cardoso de Carvalho; R. Miguel
Domingues; Av. Manoel Ruz Peres; Av. Ario Barnabé; R. Antonio Angelino Rossi; e R. Custddio
Céandido Carneiro.

O PMDUS recomenda o desenvolvimento de estudos de viabilidade técnica e econdmica, com
anuéncia da ARTESP, para identificar e sugerir a implantagdo de nova transposi¢éo sobre a rodovia
SP 075 no eixo da Estrada General Motors.

O PDMUS recomenda que para a aprovagao de novos loteamentos seja exigida uma via de
articulacéo transversal a cada 600m de via radial.

PDMUS recomenda que para a aprovagdo de novos loteamentos sejam instaladas travessias de
pedestres idealmente a cada 100m de via construida, ou, no méaximo a cada 150m

Vetor de Expanséo Urbana Oeste/Sudoeste:

Implantagdo de um eixo viario em torno de area de protecao permanente (APP do Cérrego do Buru),
nos mesmos moldes do sistema existente na Av. Eng. Fabio Roberto Barnabé delimitando o Parque
Ecoldgico do Cérrego do Barnabé. Dessa maneira a cidade passaria a contar com dois “eixos
ecoldgicos” paralelos. Parte desse eixo pode aproveitar o eixo da Estrada Municipal do
Saltinho/Alameda do Saltinho. A extensdo aproximada dessa diretriz viaria € de 7km em cada eixo
marginal ao Cérrego do Buru

Vetor de Expanséo Urbana Norte/Nordeste:

Implantag&o de um sistema viario baseado em diretrizes viarias de estradas municipais existentes
(estradas IDT 357, IDT 334, e Estrada Municipal do Sapezal) proporcionando uma rede de circula¢éo
para a area e acesso as rodovias SP 075 e Eng. Paulo de Tarso Souza Martins.

Vetor de Expansdo Urbana Sudeste:

Analise sistémica da regido para prover um sistema viario que esteja em consonancia com as
determinacdes que deverdo ser apresentadas no dmbito do Plano de A¢do da Macrometropole —
Transporte e Logistica - PAM-TL ora em desenvolvimento sob gestdo do DER/SP e Secretaria de
Logistica e Transportes SLT

Requalificagdo viaria da Alameda Cel. Estanislau do Amaral.
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Programa de A¢bes do Sistema de Transporte Coletivo (ver volume 2 do presente relatério)

Acao para Cada Grupo de Linhas

(Ver volume 2 do presente relatério) Sl

Requalificagdo das linhas do Grupo 0
(Jardim Morada do Sol)

Requalifica¢éo das linhas do Grupo 1
(Distrito Industrial)

Requalificacéo das linhas do Grupo 2
(Morumbi)

Requalificagdo das linhas do Grupo 3
(Itamaracd)

Requalifica¢éo das linhas do Grupo 4
(Condominios)

Requalificagcéo das linhas do Grupo 5
(Jardim Brasil/ Aldrovandi)

Requalificagdo das linhas do Grupo 2
(Fogueteiro)

Requalificacéo das linhas do Grupo 7
(Jardim Europa)

Requalificacéo das linhas do Grupo 8
(Distritos e Plastek)

Requalificagdo das linhas do Grupo 9
(Areal)

Requalificacéo das linhas do Grupo 10
(Plastek/ Sapezal)

Requalificacéo das linhas do Grupo 11
(Nova Rodoviéria)

Requalificagdo das linhas do Grupo 12
(Poupa Tempo)

Requalificacéo das linhas do Grupo 13
(Portal do Sol)

Requalificagéo das linhas do Grupo 14
(Agua Branca)

Requalificagdo das linhas do Grupo 15
(Casa Branca)

Requalificacéo das linhas do Grupo 12
(Jardim dos Colibris)

Requalificagéo das linhas do Grupo 17
(Residencial Campo Bonito)

Terminal de transporte coletivo

Requalificacéo e dimensionamento das Linhas 301, 302, 303, 304, 305, 306, 307,
309, 310, 311, 312; 313, 314, 321, 324, 326, 330, 331, 332

Requalificacdo e dimensionamento das Linhas 301, 326, 327, 330

Requalificagéo e dimensionamento das Linhas 305, 314

Requalificacéo e dimensionamento das Linhas 303, 304, 309, 315

Requalificagdo e dimensionamento da Linha 321

Requalificacéo e dimensionamento da Linha 322

Requalificacéo e dimensionamento da Linha 319

Requalifica¢&o e dimensionamento da Linha 313

Requalificagéo e dimensionamento das Linhas 302, 326

Requalificacéo e dimensionamento da Linha 307

Requalifica¢&o e dimensionamento das Linhas 302, 306

Requalificacdo e dimensionamento das Linhas 310, 312

Requalificagdo e dimensionamento da Linha 311

Requalifica¢éo e dimensionamento das Linhas 309, 314, 316

Requalificagdo e dimensionamento da Linha 324

Requalificacéo e dimensionamento da Linha 325

Requalifica¢éo e dimensionamento das Linhas 326, 331, 332

Requalificacdo e dimensionamento da Linha 320

Implantagdo do Terminal de 6nibus na Praga Corolla, localizado na Rua Luiz
Bérgamo (Jardim Morada do Sol)
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Programa de Ac¢bes do Sistema Cicloviario

