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Introducao

Em outubro de 2014 o grupo de dez municipios associados a AMFRI -
Associagcdo dos Municipios da Regido da Foz do Rio Itajai — firmou um
acordo para o desenvolvimento conjunto dos respectivos Planos de
Mobilidade Urbana. Fazem parte do PlanMob da AMFRI os municipios de
Balneario Picarras; Bombinhas; Camboril; llhota; Itajai; Itapema; Luiz
Alves; Navegantes; Penha e Porto Belo.

O acordo previu a elaboragdo dos planos municipais seguindo as diretrizes
da Lei Federal 12.587/12, que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, resultando em um projeto de lei para cada uma das cidades,
contendo objetivos, metas e um conjunto de ag¢des previstas para os
proximos anos, considerando politicas publicas e intervencdes fisicas para
melhoria da mobilidade urbana e regional.

Nesse sentido, planejar a mobilidade urbana para cada um dos municipios
da AMFRI deve, mesmo que separadamente, levar em consideragao os
fatores regionais, considerando as fortes relagdes existentes entre essas
cidades que, somadas a Balnedrio Camborild, possuiam em 2014
populagao estimada em 650 mil habitantes e um Produto Interno Bruto
de aproximadamente 27 bilhdes de reais'em 2013.

Para a construgao desse trabalho, a AMFRI contratou a consultoria de um
grupo técnico especializado, que definiu inicialmente, em reuniGes de
planejamento estratégico junto aos gestores dos municipios, o plano de
trabalho, a metodologia e a divisdo de funcBes a ser aplicada em todas as
etapas subsequentes.

! Fonte: IBGE, Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica.

O plano de trabalho definido pelo grupo técnico e pelos gestores foi
estruturado em sete etapas basicas, que em alguns casos ocorreram
simultaneamente:

1. Capacitagdo técnica e consultas publicas - palestra de
apresentacdo ao tema da mobilidade e da importancia do
planejamento participativo para a sociedade, seguida da consulta
propriamente dita;

2. Pesquisas de campo e levantamento de dados - trabalho técnico
de coleta de informagdes essenciais para a elaboracdo de um
diagndstico da situacdo da mobilidade no municipio;

3. Diagnéstico - leitura técnica e compilagcdo das informagdes
coletadas em campo e nas consultas publicas, para identificar as
deficiéncias, demandas e potencialidades da mobilidade no
municipio;

4. Propostas — elaboracdo de solugbes técnicas, em forma de
politicas publicas ou intervengGes fisicas para os elementos
detectados no diagndstico, considerando legislagdo relacionada,
como o Plano Diretor Municipal;

5. Audiéncia publica - exposicdo para a sociedade das propostas
elaboradas, submetendo a uma consulta sobre o alinhamento do
conteldo das mesmas com o interesse comum;

6. Projeto de lei — documento final, revisado e chancelado pela
sociedade, contendo um conjunto de objetivos, metas e acdes
gue o municipio deve perseguir na elaboracdo de politicas e
projetos para mobilidade nos préximos dez anos a partir da sua
aprovacdo na camara municipal.

Apds 18 meses de discussGes, pesquisas e analises, o grupo técnico
apresentou o relatdrio final do Plano de Mobilidade Urbana.

AMFRI
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Este processo, que teve na participacdo popular um de seus alicerces, foi
dividido em dois momentos. Primeiramente em margo de 2015 nas
consultas publicas e depois em margo de 2016 nas audiéncias, momentos
que proporcionaram aos cidadaos e entidades da regido o papel
fundamental de exprimir as suas observa¢des sobre a mobilidade urbana
e o produto final do Plano.

Temas relacionados a forma de urbanizacdo, aos meios, sistemas e modos
de transporte, surgiram demonstrando uma clara preocupacdo em criar
condicGes para o desenvolvimento sustentdvel da regido.

E importante salientar que as propostas contidas nesse documento n3o se
baseiam em uma criacdo puramente técnica do grupo contratado, que
ndo houve, desde o inicio do processo, a pretensdo em se impor um
modelo ou propostas preconcebidas para o Plano de Mobilidade.

O Plano surgiu da leitura da realidade fisica encontrada em sitio e sobre a
experiéncia cotidiana dos seus habitantes, cabendo ao grupo técnico a
funcdo de traduzir essas informagbes ao formato do diagndstico e
propostas contidas nesse documento.

A necessidade do Plano de Mobilidade Sustentavel

Em 1988 com o estabelecimento da nova constituicdo brasileira, tratou-se
pela primeira vez na lei fundamental do pais especificamente das cidades
e do planejamento participativo, em um capitulo exclusivo para politica
de desenvolvimento urbano, sendo este regulamentado em 2001 com a
lei do Estatuto da Cidade, que proporcionou aos municipios diversos
instrumentos de planejamento urbano.

