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Prefacio

Uma gestdo publica voltada para o
desenvolvimento sustentavel de nossa
cidade ¢ o compromisso de nosso
governo no quadriénio 2013-2016. Mas
isso ndo pode ficar somente no
discurso; tem que ser traduzido em
politicas publicas concretas, voltadas
para o bem-estar da populagdo no
presente, sem perder de vista a
preservagdo da qualidade de vida para
as geragdes futuras.

O crescimento econdmico recente gerou
diversas oportunidades de emprego e de
novos negocios em nosso municipio.
Além da forga de nossa industria,
somos um polo regional no comércio e
na prestagdo de servigos, que tem se
diversificado. Somos o municipio-sede
da Aglomeracdo Urbana de Piracicaba.
Embora esses fatores qualifiquem nossa
cidade do ponto de vista do potencial de
desenvolvimento, carregam também
outras preocupagdes € promovem novos
desafios que teremos que enfrentar.

O ordenamento do crescimento urbano
¢ um desses desafios, evitando a
deterioragdo de nossos espagos € o
comprometimento ainda maior da
mobilidade urbana, ja agravada pelo
modelo de desenvolvimento adotado
pelo pais. A preservacdo do meio

ambiente e a diversidade sociocultural
devem pautar, de forma transversal, as
politicas publicas. Temos que estar
preparados para enfrentar a nova
dindmica urbana e rural de nosso
municipio e as novas exigéncias da
sociedade.

Foi com essas inquietacoes que
determinei a revisdo do Plano Diretor
da cidade para os proximos 10 anos e,
face a sua importancia para o
planejamento do  desenvolvimento
sustentavel de nosso  municipio,
antecipamos a revisao dos estudos e nos
adiantamos as recomendagoes expressas
pelo Ministério das Cidades. O
crescimento das cidades ndo pode ficar
subordinado as leis do mercado, sob
pena de provocar uma explosdo urbana
de consequéncias deletérias para a
qualidade de vida. Por outro lado, a
gestdo municipal tem de ser cada vez
mais profissional amparada em estudos
e diagnosticos que mostrem as
alternativas ou rumos a serem
perseguidos.

Assim, para que a sociedade possa
participar de forma mais qualificada na
discussdo sobre os destinos de nossa
cidade, o Ipplap — Instituto de Pesquisas
e Planejamento de Piracicaba — resolveu
publicar cadernos sobre os estudos

realizados nessa revisdo, denominados
Cadus — Caderno de Estudos e Projetos
para o Desenvolvimento Sustentavel de
Piracicaba e Aglomeragdo Urbana.
Cada volume do Cadus aborda temas
especificos com o intuito de divulgar,
de forma simples e objetiva, os projetos
que o governo municipal pretende levar
a discussdo para aprovagido pelo
Conselho da Cidade e, posteriormente,
pela Camara Municipal.

Este nimero do Cadus trata do tema
“Estudo da Area Central”, cujo objetivo
¢ estimular a reflexdo sobre o uso e
ocupagao do solo e mobilidade viaria da
regido central de Piracicaba, sendo mais
um instrumento para subsidiar o
planejamento urbano da nossa cidade.
Desejo a todos uma boa leitura, com a
certeza de que muitos de nos
encontraremos neste caderno de estudos
um pedaco de Piracicaba que ainda
desconhecemos.

Gabriel Ferrato dos Santos
Prefeito do Municipio



APRESENTACAO

O Banco de Dados do Municipio de
Piracicaba, disponivel no sitio da internet
do Instituto de Pesquisas e Planejamento de
Piracicaba (Ipplap), e que pode ser
acessado pelo publico pelo endereco
eletronico
http://ipplap.com.br/site/piracicaba-em-
dados/, apresenta os principais indicadores
que compodem o cenario socioecondmico do
Municipio de Piracicaba.

O acervo é composto por centenas de
arquivos agrupados em 20 temas:
Agropecuaria, Assisténcia e
Desenvolvimento Social, Consumos e
Servigos, Economia, Educag@o, Esportes,
Finangas Publicas, Habitagdo, Indicadores
Sociais, Justica, Meio Ambiente, Obras
Publicas e  Particulares, Populacdo,
Saneamento e Infraestrutura, Satde,
Seguranga, Territorio, Trabalho e
Previdéncia, Transito e Transporte e
Turismo.

As informagdes e o acervo sdo atualizados
periodica e constantemente, sendo obtidos
junto aos oOrgdos que compdem a
administracdo direta e indireta do
municipio e demais instituicdes de renome
e notoriedade na area de pesquisa, como:
Instituto  Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE), Fundacdo Sistema
Estadual de Analise de Dados (Seade),
Secretarias do  Estado,  Ministérios,
Instituigées Educacionais, Institui¢ées de
Satde etc.

As informagdes disponiveis no Banco de
Dados do Ipplap, somadas as referentes a
Aglomeragdo Urbana de Piracicaba que
também passam a ser pesquisadas e
integradas a ele, se prestam a subsidiar: a)
as organizagdes publicas, de modo a que
possam estrategicamente definir  suas
politicas, auxiliando-as nos processos de
tomada de decisdes; b) as empresas
privadas no planejamento e  seus
empreendimentos; ¢) o trabalho de
pesquisadores ligados a institui¢des de
ensino e pesquisa; d) o cidaddo comum que
deseja conhecer as caracteristicas fisicas e
socioecondmicas do  Municipio  de
Piracicaba, e, assim, refletir sobre as suas
vocagdes, limitagdes e potencialidades; e)
os estudos, projetos e ensaios no ambito da
Aglomeragdo Urbana de Piracicaba,
composto por 22 municipios, que passam a
ter por missdo, a partir de sua criagdo, na
elaboragdo de estudos, planos e projetos
que promovam o  desenvolvimento
sustentavel e equilibrado de toda a regido.
O CADUS

Com o objetivo de promover estudos locais
e regionais e publicar andlises e contetidos
que facilitem a compreensdo dessas
informagdes, tanto no contexto local do
Municipio de Piracicaba quanto no regional
da Aglomeragao Urbana, o Ipplap apresenta
a publicacdo deste Caderno de Estudos e
Projetos para o Desenvolvimento Urbano
Sustentavel de Piracicaba e Aglomeracdo
Urbana, ou simplesmente Cadus - Ipplap,
com enfoque tematico relacionado as

variadas areas do conhecimento que
integram e influenciam o desenvolvimento
urbano sustentavel.

Neste volume do Cadus apresentamos um
estudo encomendado pelo Ipplap, tendo
como objeto a area central de Piracicaba.

O numero da populagdo aumentou nas
ultimas décadas e, consequentemente, o
numero de veiculos também cresceu. Nesse
sentido, se faz necessario um estudo
rigoroso sobre a fluidez da mobilidade no
centro de Piracicaba, tornando o
deslocamento rapido, seguro e orientado
para uma convivéncia harmoniosa entre
todos os modais.

Estudando os fluxos e a quantidade de
veiculos, os locais ¢ os horarios onde
ocorrem os gargalos no transito, se torna
possivel a identificacdo de que estimulem
o cidaddo a usufruir a cidade de modo mais
intenso ¢ dindmico, proporcionando a
rapidez, seguranga e conforto que toda
cidade moderna deve oferecer.

Lauro Pinotti
Diretor-Presidente do Ipplap
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INTRODUCAO

O presente volume da série Cadus aborda a
questdo em que toda cidade se vé envolvida: o

planejamento da regido central.

Indubitavelmente esse pedaco da cidade é um dos
mais importantes para qualquer municipio, seja
pela concentracdio e oferta de servicos e
equipamentos publicos e privados, seja pela
identidade cultural, social e econémica que esse
territério empresta ao municipio. Isto é, o centro é

a “cara” da cidade.

Nada melhor para entender a dinamica de uso e
ocupagao do solo, assim como promover uma
melhora na mobilidade nessa regidao, do que
estuda-la, para entdo planejar as a¢cdes de forma
correta e coordenada, sob a batuta do gestor

publico.

A necessidade de readequacgdo/requalificacdo do
centro urbano de Piracicaba pela constatacdo da

municipalidade com base na constatacdo de que a

infraestrutura disponivel ndo mais se compatibiliza
a dinamica imposta pela pratica cotidiana, indo ao
encontro de processos semelhantes ocorridos em

outras cidades brasileiras.

Nesse contexto e sensivel a essas questGes, a
Prefeitura de Piracicaba objetivando intervir no
quadrilatero central (formado pela Av. Beira Rio;
Av. Armando Salles de Oliveira e Campos Salles ao
Norte; Rua Visconde do Rio Branco e Av. Dr. Paulo
de Moraes) iniciou um processo de resolugdo das

demandas sobre o tema.

Para isso, em junho de 2014 foi realizado um
certame licitatério em Piracicaba, na modalidade
“Carta-Convite” para o “Estudo da Area Central de

Piracicaba”.

Dentro do escopo previsto, o Ultimo produto desse
estudo consiste em um material-sintese que
engloba todo o conteddo desenvolvido com a

finalidade de ser posteriormente editado e

publicado dentro da série Cadus,' desenvolvida

pelo Ipplap.

Trata o presente trabalho dessa sintese.

! Caderno de Estudos e Projetos para o Desenvolvimento

Sustentavel de Piracicaba e Aglomeragdo Urbana.

10



ABORDAGEM E METODOLOGIA

Uma proposta que almeje a transformacdo de
determinada regido (sobretudo uma regido central
urbana) deve compreender o conjunto dos
aspectos que interferem em sua dindmica urbana,
avaliando em cada um deles e nas suas respectivas
inter-relagbes a situagdo atual encontrada e as
atividades a serem propostas para a obtencdo de

um novo patamar desejado.

Nesse sentido, no esforgo em buscar os limites que
identificardo os aspectos a serem abordados e,
ademais, considerando a indiscutivel caracteristica
socioespacial do  trabalho, valeu-se da
conceituacdo de Santos (2006) sobre o espaco, em
que esse é entendido como um “conjunto
indissociavel de um sistema de objetos e de um

sistema de ag¢bes”.

Isso significa pensar num primeiro momento que a
abordagem realizada ndo deva se limitar a um

enfrentamento das caracteristicas meramente

fisicas do centro urbano piracicabano, mas deve
ter a pretensdo de interferir também em suas
relagdes sociais produzidas, como uma estratégia
de construgdo de um territério mais adequado a

dindmica e aos anseios impostos.

Importante observar que, assim como em casos
andlogos, a constatagdo sobre a inadequagdo da
dindmica do centro de Piracicaba ocorreu sobre
aspectos de maior concretude e objetividade e,
por isso, mais vinculado ao “sistema de objetos”

miltoniano ja mencionado.

Aqui foi, sobretudo, o “caos” e o “tempo perdido”
no transito de um modo geral e a “pouca
qualidade urbana” causada, entre outros fatores,
pelo préprio excesso de trafego, que sensibilizou o
corpo técnico e diretivo do Ipplap para a

necessidade de intervencgao.

Como consequéncias, também as solugdes nesses
casos, tendem a dar conta prioritariamente apenas
a demanda inicial, limitando definitivamente a
proposta e, assim, ndo atendendo, de fato, ao que

se esperava dela.

A resposta adequada, conforme aplicada nesse

trabalho, deve vir através do método empregado.

PERIMETRO INICIAL

O perimetro inicialmente definido conta como

limite os seguintes logradouros:

- A Nordeste a Av. Centenario;

- A Sudeste a Av. Independéncia;

- A Noroeste a Av. Bardo de Valenga; e

- A Sudoeste a Dr. Paulo Moraes.

O Mapa 1 a seguir mostra essa situagao.
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Mapa 1: Perimetro de intervengao
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METODOLOGIA EMPREGADA

Pode-se afirmar que esse estudo passa por dois

momentos no tocante a sua elaboragao.

Em um primeiro foi realizada a leitura® sobre o que
ocorre no local atualmente, avaliando os principais
aspectos da realidade desse territério; enquanto ,
no segundo, foram desenvolvidas as propostas

com as sugestdes de alteracao.

Englobou, no primeiro momento, o levantamento
dos dados secundarios urbanos e legais existentes.
Destacam-se nessa anadlise as Diretrizes do Plano
Diretor Urbano para a area; do Plano de
Classificagdo Viaria; dos estudos de estrutura

cicloviaria, entre outros.

Além  disso, buscaram-se as contagens
volumétricas e demais pesquisas disponiveis;

assim como as bases de dados do sistema viario.

2 N s
Esse conceito é comumente chamado de “diagndstico” e

aqui ndo foi utilizada por motivagdo conceitual.

Como complemento dessa leitura, ratificado pela
previsdo contida no escopo, foram realizadas
pesquisas de contagem volumétrica de veiculos

em 10 interse¢Ges dentro da drea de estudo.

Pode-se afirmar que essa leitura esta dividida em
duas andlises técnicas: a) uma territorial-

urbanistica; e b) especifica de mobilidade urbana.

Dessa forma, é possivel tragar um panorama
confidvel sobre a regido central e sobre suas
caracteristicas que podem ser entendidas como

sujeitas a alteragdes.

Com base também nessa leitura, chegou-se a um
conjunto de diretrizes sugeridas nas propostas
que, em caso de duavida, podem ser
constantemente confrontadas a fim de se decidir

sobre o rumo mais adequado a ser adotado.

A elaboragdao da proposta — segundo momento
descrito —, contrariando a ordem estabelecida na
leitura técnica, inicia-se justamente pela area de

mobilidade urbana.

Essa opcdo se deve ao fato de, entre as politicas
setoriais urbanas, serem as acles sobre a
mobilidade cujas ag¢Bes e consequéncias podem
ser percebidas de maneira mais concreta e em

menor espacgo de tempo.

Sdo essas a¢Oes que interferem na vida cotidiana
dos cidaddos e influenciam a manutengdo ou
alteragdo de condutas adotadas totalmente

incorporadas nas atividades didrias.

Além disso, a importdncia que assumem 0s
deslocamentos apontados por Villaga & Zioni,
sobretudo na vida urbana e nos centros das
cidades, impdem que seja nesse aspecto o ponto
de partida de um projeto que vise a requalificacdo

e o reordenamento de determinado territdrio.

Apos serem apontadas as alteragbes de
mobilidade, foram sugeridas alteracdo no uso e na

ocupacao do solo da regido.

Segue a leitura técnica.
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LEITURA  TECNICA URBANISTICA E DE

MOBILIDADE

Conforme mencionado, a leitura técnico-territorial
da area central de Piracicaba abrange aspectos
referentes ao planejamento e a mobilidade urbana

que dialogam entre si da seguinte forma:

,

Na primeira parte, a abordagem é centrada em
aspectos urbanos, onde é avaliado, para os fins
nos quais estd centrado o trabalho, o arcabouco
urbanistico municipal e, em especifico, da drea em

questado.

Além disso, uma leitura sobre o uso e a ocupagao
do solo real é apresentada com o intuito de se
perceber potenciais de “construtibilidade” e
eventuais necessidades de alteragao na legislagao
que um projeto de requalificagdo demandaria para

a area.

Ja na segunda a preocupacdo recai sobre aspectos

da mobilidade urbana (transito e transporte).

Além da avaliagdo sobre o sistema de transportes
e seu atendimento na area central, essa etapa se
debruca sobre a avaliagdo dos niveis de servico e
graus de saturagdo (conceituagdo detalhada
posteriormente) nos entroncamentos onde foram
realizadas as contagens veiculares classificadas e
nos pontos onde esses dados ja haviam sido

produzidos e disponibilizados pela Semuttran.®

Finalmente na ultima é realizada uma conclusdo
que subsidiou o desenvolvimento das propostas

apresentadas no tépico seguinte.

Metodologicamente essa andlise foi construida
concomitante ao desenvolvimento das diretrizes

gerais da proposta.

Essa opgao permitiu aferir cada aspecto estudado
dentro de uma perspectiva assertiva e propositiva,
ja dialogando com eventuais preocupag¢des que

surgiriam no desenvolvimento da proposta.

% Secretaria Municipal de Transportes e Transito.

ASPECTOS URBANOS

A andlise dos aspectos urbanos centrou-se em

duas vertentes.

Na primeira hd uma leitura sobre o arcabouco
legal vigente, e na segunda sobre o uso e a

ocupacao real ali disposta.

Essa situacdo mostra, a partir do perimetro
delimitado, os instrumentos que regulam o
territério de Piracicaba e, em especial, a area

estudada.

Na segunda abordagem, esse conjunto de
informagdes, por sua vez, é confrontado com
aspectos da dinamica real, tais como uso,

ocupacao e verticalizagao.
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ARCABOUCO LEGAL VIGENTE

Em Piracicaba, SP, a regulacdo do territdrio se da
essencialmente através do Plano Diretor (Lei
Complementar ne 186/2006), alterado
parcialmente pela Lei Complementar n2 208/2010,
e sendo complementado em temas especificos
através das Leis Complementares n2 206/2007
(Normas para Edificagbes), n2 207/2007
(Parcelamento do Solo) e n2 208/2007 (Uso e

Ocupacdo do Solo).

Essas trés ultimas leis foram alteradas ainda pela
Lei Complementar n2 213/2007. O Plano Diretor
ainda viria a sofrer alteragdes pela Lei

Complementar n2 261/2010.

O resultado pode ser visto no Mapa 2 da pdgina 17
com o zoneamento vigente dentro do perimetro

estudado.

PERIMETRO E LEGISLACAO

O perimetro analisado compreendeu toda a Regido
Central do Municipio de Piracicaba, envolvendo
dez bairros em sua totalidade ou em parte, a

saber:

- Centro;

- Clube de Campo;

- Cidade Alta;

- Cidade Jardim;

- Higiendpolis;

- Nova Piracicaba;

- Parque da Rua do Porto;
- Sao Dimas;

- S3o0 Judas; e

- Vila Rezende

Esses bairros apresentam diferentes configura¢des
urbanas em relagdo ao adensamento populacional,
uso do solo predominante, elementos histdricos,
culturais e arquiteténicos, dispondo de diferentes

parametros reguladores.