Acdo 1 - Adequacao de eixos ciclaveis existentes
Adequacao de ciclovia de canteiro central na AV. ARIO BARNABE
Adequagao de ciclovia de canteiro central e de ciclovia de bordo de pista esquerda na AV. ENG. FABIO ROBERTO BARNABE
Adequacao de ciclovia de canteiro central e de ciclovia de bordo de pista direita na AV. FRANCISCO DE PAULA LEITE

Acdo 2 - Ampliacao da rede ciclavel consolidada
Ciclovia de canteiro central na AL. COMENDADOR DR. SANTORO MIRONE
Ciclofaixa no eixo do leito carrogavel na AL. DR. JOSE CARDEAL
Ciclofaixa de borda de pista direita na AL. JUPITER
Ciclofaixa de borda de pista direita na AL. PLUTAO
Ciclovia de canteiro central na AV. BERNARDINO BONAVITA
Ciclovia de canteiro central na AV. CONCEICAO
Ciclovia de canteiro central e ciclovia de bordo de pista direita na AV. FABIO FERRAZ BICUDO
Ciclovia de canteiro central na AV. MANOEL RUZ PERES
Ciclovia de bordo de pista direita e ciclofaixa de borda de pista direita na R. 11 DE JUNHO
Ciclofaixa no eixo do leito carrogavel na R. 24 DE MAIO
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. 5 DE JULHO
Construgao de ciclovia de bordo de pista esquerda e ciclofaixa de borda de pista esquerda na R. 9 DE JULHO
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. ALBERTO SANTOS DUMONT
Ciclovia de bordo de pista esquerda e ciclofaixa de borda de pista esquerda na R. ALEXANDRE RATTI
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. ALGEMIRO CORAINE JUNIOR
Ciclofaixa no eixo do leito carrogavel na R. ALZIRA BARNABE
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. ANDRE ADOLO FERRARI
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. ANGELO CIVOLANI
Ciclovia de canteiro central na R. ANTONIO BARNABE
Ciclovia de canteiro central e ciclofaixa de borda de pista esquerda na R. ANTONIO CANTELLI
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. ANTONIO ZOPPI
Ciclofaixa no eixo do leito carrogavel na R. ARARA
Ciclovia de canteiro central e ponte ciclavel na R. ARTHUR BARBARINI
Ciclovia de bordo de pista direita na R. BAHIA
Ciclofaixa de borda de pista direita e ciclofaixa no eixo do leito carrogavel na R. CERQUEIRA CEZAR
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. DA CAIXA D'AGUA
Ciclofaixa no eixo do leito carrogavel na R. DOM IDELFONSO STEHLE
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. DR. OSWALDO CRUZ
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. DR. RAUL DAVID DO VALLE
Ciclovia de bordo de pista direita e ciclofaixa de borda de pista direita na R. ELETRO TRIVISIOLI
Ciclovia de bordo de pista esquerda e ciclofaixa de borda de pista esquerda na R. EURICO PRIMO VENTURINE
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. FEIJO, REGENTE
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. FRANCISCO ROSSI
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. GUARIN JOAO BADIN
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. GUILHERME MAGNUSSON SOBRINHO
Ciclofaixa no eixo do leito carrogavel na R. HIGIENOPOLIS
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. JANIO JEFFERSON DOS SANTOS
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. JOAO MARTINI
Ciclofaixa de borda de pista esquerda na R. JUAREZ RODRIGUES DE LIMA
Ciclovia de bordo de pista esquerda na R. JUDITH CAMPAGNOLI DE OLIVEIRA
Ciclovia de bordo de pista esquerda e ciclofaixa de borda de pista esquerda na R. MARIA PARATELLO BARNABE
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. MARIO DE ALMEIDA
Ciclofaixa no eixo do leito carrogavel na R. NOEMIA VON ZUBEN AMSTALDEN
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Acdo 2 - Ampliacéo da rede ciclavel consolidada
Ciclovia de bordo de pista esquerda na R. OSWALDO BARNABE
Ciclofaixa no eixo do leito carrogavel na R. OSWALDO GROFF
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. PAUL HARRIS
Ciclofaixa no eixo do leito carrogavel na R. PAULO VACILOTTO
Ciclofaixa de borda de pista direita na R. PLATINA
Ciclovia de bordo de pista esquerda e ciclofaixa de borda de pista esquerda na R. PRIMO JOSE MATTIONI
Ciclovia de bordo de pista esquerda e ciclofaixa de borda de pista esquerda na R. REV. ELIZEU NARCISO
Ciclovia de bordo de pista esquerda e ciclofaixa de borda de pista esquerda na R. SILVIO CANDELLO
Construgéo de ciclovia de bordo de pista esquerda e ciclofaixa no eixo do leito carrogavel na R. SILVIO TALLI
Construcéo de ciclovia de bordo de pista esquerda e ciclofaixa de borda de pista esquerda na R. SOROCABA
Ciclovia de bordo de pista esquerda e ciclofaixa de borda de pista esquerda na R. TUPI
Ciclofaixa no eixo do leito carrogavel na R. URUGUAI
Ciclofaixa de borda de pista direita na RUA ALBERTO GUIZO
Ciclovia de bordo de pista direita na RUA NOVA
Ciclofaixa de borda de pista direita na RUA SEIS