Em 2012 a Lei 12.587/12, chamada de Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, surgiu como mais um instrumento de planejamento urbano,
objetivando, entre outros pontos, a integracdo entre os diferentes modos

de transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e
cargas no territério do Municipio.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana passou a exigir aos municipios
com populagdo acima de 20 mil habitantes, além de outros obrigados em
forma da lei, a elaboracdo do plano de mobilidade urbana no prazo
maximo de trés anos a partir da vigéncia da Lei, priorizando o modo de
transporte ndo motorizado e os servigos de transporte publico coletivo.

Se for pensado como necessidade, o Plano de Mobilidade Urbana se
justifica além do ponto de vista legal, no que diz respeito a sua
obrigatoriedade de elaboracdo por parte do Poder Publico Municipal, no
entanto, é prudente considera-lo também como ferramenta indispensavel
para o contexto local do municipio, na sua necessidade pratica de
elaboracdo para atender as demandas geradas pelo expressivo
crescimento regional.

Desde o final da década de 1990, com a duplicacdo da BR-101, o litoral
norte do estado de Santa Catarina, com destaque para a regido da foz do
Rio Itajai Acu, vem sofrendo um processo rapido e intenso de mudancas
nas suas caracteristicas econdmicas, populacionais e de ocupacdo do
territorio. Esse processo traz a regido consequéncias positivas e negativas,
principalmente nesse Ultimo caso, relacionadas ao crescimento
desordenado e sem planejamento, fato comum na realidade brasileira.
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Figura 1: Mapa da regido da AMFRI

Fonte: LePadron

O conglomerado de municipios da AMFRI forma uma malha urbanizada
ao longo de 60 quildmetros do eixo formado pela BR-101 no sentido
Norte-Sul, aglutinando nesta mancha geografica, municipios com
vocacgOes e caracteristicas distintas. Porém, é impossivel pensar cada um

desses municipios como unidades autonomas, desconsiderando a sua
forte interdependéncia do conjunto regional.

Diariamente esses municipios produzem e atraem milhares de viagens,
por motivagdes diversas, através de limitadas opgdes de modos e meios. E
visivel que, apesar da conurbacdo, as ligacGes entre estes municipios
vizinhos sdo restritas a poucas alternativas além da BR-101, do uso do
transporte individual motorizado e da reduzida oferta de transporte
publico coletivo.

O efeito disso, dentro do universo de cada cidade, faz com que ndo se
possa considerar apenas os dados e as estatisticas colhidas na propria
cidade para obter um retrato da situacdo da mobilidade local. As
interferéncias intermunicipais, ressaltadas com efeitos sazonais,
modificam a dinamica do conjunto. Nesse sentido, é importante utilizar o
Plano de Mobilidade como oportunidade inédita de pensar a regido de
forma organizada.

No contexto nacional, o crescimento econdémico observado no Brasil
durante a primeira década dos anos 2000, sobretudo na regido da AMFRI,
gue obteve resultados acima da média do pais, somado a politicas de
incentivo a compra de automoveis particulares, ndo foram acompanhadas
por investimentos na ampliacdo da infraestrutura e principalmente nos
servicos de transporte coletivo. Essa combinagdo resultou em um cenario
cadtico no cotidiano das grandes e médias cidades brasileiras. A saturacado
deste modelo e seus efeitos negativos sobre a qualidade de vida da
populacdo e ao crescimento econ6mico, faz a sociedade e governos
revisarem os seus paradigmas sobre mobilidade.

Por fim, o desenvolvimento de um plano de mobilidade sustentavel
coloca desafios individuais e coletivos a todos os municipios da AMFRI.
Um conjunto de fatores deve ser, pela primeira vez, equacionado para
proporcionar a esses municipios possibilidades de resolver as suas




deficiéncias e, principalmente, explorar as suas potencialidades de
crescimento e desenvolvimento.

Planejamento participativo

Consultas Publicas

Com apoio da Prefeitura Municipal, o grupo técnico realizou a etapa de
consultas publicas, compostas por apresentacées de capacitacdo técnica e
seguidas de oficinas de propostas.

Nas capacitagdes técnicas, foi apresentada uma palestra introdutdria
dirigida a populagdo explanando sobre o tema, o aspecto de
obrigatoriedade legal do Plano de Mobilidade Urbana e os preceitos
constitucionais que o embasam através do planejamento participativo,
assegurando assim o interesse publico e a gestdo democratica da cidade.