Para introduzir o processo de analise urbana da
regido, primeiramente foi realizado o estudo
acerca das leis e instrumentos que regulam o
territério, assim como dos parametros

urbanisticos vigentes.

Como podera ser visto no Mapa 2, esse perimetro
pertencente a Macrozona Urbana abrange dez
diferentes porg¢des no territdrio, enquadrados em
trés diferentes zonas conforme especificado no

Plano Diretor:

- Duas Zonas de Adensamento Prioritario (ZAPs);

- Sete Zonas Especiais de Interesse da Paisagem

Construida (ZEIPCs)* e

* ZEIPC 5 e ZEIPC 12.
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- Duas Zonas Especiais Institucional (ZEITs)®.

Na ZAP, que é a regido mais consolidada da cidade,
melhor provida de infraestrutura e com o melhor
acesso aos servicos urbanos de transporte, cultura
e lazer, o Plano Diretor estabelece, em seu artigo

37 os seguintes objetivos:

“l - promover o adensamento populacional;

Il - evitar a ociosidade da infraestrutura instalada;
lll - combater a especulagdo imobiliaria;

IV - democratizar o acesso a terra urbanizada;

V - garantir a utilizacdo dos imdveis ndo edificados,

subutilizados e n3o utilizados.”

Esses objetivos vdo ao encontro dos anseios

colocados pelo Ipplap e serdo considerados na

*ZEIT3 e ZEIT 4.

elaboracdo da proposta desenvolvida e

apresentada no produto seguinte.

J& as ZEIT se caracterizam por serem areas que
deverdo apresentar uso institucional (educacional,
saude, lazer ou ainda administrativo) de interesse
da municipalidade e, portanto, sujeito a indices

urbanisticos especificos.

O perimetro de intervengdo possui duas ZEIT(s): a
“3” “Engenho Central e Parque do Mirante” e a 4
“Parque da Rua do Porto até o Clube de Campo”;
que correspondem as duas margens do Rio
Piracicaba, decorrendo dai o interesse despontado

como drea potencial de intervengdo.

Uma proposta como a prevista no escopo devera
considerar, além da presenca e da forte influéncia
do Rio Piracicaba, a existéncias dessas duas areas

de especiais de interesses institucionais.

As ZEIPCs, por sua vez, caracterizam-se, segundo o
artigo 59 do Plano Diretor, por areas consolidadas

por uso predominantemente residencial, mas com

presenca de comércio e servicos sem a

possibilidade da presenca de indUstrias.

Pelo enunciado do artigo, pode-se entender que
ambas as zonas especiais sdo regibes onde a
legislagdo €é mais avessa as transformacgGes
estruturais, devendo permanecer suas
caracteristicas principais, seja pela dimensdo
histdrica, seja pelas especificidades territoriais

encontradas.

O mapa a seguir mostra o zoneamento vigente.
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Mapa 2: Zoneamento vigente do perimetro de

intervengao
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Ratificando o que foi demonstrado graficamente,
os indices urbanisticos para as zonas em questdo

reforcam a tendéncia apontada.

Enquanto a ZAP se mostra muito mais permissiva
com os Coeficientes de Aproveitamento (CA)°
diferenciados para ocupagdes residenciais e ndo
residenciais e com a distingdo entre Basico e
Maximo,” as demais areas tém sensivel reducgio
em seu potencial construtivo e sem as variagdes
caracteristicas aplicacdo de

citadas, para a

instrumentos previstos no Estatuto da Cidade.?

Outro ponto fundamental que demonstra a

atencdo (e possivelmente a pressio por
determinados agentes) nas areas consolidadas de

interesse de paisagem construida é que, tanto a

® Coeficiente de aproveitamento equivale ao numero de vezes
que se poder ter de metragem quadrada construida a partir
da area do terreno.

"A diferenga de metragem entre CA basico e maximo podera
estar sujeita, amparado em legislagio especifica, a
instrumentos urbanisticos, tais como a outorga onerosa.

8 Lei Federal 10.251/2001 que regulamenta o capitulo de

politica urbana da Constituigdo Federal (artigos 182 e 183).

ZAP como as ZEIT(s), foram regulamentadas pelo
Plano Diretor (Lei Complementar 186/2006), ja as
ZEIPC(s) tiveram

seus indices posteriormente

alterados pela lei Complementar 261/2010.
A tabela a seguir apresenta esses indices.

Tabela 1: indices urbanisticos

PARAMETROS C.A. C.A. T.0. T.0. NAO- LOTE

URBANISTICOS BASICO | MAXIMO | RESIDENCIAL | RESIDENCIAL | T.P. MiNIMO
ZAP 4 5 70% 80% 10%| 200 M?
ZEIT 2,5 70% 10%| 250 M?
ZEIPC 1 1,4 70% 15%| 250 M?
ZEIPC 2 4 70% 80% 10%| 250 M?
ZEIPC 3 1,4 70% 15%| 250 M?
ZEIPC 4 1,4 70% 15%| 250 M?
ZEIPC 5 1,4 70% 15%| 250 M?
ZEIPC 9 1,4 70% 15%| 250 M?
ZEIPC 10 1,4 70% 15%| 250 M?
ZEIPZ 12 1,4 70% 15%| 250 M?

C.A. = Coeficiente de Aproveitamento
T.0. = Taxa de Ocupagdo

T.P. = Taxa de Permeabilidade
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Pode-se concluir que, no perimetro estudado, a
legislacdo aponta claramente uma drea cuja
verticalizacdo  (sobretudo para usos ndo
residenciais) é desejada, no caso a ZAP,® podendo,
inclusive, ser mais detalhada para atender fins
especificos e se enquadrar em peculiaridades

intraterritoriais.

A prépria caracteristica do zoneamento imprime
que, na area estudada, pode ser estabelecido um
subperimetro preferencial, onde estardo centradas
as intervengbes propostas. Essas alteragdes

decorrem essencialmente de dois fatos:

O primeiro consiste em que, nos locais com
maiores incidéncias de ZEIT(s) e ZEIPC(s), além de
existir uma clara intengdo nos padrdes vigentes,
uma eventual alteragdo tenderia a ser mais

conflitante.

A segunda razdo decorre de, dentro do perimetro

delimitado, existir uma regido onde, de fato, o

® Ratificado pelo préprio nome.

cardter de “centro de cidade” (com maior
incidéncia de comércio e servigo, maior oferta de
transporte e, decorrente, maior circulagdo de

pessoas) é mais perceptivel.

E ali, no entendimento desse trabalho, que devem

ser centradas as primeiras medidas.

Esse subperimetro é delimitado pela Av. Saldanha
Marinho como limite Nordeste, a Sudeste,
coincidindo com o perimetro inicial, a Av.
Independéncia, mesmo fato ocorrendo com a Av.
Dr. Paulo Moraes a Sudeste e, finalmente, o Rio

Piracicaba a Sudoeste.

O mapa da pagina seguinte expde essa situagao.

19



Mapa 3: Subperimetro prioritario
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USO REAL DO SOLO E VERTICALIZACAO

Grosso modo, tem-se que a predominancia do uso
residencial averiguado no perimetro prioritario
perde a hegemonia a medida que se aproxima do

centro da cidade propriamente dito.

Longe de ser uma peculiaridade de Piracicaba, essa
configuragdo ratifica a d4rea escolhida a ser

priorizada nas intervengdes futuras.

Ndo obstante a esse fato, cada por¢do desse
territério apresenta caracteristicas especificas que
foram  preponderantes na situagdo atual

verificada.

USO DO SOLO REAL

O bairro Centro, que claramente funciona como
um nucleo comercial e de servicos oferecidos a

populacdo, desenvolveu-se em torno da Igreja de

Santo Antbnio, marco histdrico/religioso da

fundagdo da cidade.

Conforme a cidade foi se desenvolvendo, o uso
residencial foi tornando-se rarefeito no bairro,
ainda que possa ser observado com certa

frequéncia nos dias atuais.

Além disso, o Centro também reline uma grande
parcela do Patrimoénio Histérico do municipio,
tendo como destaques o Teatro Sdo José e o Clube
Coronel Barbosa, a Societd ltaliana, as Igrejas Sdo
Benedito, Boa Morte, Dos Frades e Metodista

Central.

O comércio e os servigos foram gradualmente se
estruturando ao redor da Praga da Igreja Matriz, e

essa tendéncia ainda é verificada.

Ha ainda vias com carater eminentemente
comercial como as ruas Governador Pedro de

Toledo, Benjamin Constant e Moraes Barros.

Nessas vias também ha a incidéncia de edificios de

uso misto, onde o primeiro piso comumente

adquire uso comercial, com os demais pavimentos

servindo ao uso residencial.

Curiosamente a uma dindmica econbmica mais
intensa verificada na regido, mas, sobretudo
devido a essa prépria dinamica, muitos terrenos
térreos funcionam como estacionamento com a
finalidade de atender a grande demanda de

automoveis particulares que circulam por ali.

Nesse caso, destacam-se as ruas Benjamin
Constant e Alferes José Caetano. Sendo que a
primeira apresenta ao longo de seis quadras, ao

menos seis estacionamentos.

Contraria a aglomeragdo comercial, a oferta de
servicos de educacdo e saude, se apresenta de
forma mais bem distribuida para atender as partes
residenciais da regido, e os bairros
individualmente, de acordo com a demanda de

cada um.

O mapa da pégina seguinte exp&e essa situacao.
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Mapa 4: Uso do solo real
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VERTICALIZACAO

Para complementar o estudo sobre a situagao real
encontrada, debrugou-se o trabalho sobre a

ocupagao da regiao.

Aqui foi feita uma classificacdo das edificagdes por
guantidade de pavimentos, sendo divididos em
trés grupos: de um a quatro, de cinco a catorze e
mais de quinze pavimentos, e com exceg¢do de
alguns poucos edificios de uso misto proximos a
Pracga da Igreja Matriz, para os edificios mais altos,
notou-se a mesma tendéncia de afastamento do
centro, ja que os mesmos sdo de uso residencial e
mais recentes, ndo chegando a ocupar a regido
consolidada de comércio, mas bairros como

Cidade Jardim, S3o Judas e Sdo Dimas.

Assim também, mais afastados do centro, surgem
condominios de grandes edificios atrelados aos
equipamentos privados de saude e educagdo,
como na porgao sul do bairro Centro, entre as ruas

Governador Pedro de Toledo e Benjamin Constant

e ruas Gomes Carneiro e S3o Francisco de Assis,
nesta concentram-se oito instituicdes de ensino
privadas e apenas uma publica; o mesmo ocorre
na porgdo central do bairro Cidade Alta, entre as

ruas XV de Novembro e Dom Pedro I.

Presentes também préximos ao centro, os lotes
vazios aparecem em grande quantidade,
principalmente nas bordas da Regido Central, em
areas predominantemente residenciais, fator
positivo para o encaminhamento de novas

propostas urbanas para a regido.

O resultado esta sintetizado no mapa da pagina

seguinte.
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Mapa 5: Ocupacdo do solo (Verticalizacdo)
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POTENCIAL CONSTRUTIVO

Baseado no mapa de gabarito de altura das
edificacdes da Regido Central do Municipio pode-
se também chegar a um mapa de estudo do
potencial de construtividade, considerando os
parametros reguladores do territério, ja citados na

tabela de Parametros Urbanisticos.

“«

Esse exercicio permitiu perceber o quanto “é

possivel de se construir” dentro das regras
vigentes.
Com o resultado desse estudo, foi possivel

identificar as regiGes com maior possibilidade de
adensamento e propor novas solugdes para a
dindmica urbana da Regido Central, cujo resultado

se encontra no mapa da pagina seguinte.

METODOLOGIA DE AFERICAO

A obtencdo das informagdes sobre o uso e a
ocupacado do solo real se deu por meio de
pesquisas de campo detalhadas na segunda

quinzena do més de setembro.

Além disso, foi obtido junto a
municipalidade o cadastro com a divisdo de
lotes. Esse conteudo permitiu entender as
relagdes que esses usos definem na regido
central, o que auxiliard também na futura
proposicdo de solugbes para os problemas
urbanos elencados. Para a anadlise, foram
consideradas as edificacOes ja existentes de
até quatro pavimentos - uma vez entendido
gue sdo mais suscetiveis ao crescimento
vertical do que as edificagbes que possuem
cinco pavimentos ou mais - assim como os

lotes vazios e estacionamentos térreos.

A conta foi feita levando-se em consideracdo que as

edificagdbes compreendem a taxa de ocupagdo
especificada em lei para cada tipo de uso e zona,
diferenciando o potencial para uso residencial e nao
residencial; que o potencial construtivo corresponde ao
maximo, também

coeficiente de aproveitamento

especificado em lei para cada zona.

Assim, como exemplo, um estabelecimento comercial de
um pavimento localizado na Zona de Adensamento
Prioritario ocuparia 80% do tamanho do lote, e,
adotando coeficiente de aproveitamento cinco, tem
potencial construtivo de mais cinco pavimentos, ou

potencial maximo 6.

Para os vazios, foram considerados taxa de ocupacgdo
residencial e coeficiente de aproveitamento mdaximo, o

mesmo padrao foi adotado para os estacionamentos.
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Mapa 6: Potencial construtivo
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ASPECTOS DE MOBILIDADE URBANA

Em relagdo aos aspectos de mobilidade urbana,
vale destacar alguns pontos sobre a andlise

realizada.

Uma primeira andlise foi centrada na articulagdo
do sistema vidrio e do funcionamento das vias do
perimetro e sua relagdo com as areas externas

lindeiras ou ndo ao centro.

Destaca-se aqui o papel estruturante que assume
a Av. Armando Salles de Oliveira que secciona o

perimetro prioritario praticamente ao meio.

E nessa via que esta localizado o Terminal Central
de Integragdo de 6nibus municipal, configurando-
se como principal destino e acesso a esse modo no

quadrilatero descrito.

Além disso, em dois outros eixos que descrevem
os limites da 4rea (a Sudeste e a Sudoeste) podem
ser percebidas caracteristicas de articulagdo inter-

regional e, até, intermunicipal.

No limite Sudeste, a Av. Independéncia acessa
diretamente a Rodovia Luiz de Queiroz (Trecho da
SP-304) que, por sua vez, é a principal ligacdo de
Piracicaba com as rodovias Anhanguera e
Bandeirantes, objetivo de quem se destina as

cidades de Campinas e S3o Paulo, entre outras.

J4, no limite Sudoeste, a Av. Dr. Paulo de Moraes
esta ligada a SP-147, rodovia que acessa a cidade
de Anhembi. Ja a noroeste, a Av. Centenario liga a
SP-308, que chega até a cidade de Charqueada e a
outro trecho da SP-304 (que aqui é denominada
Rodovia Geraldo de Barros), acesso também aos

municipios de Sdo Pedro e Aguas de S3o Pedro.

Sinteticamente, o mapa a seguir mostra essa

situagao.
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Mapa 7: Analise vidria preliminar
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SENTIDO DAS VIAS

Compreendido os papéis desempenhados
externos ao perimetro, a analise recai para suas

caracteristicas internas.

No que consiste na dinamica dos deslocamentos a
configuragdo do  perimetro estudado é
estruturada, claramente, em uma légica de
movimentos bindrios que sdo conjuntos de vias de
mao Unica, que invertem o sentido

alternadamente.

Por implicar sensivel diminuigdo dos movimentos
conflitantes, essa situagdo se mostra altamente
adequada em dreas de concentragdo de fluxos

como regides centrais similares a area analisada.

Ainda que possa representar certo desconforto em
algumas situag¢bes onde o usudrio do automovel
(modo predominante no tocante aos impactos
viarios) é obrigado a realizar loopings de quadra

para acessar seu destino. A légica bindria tende a

oferecer maior fluidez e menores graus de

saturagao no conjunto.

Com isso, ha um “ganho” de espago urbano que
podera, mediante avaliagdo, ser utilizado para
outras finalidades, tais como estacionamentos
rotativos, ampliagdo de passeio, melhores
condi¢cdes dos pontos de parada de transporte

coletivo, ciclovias e ciclofaixas.
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Mapa 8: Sentidos de direcdo
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A configuracdo existente, ainda que adequada a
priori, enfrenta outra questdo que acarreta nos

problemas de fluxo apontados pela equipe técnica

do Ipplap.

N3do existem no sistema vidrio da area central
medidas que estabelecam, de forma clara, uma
hierarquizagdo das vias envolvidas, isto é, ao
existir um tratamento aparentemente aleatério
com variadas medidas que, ainda que sejam
adequadas ao ser observado apenas o local da
intervencdo, ndo permitem que rotas preferenciais
sejam induzidas e, em oposicdo, vias sejam
evitadas ao menos pelos meios motorizados

individuais (automdveis e motos).

Nessa situagdo, a homogeneizacdo da area nesse
aspecto impede (ou ao menos dificulta) que outras
medidas sejam adotadas nos locais destinados ao
trafego local, como a ampliagdo de passeios, a
aplicacdo de medidas de moderacdo de trafego

(traffic calming) ou de infraestrutura cicloviaria.

Como resultado mais evidente, tem-se uma falta

de continuidade nos trajetos em automovel, sem

hierarquizacdo das vias preferenciais, agravada em
alguns casos pela semaforizacdo de algumas
intersecgbes impossibilitadas de ado¢do de
medidas mais extremas e eficazes, como a “onda

verde” "

O mapa a seguir mostra essa situagdao com a
sequéncia de interrupgdes nas preferenciais das

vias:

10 . . .
Griine Welle, ou onda verde, é um mecanismo

computadorizado desenvolvido na Alemanha que indica
a velocidade ideal para viajar encontrando apenas
semaforos em verde. Isso estimula os motoristas a
viajar na velocidade sugerida.
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O semaforo

mmmm  frafego continuo

—}-I sinalizacdo PARE

Mapa 9: Interrupgbes nas preferenciais
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CAPACIDADE VIARIA

CONTAGENS VEICULARES CLASSIFICADAS

Para o correto entendimento do comportamento
do trafego na area de implantagdo de qualquer
empreendimento e para posterior mensuragao dos
impactos causados sdo realizadas, em estudos
dessa natureza, contagens veiculares em pontos
que se julguem pertinentes nos limites da area de

influéncia.