Mobilidade a Pé/ Sistema de Circulacao de Pedestres
Acdo para Sistema de Mobilidade a Pé

Programa de Andlise e Adequacéo Fisica de calcadas

Acdes para Adequacao e Ordenamento do Transporte de Cargas
Acdo para Adequacao e ordenamento do transporte de cargas

Estudo para a definicdo de rotas de circulagéo de veiculos de cargas

Estudo para a adequacéao e planejamento dos procedimentos de carga e de descarga na area central

Programa de Ac¢des para o Transito

Programa Acéo

Programa de adequacéo e
regularizacdo da Adequacéo e regularizagdo da sinalizag&o viaria aos padrdes estabelecidos pelo DENATRAN
sinalizacao viaria

Programa de melhoria da Programa para centralizacdo do registro de acidentes pelo 6rgdo municipal responséavel pela
gestao municipal sobre gestdo do transito; e implantagdo de um procedimento periédico de andlise e monitoramento
acidentes de transito desses registros de acidentes

Programa de melhoria da
gestao municipal sobre
acidentes de transito

Programa Permanente de reducéo de Acidentes com programas de conscientizagéo e
comunicagéo

Melhoria das condicdes O PDMUS recomenda elaborar o estudo funcional para adaptagéo do canteiro central da Av.
operacionais da Av. Ario Aureo Barnabé para a acomodacéao de ciclovia e também para area de estacionamento
Barnabé liberando assim, a faixa de trafego da direita.
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Programa de A¢bes para Adequacdo da Area Central

Acdes para a Adequacio da Area Central

Estabelecimento da rétula, formada pelas ruas Pedro Gongalves, Dom José, Pedro de Toledo e Vinte e Quatro de Maio
compartilhando o espaco viario com trafego de passagem

Estabelecimento de vias de trafego local, em sua maioria internas a Rétula e destinadas a circulacéo local de acesso aos lotes
lindeiros (R. Candelaria, R. 15 de Novembro, R Cerqueira Cesar, R Padre Bento Pacheco, R. 7 de Setembro, R. Bernardino de
Campos)

Estabelecimento do viario para o transporte coletivo (R. 15 de Novembro, R. 13 de Maio, R. das Primaveras, R. Padre Bento
Pacheco, R. Humait4 e R. Candeléria) sendo a R. 15 de Novembro a principal rota de saida do centro em dire¢éo ao Sul da
cidade. Velocidade méaxima estabelecida de 30 Km/h.

Estabelecimento das vias ciclaveis, nas ruas Cinco de Julho e a Cerqueira Cezar. Para o trafego de bicicletas ndo competir o
espago com os pedestres, junto as areas comerciais, na rua Cerqueira Cezar sera previsto ampliagdo nas calgadas.
Estabelecimento das vias com priorizagdo a circulacéo de pedestres (ruas Candelaria, 15 de Novembro, Cerqueira Cezar, além
das ruas laterais da Igreja Matriz). O pavimento nestes trechos deve ser liso, regular, livre de interferéncias e obstrucdes e deve
possuir a sinalizacao tatil. Nas ruas ao lado da Igreja Matriz serdo exclusivas para pedestres, enquanto no restante havera
ampliagao do passeio e leito carrogavel reduzido.

Acdes para o Sistema de Gestdo da Mobilidade
Acéo do Programa de Fortalecimento Institucional do Setor de Gestéo do Transporte e da Mobilidade

Programa de capacitagdo a equipe técnica e gestora da SMT para o tratamento dos novos desafios da gestédo da mobilidade

Programa de capacitagéo de agentes de transito municipais e fiscais do setor de transporte coletivo

Criagdo de um Grupo Técnico Gestor, responsavel pelo acompanhamento e controle da implementagdo do PDMUS e que
garanta a revisdo do PDMUS a cada 5 anos.

Criagdo de um Observatério Municipal da Mobilidade para acompanhamento dos indicadores da mobilidade urbana, com
participacao de agentes da Sociedade, em especial das Universidades
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