Foram apresentados também principios conceituais relativos a
mobilidade urbana e a sua e importancia no cotidiano de todos os
cidaddos, bem como dados socioeconémicos elucidativos sobre o
municipio. Desse modo os participantes puderam ter conhecimento de
informacgdes técnicas auxiliares para suplementar as suas contribuicoes
pessoais registradas nas oficinas de propostas.

Durante os dias 12, 16 e 19 de margo de 2015, as reunides de consulta
publica contaram, ao todo, com a participacdo de 60 cidaddos (que
assinaram as listas de presenca), representando 0,11% dos habitantes de
Itapema.

e Foram realizadas no municipio trés consultas publicas.
e Foram registradas 168 propostas nas oficinas.

As propostas colhidas nas consultas publicas foram analisadas em sua
totalidade pelo grupo técnico, tabuladas e agrupadas por eixos tematicos
pré-definidos de modo a facilitar a leitura e identificacdo dos temas mais
abordados, sendo a maioria das propostas coletadas voltadas ao o tema
de Transporte Coletivo.

Essa interacdo com a sociedade permitiu ao grupo técnico embasar o
Plano com demandas reais da populagao.

Figura 2: Consulta publica do Plano de Mobilidade em Itapema

Fonte: Prefeitura Municipal de Itapema, 2015.

A Figura 3 demonstra a proporcionalidade das propostas coletadas
agrupadas em dezesseis eixos tematicos distintos.
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Figura 3: Percentual de propostas para cada tema
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Pesquisa domiciliar de origem e destino

Para suplementar e enriquecer a base de dados para o diagndstico, foi
realizada, em Itapema, uma pesquisa domiciliar de origem e destino entre
os dias 26 de fevereiro e 09 de margo de 2015.

Objetivando levantar o volume e as caracteristicas dos deslocamentos
realizados pela populagdo em suas atividades diarias, essa pesquisa visou
estabelecer relagdes quantitativas entre as viagens realizadas e outras
variaveis, como as caracteristicas socioecondémicas, aspectos fisicos e
urbanos da ocupacdo, de forma a estabelecer proje¢des futuras para os
desejos de deslocamentos da populacdo e alteragdes no sistema de
mobilidade urbana.

Os pesquisadores realizaram 808 (oitocentos e oito) entrevistas, com
margem de erro maxima de trés pontos percentuais para mais ou para
menos e nivel de confianga de 95% (noventa e cinco por cento).

As entrevistas ocorreram através de contato pessoal, onde os
entrevistados foram abordados em suas residéncias, considerando todos
os bairros e localidades da cidade de Itapema, conforme relagdo fornecida
pela Prefeitura Municipal. Para a selecdo da amostra foi utilizado um
método proporcional ao nimero da populagdo de cada area de pesquisa.

Tabela 1: Domicilios Pesquisados por Localidades

Localidade Quanfufl'ade %
(Domicilios)
Alto do S3o Bento 63 7,80%
Canto da Praia 23 2,85%
Casa Branca 25 3,09%
Centro 89 11,01%
Ilhota 35 4,33%
Meia Praia 225 27,85%
Morretes 211 26,11%
Sertdo do Trombudo 20 2,48%
Sertdozinho 20 2,48%
Taboleiro das Oliveiras 29 3,59%
Varzea 68 8,42%
Total Geral: 808 100,00%

Fonte: Quartier Consultoria, Pesquisa e Projetos.
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Figura 4: Localizagdo de Santa Catarina, AMFRI e Itapema
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1.1 Localizagdo do Municipio

Iltapema estda localizada na Mesorregido do Vale do Itajai e na
Microrregido de Itajai, no estado de Santa Catarina, regidao Sul do Brasil, a
27°05'25" de latitude Sul e 48°36'41" de longitude Oeste.

O municipio ocupa uma &rea geografica de 58 km? e possui como
municipios limitrofes, ao norte Balneario Camborid, ao sul Porto Belo, a
oeste Camborit, a sudoeste Tijucas e a Leste encontra o Oceano
Atlantico, com seu perimetro urbano a uma altitude média de 2 metros
acima do nivel do mar.

1.2 Geografia

O relevo do municipio é constituido pela planicie costeira e serras
litoraneas com encostas ingremes e vales profundos, sendo a mancha de
ocupacao urbana restrita a planicie junto a costa.

O crescimento da cidade estd diretamente relacionado a sua
caracteristica litoranea e sua localizagdo geografica estratégica, tendo em
vista a proximidade com ltajai (29km), além de situar-se entre as capitais
de Santa Catarina, Floriandpolis (67km ao sul) e Parand, Curitiba (235km
ao norte).

Fatores logisticos também sdo relevantes para o municipio, que tem seu
territério cruzado pela BR-101, principal rodovia da regido Sul do pais, e a
proximidade a um importante entroncamento rodoviario desta com a BR-
470 e SC-486, que ligam o litoral norte ao interior do estado, além do
Aeroporto Internacional de Navegantes (46km) e do Condominio
Aeronautico Costa Esmeralda em Porto Belo, a 10km do centro da cidade.