Para esse estudo, os pontos de contagens
veiculares foram estabelecidos apds vistorias
realizadas e visam contemplar, com base em
alternativas ja vislumbradas pela municipalidade,
pontos que permitam comparagGes entre a

situacdo atual e proposta.

Essa decisdo também leva em conta as
intersec¢Oes onde ja havia sido realizado esse tipo

de analise.

Esses dados primarios sdo de vital importancia na
verificagdo futura acerca das alternativas sugeridas

e apresentadas no proximo produto.

Conforme previsdo, foram elencados dez pontos
prioritdrios para a realizagdo dessas contagens

veiculares, a saber:

1) Rua Gov. Pedro de Toledo x Rua Prudente de

Moraes;

2) Rua Luiz de Queiroz x Rua Regente Feijo;

3) Rua Benjamin Constant X Rua Voluntarios de

Piracicaba;

4) Rua Alferes José Caetano X Rua Ipiranga;

5) Rua José Pinto X Rua Voluntarios de Piracicaba;

6) Av. Saldanha Marinho x Rua Sdo Jodo;

7) Rua Floriano Peixoto x Rua S&o Jodo;

8) Rua Gov. Pedro de Toledo x Rua Riachuelo;

9) Rua do Vergueiro x Rua Moraes Barros;

10) Rua Regente Feijé x Rua Santa Cruz.

De cada ponto analisado, extraiu-se o seguinte

conjunto de informagdes:

- Croqui explicativo dos movimentos estudados;

- Grafico com o perfil hordrio de cada movimento
e do volume total ao longo das 24 horas

estudadas;

- Diagrama de fluxo da interseccdo em intervalos
horarios situados entre as 6h e as 24h (esse
recorte se deve ao fato de, no periodo
compreendido entre as 00h00 e 6h, o volume ser

considerado desprezivel), e;

- Fluxo veicular por movimento/hora e em

intervalos de 15 minutos.

Essas contagens foram realizadas nos dias 11, 12,
13, 15 e 19 de agosto de 2014 e ao longo de 24

horas distribuidas em intervalos de 1 hora.

Como complemento, o Ipplap solicitou ainda a

Semuttran outros pontos onde pesquisas
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semelhantes tenham sido realizadas recentemente

na regiao.

Dessa solicitacgdo foram obtidos dados das

seguintes intersecgoes:

18) Rua Armando Salles x Rua Voluntarios de

Piracicaba;

21) Rua Armando Salles x Rua Sdo José;

22) Rua Armando Salles x Rua Moraes Barros;

26) Rua Armando Salles x Rua D. Pedro |;

27) Av. José Micheletti X R. Dom Pedro [;

28) Rua Armando Salles x Rua Riachuelo;

29) Rua Riachuelo x Rua Santa Cruz;

43) Rua 13 de Maio x Rua Alferes José Caetano;

44) Rua XV de Novembro x Rua da Boa Morte;

45) Rua 13 de Maio x Rua do Rosario;

55) Av. 31 de margo x Av. Independéncia.

Nesse caso, esses pontos apresentam as seguintes

informacgoes:

- Croqui explicativo dos movimentos estudados;

- Grafico com o perfil hordrio de cada movimento
e do volume total ao longo das 24 horas

estudadas;

- Diagrama de fluxo da interseccdo em intervalos
horarios situados entre as 6h e as 24h (esse
recorte se deve ao fato de, no periodo
compreendido entre as 00h00 e 6h, o volume ser

considerado desprezivel), e;

- Volumes para cada movimento em intervalos de

15 minutos.

Vale a ressalva que a codificagdo aqui adotada
respeitou a denominagdo da Semuttran. Em
ambos os casos (“contagens realizadas” e
“ . ” e

contagens preexistentes”), as codificacdes foram
incorporadas e adotadas em todas as etapas do

trabalho.

O mapa a seguir exple territorialmente a
disposicdo dessas contagens com a codificagdo ja
empregada no item 1.1 e doravante assumida

nesse trabalho.

No mesmo mapa, constam as maos de diregdo

vigente na regiao.
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Mapa 10: Pontos de contagens veicular
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CALCULO DE CAPACIDADE

Com base nas contagens veiculares classificadas
realizadas com contagens disponibilizadas pela
Semuttran, realizadas recentemente na darea de
intervencdo, pode-se ter uma nogdo preliminar do

“comportamento” do trafego na regiao.

Esse conjunto de informagdes é vital para apoiar e
embasar alteragbes propostas do produto

seguinte.

O “comportamento” do trafego, seguindo
tendéncia metodolégica adotada em praticamente
todo o mundo ocidental, é traduzido em uma
graduacdo de letras “A” (melhor situagdo) a “F”
(pior situagdo), denominada niveis de servigo.
Considerar-se-a aqui o nivel “C” no limite do

aceitavel nessa graduacao.

Nas configuragcGes estudadas, o nivel de servigo é
obtido por meio do “grau de saturagdo” que, por
sua vez, trata-se de um percentual entre a razao
do fluxo aferido nas contagens veiculares

classificadas e o fluxo de satura¢do do local.

O enquadramento dos niveis de servigo, ainda que
existam pequenas varia¢oes, é o listado abaixo e

adotado nesse trabalho:

- Nivel A de 0,00 > 0,30 de grau de servico;

- Nivel B de 0,31 > 0,50 de grau de servico;

- Nivel C de 0,51 > 0,70 de grau de servico;

- Nivel D de 0,71 > 0,90 de grau de servico;

- Nivel E de 0,91 > 1,00 de grau de servigo;

- Nivel F grau de servi¢o > 1,01.

O fluxo de saturagdo (capacidade viaria), por sua
vez, é retirado da expressdo C= 525X L (Calculo de

Webster), onde:

- “C” é a capacidade de veiculos equivalentes por
hora que podem passar em uma faixa de

rolamento e;

- “L” a largura da faixa.

Ha que se levar em conta que, nessa expressao,
sdo incorporadas e descontadas impedancias, tais
como curvas, greides, condigdes do pavimento ,

que influenciam diretamente o valor de “C”.

Outra observagdo relevante é que esse calculo
estabelece o grau de saturacdo de apenas uma
secdo da via e, como se trata da analise sobre
cruzamentos de duas ou mais vias, o grau de
saturagdo desses locais é obtido da somatéria dos
piores graus de saturacdo em cada fase'' daquele

entroncamento.

Nos anexos | e Il desse trabalho, tem-se a analise
por cruzamento por meio dessa metodologia.
Além da indicacdo e do cddigo do cruzamento
(similar ao apresentado nas contagens do Produto
2), ha a divisdo dos movimentos por fase,
discriminando se analisados conjuntamente

(quando apresentam a mesma origem) ou

" Fase é a parte de um ciclo alocado para um ou mais
fluxos de trafego de uma intersec¢do viaria com direito

simultaneo de passagem (Cardoso, 2003).
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separados (quando ocorrem simultdneos, mas com

origens distintas).

Nesse primeiro caso, os volumes sdo somados e
confrontados com um unico “C” (denominado

|II

“capacidade atual” nas planilhas). J4 no segundo,
as anadlises ocorrem separadas, cada uma
considerando a respectiva capacidade de cada
sec¢do, extraindo-se para o cdlculo da intersecgao,

a pior situacdo verificada.

|u

Na “capacidade atual” foram verificadas, com
andlise in loco, situagGes que poderiam gerar
impedancias e, com isso, diminuir o limite obtido.

Esses aspectos foram incorporados na analise.

Ainda nas tabelas houve a preocupagdo em
identificar a existéncia de faixas inutilizadas ao
trafego (destinadas a estacionamentos ou outras
fungbes) que, em eventual desenvolvimento de
proposta, podem ser incorporadas a fim de se
ampliar o fluxo de saturagdo de determinada
secdo (e, por consequéncia, de toda a intersec¢do),

guando assim se julgar pertinente.

Essa analise foi feita para cada intervalo horario ao
longo de todo um dia tipico, cujos dados foram
retirados das contagens veiculares. Finalmente,
dessas informagdes foi construido um grafico que
facilita a compreensdo do comportamento do local

analisado.

Nesse contexto, foi produzido um mapa, com a
espacializagdo dos piores niveis de servigo
averiguado ao longo do dia em cada uma das

intersecgdes estudadas.

O que se vé, de uma maneira geral, é a
predominancia do nivel “B” (13 intersec¢des) e da
incidéncia em um Unico cruzamento do nivel “A”.
Além disso, a medida que se aproxima do centro, o
nivel “C”, limite do padrao aceitavel, é alcancado,
onde cinco das seis situagdes encontradas estao

localizadas.

No entanto, conforme mostram os anexos, em 18
aproximag¢des das 22 analisadas nos 10
cruzamentos onde foram realizadas novas
contagens veiculares, hda, ao menos, uma faixa de

rolamento, que pode ser liberada ao trafego e, em

12 dessas 18, sdo duas faixas potencialmente

aproveitaveis.

J4 nas contagens preexistentes disponibilizadas
pela Semuttran, das 24 aproximac¢Oes analisadas
nos 10 cruzamentos vélidos,’”> 14 possuem ao
menos uma faixa sobressalente e, dessas, 4

possuem duas faixas atualmente nao utilizadas.

2.0 cruzamento 55 foi descartado por n3o interessar a

abordagem realizada.
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LEGEMDA
@ NIVEIS DE SERVICO DE 0,00 A 0,30
B NIVEIS DE SERVICO DE 0,31 A 0,50

C NIVEIS DE SERVICO DE 0,51 A 0,70

Mapa 11: Niveis de servigo
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PROPOSTAS

INTRODUCAO

A etapa de proposicGes estabelece estratégias e
linhas de agdo nessas dreas elencadas.
Metodologicamente, vai ao encontro do que
propde Vargas & Castilho (2006), uma vez que
sucede a problematizacdo e a construcdo de

indicadores trabalhados anteriormente.

Dentro da abrangéncia colocada por Santos (2006)
e ja explicitada nesse trabalho, objetiva trabalhar
“a inclusdo social, a revitalizagdo econémica e a
preservagdo do patriménio cultural socialmente

produzido” (Vargas & Castilho, 2006, p. VII).

Para isso, pelas caracteristicas mencionadas
anteriormente, seguiu-se a orientagcdo de
trabalhar as questdes de mobilidade como
estruturadoras da proposta e, ratificando as

diretrizes apresentadas, o desenvolvimento e a

incorporacdo de novos parametros urbanisticos
para a drea interna ao perimetro prioritario

definido.

Torna-se necessario, contudo, o estabelecimento

dessas diretrizes que norteiem as a¢des sugeridas.

A leitura técnica subsidiou a construgdo desses

indicadores elencados e justificados a seguir.

CONCLUSOES DA LEITURA TECNICA

Uma primeira questdo levantada é que, dentro do
perimetro elencado pelo Ipplap, ha um
subperimetro em que devem ser priorizadas as
propostas. Isso porque é ali, seja pela dindmica
urbana seja pelas condigdes legais-urbanisticas,
que uma intervencdo pode beneficiar um maior
numero de piracicabanos, evitando conflitos e

pressdes desnecessarias.

Além disso, ao se reduzir a drea de intervencgao,
eventuais indugdes tendem a ser seguidas mais

adequadamente pela dindmica mercantil.

Uma segunda questdo é a constatagdo que,
mesmo em uma area central onde, pela legislagdo
vigente, o adensamento é desejavel (Zona de
Adensamento Prioritario - ZAP), ela n3do se verifica
na pratica, representando inumeras perdas

indiretas (inclusive financeiras) para toda a cidade.

Dessa constatagdo surge um terceiro ponto que
diz respeito diretamente ao zoneamento vigente,
isto é, eventuais alteragGes de uma proposta de
rearticulacdo e requalificagdo urbana devem se

centrar, sobretudo na ZAP.

Dessa forma, a partir da situacdo atual, devem ser
elencadas areas onde se iniba a permissividade
construtiva atual a fim de que se incentive de fato
a consolidagdo de eixos, corredores e regides com

maiores potenciais construtivos.

Ja relacionado com a mobilidade, apenas terdo

éxito de implantagdo medidas de indugdo de
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adensamento se, concomitante, a circulacdo for

remodelada de forma coerente a esse fim.

A andlise sobre a drea mostrou que uma alteragao
vidria que contemple essas necessidades ndo
implica alteragGes dispendiosas e desgastantes

politicamente a municipalidade.

O estudo indica que a adogao de uma
hierarquizagdo que norteie intervengbes e
solugbes em cada ponto representara, além de
ganhos de fluidez (que serdo devidamente
estimados no produto seguinte), a possibilidade de
intervencdes de outra natureza nas dreas internas
e destinadas ao trafego local, como a implantacgdo
de dreas de infraestrutura ciclovidria e de

moderacdo de trafego (traffic calming).

DIRETRIZES

Em sintese, a proposta deverd atender as

seguintes diretrizes:

- Adogdo de um perimetro prioritdrio;

- Constatacdo da ineficiéncia da legislacdo vigente
no tocante a verticalizacdo da ZAP na regido

central;

- Repactuacdo do zoneamento da area central e

criacdo de eixos prioritarios de adensamento;

- Readequacdo da estrutura vidria a partir da
estruturacdo de rotas de acesso e rotulas de
circulagdo na regido central, que deverdao
considerar os itinerarios de transporte coletivo

como fator de priorizagao;

- Induzir a adog¢ao de medidas de moderagao de

trafego nas areas internas as rotas prioritarias;

- Adogdo de rotas e de infraestrutura cicloviaria
(ciclovias, ciclofaixas e paraciclos, entre outros)
fora das rotas prioritarias de transporte

motorizado;

- Priorizar a ampliacdo e a readequac¢do dos

passeios;

- Induzir a padronizagao dos passeios na regido;

- Induzir o tratamento e padroniza¢do dos pontos

de parada do transporte coletivo.

MOBILIDADE URBANA

Pelas razGes mencionadas, a experiéncia em
envolvimento em trabalhos similares anteriores
mostra que a requalificacido de determinado
territorio, sobretudo em se tratando de uma area
central de cidade, passa invariavelmente pela
reflexdo sobre eventuais alteragGes na légica de

seus deslocamentos.

Nesse sentido, a leitura técnica mostrou, como
primeira caracteristica fundamental do centro da
cidade de Piracicaba, n3o haver uma
hierarquizacdo clara sobre os movimentos

preferenciais no perimetro analisado.

Essa constatacdo, por sua vez, advém do fato de, a
partir das medidas de trafego adotadas e em vigor

nas vias do centro, ndo ser possivel perceber ou
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detectar a adocdo de rotas preferenciais,
acarretando uma indesejavel distribuicdo aleatdria

do trafego.

Ressalva-se que essa situagdo ocorre ndo obstante
ao fato dos projetos vidrios de sinalizagdo
existentes apresentarem exceléncia em seu
padrdo técnico e bastante razoavel padrdo de

manutengao.

No entanto, ainda assim a atual configuragdo nao
permite que itinerarios (publicos e privados) sejam
racionalizados imprimindo uma aleatoriedade nos
movimentos que implicam conflitos em quase

todas as intersecgdes.

A mediagdo desses conflitos, por ndo possuir uma
hierarquizagdo clara e definida, trata o problema
dentro de uma escala pontual, representando

perdas e deseconomias para todo o sistema.

A estruturagao desse projeto passa,
invariavelmente, por uma alteragdo que

contemple a demanda aqui descrita.

MODELO CONCEITUAL

Como local de atracdo de viagens, os centros
urbanos recebem, ao longo de todo um dia tipico,
relevante volume de trafego, distribuido através

dos variados modos disponiveis.

Em razdo de sua configuragdo territorial, como
verificado no caso de Piracicaba, ha a presenca

também de quantidade trafego de passagem.

A organizagao desses deslocamentos,
eminentemente radiais e diametrais'® impde a
necessidade de estabelecimento de vias onde

deverdo circular prioritariamente esse trafego,

'3 Esses conceitos derivam da figura geométrica do circulo,
onde o movimento radial descreve um trajeto do centro a
periferia (raio), ou em sentido inverso, da periferia ao centro.
Ja o movimento diametral estabelece um deslocamento entre
duas regides passando obrigatoriamente na regido central

(didmetro).

dentro da regido considerada essencialmente

central.™

Ademais, demandam a escolha de outras vias por
onde se dardo, também em carater preferencial,

0S acessos a essa area.

Refere-se aqui a escolha de rotas preferenciais de
acesso ao centro da cidade e da criagdo de uma
rétula que discipline os deslocamentos dos meios

motorizados nesse territério.

O mapa a seguir expOe conceitualmente o que se
busca como padrao estruturador da proposta em

questado.

14 . . ]
Compreendida aqui como drea que concentra

historicamente oportunidades de comércio e servigos.
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Mapa 12: Configuragao conceitual
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ROTAS DE ACESSO E ROTULAS DE CIRCULAGAO

Para a concretizagdo do modelo conceitual da
rétula exposta em paginas anteriores, é necessario
que sejam considerados a dindmica da area bem
como o comportamento, a fungdo e o tratamento

das vias em questao.

Conforme mencionado, o perimetro prioritario é
seccionado por um eixo estruturante — Av.
Armando Salles de Oliveira — que divide a area no
centro propriamente dito e corta em duas partes o

perimetro estudado.

E nessa primeira porgdo, por concentrar as
atividades de comércio, de servicos e
institucionais, que devera passar prioritariamente
a rotula em estudo, identificando-se também as
vias principais de acesso que deverdao receber

tratamento diferenciado.

Para a primeira situagdo, surge uma dificuldade a
partir da constatacdo de existirem ao sul desse

territério duas vias de uso predominantemente

comercial ja consolidado e, também, com
intervengOes recentes. Sdo elas Rua Governador

Pedro de Toledo e Rua Benjamin Constant.

Ja sobre a escolha dos principais acessos a regido
central, além da evidente penetragdo pelos dois
sentidos da Av. Armando Salles de Oliveira existem
mais duas opg¢des que se ddo pela Rua Rangel
Pestana (com origem na Avenida Beira Rio) e pela

Rua Santa Cruz (ligagdo com a Av. Independéncia).

Assim, a rotula de circulagdo preferencial prevista
devera ser formada pela Rua do Rosario, Rua D.
Pedro I, Rua Santa Cruz e Rua 13 de Maio, sempre
nos trechos limitados pelas intersec¢des com as

demais vias.

Além disso, existem dois aspectos a serem

destacados:

Primeiro, a Rua Rangel Pestana pela caracteristica
de ser um dos acessos existentes e aquele a ser
priorizado como tal, “entrard” na darea interna da

rétula proposta com a mesma fungdo das demais

vias principais, terminado as altera¢des vidrias

propostas.

Segundo, ha que estar previsto na area interna da
rétula equipamento destinado ao estacionamento
de veiculos, pois, ainda que haja vagas em todo o
vidrio interno, trata-se do projeto de uma clara
opcao de incentivo, ao menos nas viagens internas
ao perimetro, de utilizagdo dos modos ndo

motorizados e do modo a pé.

PADROES DE TRATAMENTO

A hierarquizagdo vidria proposta se traduz, para
cada enquadramento previsto, em um modelo-
padrao com variadas diretrizes projetuais e de
intervengbes previstas com a finalidade de
adequar a via ao carater desejado que estd sendo
empregado.Dessa forma, classificam-se as vias do

perimetro da seguinte maneira:

- VIAS SEM ALTERACAO DE USO VIARIO: vias
externas a rotula, excetuando as vias de acesso.

N3o deverdo receber alteragdes na proposta.
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- VIAS PREFERENCIAIS: Compostas pelas ruas da
rétula, ruas de acesso (Rua Rangel Pestana, Rua 13
de Maio) e Av. Armando Salles de Oliveira, além do
trecho da Rua Rangel Pestana interna a rétula.
Ruas para onde se deseja transferir o trafego de
passagem e a maioria das viagens atuais deverdo
receber tratamento de adequacdo a esse fim, isto
é, abolicdo das vagas de estacionamento, inser¢ao
de pontos de parada para os usuarios de
transporte coletivo com conforto e seguranga,
opcao de via preferencial em cada intersecgdo e,
quando se julgar pertinente, supressdo de

semaforizagao.

- VIAS COMERCIAIS CONSOLIDADAS: Compostas
pelas ruas Governador Pedro de Toledo e
Benjamin Constant. Deverdo ter suas principais
caracteristicas mantidas, podendo ocorrer apenas,
alteragbes pontuais como padronizacdo de
passeios (0 que ndo ocorre), enterramento de

fiacdo etc.

- VIA ZONA 30: Vias internas a rétula, exceto que ja

tenham outra classificacdo. Deverdo inibir o

trafego de passagem sendo, contudo, permitido
tanto o trafego local (de passageiros, individual ou
de carga) como areas de estacionamento. Para
tanto, a velocidade maxima permitida devera ser,
assim como em projetos similares, de 30 Km/h.
Nos trechos préximos as intersec¢Ges das vias
preferenciais e das vias comerciais consolidadas,
deverdo ser pensadas ainda em areas para a
implantacdo de pontos de taxi. Além disso, de
acordo com o entendimento da municipalidade,
todo o trecho destinado a esse enquadramento
podera receber medidas de moderacdo de trafego
(traffic calming), observando peculiaridades em
cada ponto e com ampla discussio com os

cidaddos envolvidos diretamente.

Seguem alguns exemplos desse tipo de
intervencdo extraidos do Manual de Mobilidade
aos Pedestres, elaborado pela Prefeitura de Sdo

Bernardo do Campo em 2009.

Ressalva-se que, se estudos especificos indicarem

ser adequado, esse projeto cria condi¢Ges para se

pensar na implantacdo de calcaddes em parte

dessas vias.
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Figura 1 Exemplo de intervengdes de moderacdo de trafego
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O mapa a seguir contém a sintese da

proposta.



Mapa 13: Proposta de circulagao
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TRANSPORTE COLETIVO

Para o efetivo éxito das alteragOes propostas ha
que se considerar o comportamento do transporte

coletivo desde o inicio do processo de elaboracdo.

Em relagdo a esse modo, a regido central, como
era previsivel, € uma das regiGes da cidade com a

melhor oferta desse servico.

Além disso, dispde do terminal central na Av.
Armando Salles Oliveira, o que representa
atendimento a, praticamente, todas as regides da

cidade."

Muitas vias internas ao perimetro preferencial
integram o itinerario de linhas de transporte

coletivo. O mapa a seguir explicita essa situacao.

® Nesse caso, n3o se entrou no mérito da

adequabilidade do atendimento em relagdo a
frequéncia, o carregamento ou qualquer outro aspecto
operacional, apenas a cobertura dos itinerdrios e aos

destinos das respectivas linhas.

Para o desenvolvimento da proposta, a presenca
de linhas de transporte coletivo devera ser um
fator que contribua para o estabelecimento das

rotas prioritarias de transporte motorizado.

Com a autorizacio da municipalidade,” essa
proposta foi amplamente discutida com a equipe
responsavel pelo projeto de reconfiguragdo do

transporte no municipio.

A rede proposta pouca sofrera alteragdo, uma vez
que os itinerarios serdo transferidos para o
sistema prioritdrio e os pontos de parada
remanejados para a area interna a rdétula, jamais
ultrapassardo a distdncia de 150 (cento e
cinquenta) metros em relacdo ao seu local

anterior.

'® Através do Ipplap e da Semuttran.
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LEGENDA

SISTEMA VIARIO PRINCIPAL

N /IS PREFERENCIAYS N TRAJETO DAS LINHAS DE ONIBUS . PONTOS DE ONIBUS PREVISTOS INALTERADOS

. PONTOS DE ONIBUS PREVISTOS PONTODS DE ONIBUS PREVISTOS ALTERADOS

Mapa 14: Itinerarios e pontos de parada
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IMPACTOS NO TRANSITO

A avaliagdo sobre os impactos (positivos) no
transito causados pela intervengdo proposta para
a regido central de Piracicaba considerou as
contagens veiculares (realizadas e preexistentes)
apresentadas nesse trabalho, bem como a analise
sobre os niveis de servico observados e também

demonstrados.

No entanto, pela nova configuragdo proposta e
pela criacdo de rotas preferenciais ratificadas por
um conjunto de agdes sugeridas nesses pontos, a
averiguagdo recai invariavelmente na “rétula”
estabelecida e, mais precisamente, nos quatro

pontos de suas extremidades.

Para isso, conforme demonstrado no mapa a
seguir, foram estabelecidos 4 pontos de andlise,

devidamente codificados, nos seguintes locais:

- Ponto I: R. 13 de Maio x R. do Rosario;

- Ponto II: R. do Rosario x R. D. Pedro [;

- Ponto Ill: R. D. Pedro | x R. Santa Cruz;

- Ponto IV: R. Santa Cruz x R. 13 de Maio.

Com exce¢ao do Ponto I, que corresponde as

contagens realizadas na interseccdo “45”,
inexistem dados exatos sobre o comportamento

do trafego nas outras trés intersecgoes.

Na impossibilidade dessa afericdo, foram
agregados movimentos semelhantes de outras
intersec¢des paralelas agregados de algumas

conversoes.

Tratando-se de intersec¢des com duas fases, essas

foram devidamente codificadas em cada
intersec¢do com as respectivas letras “A” e “B” e

doravante utilizadas.

O conjunto dessas informacdes estd sistematizado

na tabela a seguir:

Tabela 2: Composi¢do dos movimentos nos

pontos de analise

Interseccdo Céd.

R.13de
Maio x R. do
Rosario

R. do
Rosario x R.
D. Pedro |

R. D. Pedro|
xR. Santa
Cruz

R. Santa
CruzxR. 13
de Maio

Movimento

R.13de
Maio
R. do
Rosério
R.do

| Rosario

R. D. Pedro |

R.D. Pedro |
|

R. Santa
Cruz
R. Santa
Cruz
R. 13 de
Maio

v

Céd.
Mov.

A

w

Base

Cod.
Intersec

45

45

45 (x 0,75)

27

26

29

10

43 (x1,25)

Movimento

2>3e2>4

1>3el>4

1>3e2>3

451,452,4>
5e¢456

1>2ed4>2

3>5e4>5

3>1e3>4

2>1e2>4
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Mapa 15: Pontos de Andlise
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EIXOS

Outra questdo considerada nos eixos em que ndo
pode ser aferido o volume, foi a atribuicdo de uma
perda de trafego no final da via de,

aproximadamente, 25% em relag¢do ao seu inicio.

Essa aplicacdo se deu tanto do “Ponto II” com a R.
do Rosario (final do eixo) como no “Ponto IV’ com
a R. 13 de Maio (inicio), ambas apresentadas na

tabela anterior.

A incorporagdo da “rotula” com as alteragdes
previstas (ganho de capacidade com supressdo de
vagas de estacionamento) tem, entre outras
finalidades, atrair o volume adjacente para esse
viario que, pelas novas condi¢bes, apresentara

melhores condi¢des de trafego e fluidez.

Nesse contexto, estimou-se o grau de atragdo de
cada uma das vias envolvidas para,
posteriormente, compreender os impactos que

ocorrerdo nos quatro pontos descritos.

Foram utilizados para isso, os volumes obtidos nas
contagens veiculares realizadas e preexistentes,
nos movimentos que, potencialmente, teriam seu

trafego agregado aos eixos da rétula.

Como parametro geral, entendeu-se que o eixo
receberd 50% da via imediatamente paralela, com
mao de diregdo similar e interna ao perimetro da
rétula. Nesse caso, a excegdo ocorre da R. D. Pedro
I, pois a via que apresenta esse conjunto de
fatores é a R. Rangel Pestana, também priorizada

no projeto em quest&o.

Ainda internamente ao perimetro, pela distancia
do eixo analisado, a segunda via com mesma
sentido de direcdao contribuird com 20% de seu

volume atual para a rétula.

Finalmente, as vias externas a esse perimetro com
as mesmas caracteristicas de mao de direcdo,

contribuiriam com 10% de seu volume atual.

Além disso, nos eixos estudados com exce¢do da
Rua Santa Cruz, foi estabelecido como indice de

atratividade um percentual de 25% sobre o

volume atual. Esse valor corresponde as
possibilidades de incremento de trafego causadas

pelo préprio éxito do sistema.

Nas quatro paginas seguintes, sdo demonstradas
por eixo analisado, as respectivas contribui¢Ges

segundo a légica descrita anteriormente.

Nas pdginas subsequentes, com base nos
incrementos estimados, foram calculados os
respectivos niveis de servico com ganhos de
capacidade sobre a situagdo atual utilizando,
respectivamente, duas e trés faixas de rolamento.
NUmero posteriormente sintetizado em um

gréfico.

Para estabelecimento da vida util do projeto,
apresenta-se ao final a evolucdo dos graus de
saturagdo ao longo dos préoximos anos, com base
na estimativa de crescimento médio da frota na
ordem de 3% a.a. nos quatro pontos. Seguem os

trabalhos
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Rua 13 de Maio
Na Rua 13 de Maio, a contribuigcdo externa se da

pelo trafego da R. Rangel Pestana e esse, por sua
vez, foi obtido na contagem veicular da
“intersec¢do 10”, nos movimentos “2 > 4” e “3 >
4”. Ja as contribui¢des internas, respectivamente
mais proxima e mais distante da via, foram
extraidas das intersecgGes “21”, referentes aos
movimentos da Rua Sdo José (“1>4"e “2>4") e
“44”, Rua XV de Novembro (também movimentos

111 > 4" e 112 > 4")'

Abaixo sintetizada graficamente essa situagdo na

Tabela 2.

Tabela 3: Rua 13 de Maio — Acréscimo de

Volume

R. 13 de Maio

Intersec Mov

Movimento Externo 10 2>4e3>4 10%
21 1>4e2>4 50%
44 1>4e2>4 20%

Crescimento atual 25%

Movimento Interno

LEGENDA

Mapa 16: Rua 13 de Maio — Acréscimo de volume
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Rua do Rosario

Para a Rua do Rosdrio o movimento externo foi
extraido da contagem da “interseccdo 9” dos
movimentos referentes a Rua do Vergueiro
(movimentos “1 > 3” e “4 > 3”). Internamente ao
perimetro as contribuicbes vieram das Ruas Boa
Morte e Rua Benjamin Constant, respectivamente
ruas mais préximas e mais distantes do eixo, e o
volume foi retirado da interseccao “44”
(movimentos “1 > 3" e “2 > 3”) e “3” (movimentos
“1 > 3" e “4 > 3”) como pode ser apreciado na

Tabela 3.

Tabela 4: Rua do Rosario — Acréscimo de

volume

R. do Rosario

Intersec Mov
Movimento Externo 9 1>3e4>3 10%
. 44 1>3e2>3 50%
Movimento Interno
3 1>3e4>3 20%
Crescimento atual 25%

LEGENDA

SISTEMA VIARIO PRINCIPAL

. VIAS PREFERENCIAIS

Mapa 17: Rua do Rosdrio — Acréscimo de

CONTAGENS PRE-EXISTENTES

CONTAGENS REALIZADAS

volume
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R. D. Pedro |

A Rua D. Pedro | estd sujeita a uma especificidade
qgue interfere diretamente na estimativa de seu
acréscimo de volume. A diferenca consiste no
papel exercido nesse projeto pela Rua Rangel
Pestana. Como eixo prioritario de acesso ao centro
(com medidas de trafego similares as vias da
rétula), essa via ndo tera percentual relevante
migrando para a Rua D. Pedro I. Dessa forma, a via
apenas receberd a contribuicdo externa do trafego
da Rua Riachuelo (intersecg¢do “8”, movimentos “3
> 2” e “4 > 2") e interna da Rua Moraes Barros
(intersecgdo “22”, movimentos “4 > 1”7, “4 > 2" e

“4 > 3"), conforme mostra a tabela a seguir.

Tabela 5: Rua D. Pedro | — Acréscimo de

volume

R. D. Pedro |
Intersec Mov
Movimento Externo 8 3>2e4>2
22 4>1,4>2e4>3

Movimento Interno

Crescimento atual

10%
20%

25%

LEGENDA

SISTEMAVIARIO PRINCIPAL

CONTH

Mapa 18: Rua D. Pedro | — Acréscimo de

NS PRE-EXISTENTES

volume

i l CONTAGE!

NS REALIZADAS
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Rua Santa Cruz

Dos eixos que compdem a rétula, a Rua Santa Cruz
é aquela, indiscutivelmente, que apresenta
caracteristicas marcadamente distintas em relagdo
as outras trés vias. Essa diferencga decorre do fato
de ser a Unica localizada apds a Av. Dr. Armando
Salles de Oliveira, eixo estruturante municipal e,
por isso, ndo apresenta via paralela que agregue

potencialmente trafego em sua nova configuracgao.

Entretanto, as facilidades sugeridas pelas
alteragGes vidrias (supressdo de estacionamento e
consequente ganho de capacidade) elevardo o
trafego nessa via. Para efeito de estimativa, foi
considerado o crescimento de volume observado
nos pontos “I” e “llI”, cerca de 60% , aplicado na

Rua Santa Cruz.