1.3 Populacdo

Entre os anos 2000 e 2010, a populacdo de Itapema passou de 25.869
para 45.797 habitantes, representando um crescimento de 77 % durante
esse decénio. Para o ano de 2014, a populacdo estimada pelo IBGE era de
55.016 habitantes, representando um crescimento de 20,13% em relagao
ao ultimo Censo Demografico, de 2010. Considerando os dados deste
periodo de 04 anos, nota-se que a tendéncia de crescimento ficou acima
da média da regido AMFRI e nacional, de respectivamente 13,65% e 6,3%.

Sobre a populagdo de Itapema:

e 508.582 habitantes estimados em 2014 para toda regido da
AMERI;

e 55.016 habitantes estimados em 2014 para Itapema (10,81% da
populagdo da AMFRI).

Dos 45.797 moradores contabilizados em 2010, apenas 1.138 habitam a
area rural e 44.659 habitam o perimetro urbano, resultando em uma taxa
de urbanizacao de 97,51%.

Tendo em vista a evolucdo da piramide etdria do Censo de 2010, o auge
de natalidade no municipio ocorreu entre as décadas de 1980 e 2000,
portanto o continuo crescimento populacional registrado em Itapema é
atribuivel ao efeito migratério.

Tendéncias

AMFRI



Segundo projecées do IBGE, a populacdo de Itapema devera crescer 31,66
% a partir de 2014 até 2025, superando a estimativa de 21,41% para a
regido da AMFRI.

e 108.925 habitantes deverdo ser somados a populacdao da AMFRI
até 2025, atingindo 617.507 habitantes;

e 17.422 habitantes deverdo ser somados a populacdo de Itapema
no mesmo periodo, atingindo 72.438 habitantes em 2025.

O crescimento da populacional nos préximos anos, quando resultante do
efeito migratdério, poderd ser determinado pela situacdo econdémica do
pais, por fatores relacionados ao controle da urbanizacdo e ao valor da
terra no municipio.

A piramide etdria de ltapema expGe uma tendéncia de envelhecimento da
populagdo, que somado ao aumento da expectativa de vida, gera a
necessidade de pensar a cidade e a mobilidade urbana adaptada aos
habitantes com necessidades especificas.

Figura 5: Pirdmide Etdria comparativa - Itapema/SC - Brasil
Piramide Etaria

Itapema Santa Catarina Brasil
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Fonte: IBGE - Censo Demografico 2010.

1.4 Economia

O municipio de Itapema apareceu no ano de 2012 na 372 posi¢do entre as
maiores economias do estado de Santa Catarina. O PIB do municipio
totalizou naquele ano 802 milhdes de reais, respondendo por 0,45% da
composi¢cdo do PIB de Santa Catarina. Porém o PIB Per Capita, Produto
Interno Bruto dividido pelo nimero de habitantes, apresentou um valor
médio de RS 16.438,02, colocando Itapema na 1382 posi¢do estadual e 82
posi¢cdo entre os municipios da AMFRI.

Segundo o Censo de 2010, a cidade possuia, aproximadamente, 22 mil
trabalhadores ocupados, com mais de 15.619 concentrados no setor de
servicos, 5.988 no setor industrial e 375 no setor agropecuario.

Acompanhando a média estadual e nacional, a maior parcela do PIB foi
produzida pelo setor terciario (servicos), seguido pelo setor industrial e
agropecuario.

Figura 6: PIB por setores — Itapema
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Fonte: IBGE — Censo demografico 2010.
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1.5 Desenvolvimento humano

O Indice de Desenvolvimento Humano (IDHM), que avalia educacio,
longevidade e renda, é de 0,796 (Censo 2010) no municipio de Itapema,
situando-se na faixa de Desenvolvimento Humano Alto (IDHM entre 0,700
e 0,799). O indice que mais contribui para o IDHM do municipio é
Longevidade, com indice de 0,881, seguida de Renda, com indice de
0,788, e de Educagdo, com indice de 0,727.

1.6 Dinamica domiciliar

Itapema sofre com a sazonalidade no periodo do verdo, o que influencia
diretamente a sua dinamica domiciliar, conforme dados do Censo 2010:

e Dos 31.399 domicilios particulares, 15.038 unidades permanecem
ocupadas durante todo o ano;

e Os outros 16.361 domicilios sdo ocupados de forma ocasional
e/ou estdo vagos;

e Portanto, 47,89% domicilios permanecem ocupados durante o
ano e 52,11% sdo ocupadas de forma ocasional e/ou estdo vagos.