Tabela 6: Rua Santa Cruz — Acréscimo de

volume

R. Santa Cruz
Intersec Mov %

Crescimento atual 62%

LEGENDA

SISTEMA VIARIO PRINCIPAL

5 PREFERENCIAIS

Mapa 19: Rua Santa Cruz — Acréscimo de

volume
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Ponto | Tabela 21: Niveis de servico — Ponto | Grafico 1: Comparativo de grau de

Tabela 20: Niveis de servigo — Ponto | . =
3 Faixas de rolamento saturacdo — Ponto |

2 Faixas de rolamento

Situagdo com trés Faixas

Situagdo com duas Faixas Fase B
Fase B Cap. veq 4590 veq Nivel de
o e 3060 e Nivel de ‘ Graude Saturacdo = Grau de saturagdo futuro 3 faixas
: Gy P ntervalo -y, Graude o Graude o (Intersec) «==Grau de saturacdo futuro 2 faixas
Intervalo Grau de Grau de ~ - (Intersec) et Sl sat (Intersec) ‘
Horario ° Sat. el Sat. saturaggo 0.80
(Intersec) 0-1h 26 0,01 54 0,01 0,02 A 4
0- 1h 26 0,01 54 0,02 0,03 A 1- 2h 13 0,00 40 0,01 0,01 A 8’28
1- 2h 13 0,00 40 0,01 0,02 A 2-3h 9 0,00 17 0,00 0,01 A 0:20
2-3h 9 0,00 17 0,01 0,01 A 3-4h 4 0,00 12 0,00 0,00 A 0,00
3-4h 4 0,00 12 0,00 0,01 A 4-5h 10 0,00 22 0,00 0,01 A EE S ESESSEESS
4-5h 10 0,00 22 0,01 0,01 A 5- 6h 46 0,01 96 0,02 0,03 A S A 4 b b g : Z_' E ;‘ g
5- 6h 46 0,01 96 0,03 0,05 A 6-7h 249 0,05 492 0,11 0,16 A A
6- 7h 249 0,08 492 0,16 0,24 A 7- 8h 520 0,11 904 0,20 0,30 B
7- 8h 520 0,16 904 0,30 0,46 B 8-9h 727 0,15 1159 0,25 0,40 B
8- 9h 727 0,22 1159 0,38 0,60 C 9- 10h 742 0,15 1208 0,26 0,42 B
9- 10h 742 0,23 1208 0,39 0,62 C 10-11h 812 0,17 1179 0,26 0,42 B
10-11h 812 0,25 1179 0,39 0,64 C 11-12h 811 0,17 1164 0,25 0,42 B
11-12h 811 0,25 1164 0,38 0,63 C 12-13h 834 0,17 1038 0,23 0,40 B
12-13h 834 0,26 1038 0,34 0,60 C 13-14h 833 0,17 1115 0,24 0,41 B
13-14h 833 0,26 1115 0,36 0,62 C 14-15h 888 0,18 984 0,21 0,40 B
14-15h 888 0,27 984 0,32 0,60 C 15-16h 958 0,20 1041 0,23 0,42 B
15-16h 958 0,30 1041 0,34 0,64 C 16-17h 858 0,18 946 0,21 0,38 B
16-17h 858 0,26 946 0,31 0,57 C 17-18h 1011 0,21 1068 0,23 0,44 B
17-18h 1011 0,31 1068 0,35 0,66 C 18-19h 856 0,18 1013 0,22 0,40 B
18-19h 856 0,26 1013 0,33 0,60 C 19-20h 463 0,10 860 0,19 0,28 A
19-20h 463 0,14 860 0,28 0,42 B 20-21h 282 0,06 655 0,14 0,20 A
20-21h 282 0,09 655 0,21 0,30 B 21-22h 260 0,05 596 0,13 0,18 A
21-22h 260 0,08 596 0,19 0,27 A 22-23h 237 0,05 613 0,13 0,18 A
22-23h 237 0,07 613 0,20 0,27 A 23-24h 68 0,01 375 0,08 0,10 A
23-24h 68 0,02 375 0,12 0,14 A




Ponto Il Tabela 23: Niveis de servico — Ponto Il Grafico 2: Comparativo de grau de

Tabela 22: Niveis de servico — Ponto Il . =
3 Faixas de rolamento saturacdo — Ponto Il

2 Faixas de rolamento

Situagdo com trés Faixas

Situagdo com duas Faixas Fase B
Fase ‘ B ‘ Cap veq 4860 veq Nivel de
G . ‘ 3240 e ‘ Nivel de Graude Saturagdo = Grau de saturagdo futuro 3 faixas
Graude Saturagdo intervalo Graude o Graude gy (Interseq) «=Grau de saturacdo futuro 2 fai
Intervalo Grau de Grau de (Intersec) Horario Sat. Sat §d0 Tuturo 2 Taixas
Vol sat. (Intersec)
Horario Sat. Sat. 0.80
(Intersec) 0-1h 49 0,01 49 0,01 0,02 A 4
0-1h 49 0,02 49 0,02 0,03 A 1- 2h 34 0,01 20 0,00 0,01 A 3’28
1-2h 34 0,01 20 0,01 0,02 A 2-3h 16 0,00 17 0,00 0,01 A 0:20
2-3h 16 0,01 17 0,01 0,01 A 3-4h 12 0,00 12 0,00 0,01 A 0,00
3-4h 12 0,00 12 0,00 0,01 A 4- 5h 21 0,00 34 0,01 0,01 A SSESS5ESSEES5< s S
4-5h 21 0,01 34 0,01 0,02 A 5-6h 88 0,02 212 0,04 0,06 A AT oI LTI
5- 6h 88 0,03 212 0,07 0,09 A 6-7h 420 0,09 494 0,10 0,19 A AR R
6-7h 420 0,14 494 0,15 0,29 A 7- 8h 802 0,17 689 0,14 0,32 B
7- 8h 802 0,26 689 0,21 0,47 B 8-9h 1047 0,23 739 0,15 0,38 B
8- 9h 1047 0,34 739 0,23 0,57 C 9- 10h 1070 0,23 685 0,14 0,37 B
9-10h 1070 0,35 685 0,21 0,56 C 10-11h 1083 0,24 816 0,17 0,40 B
10-11h 1083 0,35 816 0,25 0,61 C 11-12h 1099 0,24 894 0,18 0,42 B
11-12h 1099 0,36 894 0,28 0,63 C 12-13h 950 0,21 919 0,19 0,40 B
12-13h 950 0,31 919 0,28 0,59 C 13-14h 992 0,22 928 0,19 0,41 B
13-14h 992 0,32 928 0,29 0,61 C 14-15h 917 0,20 875 0,18 0,38 B
14-15h 917 0,30 875 0,27 0,57 C 15-16h 995 0,22 1016 0,21 0,43 B
15-16h 995 0,33 1016 0,31 0,64 C 16-17h 870 0,19 986 0,20 0,39 B
16-17h 870 0,28 986 0,30 0,59 C 17-18h 1037 0,23 1046 0,22 0,44 B
17-18h 1037 0,34 1046 0,32 0,66 C 18-19h 936 0,20 1034 0,21 0,42 B
18-19h 936 0,31 1034 0,32 0,62 C 19-20h 774 0,17 659 0,14 0,30 B
19-20h 774 0,25 659 0,20 0,46 B 20-21h 585 0,13 392 0,08 0,21 A
20-21h 585 0,19 392 0,12 0,31 B 21-22h 547 0,12 451 0,09 0,21 A
21-22h 547 0,18 451 0,14 0,32 B 22-23h 565 0,12 412 0,08 0,21 A
22-23h 565 0,18 412 0,13 0,31 B 23-24h 344 0,07 218 0,04 0,12 A
23-24h 344 0,11 218 0,07 0,18 A




Fase
Cap.

Intervalo
Horario

0-1h
1- 2h
2-3h
3-4h
4-5h
5- 6h
6-7h
7-8h
8-9h
9-10h
10-11h
11-12h
12-13h
13-14h
14-15h
15-16h
16-17h
17-18h
18-19h
19-20h
20-21h
21-22h
22-23h
23-24h

Ponto Ill
Tabela 24: Niveis de servigo — Ponto llI

2 Faixas de rolamento

Situagdo com duas Faixas

veq
Grau

de Sat.
50 0,02
19 0,01
21 0,01
11 0,00
34 0,01
213 0,07
520 0,16
687 0,21
731 0,23
694 0,21
803 0,25
875 0,27
861 0,27
871 0,27
862 0,27
948 0,29
918 0,28
924 0,29
891 0,28
602 0,19
404 0,12
400 0,12
394 0,12
189 0,06

3600

Vol

20

11
15
11
81
411
558
707
652
633
558
660
738
694
660
672
597
598
350
205
159
200
57

B

veq

Grau de
Sat.

0,01
0,00
0,00
0,00
0,00
0,02
0,11
0,15
0,20
0,18
0,18
0,15
0,18
0,21
0,19
0,18
0,19
0,17
0,17
0,10
0,06
0,04
0,06
0,02

Grau de
sat.
(Intersec)
0,02
0,01
0,01
0,01
0,01
0,09
0,27
0,37
0,42
0,40
0,42
0,42
0,45
0,47
0,46
0,48
0,47
0,45
0,44
0,28
0,18
0,17
0,18
0,07

Nivel de
Saturacao
(Intersec)

> > > > P> O®OEOE®EPEEEE©>>>>> > >

Fase
Cap.

Intervalo
Horario

0-1h
1- 2h
2-3h
3-4h
4- 5h
5-6h
6-7h
7- 8h
8-9h
9- 10h
10-11h
11-12h
12-13h
13-14h
14-15h
15-16h
16-17h
17-18h
18-19h
19-20h
20-21h
21-22h
22-23h
23-24h

50
19
21
11
34
213
520
687
731
694
803
875
861
871
862
948
918
924
891
602
404
400
394
189

Tabela 25: Niveis de servico — Ponto llI

3 Faixas de rolamento

Situagdo com trés Faixas

B

veq

Grau de
Sat.

0,01
0,00
0,00
0,00
0,01
0,04
0,11
0,14
0,15
0,14
0,17
0,18
0,18
0,18
0,18
0,20
0,19
0,19
0,18
0,12
0,08
0,08
0,08
0,04

5400

Vol

20

11
15
11
81
411
558
707
652
633
558
660
738
694
660
672
597
598
350
205
159
200
57

veq

Grau de
Sat.

0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,02
0,08
0,10
0,13
0,12
0,12
0,10
0,12
0,14
0,13
0,12
0,12
0,11
0,11
0,06
0,04
0,03
0,04
0,01

Grau de
sat.
(Intersec)
0,01
0,00
0,01
0,01
0,01
0,06
0,18
0,24
0,28
0,26
0,28
0,28
0,30
0,32
0,31
0,32
0,31
0,30
0,29
0,19
0,12
0,11
0,12
0,05

Nivel de
Saturagao
(Intersec)

> > > > >P>EE@EEE®E>>>>>>>>>> > >

Grafico 3: Comparativo de grau de

saturagao — Ponto lll

0,60
0,40
0,20
0,00

= Grau de saturagdo futuro 3 faixas

== Grau de saturag¢do futuro 2 faixas
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Ponto IV Tabela 27: Niveis de servico — Ponto IV Grafico 4: Comparativo de grau de

Tabela 26: Niveis d ico — Ponto IV
abela IVels de servigo — Fonto 3 Faixas de rolamento saturacdo — Ponto IV

2 Faixas de rolamento

Situagdo com trés Faixas

Situa¢do com duas Faixas Fase A B
Fase B .
o e 3240 veq Nivel de Cap. 5400 VE] S’:t“;‘:laggo —Grau de saturacdo futuro 3 faixas
Graude Saturacio Bl Intervalo Grau de Graude (ntersec) ~—Grau de saturag3o futuro 2 fai
Intervalo Grau de Grau de (Intersec) Meréita Vol Sat. sat. U de saturagao Tuturo 2 raixas
Horario ° Sat. e Sat. sat. (Intersec) 0.60
(Intersec) ’
0-1h 18 0,00 25 0,01 0,01 A 0-1h 18 0,00 2> 001 001 A 0,40
’ ’ ’ 1-2h 15 0,00 16 000 | 0,01 A
1- 2h 15 0,00 16 0,00 0,01 A 5 3 5 0,00 10 000 | 000 A 0,20
2-3h 5 0,00 10 0,00 0,00 A 2 an 0 0,00 6 000 | 000 A 0,00
3-4h 12 0,00 6 0,00 0,01 A 4-5h 9 0,00 8 000 | 0,00 A S eSS RS§SSSES S
4-5h 9 0,00 8 0,00 1 0,00 A 5-6h | 48 0,01 49 001 | 002 A CRENEE R ROy
>-6h 48 0.01 49 0,01 0,03 A 6-7h | 318 0,06 278 0,06 | 0,12 A AR
6-7h 318 009 | 278 0,09 0,17 A ah | 637 0.2 490 010 | 022 A
7-8h 637 018 | 490 0,15 0,33 B eon | 781 0.14 a2 015 | 030 B
8- 9h 781 0,22 742 0,23 0,45 B o10n | 718 013 715 015 | 028 A
9-10h 718 0,20 719 0,22 0:42 B 10-11h | 839 0,16 756 0,16 0,31 B
10-11h | 839 0,23 756 0,23 0,47 B 111an | 672 012 802 017 | 029 A
11-12h | 672 019 | 802 025 | 043 B 12130 | 733 0,14 695 0,14 | 0,28 A
12-13h | 733 020 | 695 021 0,42 B 131an | 013 017 658 014 | 0,30 B
13-14h | 913 0,25 658 0,20 0,46 B w1en | 830 015 684 014 | 029 A
14-15h | 830 0,23 684 0,21 0,44 B o1en | 788 015 813 017 | 031 8
15-16h /88 0,22 813 0.25 0.47 B 16-17h | 738 0,14 634 0,13 0,27 A
16-17h | 738 021 | 634 0,20 0,40 B 1718h | 853 0.16 729 015 | 031 8
17-18h | 853 024 | 739 023 | 046 B 18-19h | 680 0,13 706 015 | 027 A
18-19h | 680 019 | 706 022 041 B 19-20n | 481 0,09 527 011 | 0,20 A
19-20n | 481 0,3 527 0,16 0,30 B Soath | 234 0.04 M1 008 | 013 A
20-21h | 234 0,07 | 411 013 0,19 A S1on | 164 0,03 393 008 | 011 A
21-22h | 164 0,05 393 012 0.17 A 22-23h | 162 0,03 311 0,06 | 0,09 A
22-23h | 162 004 | 311 0,0 0,14 A 5394 0 0,00 202 006 | 0,06 A
23-24h 0 000 | 292 0,09 0,09 A




CONCLUSAO

A reconfiguragdo das capacidades viarias nos eixos
analisados através da supressdo das faixas de
estacionamento imprime uma clara melhoria na
qualidade da fluidez, sobretudo se forem adotadas

trés faixas de rolamento.

Nesse caso, em nenhum dos pontos estudados,
em nenhum intervalo horario observado, o nivel

“C” é atingido.

Essa situacdo nos permite afirmar, ainda que

dentro de uma andlise preliminar, que a
implantagdo da rétula representara um profundo

ganho para a circulacdo no Centro de Piracicaba.

O incremento anual da frota também permite
estimar que o projeto, dentro da opg¢do que
potencialize a circulagdo tem uma vida util
superior a 15 anos, considerando nesse caso o

patamar indesejavel no limite do nivel “D”.

Sua concretizacdo ademais acarretard em uma
inducdo na alteragdo no uso do solo lindeiro, como
instrumento facilitador na construgdo de uma
cidade com infraestrutura melhor aproveitada e
ratificada, por sua vez, pelas iniciativas urbana

descritas a seguir.

Ponto  Hordrio Critico 015 2016
A 021 022 023 023 024 025
i 17-18h ] 024 023 0235 026 027 028
T 045 047 048 050 05 053
A 023 024 025 025 026 027
1] 17-18h B 022 023 024 024 025 026
T 045 047 048 050 051 053
A 038 0,1% 020 020 021 0N
n 153-16h B 013 013 013 014 014 015
INT 031 032 033 034 033 036
A o015 015 016 016 017 017
v 13-16h E 0,17 o183 018 019 0,19 02
INT 03z 033 034 035 036 037

0,26
0,29
0,58
0,28
026
0,54
0,22
0,15
037
0,18
021
0,39

2027

0,26
0,29
0,56
0,29
027
0,36
0,23
0,15
0,38
0,18
0,21
0,40

o2y
040
0,58
0,29
028
058
023
16
039
1%
02z
41

2024
0,28
0,31

0,5%
0,30
028
0,59
024
0,16
0,41
0,20
022
0,42

Tabela 28: Projec¢do graus de saturagao

031
034
0,65
0,33
0,3z
0,bh
0,26
013
044
0,21
0,25
046

0,31
0,35
0,67
34
1,33
0,67
0,27
0,18
0, 46
0,22
0,25
0,47

03z
0,36
0,69
0,35
0,34
0,69
0,28
o1
047
023
0,26
0,459

2030
0,33
03y
0,71

(.36
035
2,71
0,29
.20
048
0,23
0,27
0,50

2031
034
0,38
073
0,37
0,36
073
0,30
0,20
0,50
0,24
028
0,52

2032
035
040
0,75
038
037
075
031
0,21
051
02%
0.28
053

62



PROPOSTAS URBANISTICAS

Estreitamente relacionadas as altera¢des previstas
de mobilidade urbana, as intervenc¢des nos indices
urbanos da regido seguiram os mesmos principios

adotados.

Especificamente na questdo urbana, a abordagem
considerou, conforme apontado nas diretrizes, a
ineficiéncia no atendimento aos objetivos
propostos do Plano Diretor Urbano e demais
legislagdes de adensamento a partir de uma vasta

area com legislacdo mais permissiva (ZAP).

Nesse trabalho, ja foi mostrado o quanto a regido,
apesar de exemplos dispersos de verticalizagao,
manteve seu carater marcadamente horizontal
apesar da oferta de infraestrutura e de servigos

que marcam a regiao.

Nesse sentido, procurou-se estabelecer alguns
quarteirdes, dentro do perimetro prioritario, mais
suscetiveis a verticaliza¢do. E essa darea se deu
justamente devido as intervengbes propostas de

mobilidade urbana.

Em outras palavras, as areas prioritdrias de
verticalizacdo que, sugere-se, manterdo os indices
da atual Zona de Adensamento Prioritario (ZAP),
restringem-se as quadras lindeiras as denominadas
Vias Principais e tém como referéncia os

quarteirdes ao redor da Praga José Bonifacio.

Nas quadras internas a rétula, objetiva-se manter
os mesmos indices maximos de ocupag¢do, mas
vinculando sua ocupagdo a aplicagdo de
instrumentos previstos no Estatuto da Cidade,

como, por exemplo, a Outorga Onerosa.

O mapa da pagina seguinte ilustra essa concepgao.
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LEGENDA

MOVA ZONA DE ADENSAMENTOD
DESEJAVEL

I v\4RiC PRINCIPAL

NOVA ZONA DE ADENSAMENTO ACEITAVEL

I 110vA ZONA DE ADENSAMENTC PRICRITARIO

B zeec

N =

ESCALA

250M
| Br il |

Mapa 20: Novo zoneamento proposto
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Finalmente, conforme pode ser observado no
mapa anterior, no restante da Zona de
Adensamento Prioritario inserida dentro do
Perimetro Prioritario, sugere-se a conten¢do do

adensamento e da verticaliza¢do.

Essa medida ja vai ao encontro do comportamento
atualmente verificado e da dinamica urbana ali
instalada, representando a tradug¢do do uso do

solo real verificado.

Entretanto, também nessa area a verticalizagdo
sera permitida, ainda que com maiores fatores de
outorga. PropGe a partir de uma férmula basica, a
manutencdo do coeficiente de aproveitamento
maximo e a variacdo do coeficiente basico

segundo a nova zona criada.

A férmula basica é a seguinte:

VCt = (CAu - CAb) x AT x (Vv x F), onde:

VCt = Valor da contrapartida a ser paga pelo

beneficiario;

CAu = Coeficiente de aproveitamento a ser

utilizado, limitado ao CA maximo;
CADb = Coeficiente de aproveitamento bdasico;
AT = Area do terreno;

Vv = Valor venal do metro quadrado do terreno
conforme estabelecido na Planta Genérica de

Valores do Municipio;
F = Fator de Localizagdo, sendo este:

- igual a 1,0 (um) na Nova Zona de

Adensamento Prioritario;

- 1,5 (um e meio) na Nova Zona de

Adensamento Desejavel e;

- 2,0 (dois) na Nova Zona de Adensamento

Aceitavel.

Em relagdo aos coeficientes de aproveitamento

sugerem-se as seguintes alteracdes:

Tabela 29: Coeficientes de aproveitamento

Coeficiente de
Aproveitamento

Basico Maximo

Nova Zona de Adensamento

L. 4 5
Prioritario
Nova Zona de Adensamento Desejavel 2
Nova Zona de Adensamento Aceitavel 2

Importante notar que a manutenc¢do do CA basico
nas zonas de adensamento desejdvel e aceitdvel
considerou o uso do solo real, procurando
enquadrar ao maximo a situagdo atual ao

coeficiente desejado.
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PROPOSTAS DE MOBILIDADE

Nas paginas seguintes, sdo apresentados
os resumos das propostas de mobilidade para a
rétula, discriminados por eixo de intervengao e os
aspectos principais de uso e ocupac¢do do solo para

toda a drea interna ao perimetro prioritario.

Expbe-se graficamente o que se sugere
para cada eixo comparando com a situagdo atual

retirada de relatdrio fotografico.
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Fig 2 - MOBILIDADE — RUA 13 DE MAIO
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Fig 3 - MOBILIDADE — RUA DO ROSARIO
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Fig 4 - MOBILIDADE — RUA D. PEDRO |

69



Fig 5 - MOBILIDADE — RUA SANTA CRUZ
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ANEXO I: CONTAGENS REALIZADAS
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R. Governador Pedro de Fase ‘

Interseccio DIEGINIEIEN Toledo X R. Prudente de Capacidade ‘ 1900 veq 2600 veq Nivel de
¢ Moraes Grau de saturagdo
Cod. 01 Inter}/e?Io Volume Grau de saturagdo Volume Grau d~e saturacdo (Intersecggo)
Horario saturagao -
(Intersecgao)
0-1h 81 0,04 31 0,01 0,05 A
1-2h 51 0,03 8 0,00 0,03 A
Fases  Movimentos Aproximagao (S) e CE Wakeey Caatioat s 2 2 o 4 o o A
P ¢ rolamento total EIIE] 3-4h 32 0,02 3 0,00 0,02 A
4-5h 16 0,01 2 0,00 0,01 A
3 >1 R. Governador 5- 6h 55 0,03 17 0,01 0,04 A
| 1 3 1900
3>2 Pedro de Toledo 6-7h 193 0,10 126 0,05 0,15 A
4>1 R. Prudente de 7-8h 310 0,16 342 0,13 0,29 A
Il 2 3 2600
452 Moraes 8-9h 425 0,22 479 0,18 0,41 B
9-10h 400 0,21 478 0,18 0,39 B
10-11h 413 0,22 596 0,23 0,45 B
. . 11-12h 404 0,21 616 0,24 0,45 B
= Grau de saturagdo (Intersecgdo)
12-13h 361 0,19 621 0,24 0,43 B
0,50 v 13-14h 402 0,21 647 0,25 0,46 B
0,40 14-15h 423 0,22 636 0,24 0,47 B
0.30 15-16h 395 0,21 659 0,25 0,46 B
’ 16-17h 413 0,22 591 0,23 0,44 B
0,20 17-18h 384 0,20 664 0,26 0,46 B
0,10 18-19h 446 0,23 553 0,21 0,45 B
19-20h 341 0,18 324 0,12 0,30 B
0,00
20-21h 316 0,17 227 0,09 0,25 A
S E S S S S S
SN AN SN AN, A A 21-22h 284 0,15 196 0,08 0,22 A
22-23h 273 0,14 137 0,05 0,20 A
23-24h 155 0,08 61 0,02 0,11 A
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Intersecgao

Denominagdo

Caod

R. Luiz de Queiroz X R. Regente
Feijo
02

Capacidade Atual

Fase

Nivel de
saturag
ao
(Interse
ccao)

3>1
1900

1>3
1900

Movimento

Capacidade veq veq 2500 veq

Grau de
saturagao
(Intersecgao)

Grau de
saturagao

Grau de
saturagao

Grau de
saturagao

Intervalo

- Volume
Horario

Volume Volume

. . ~ Faixas de  Faixas Capacidade A
ENES Movimentos Aproximagao

rolamento  total atual 4 A
1 A
| 1>3  |R. Luiz de Queiroz (P) 1 1900 3-4h 3 0,00 0,00 0 0,00 0,00 A
3>1  |R. Luiz de Queiroz (P) 1900 4 3h 2 000 0.0 ! 000 0,00 A
251 5-6h 17 0,01 24 0,01 4 0,00 0,01 A
Il >3 R. Regente Feijo 2 2 2500 6-7h 106 0,06 150 0,08 26 0,01 0,09 A
7-8h 307 0,16 333 0,18 41 0,02 0,19 A
8-9h 325 0,17 277 0,15 42 0,02 0,16 A
9-10h 280 0,15 236 0,12 694 0,28 0,40 B
= Grau de saturagdo (Intersecgdo) 10-11h 233 0,12 211 0,11 756 0,30 0,41 B
0.45 11-12h 243 0,13 220 0,12 732 0,29 0,41 B
0' 40 “'ﬁm\”‘,“ 12-13h 275 0,14 278 0,15 542 0,22 0,36 B
0,35 [ 0,36 13-14h 311 0,16 308 0,16 72 0,03 0,19 A
0,30 II \\ 14-15h 306 0,16 221 0,12 51 0,02 0,14 A
0,25 1 \ a2 15-16h 273 0,14 243 0,13 90 0,04 0,16 A
gig 19 0,19 0Y 017 16-17h 266 0,14 290 0,15 112 0,04 0,20 A
’ ) ,12 17-18h 355 0,19 348 0,18 92 0,04 0,22 A

0,10 0,09
0,05 /Y \\) 18-19h 299 0,16 262 0,14 76 0,03 0,17 A
0,00 % 001 003 19-20h 246 0,13 201 0,11 45 0,02 0,12 A
A A R S S A NS 20-21h 149 0,08 174 0,09 118 0,05 0,14 A

5 v ¥ & % Q,'\, ’V\’ o (o,'» Cb"\’ Qﬁ« ’Vq'

NN N N RN A N 21-22h 124 0,07 104 0,05 246 0,10 0,15 A
22-23h 99 0,05 79 0,04 278 0,11 0,15 A
23-24h 52 0,03 32 0,02 22 0,01 0,03 A
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R. Benjamim Constant X R. L ‘

Denominagdo

Intersecgao Voluntarios de Piracicaba Capacidade ‘ 1700 veq 1900 veq Nivel de
cod 03 Grau de saturagdo
0 ~
Inter}/e?Io Volume Grau de saturagdo Volume Gl d~e saturacdo (Intersecco)
Horario saturacao ~
(Intersecgao)
0-1h 35 0,02 40 0,02 0,04 A
1- 2h 18 0,01 13 0,01 0,02 A
2-3h 14 0,01 15 0,01 0,02 A
3-4h 22 0,01 13 0,01 0,02 A
. ) ~ Faixas de Faixas Capacidade 4-5h 19 001 12 001 002 A
Fases Movimentos Aproximacgao - ) g )
rolamento total atual
5-6h 30 0,02 27 0,01 0,03 A
6-7h 126 0,07 152 0,08 0,15 A
1>2 iami
| R. Benjamim 1 3 1700 7-8h 300 0,18 344 0,18 0,36 B
1>3 Constant
8-9h 331 0,19 360 0,19 0,38 B
4>2 ari
I R. Voluntarios de 1 3 1900 9-10h 313 0,18 363 0,19 0,37 B
4>3 Piracicaba (P)
10-11h 325 0,19 493 0,26 0,45 B
11-12h 283 0,17 445 0,23 0,40 B
12-13h 320 0,19 450 0,24 0,42 B
= Grau de saturagdo (Intersecgdo) 13-14h 302 0,18 455 0,24 0,42 B
050 14-15h 339 0,20 459 0,24 0,44 B
0,45 0 4 15-16h 304 0,18 452 0,24 0,42 B
0,40 0,40 42
! ﬂ)jg 0,37 ™ \),38 16-17h 324 0,19 473 0,25 0,44 B
0,30 0,30 17-18h 290 0,17 474 0,25 0,42 B
/ \ 18-19h 317 0,19 365 0,19 0,38 B
0,20 0,20 018
/ 0,15 ’ 19-20h 257 0,15 288 0,15 0,30 B
0,10 ( ,08 20-21h 151 0,09 219 0,12 0,20 A
0,03
0,00 T T .I T T T T T T T T T T T T T T T T 1 21-22h 142 0108 193 0,10 0I19 A
N LA N A LA SN 22-23h 146 0,09 170 0,09 0,18 A
SR A A I A AR AR T
N S L R i ¥ 23-24h 73 0,04 76 0,04 0,08 A
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R. Alferes José Caetano X T ‘

Denominagdo

Intersec¢do R. Ipiranga Capacidade ‘ 1700 veq 2500 veq Nivel de
Cod 04 Grau de saturagao
6 ~
Inter}/e?Io Volume Grau de saturagdo Volume Gl d~e saturacdo (Intersecggo)
Horario saturacao ~
(Intersecgao)
0-1h 13 0,01 15 0,01 0,01 A
1-2h 10 0,01 8 0,00 0,01 A
. . Faixas de Faixas Capacidade 7-3h 5 0.00 3 0.00 0.00 A
Fases Movimentos Aproximagao rolamento  total Atual 4 4 ’
u 3-4h 1 0,00 4 0,00 0,00 A
4-5h 6 0,00 9 0,00 0,01 A
>
| 2>1 R. Ipiranga 1 3 1700 5- 6h 31 0,02 51 0,02 0,04 A
2>4 6-7h 137 0,08 445 0,18 0,26 A
I 3>1 R. Alferes José 2 3 2500 7-8h 274 0,16 860 0,34 0,50 C
> Caetano (P
3>4 (P) 8-9h 258 0,15 922 0,37 0,52 C
9-10h 279 0,16 804 0,32 0,49 B
10-11h 260 0,15 745 0,30 0,45 B
= Grau de saturag¢do (Intersecgdo) 11-12h 270 0,16 637 0,25 0,41 B
0,70 12-13h 328 0,19 852 0,34 0,53 C
13-14h 312 0,18 969 0,39 0,57 C
0,60 57 059
0.50 0.52 . 0, 14-15h 280 0,16 901 0,36 0,53 C
0,40 / \M& . 15-16h 320 0,19 836 0,33 0,52 C
/ 0.32 16-17h 326 0,19 736 0,29 0,49 B
0,30
/ 0,26 \ 17-18h 396 0,23 883 0,35 0,59 C
0,20
010 / \0,1{ 0,14 18-19h 379 0,22 664 0,27 0,49 B
P 0,04 0,05 19-20h 231 0,14 466 0,19 0,32 B
0,00 T L lil\.l,llo T ,I T T T T T T T T T T T T T T T T 1
A e A A A e A A s s 20-21h 127 0,07 208 0,08 0,16 A
N it) < A ) N > \2) %) &) " )
. . . . . N N N N N A% A
% . , ; ; ; ; ; 21-22h 119 0,07 173 0,07 0,14 A
© G Y TR N T Y Y
22-23h 134 0,08 161 0,06 0,14 A
23-24h 52 0,03 37 0,01 0,05 A
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R. José Pinto de Almeida X Fase ‘
. Denominagdo R. Voluntarios de Capacidade ‘ 1700 veq 2500 veq Nivel de
Interseccao . 5
Piracicaba Grau de saturagdo
Cad 05 Inter}/e?Io Volume Grau de saturacédo Volume Grau d~e saturacdo (Intersecggo)
Horario saturagao -
(Intersecgao)
0- 1h 9 0,01 35 0,01 0,02 A
1- 2h 7 0,00 14 0,01 0,01 A
Fases Movimentos Aproximagao IS |FILED | CRRReil: 2 : oL ° o0 o0 A
P ¢ rolamento total EIE] 3-4h 4 0,00 3 0,00 0,00 A
4-5h 4 0,00 8 0,00 0,01 A
1>2 R. José Pinto de 5- 6h 9 0,01 51 0,02 0,03 A
| ) 1 3 1700
1>3 Almeida 6-7h 60 0,04 203 0,08 0,12 A
4>2 R. Volunta' rios de 7- 8h 147 0,09 428 0,17 0,26 A
1 L 2 3 2500
4>3 Piracicaba (P) 8-9h 208 0,12 479 0,19 0,31 B
9- 10h 234 0,14 421 0,17 0,31 B
10-11h 243 0,14 544 0,22 0,36 B
. . 11-12h 228 0,13 464 0,19 0,32 B
= Grau de saturag¢do (Intersecgdo)
12-13h 258 0,15 533 0,21 0,36 B
0,45 13-14h 234 0,14 551 0,22 0,36 B
0,40 0,39
0,35 ,. QIMF; 14-15h 245 0,14 566 0,23 0,37 B
0,30 031 0,32 \\0'33 15-16h 219 0,13 582 0,23 0,36 B
0,25 0,26 16-17h 250 0,15 530 0,21 0,36 B
020 / \ 0,22
¢ / \ 17-18h 260 0,15 603 0,24 0,39 B
0,15 0.15
0.10 / 012 0,12 18-19h 204 0,12 514 0,21 0,33 B
0,05 / 003 ,06 19-20h 130 0,08 361 0,14 0,22 A
0,00 _%I ,I T T T T T T T T T T T T T T T T 1 20_21h 80 0’05 268 0[11 0[15 A
AR S AT NSNS S 21-22h 68 0,04 254 0,10 0,14 A
LA A A S MR AN N A A A
22-23h 82 0,05 182 0,07 0,12 A
23-24h 34 0,02 91 0,04 0,06 A
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Intersecgao

Fases

Movimentos Aproximagao (S)

Denominagdo

Cdd

Av. Saldanha Marinho X R.
Sao Joao

06

Faixas de Faixas Capacidade
rolamento total atual

1>2 N .
| 1>3 R. Sao Joao 2 3 3200
4>2 Av. Saldanha
Il . 2 3 3100
4>3 Marinho
Av. Saldanha
Il 2>3 . 2 2 3000
Marinho
= Grau de saturag¢do (Intersecgdo)
0,40
0,35 ,~0,36
0,30 /032,
I\kaé 26 /‘03_/n 26
0,25 0,25 7
0,20 I 0,22 0,21
015 [ 0,18
010 / 013 0,13
) 0,10
0,05 / .07
' 0,03 5.0y%
0,00 T ,I T T T T T T T T T T T T T T T 1
L A AN A N
N A I T PR

Fase

Capacidade 3200 veq 3100 veq Nivel de
Intervalo Grau de Grau de i d? (|rs\i;z:§2
Horario et saturacao ol il saturacao saturagao saturaga?
(Intersecgao)
0-1h 62 0,02 26 0,01 10 0,00 0,03 A
1- 2h 16 0,01 23 0,01 4 0,00 0,01 A
2-3h 9 0,00 17 0,01 5 0,00 0,01 A
3-4h 13 0,00 17 0,01 12 0,00 0,01 A
4-5h 30 0,01 45 0,01 13 0,00 0,02 A
5- 6h 119 0,04 96 0,03 28 0,01 0,04 A
6-7h 254 0,08 333 0,11 54 0,02 0,13 A
7-8h 402 0,13 774 0,25 88 0,03 0,28 A
8-9h 419 0,13 670 0,22 140 0,05 0,26 A
9- 10h 444 0,14 565 0,18 152 0,05 0,23 A
10-11h 459 0,14 530 0,17 145 0,05 0,22 A
11-12h 530 0,17 587 0,19 150 0,05 0,24 A
12-13h 533 0,17 588 0,19 169 0,06 0,25 A
13-14h 547 0,17 641 0,21 177 0,06 0,27 A
14-15h 515 0,16 636 0,21 157 0,05 0,26 A
15-16h 572 0,18 629 0,20 161 0,05 0,26 A
16-17h 614 0,19 735 0,24 237 0,08 0,32 B
17-18h 645 0,20 862 0,28 257 0,09 0,36 B
18-19h 615 0,19 901 0,29 190 0,06 0,35 B
19-20h 383 0,12 550 0,18 112 0,04 0,21 A
20-21h 328 0,10 450 0,15 101 0,03 0,18 A
21-22h 311 0,10 332 0,11 72 0,02 0,13 A
22-23h 215 0,07 247 0,08 47 0,02 0,10 A
23-24h 126 0,04 179 0,06 32 0,01 0,07 A
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R. Floriano Peixoto X R. T ‘