Figura 7: Dindmica domiciliar

B Permanentemente Ocupados ® Ocasionalmente Ocupados/Vagos

Fonte: IBGE — Censo demografico 2010.

1.7 Aspectos regionais

O municipio de Itapema, além de integrante da AMFRI, estd inserido na
Regido Metropolitana da Foz do Rio Itajai, instituida pela Lei Estadual n?
495/10. Nesse contexto, o municipio se enquadra nas atribuicdes do
Estatuto da Metrdpole (Lei Federal n2 13.089/15), que dotou as cidades
integrantes de regides metropolitanas de suporte legal para planejar e
executar agdes publicas entre municipios com interesses comuns.

Considerando a integragao territorial e a dindmica existente entre esses
municipios, o aglomerado urbano da regido pode ser interpretado, em um
cenario imaginario, como bairros de uma Unica grande cidade.

A regido concentra um dos maiores complexos portudrios do Brasil, um
aeroporto internacional, um mercado imobilidrio com destaque nacional
e municipios litoraneos com vocagdo turistica sazonal, em uma
combinacdo heterogénea de vocacgbes, gerando e atraindo viagens por
diversos motivos.

O principal eixo de ligacdao, quando ndo Unico, entre esses municipios, e
também maior indutor do crescimento nas Ultimas décadas a partir da
sua duplicacdo, a BR-101 é atualmente elemento fundamental na
dindmica regional. A rodovia, que é a principal infraestrutura viaria do sul
do pais, recebe nessa regido, somando-se ao seu fluxo original, grande
parte das viagens interurbanas dos municipios, ganhando caracteristicas
de estrada regional, ou avenida urbana, em fun¢do da sua utilizacdo e
também da ocupacdo de solo lindeiro. A distribuicdo desuniforme de
servicos, empregos e equipamentos no territério da regido, onde as
cidades possuem matrizes econOmicas especificas, porém conexas,
reforca a visdo de unidade desse aglomerado urbano, em um cenario
geografico marcado por montanhas, rios e o Oceano Atlantico.




A Figura 8, abaixo, mostra a disposi¢cdo e importancia do eixo formado pela BR-101 na integra¢do da regido.

Figura 8: Principais eixos rodovidrios da regido da AMFRI
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2.1 Sistema Viario e o Automovel

O sistema viario é a base para a ocorréncia de todos os deslocamentos da
mobilidade urbana, incorporando os espacgos destinados para cada modo
de transporte.

A configuragdo do sistema vidrio, através do seu tragado horizontal e na
secdo transversal, é um fator determinante, como meio de transporte,
para a qualidade e o desenvolvimento das viagens na cidade.

O formato do sistema vidrio reflete a disposi¢cao de ocupacdo da cidade e
as conexdes da malha urbana, interferindo nas distancias a serem
percorridas e a acessibilidade do territério. Por outro lado, a sua
composicdo deve proporcionar a segregacdao dos fluxos dos modos de
transporte e a sua utilizacdo em acordo com a caracteristica, demanda e
fungdo da via.

As caracteristicas do sistema viario sdo, entre outros fatores contributivos
na escolha dos modos de deslocamento, na sua qualidade e
consequentemente na divisdao modal da cidade.

fndice de motorizagdo e crescimento de frota

Entre os anos de 2005 e 2014 a frota do municipio de Itapema cresceu
219%, em uma média anual de 15%, um acréscimo de 22.368 veiculos
registrados, saltando de 10.242 para 32.610 veiculos e resultando em um
indice de motorizagdo médio de 0,59 veiculos por habitante.

Desse total acrescido a frota, o segmento de veiculos particulares de
passeio teve a maior expressao, respondendo por 52% do crescimento.

Figura 9: Crescimento da frota em Itapema
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Fonte: LePadron
Divisdao modal

A divisdo modal é a representacdo matematica da utilizacdo de cada
modo de transporte na totalidade das viagens realizadas pelos cidadaos
da cidade, obtida através dos dados levantados na Pesquisa Domiciliar de
Origem e Destino.

Em Itapema, a divisdo modal é marcada pela proeminéncia da utilizacdo
de meios individuais motorizados — automdveis e motocicletas - e ndo
motorizados — a pé e bicicleta — que correspondem a 45,87% e 46,85%,
respectivamente. Em contrapartida, a utilizacdo dos meios de transporte
coletivo é claramente coadjuvante, responsavel por apenas 7,28% do
total de viagens.

AMFRI
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A opgdo por modos ndo motorizadas é favorecida pela baixa distancia
média dos deslocamentos no municipio - aproximadamente 3,5 km - além
da geografia prevalecente plana, embora as caracteristicas do sistema
vidrio privilegiem os veiculos motorizados.