Denominagdo

Intersec¢do Sdo Jodo Capacidade ‘ 1950 veq 2700 veq Nivel de
cod 07 Grau de saturagao
O ~
Inter}/e?Io Volume Grau de saturagdo Volume Gl d~e saturacdo (Intersecco)
Horario saturagao -
(Intersecgao)
0- 1h 8 0,00 5 0,00 0,01 A
1- 2h 4 0,00 4 0,00 0,00 A
2-3h 9 0,00 4 0,00 0,01 A
3-4h 4 0,00 2 0,00 0,00 A
. . ~ Faixas de Faixas Capacidade
Fases  Movimentos Aproximacdo P 4-5h 6 0,00 6 0,00 0,01 A
rolamento total atual
5- 6h 25 0,01 17 0,01 0,02 A
6- 7h 117 0,06 92 0,03 0,09 A
1>3
[ R. S30 Jodo 1 3 1950 7-8h 183 0,09 150 0,06 0,15 A
1>4
8-9h 185 0,09 137 0,05 0,15 A
2> i i
I 3 R. Floriano Peixoto 2 3 2700 9- 10h 209 0,11 153 0,06 0,16 A
2>4 (P)
10-11h 216 0,11 144 0,05 0,16 A
11-12h 254 0,13 146 0,05 0,18 A
12-13h 270 0,14 217 0,08 0,22 A
= Grau de saturagdo (Interseccdo) 13-14h 303 0,16 203 0,08 0,23 A
0,30 14-15h 236 0,12 155 0,06 0,18 A
0.25 . 026 15-16h 260 0,13 139 0,05 0,18 A
020 02923 /,\ X 0,22 16-17h 277 0,14 154 0,06 0,20 A
, 02
A 0,18 \—g18 U\ 17-18h 346 0,18 221 0,08 0,26 A
0,15 2
2 0,14 18-19h 301 0,15 170 0,06 0,22 A
0,10 / 0,09 U,Ug 07 19-20h 201 0,10 107 0,04 0,14 A
0,05 o 0,04 20-21h 145 0,07 51 0,02 0,09 A
M ) ,02
0,00 _#TnIY T IQQ T T T T T T T T T T T T T T T T T 1 21-22h 117 0,06 37 0,01 0,07 A
O R A R N I 22-23h 62 0,03 22 0,01 0,04 A
Q v w [} 5 NS . w % & ; N
R A S R O 23-24h 28 0,01 10 0,00 0,02 A
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R. Governador Pedro de T ‘

Denominagdo

Intersec¢do Toledo X R. Riachuelo Capacidade ‘ 1900 veq 1750 veq Nivel de
cod 08 Grau de saturagdo
O ~
Inter}/e?Io Volume Grau de saturagdo Volume Gl d~e saturacdo (Intersecco)
Horario saturacao ~
(Intersecgao)
0- 1h 230 0,12 37 0,02 0,14 A
1- 2h 85 0,04 6 0,00 0,05 A
. . Faixas de Faixas Capacidade 7-3h 75 0.04 3 0.00 004 A
Fases Movimentos Aproximagao rolamento | total atual 4 4 4
3-4h 37 0,02 6 0,00 0,02 A
4-5h 47 0,02 7 0,00 0,03 A
3>1 R. Governador 5- 6h 158 0,08 54 0,03 0,11 A
| Pedro de Toledo 1 3 1900
352 (P) 6- 7h 467 0,25 113 0,06 0,31 B
451 7-8h 630 0,33 224 0,13 0,46 B
I 452 R. Riachuelo 1 3 1750 8- 9h 670 0,35 260 0,15 0,50 c
9- 10h 659 0,35 297 0,17 0,52 C
10-11h 534 0,28 282 0,16 0,44 B
11-12h 625 0,33 320 0,18 0,51 C
12-13h 657 0,35 391 0,22 0,57 C
13-14h 652 0,34 368 0,21 0,55 C
e C11 ragao (Inter: a
Grau de saturacdo (Interseccdo) 14-15h 603 032 337 0,19 0,51 C
0,70 15-16h 583 0,31 321 0,18 0,49 B
0,60 57 0,59 16-17h 628 0,33 328 0,19 0,52 C
0,50 1 0,460 a4 ) 17-18h 690 0,36 393 0,22 0,59 C
0,40 ?
030 / 031 0,343, 18-19h 651 0,34 316 0,18 0,52 C
0.20 / \Qr%g 19-20h 684 0,36 222 0,13 0,49 B
’ Ul
010 - \0.14 / 0,11 20-21h 481 0,25 156 0,09 0,34 A
0,00 T T T IO 103 T T T T T T T T T T T T T T T 1 21-22h 465 0'24 139 0’08 0’32 A
N A A N A LS A S NS 22-23h 396 0,21 9% 0,05 0,26 A
SR A R A AR AG AR AR A T v ,1,:»
N AN L A 23-24h 275 0,14 85 0,05 0,19 A

79




R. do Vergueiro X R. Fase ‘

Denominagdo

Intersec¢do Moraes Barros Capacidade ‘ 1700 veq 1900 veq Nivel de
Cod 09 Grau de saturagao
O ~
Inter}/e?Io Volume Grau de saturagdo Volume Gl d~e saturacdo (Intersecco)
Horario saturagao -
(Intersecgao)
0- 1h 10 0,01 14 0,01 0,01 A
1- 2h 4 0,00 5 0,00 0,00 A
. . ~ Faixas de Faixas Capacidade
Fases Movimentos Aproximacao RS (- pat al 2-3h 3 0,00 6 0,00 0,00 A
u 3-4h 0 0,00 4 0,00 0,00 A
4-5h 0 0,00 5 0,00 0,00 A
1>2
I 153 R. do Vergueiro 1 3 1700 5- 6h 6 0,00 14 0,01 0,01 A
> 6- 7h 71 0,04 88 0,05 0,09 B
I 4>2 R. Moraes Barros 1 3 1900 7-8h 156 0,09 213 0,11 0,20 B
> P
4>3 (P) 8-9h 180 0,11 257 0,14 0,24 A
9- 10h 169 0,10 208 0,11 0,21 A
10-11h 163 0,10 164 0,09 0,18 A
== Grau de saturag¢do (Intersecgdo) 11-12h 199 0,12 139 0,07 0,19 A
0,30 12-13h 221 0,13 146 0,08 0,21 A
13-14h 206 0,12 197 0,10 0,22 A
0,25
/\0\'24 022 /"‘\24 14-15h 155 0,09 186 0,10 0,19 A
0,20 0,20 0,21 0, 1
) / \’Oﬁs 0,19 0,18 \ 15-16h 169 0,10 159 0,08 0,18 A
0,15 0,16 16-17h 187 0,11 135 0,07 0,18 A
0.10 / \ 17-18h 268 0,16 160 0,08 0,24 A
18-19 254 0,15 170 0,09 0,24
0,05 QOG d d d A
( ,02 19-20h 150 0,09 131 0,07 0,16 A
0,00 '%ﬂ Y, 00U |0'(|)1 T T T T T T T T T T T T T T T T 1
U OV P VA POV UV 20-21h 89 0,05 71 0,04 0,09 A
Qf\’ f\;% y" Q,«/\ cb«o’ S % ,V'\?’ b;\f’ Q),'\:\ Cb'\?) Qf\«\’ ’V’{"’ 21-22h 59 0,03 68 0,04 0,07 A
N N N N N A% v
22-23h 55 0,03 51 0,03 0,06 A
23-24h 21 0,01 14 0,01 0,02 A
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R. Regente Feijé X R. Fase

Denominagdo

Intersec¢do Santa Cruz Capacidade 1800 veq 1800 Veq Nivel de
5 Grau de saturacao
Céd 10 Intervalo Grau de Grau de ~ (Interseccao)
" Volume ~ Volume - saturacao
Horario saturacao saturagao -
(Intersecgdo)
0-1h 24 0,01 11 0,01 0,02 A
1- 2h 17 0,01 10 0,01 0,01 A
. . " Faixas de Faixas Capacidade 2-3h 10 001 3 0.00 001 A
Fases Movimentos Aproximagdo (S) rolmentoll tatal Atual ) ) )
3-4h 9 0,01 8 0,00 0,01 A
4- 5h 9 0,01 6 0,00 0,01 A
2>1
[ > R. Regente Feijo6 1 3 1800 5-6h 39 0,02 30 0,02 0,04 A
> 6-7h 284 0,16 196 0,11 0,27 A
Il 321 R. Santa Cruz 1 3 1800 7-8h 483 0,27 392 0,22 0,49 B
3>4 8-9h 538 0,30 481 0,27 0,57 C
9- 10h 514 0,29 442 0,25 0,53 C
10-11h 459 0,26 516 0,29 0,54 C
11-12h 459 0,25 413 0,23 0,48 B
12-13h 495 0,27 451 0,25 0,53 C
= Grau de saturagdo (Intersecgdo) 13-14h 537 0,30 562 0,31 0,61 C
0.70 14-15h 521 0,29 511 0,28 0,57 C
060 061 15-16h 497 0,28 485 0,27 0,55 C
) WSS
050 8,24 0,53 0,52 16-17h 476 0,26 454 0,25 0,52 C
) / 0,49 48 7 \
040 038 17-18h 520 0,29 525 0,29 0,58 C
030 / \ ' 18-1%h 514 0,29 418 0,23 0,52 c
’ 0,27
0,20 / \ 01 19-20h 382 0,21 296 0,16 0,38 B
0,10 / “=4,18,14 20-21h 192 0,11 144 0,08 0,19 A
0,00 'W‘;\9’94 T T T T T T T T T T T T T T T \U,OO 21_22h 157 0'09 101 0’06 0’14 A
S NS AL A SN s 22-23h 153 0,08 100 0,06 0,14 A
A AR A A AN AR AR A A A
N N/ N N N Vv % 23-24h 0 0,00 0 0,00 0,00 A
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Anexo Il: CONTAGENS PREEXISTENTES
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Intersecgao

Av. Armando Salles de Oliveira X
R. Voluntarios de Piracicaba

Cod 018

Denominagao

Fases Movimentos Aproximagao (S) EIESCE | RINER | (CEREEERE
rolamento  total atual
Av.A.S. de
1>3 Oliveira (sent. S. 3 3 5265
| Casa)
3>1 Av. A.S. de
Oliveira (sent. C. 3 3 5000
3>2
Campo)
4>1 R. Voluntarios d
I 4>2 - Voluntarios de 2 2 3240
Piracicaba
4>3
= Grau de saturagdo (Intersecgdo)
0,60
0,50
0,40
0,30
0,20 /
0,10 007 ;
0,00 T T T Ilrﬂllogl T T T T T T T T T T T T T T T T 1

N AN AT
% o

SO O O NGNS
s ; NN M A

N
‘b,\/gq,

Capacidade

Intervalo
Horario

1>3

5265

Volume

veq

Grau de
saturagdo

3>1+3
>2
5000

Volume

Veq

saturagao

Grau de
saturagao

Grau de
saturagao
(Intersecgao)

0- 1h 84 0,02 146 0,03 40 0,01 0,04 A
1- 2h 40 0,01 64 0,01 14 0,00 0,02 A
2-3h 19 0,00 53 0,01 13 0,00 0,01 A
3-4h 26 0,00 54 0,01 5 0,00 0,01 A
4-5h 79 0,02 120 0,02 7 0,00 0,03 A
5- 6h 166 0,03 306 0,06 24 0,01 0,07 A
6-7h 516 0,10 831 0,17 204 0,06 0,23 A
7- 8h 749 0,14 1230 0,25 372 0,11 0,36 B
8-9h 808 0,15 1260 0,25 414 0,13 0,38 B
9- 10h 774 0,15 1248 0,25 391 0,12 0,37 B
10-11h 776 0,15 1187 0,24 421 0,13 0,37 B
11-12h 830 0,16 1244 0,25 464 0,14 0,39 B
12-13h 823 0,16 1271 0,25 507 0,16 0,41 B
13-14h 846 0,16 1306 0,26 490 0,15 0,41 B
14-15h 891 0,17 1373 0,27 476 0,15 0,42 B
15-16h 929 0,18 1381 0,28 499 0,15 0,43 B
16-17h 957 0,18 1467 0,29 473 0,15 0,44 B
17-18h 1153 0,22 1610 0,32 551 0,17 0,49 B
18-19h 928 0,18 1384 0,28 470 0,15 0,42 B
19-20h 665 0,13 1070 0,21 366 0,11 0,33 B
20-21h 414 0,08 773 0,15 267 0,08 0,24 A
21-22h 380 0,07 701 0,14 254 0,08 0,22 A
22-23h 393 0,07 658 0,13 210 0,06 0,20 A
23-24h 199 0,04 313 0,06 151 0,05 0,11 A
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Av. Armando Salles de Capacidade atual
Oliveira X R. S3o José
021 3>1

Capacidade 5400 veq 4995 Veq 3420 veq

Denominagao

Intersecgao

1>3+
1>4 Nivel de

saturagao

Grau de (Intersecgac

saturagao
(Intersecgao)

Grau de
saturagao

Grau de
saturagao

Grau de
saturagao

Intervalo
Horario

Aproximagdo  Faixas de Capacidade Volume

Volume Volume

Faixas total
rolamento atual

Fases Movimentos

Av. A.S. de 0- 1h 108 0,02 66 0,01 27 0,01 0,02 A
3>1 Oliveira (sent. 3 3 5400 1-2h 56 0,01 44 0,01 17 0,00 0,01 A
| C. Campo) 2-3h 48 0,01 24 0,00 7 0,00 0,01 A
1>3 Av.A.S. de 3-4h 62 0,01 35 0,01 1 0,00 0,01 A
154 0""‘*'”’" (sent. 3 3 4995 4-5h 84 0,02 75 0,02 9 0,00 0,02 A
Paulista) 5-6h 271 0,05 174 0,03 20 0,01 0,04 A
2>1 6-7h 712 0,13 574 0,11 92 0,03 0,14 A
I 2>3 R.Sd0 José 2 3 3420 7-8h 1080 0,20 819 0,16 253 0,07 0,24 A
2>4 8-9h 1003 0,19 969 0,19 372 0,11 0,30 B
9-10h 1009 0,19 965 0,19 440 0,13 0,32 B
10-11h 1009 0,19 952 0,19 403 0,12 0,31 B
. . 11-12h 913 0,17 1010 0,20 386 0,11 0,32 B
= Grau de saturagdo (Intersecgdo)
12-13h 1063 0,20 1049 0,21 396 0,12 0,33 B
0,45 13-14h 1136 0,21 1111 0,22 412 0,12 0,34 B
0,40 038 14-15h 1111 0,21 1102 0,22 435 0,13 0,35 B
0,35 0,35 0,85
0.30 W N 0,31 15-16h 1184 0,22 1090 0,22 474 0,14 0,36 B
0,25 //0 2 \\ 16-17h 1195 0,22 1124 0,23 419 0,12 035 B
0,20 / \0 21 17-18h 1269 0,24 1248 0,25 457 0,13 0,38 B
0,15 /o1 0,13 18-19h 1129 0,21 1029 0,21 351 0,10 0,31 B
0,10
/ \&0 19-20h 751 0,14 752 0,15 217 0,06 0,21 A
0,05 0a 05
0,00 +=0,0&—"0,02""" N 20-21h 588 0,11 477 0,10 132 0,04 0,13 A
,'i'(\ ,,.;)(\ b‘,"}\ ',\\\ q’,@(\ \,\\9 'C)*(\ '\‘.’7‘\ '{'\(\ '9(\ ’15’0 ’{,’}\ 21-22h 515 0,10 437 0,09 123 0,04 0,12 A
RSAAIN SN A A S S 22-23h 500 0,09 437 0,09 93 0,03 0,11 A
23-24h 270 0,05 160 0,03 70 0,02 0,05 A
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Denominagdo

Av. Armando Salles de Oliveira X R.

Capacidade atual

Intersec¢do Moraes de Barros Fase
cod 022 1>3 3>1+3>2
O ) Nivel de
Capacidade 5400 veq 4995 veq 3780 veq -
saturagao
Int 3
Intervalo Grau de Grau de Grau de Grau df (Interseccdo)
Horari Volume . - Volume " - Volume : - saturagdo
: e Faixasde  Faixas Capacidade orario saturagdo Sl Salracao | terseccio)
Fases Movimentos Aproximagao (S) | | I
rolamento  tota atua 0- 1h 67 0,01 117 0,02 45 0,01 0,04 A
Av. A. S. de Oliveira 1-2h 39 0,01 58 0,01 19 0,01 0,02
1>3 3 3 5400 ' ' : ' A
| (sent. Centro) 2-3h 22 0,00 53 0,01 19 0,01 0,02 A
3>1 L 3-4h 31 0,01 63 0,01 0,00 0,01 A
Av. A. S. de Oliveira 3 3 4995
3>2 4-5h 81 0,02 90 0,02 8 0,00 0,02 A
4>1 5-6h 172 0,03 321 0,06 21 0,01 0,07 A
I 4>2 R. Moraes de Barros 2 3 3780 6-7h 551 0,10 818 0,16 171 0,05 0,21 A
4>3 7- 8h 782 0,14 1176 0,24 329 0,09 0,32 B
8-9h 921 0,17 1113 0,22 356 0,09 0,32 B
9-10h 949 0,18 1112 0,22 342 0,09 0,31 B
10-11h 981 0,18 1124 0,23 380 0,10 0,33 B
—Grau de saturagdo (Intersecgdo) 11-12h 1038 0,19 1071 0,21 421 0,11 0,33 B
0,50 12-13h 1078 0,20 1183 0,24 434 0,11 0,35 B
0.40 042 13-14h 1124 0,21 1249 0,25 433 0,11 0,36 B
' Mg 33 038 14-15h 1131 0,21 1227 0,25 465 0,12 0,37 B
” 3 ’ 7
0,30 / \ 15-16h 1136 0,21 1314 0,26 444 0,12 0,38 B
020 0,21 0,24 16-17h 1155 0,21 1236 0,25 389 0,10 0,35 B
010 / \“"Qz'r” 17-18h 1277 0,24 1428 0,29 516 0,14 0,42 B
,1
/ 0,07 ,09 18-19h 1061 0,20 1221 0,24 505 0,13 0,38 B
0,00 e Q‘I T T T T T T T T T T T T T T T T T 19-20h 747 0,14 812 0,16 305 0,08 0,24 A
AR A LSS S AN SN 20-21h 447 0,08 637 0,13 229 0,06 0,19 A
N ¥ ¢ 0:\, '\:\’ b‘,'\, (o:» ‘b'\’ va ,v'»
NN N RS RN Yy 21-22h 430 0,08 566 0,11 231 0,06 0,17 A
22-23h 415 0,08 567 0,11 203 0,05 0,17 A
174 0,03 294 0,06 106 0,03 0,09 A
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Capacidade atual

Av. Armando Salles de Oliveira
X R.D. Pedro | Fase I

Cod 026

Denominagao

Intersecgao

Fases  Movimentos

Faixas de @ Faixas Capacidade

Aproximagao

rolamento total atual
1>2 Av. Armand
| 1¢o 3 5 4860
1>3 Salles de Oliveira
4>2
Il R. D. Pedro | 1 3 1900
4>3
= Grau de saturag¢do (Intersecgdo)
0,60
0,50
745 (047
0,40 /—9,’:‘7 \
0,30 0.32 034
0,10 0,08 ,09
0,00 = T I()7I T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
I N S S I I SR - NN A
S N A IR A A AR M A g
NN N RS RN )

Capacidade 4860 veq 1900 veq Nivel de
saturagdo
Inter)/élo Volume Grau d~e Volume Grau d? sStrjruaggo (Interse((:;géo)

Horario saturagdo saturagdo (Interseccio)

0- 1h 88 0,02 14 0,01 0,03 A

1- 2h 47 0,01 0,00 0,01 A

2-3h 24 0,00 0,00 0,01 A

3-4h 54 0,01 10 0,01 0,02 A

4-5h 84 0,02 15 0,01 0,03 A

5- 6h 331 0,07 22 0,01 0,08 A

6-7h 688 0,14 151 0,08 0,22 A

7- 8h 910 0,19 258 0,14 0,32 B

8-9h 1133 0,23 269 0,14 0,37 B

9- 10h 1129 0,23 266 0,14 0,37 B
10-11h 1189 0,24 311 0,16 0,41 B
11-12h 1249 0,26 333 0,18 0,43 B
12-13h 1167 0,24 367 0,19 0,43 B
13-14h 1299 0,27 347 0,18 0,45 B
14-15h 1347 0,28 325 0,17 0,45 B
15-16h 1418 0,29 376 0,20 0,49 B
16-17h 1490 0,31 331 0,17 0,48 B
17-18h 1579 0,32 317 0,17 0,49 B
18-19h 1419 0,29 333 0,18 0,47 B
19-20h 1014 0,21 244 0,13 0,34 B
20-21h 634 0,13 170 0,09 0,22 A
21-22h 630 0,13 167 0,09 0,22 A
22-23h 622 0,13 162 0,09 0,21 A
23-24h 291 0,06 50 0,03 0,09 A
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Av. José Micheletti x Rua D. Capacidade atual

" Denominagdo
Interseccio Pedro | Fase ]
Cod 027 Capacidade 3400 veq 3200 veq Nivel d~e
Grau de saturacao
Inter}/a.llo Volume Grau d~e Volume Grau d~e saturagdo (Interseccdo)
Horario saturagao saturagao -
(Intersecgao)
0- 1h 66 0,02 27 0,01 0,03 A
1-2h 42 0,01 12 0,00 0,02 A
Fases Movimentos Aproximacao FELESER | EVES | (CLEERERD 23 > 001 ° 0,99 0.01 A
P s rolamento  total EYIE] 3-4h 51 0,02 8 0,00 0,02 A
3>1 4-5h 107 0,03 25 0,01 0,04 A
Av. José
| 3>2 Michelett 2 3 3400 5-6h 325 0,10 160 0,05 0,15 A
356 Ichelett 6-7h 654 0,19 352 0,11 0,30 B
451 7-8h 941 0,28 470 0,15 0,42 B
452 8-9h 388 0,26 502 0,16 0,42 B
1l 455 Rua D. Pedro | 2 2 3200 9-10h 917 0,27 461 0,14 0,41 B
156 10-11h 786 0,23 561 0,18 0,41 B
>
11-12h 832 0,24 612 0,19 0,44 B
12-13h 875 0,26 626 0,20 0,45 B
13-14h 914 0,27 636 0,20 0,47 B
= Grau de saturac¢do (Intersec¢3o) 14-15h 911 0,27 590 0,18 0,45 B
060 15-16h 952 0,28 706 0,22 0,50 C
0.50 o 0,54 16-17h 919 0,27 687 0,21 0,48 B
, WE 9,48 0,48 17-18h 1067 0,31 709 0,22 0,54 C
0,40 18-19h 860 0,25 711 0,22 0,48 B
0,30 0,30 0,31
) / g 19-20h 583 0,17 452 0,14 0,31 A
0,20 / 015 g 21 20-21h 444 0,13 262 0,08 0,21 A
0,10 ! ;11 21-22h 391 0,12 308 0,10 0,21 A
4
0,00 MQO T 22-23h 398 0,12 284 0,09 0,21 A
S ST h NS ESSETSH SRS amy 23-24h 224 0,07 150 0,05 0,11 A
] i 1 1 1 1 1 1 o™ o e e AN NN NN
O NMITLON® Sl dNsh Ol 0 O oo
o AN AN NN
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Av. Armando Salles de Oliveira X Capacidade atual

Denominagao

Intersec¢do R. Riachuelo Fase I
Cod 028 Capacidade 5292 veq 3060 veq Nivel d?
Grau de saturagdo
Inter)/élo Volume Grau d? Volume Grau d? saturagdo (Interseccdo)
Horério saturacdo saturagdo -
(Intersecgao)
0- 1h 92 0,02 21 0,01 0,02 A
1-2h 50 0,01 9 0,00 0,01 A
Fases Movimentos Aproximacao EIPEBELS | ERES | CEREbR 2 3h 2 0.01 ° 0,99 0.01 A
P ¢ rolamento total atual 3-4h 41 0,01 8 0,00 0,01 A
1>2 Av. Armando Salles 4- 5h 88 0,02 12 0,00 0,02 A
' 1>3 de Oliveira 3 4 5292 5-6h 236 0,04 39 0,01 0,06 A
4>2 6-7h 535 0,10 157 0,05 0,15 A
Il 4>3 R. Riachuelo 2 3 3060 7-8h 710 0,13 240 0,08 0,21 A
8-9h 981 0,19 277 0,09 0,28 A
9- 10h 932 0,18 299 0,10 0,27 A
10-11h 1035 0,20 313 0,10 0,30 B
11-12h 1052 0,20 339 0,11 0,31 B
12-13h 1087 0,21 386 0,13 0,33 B
= Grau de saturagdo (Intersec¢do) 13-14h 1176 0,22 359 0,12 0,34 B
0.50 14-15h 1184 0,22 385 0,13 0,35 B
’ 0.43 15-16h 1241 0,23 407 0,13 0,37 B
0,40 §\ ! 037 16-17h 1305 0,25 380 0,12 0,37 B
,35" \ ’ 17-18h 1395 0,26 513 0,17 0,43 B
0,30 730
728,2 \ 18-19h 1205 0,23 436 0,14 0,37 B
0,20 0,21 0,23 19-20h 791 0,15 245 0,08 0,23 A
/3,15 \IUR 20-21h 527 0,10 159 0,05 0,15 A
0,10
0,06 \,06 21-22h 510 0,10 132 0,04 0,14 A
0,02 22-23h 465 0,09 121 0,04 0,13 A
0,00 T T L T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
SAimIhoNw OO NmMS NN aN®mS 23-24h 239 0,05 59 0,02 0,06 A
Il ] ] ] ll 1 Il l IR e I e AR e TR o O o IR e R o O e B e B e I N A o A o\ I oV I o\ )
O A NMS!NORN0 S ANTNOR DD AN M
™ 1 AN AN AN AN
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Intersecgao Riachuelo

Av. José Micheletti x R.

Denominagao

Cod 029

Capacidade atual

Fase ‘ 1]

Capacidade veq ‘ 3240 ‘ veq

Nivel de
Grau de

Intervalo Grau de Volume Grau de saturacio saturacao
saturagao saturacado ¢ (Interseccdo

(Intersecgdo)
0- 1h 68 0,01 32 0,01 0,02 A
1-2h 46 0,01 5 0,00 0,01 A
. . - Faixas de Faixas  Capacidade 2-3h 42 0,01 13 0,00 0,01 A
Fases Movimentos  Aproximagao (S)
rolamento total atual 3-4h 75 0,01 18 0,01 0,02 A
3>1 4-5h 122 0,02 36 0,01 0,03 A
| 3>2 Av. José Micheletti 3 3 5400 5- 6h 363 0,07 99 0,03 0,10 A
3>5 6-7h 984 0,18 297 0,09 0,27 A
4>1 7-8h 1409 0,26 372 0,11 0,38 B
] 4>2 R. Riachuelo 2 3 3240 8-9h 1361 0,25 452 0,14 0,39 B
4>5 9- 10h 1184 0,22 436 0,13 0,35 B
10-11h 1179 0,22 483 0,15 0,37 B
11-12h 1095 0,20 450 0,14 0,34 B
12-13h 1250 0,23 519 0,16 0,39 B
13-14h 1319 0,24 559 0,17 0,42 B
= Grau de saturagdo (Intersecgdo) 14-15h 1294 024 487 0,15 0,39 B
15-16h 1286 0,24 552 0,17 0,41 B
0,50
45 16-17h 1317 0,24 551 0,17 0,41 B
0,40
) 950 34’ , U39 17-18h 1385 0,26 628 0,19 0,45 B
0,30 / 0,27 \0,25 18-19h 1175 0,22 563 0,17 0,39 B
0,20 / \ 015 0,15 19-20h 778 0,14 357 0,11 0,25 A
0,10 0,10 ) 20-21h 474 0,09 191 0,06 0,15 A
0,00 T T ,I T T T T T T T T T T T T T T T T T 1 21_22h 392 007 169 005 012 A
fSLcfcEcCcccoccccCccCocCccC oo oo CcooC ! ! !
TN TNOR0Rr g g NI E8RETIIIRILN 22-23h 453 0,08 207 0,06 0,15 A
O N ®MITWNMON® b d At HhONDND o NN
Il e R B B B BN B 23-24h 197 0,04 66 0,02 0,06 A
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R. Treze de Maio x R. José Capacidade atual

Denominagdo

Intersec¢do Alferes Caetano Fase [
Cod 043 Capacidade 1750 veq 1750 veq Nivel d~e
Intervalo Grau de Grau de SETC Satura(;af)
o Volume ~ Volume ~ saturagao (Interseccdo)
Horario saturagao saturagao -
(Intersecgao)
. : ~ Faixas de Faixas  Capacidade 0- 1h 9 0,01 10 0,01 0,01 A
Fases Movimentos Aproximagao
rolamento total atual 1-2h 5 0,00 6 0,00 0,01 A
2>1 ) 2-3h 3 0,00 2 0,00 0,00 A
| > >a R. Treze de Maio 1 3 1750 3 ah 5 0,00 0 0,01 0,01 A
' 3>1 R. José Alferes 1 3 1750 4-5h 2 0,00 9 0,01 0,01 A
3>4 Caetano 5- 6h 21 0,01 41 0,02 0,04 A
6-7h 119 0,07 357 0,20 0,27 A
7- 8h 182 0,10 578 0,33 0,43 B
8-9h 306 0,17 550 0,31 0,49 B
9- 10h 287 0,16 560 0,32 0,48 B
10-11h 322 0,18 577 0,33 0,51 C
= Grau de saturac¢do (Intersecgdo) 11-12h 352 0,20 638 0,36 0,57 C
080 12-13h 383 0,22 707 0,40 0,62 C
13-14h 365 0,21 682 0,39 0,60 C
0,70 0,68
0608850\ 14-15h 382 0,22 732 0,42 0,64 C
0,60 G 0,
050 0,51 U\ 0.53 15-16h 467 0,27 680 0,39 0,66 C
0.40 0,43’ 16-17h 351 0,20 700 0,40 0,60 C
' 17-18h 411 0,23 787 0,45 0,68 C
0,30 0327 0,30
/ ’ \ 18-19h 357 0,20 565 0,32 0,53 C
0,20 0,19
/ \“\116 19-20h 193 0,11 335 0,19 0,30 B
010 o AﬂI \%%94 20-21h 115 0,07 225 0,13 0,19 A
0,00 T 121 1 T IU'09'014 T T T T T T T T T T T T T T ,l 4 4 4
£ c£c £ €ccccfcccccccccccccccccoc 21-22h 107 0,06 178 0,10 0,16 A
R EE EEEEEEEEEEEE
O H A M T O DL L L b o d A 22-23h 40 0,02 116 0,07 0,09 A
DA dd A H N NN
23-24h 30 0,02 43 0,02 0,04 A
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R. da Boa Morte x R. XV de Capacidade atual

Denominagao

Intersecgdo Novembro EE I
Cod 044 Capacidade 1980 veq 2880 veq Nivel d~e
Intervalo Grau de Grau de SETC Satura(;af)
o Volume ~ Volume ~ saturagao (Interseccdo)
Horario saturagao saturagao -
(Intersecgao)
0- 1h 26 0,01 32 0,01 0,02 A
1- 2h 20 0,01 12 0,00 0,01 A
Fases @ Movimentos Aproximacao FEEBEE FEVES | (CEIEERECE 23 ° 0,99 1 0,99 0.0% A
P ¢ rolamento total atual 3-4h 5 0,00 8 0,00 0,01 A
1>3 4- 5h 1 0,00 12 0,00 0,00 A
| 154 R. da Boa Morte 2 3 1980 5 6h 19 0,01 58 0,02 0,03 A
253 6- 7h 117 0,06 250 0,09 0,15 A
Il 254 R. XV de Novembro 2 3 2880 7-8h 222 0,11 428 0,15 0,26 A
8- 9h 365 0,18 457 0,16 0,34 B
9- 10h 333 0,17 493 0,17 0,34 B
10-11h 421 0,21 498 0,17 0,39 B
11-12h 436 0,22 497 0,17 0,39 B
12-13h 418 0,21 567 0,20 0,41 B
= Grau de satura¢do (Intersecgdo) 13-14h 498 0,25 660 0,23 0,48 B
0.60 14-15h 477 0,24 583 0,20 0,44 B
’ 15-16h 490 0,25 557 0,19 0,44 B
0,50 16-17h 459 0,23 544 0,19 0,42 B
0,40 17-18h 418 0,21 647 0,22 0,44 B
0,30 18-19h 409 0,21 564 0,20 0,40 B
0.20 19-20h 269 0,14 390 0,14 0,27 A
/0,15 \QJ'Z\O,15 20-21h 180 0,09 235 0,08 0,17 A
0,10
/ 03 “Yos 21-22h 159 0,08 200 0,07 0,15 A
0,00 A ’ IU,QBI T T T T T T T T T T T T T T T T T 1 22_23h 160 0’08 199 0[07 0’15 A
£ £ € € € Cc CC . CcCc CcCccCccccCc c c c c cC
TARTVLOR0NGITNIILESIZTIRISIRNIRN 23-24h 42 0,02 77 0,03 0,05 A
O N®MITWNORN0 S A NTNHONNDDHD AN
™ - - e H H H d = NN
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Capacidade atual

. Denominagdo R. do Rosario x R. Treze de Maio r I
Intersecgdo gss
Cod 045 Capacidade 2520 veq 2000 veq Nivel de
Intervalo Grau de Grau de ElRL Satura(;éf)
L. Volume - Volume - saturagao (Intersecgdo)
Horario saturagao saturagao Misanse)
0- 1h 26 0,01 12 0,01 0,02 A
1- 2h 25 0,01 4 0,00 0,01 A
Movimentos Aproximacio (S) Faixas de  Faixas Capacidade 2-3h 7 0,00 3 0,00 0,00 A
P ¢ rolamento  total EYIE] 3-4h 5 0,00 1 0,00 0,00 A
1>3 4- 5h 12 0,00 4 0,00 0,01 A
| 154 R. do Rosario 2 3 2520 5 6h 60 0,02 21 0,01 0,04 A
253 6- 7h 321 0,13 126 0,06 0,19 A
Il 254 R. Treze de Maio 2 3 2000 7-8h 537 0,21 252 0,13 0,34 B
8- 9h 711 0,28 370 0,19 0,47 B
9- 10h 746 0,30 377 0,19 0,48 B
10-11h 706 0,28 447 0,22 0,50 C
11-12h 683 0,27 447 0,22 0,49 B
12-13h 753 0,30 453 0,23 0,53 C
= Grau de saturac¢do (Intersecgao) 13-14h 822 0,33 419 0,21 0,54 C
0.70 14-15h 717 0,28 473 0,24 0,52 C
0'60 o 15-16h 766 0,30 537 0,27 0,57 C
' MW 16-17h 689 0,2 481 0,24 0,51
0,50 0 0,51\ 0,52 -17 ,27 2 ,5 C
040 / ’ 17-18h 777 0,31 582 0,29 0,60 C
030 / 034 \ 0,32 18-19h 692 0,27 482 0,24 0,52 C
0.20 / 91 19-20h 507 0,20 236 0,12 0,32 B
’ / U 15 RN 0,18
0.10 b 20-21h 339 0,13 145 0,07 0,21 A
’ . ,06
0,00 T rq” f%?lq4 T T T T T T T T T T T T T T T T 1 21-22h 296 0’12 145 0'07 0’19 A
S A mMYIhoONBI O NmMTnGORNO® S SN m T 22-23h 291 0,12 124 0,06 0,18 A
L T U S T o o T T UL L LD L
O“'N“’*”"D'\wogggrﬁug:ﬂggﬁagngm 23-24h 104 0,04 33 0,02 0,06 A
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