7

A utilizacdo do transporte coletivo é limitada pela abrangéncia do
sistema, seu numero de linhas e frequéncias.

Sertdo do Trombudo, Canto da Praia, Varzea, Meia Praia e Centro sdo os
bairros que apresentam predomindncia do transporte individual
motorizado nas viagens, com destaque para o primeiro, onde 76% das
viagens sdo realizadas por este modo de deslocamento.

Dos bairros em que hd predominancia do transporte ndo motorizado,
destacam-se Alto do Sdo Bento, Morretes, Sertdozinho e Ilhota, onde
mais da metade das viagens sdo deste modo.

Densidade demografica

A densidade populacional da cidade pode servir também como um
indicador de geracdo de viagens de uma regido ou bairro. Quando
confrontada com os indices de geragao e atragdo de viagens obtidos pela
Pesquisa de Origem e Destino, apontam os principais fluxos da cidade,
internos ou externos dos bairros, localizando demandas e prioridades do
sistema da mobilidade urbana. A conexdo de informag¢des de modos
utilizados, densidade demografica, motivos, fluxos e infraestrutura
existente, esclarece como os cidaddos se movimentam, para onde vao,
como vao, por qué vao e por onde passam para chegar aos seus destinos
cotidianos.

Em Itapema, é notdvel que grande parte das viagens sdo realizadas com
origem e destino nos bairros com maior concentragdo populacional, entre
eles e internamente a eles.

Essa constatagdo demonstra que os bairros mais densos, como Centro,
Meia Praia e Morretes, estdo mais servidos de oportunidades de servicos
e empregos.

AMFR




Figura 11: Densidade populacional Motivo das viagens

Dentre os deslocamentos levantados na Pesquisa de Origem e Destino,
em todos os bairros, aproximadamente 70% possuem como motivo a
saida ou chegada da residéncia ou trabalho, em tipicos deslocamentos
pendulares residéncia — trabalho — residéncia.

Os bairros de Meia Praia e Centro, juntos somam 55,32% dos
deslocamentos motivados por trabalho, identificando uma grande
demanda de fluxos a area leste da BR-101, e 13,7% sdo destinados aos

sextaO vizinhos da AMFRI, como Balneario Camboriu, Porto Belo, Itajai, Ilhota,
ATOSOEENTO Camborit e Bombinhas.

Figura 12: Local de trabalho dos entrevistados
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Em relagdo aos deslocamentos motivados por estudo, o bairro Meia Praia
se posiciona como o maior destino, correspondendo a 21,49% das
viagens. Viagens destinadas aos municipios vizinhos da AMFRI para
estudo, como Itajai, Porto Belo e Balneario Camborit respondem por
11,84% do total.

Figura 13: Local de estudos dos entrevistados
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Vetores de deslocamentos

A Pesquisa de Origem e Destino levantou as quantidades de viagens entre
bairros e internas dos bairros no municipio. Nesse sentido é possivel
destacar os eixos Centro - Meia Praia e Meia Praia — Morretes, além dos
deslocamentos internos nos bairros Meia Praia e Morretes.

Figura 14: Vetores de deslocamentos
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Hierarquia viaria

O sistema vidrio de Itapema é formado, em sua maioria, por vias coletoras
e locais, com apenas uma via arterial, a Avenida Nereu Ramos, e vias
expressas compostas pelas marginais da BR-101.

O formato da malha viaria de ltapema remete diretamente ao modelo de
ocupacao do solo na regido, onde as vias nasceram predominantemente
de grandes loteamentos sem critérios de planejamento na sua
implantacdo, voltados para um publico sazonal de veraneio, onde o
destino final era sempre a orla. O desenho urbano foi pensado para
atender uma demanda tempordria e ndo a necessidades de fluxos e rotas
de uma cidade. Nesse contexto, de ocupacdo de baixa densidade, as vias
da cidade foram criadas com largura reduzida, tendo suas caixas médias
de 9 a 12 metros de largura, priorizando os automéveis e sacrificando os
pedestres com passeios extremamente compactos e ocupados por
equipamentos como lixeiras e postes.

Figura 15: Mapa esquemdtico do desenho da malha vidria de Itapema.
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Fonte: LePadron

Esse modelo de via atualmente ndo comporta a demanda motorizada e
sacrifica a acessibilidade, fazendo em muitas situacdes os pedestres
dividirem o espaco com automaoveis nas faixas de rolamento.

Viagens externas

As viagens intermunicipais, aproximadamente 15.000 diarias, sdo
realizadas em 85% dos casos por transporte individual motorizado e
apenas 9% por transporte coletivo.

Os 6% correspondentes as viagens ndao motorizadas para fora de Itapema,
sao justificadas por movimentos destinados a Porto Belo, segundo maior
gerador de viagens externas. Vizinho limitrofe, com tecido urbano
unificado ao de Itapema, é acessado por um percurso de baixa distancia e
integralmente plano.

Em contrapartida, viagens a Balnedrio Camboriu, maior gerador de fluxos
externos, tem potencial limitado ao uso de modos ndo motorizados, por
motivos geogréficos e estruturais.

Essas limitagOes sdo impostas pelo relevo acidentado rente a costa do
Oceano Atlantico, marcando a divisa entre Itapema e Balneario Camborid,
somadas a ligagoes fisicas restritas as Rodovias BR-101 e Interpraias.

Dividida em dois eixos, a BR-101 possui o trajeto do Morro do Boi,
logicamente descartado para esse fim em fung¢do da tipologia viaria e ao
grande aclive a ser transposto.

O segundo eixo é configurado pelo tunel sob o Morro do Boi, consistindo
no trajeto mais curto e Unica ligagdo em nivel com o vizinho. Este possui
uma via lateral destinada a pedestres e bicicletas, segregado do trafego
pesado da rodovia. Porém, a limitagcdo nesse caso, é imposta pela falta de
continuidade da via segregada além do tunel, para ambos os sentidos. Ou




seja, apesar da solucdo para a distancia e aclive, ndo ha estrutura
acessando os nucleos urbanos de ambas as cidades a partir do tunel,
gerando conflitos de seguranca ao induzir trafegos tdo distintos a
compartilharem equivocadamente o espaco da rodovia.

Por ultimo, a Rodovia Interpraias destinada ao trafego leve, poderia ser
facilmente compartilhada com modos ndao motorizados. Porém o
percurso 8 km maior que o tunel e relevo acidentado ndo se torna
atraente para viagens de rotina.

Figura 16: Distribui¢do de viagens do municipio
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Fonte: LePadron

2.2 Acessibilidade

No ambito federal, o pais conta com conjunto de leis que garantem as
pessoas com deficiéncia o direito ao deslocamento, de acesso a saude,
reabilitacdo, educacdo, trabalho, esporte, cultura, moradia, transporte,
lazer e demais oportunidades oferecidas a todos os cidad3os.

Dentre as principais leis, pode-se destacar a Lei Federal n2 10.048/00 e n®
10.098/00, ambas regulamentadas pelo Decreto Federal n2 5.296/04, que
determinam a garantia de acessibilidade as edificacBes, vias publicas,
mobilidrios urbanos, sistemas de comunicacdo, transportes de uso
coletivo e prestacdo de servicos publicos ndo sé as pessoas com
deficiéncia, mas também aquelas com mobilidade reduzida — idosos,
obesos, gestantes, entre outros.

Em seu artigo 10°, o Decreto Federal 5.296/04 estabelece que a
concepcdo e a implantacdo dos projetos arquiteténicos e urbanisticos
devem atender aos principios do desenho universal, tendo como
referéncias bdsicas as normas técnicas de acessibilidade da ABNT, a
legislagao especifica e as regras contidas neste decreto.

Tanto no planejamento quanto na execugdo da urbanizagdo das vias,
pracas, dos logradouros, parques e demais espagos de uso publico, devem
ser cumpridas as exigéncias descritas no art. 109, incluindo a construgdo
de calcadas para circulacdo de pedestres ou a adaptacdo de situacoes
consolidadas, o rebaixamento de calgadas com rampa acessivel ou
elevagao da via para travessia de pedestre em nivel e a instalagdo de piso
tatil direcional e de alerta.

A norma ABNT NBR 9050 de 2004 estabelece critérios e pardmetros
técnicos a serem observados quando do projeto, construcdo, instalagdo e
adaptacdo de edificagdes, mobiliario, espagos e equipamentos urbanos as




condicées de acessibilidade, tendo como referéncia os principios do
desenho universal.

Principios do Desenho Universal

De acordo com o Decreto Federal 5.296/04, o desenho universal pode ser
definido como a concepc¢do de espacgos, artefatos e produtos que visam
atender simultaneamente todas as pessoas, com diferentes
caracteristicas antropométricas e sensoriais, de forma auténoma, segura
e confortavel, constituindo-se em elementos ou solu¢ées que compdem a
acessibilidade.

Existem sete principios para o desenho universal, que devem ser
considerados na concepgdo e construcdo dos espagos publicos,
relacionados inclusive com o deslocamento a pé, para que todas as
pessoas possam deslocar-se com seguranga e autonomia.

Uso equitativo — Desenho utilizdvel por pessoas com habilidades diversas:

e Prover os mesmos significados de uso para todos os usudrios:
idéntico sempre que possivel e ao menos equivalente quando ndo
for;

e Impedir segregacao ou estigmatizacao dos usuarios;

e Prover privacidade, seguranca e protecdao de forma igual a todos
0S usuarios;

e Tornar o desenho atraente para todos os usuarios.

Uso flexivel — Desenho que acomoda uma ampla faixa de preferéncias e
habilidades:

e Prover escolhas na forma de utilizag3o;

e Acomodar acesso e utilizagdo para destros e canhotos;

e Facilitar a precisdo e a acuidade do usudrio;

e Prover adaptabilidade para a velocidade (compasso, ritmo) do
usudrio.

Uso simples e intuitivo — Desenho de facil compreensao e que independa
da experiéncia, conhecimento, habilidades de linguagem ou nivel de
concentragao do usuario:

e Eliminar a complexidade desnecessaria;

e Ser coerente com as expectativas e inten¢des do usuario;

e Acomodar uma faixa larga de habilidades de linguagem e
capacidades em ler e escrever;

e Organizar as informacdes de forma compativel com sua
importancia;

e Providenciar respostas efetivas e sem demora durante e apds o
término de uma tarefa.

Informacgdo de facil percep¢do — Desenho que comunica a informacdo
necessaria para o usuario, independentemente de suas habilidades ou das
condi¢cdes do ambiente:

o Utilizagdo de diferentes maneiras (pictérica, verbal, tatil) para
apresentacao de uma informacgdo essencial;

e Maximizar a legibilidade da informacao essencial;

e Diferenciar elementos de forma a poderem ser descritos;

e Prever compatibilidade com uma variedade de técnicas ou
procedimentos usados por pessoas com limitagdes sensoriais.

Tolerancia ao erro — Desenho que minimiza riscos e consequéncias
adversas de a¢bes acidentais ou ndo intencionais:
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e Organizar os elementos para minimizar riscos e erros: o0s
elementos mais usados e mais acessiveis; os elementos de riscos
ou perigosos, isolados ou protegidos;

e Sinalizacao de avisos sobre riscos e erros;

e Prever seguranca a falha humana;

e Desencorajar agdes inconscientes em tarefas que exijam
vigilancia.

Baixo esforgo fisico — Desenho que pode ser usado eficientemente,
confortavelmente e com o minimo de fadiga:

e Permitir ao usuario manter uma posi¢ao corporal neutra;
e Usar forcas moderadas na operacgao;

e Minimizar a¢des repetitivas;

e Minimizar a sustentacdo de um esforgo fisico.

Dimensao e espaco para aproximagao e uso — Prover dimensdo e espaco
apropriados para o acesso, alcance, manipulacdio e o uso,
independentemente do tamanho do corpo, da postura ou da mobilidade
do usuario:

e Colocar os elementos de maior importancia dentro do campo
visual de qualquer usuario, sentado ou em pé;

e Fazer com que o alcance de todos os componentes seja
confortavel para qualquer usuario, sentado ou em pé;

e Acomodar variacdes da dimensao da mdo ou da empunhadura;

e Prover espaco adequado para uso de dispositivos assistivos ou de
assisténcia pessoal.

Critérios de acessibilidade nos deslocamentos a pé definidos
pelas normas técnicas da ABNT

Para garantir o deslocamento a pé de forma facil e seguras, as calcadas
devem compor rotas acessiveis, identificadas, continuas e com dimensdes
adequadas.

A acessibilidade em calcadas deve ser garantida através das seguintes
caracteristicas:

e Os pisos das calcadas, passeios ou vias exclusivas de pedestres
devem ter superficie regular, firme, estavel e antiderrapante,
evitando trepidag¢des para pessoas com cadeira de rodas;

e A inclinacdo transversal maxima deve ser de 3% para pisos
externos, nas faixas destinadas a circulacdo de pessoas
(inclinagcGes superiores provocam inseguranga no deslocamento);

e Ainclinagdo longitudinal maxima deve ser de 8,33% para que se
componha uma rota acessivel;

e Grelhas ou juntas de dilatacdo no piso: os vaos no sentido
transversal ao movimento devem ter dimensdo maxima de 15
mm;

e (Calcadas, passeios e vias exclusivas de pedestres devem
incorporar faixa livre com largura minima recomendavel de 1,50
m, sendo o minimo admissivel de 1,20 m e altura livre minima de
2,10 m.

De acordo com a norma ABNT NBR 9050/04, as faixas livres devem ser
completamente desobstruidas e isentas de interferéncias, tais como
vegetacdo, mobilidrio urbano, equipamentos de infraestrutura urbana
aflorados (postes, armarios de equipamentos, e outros), orlas de arvores
e jardineiras, rebaixamentos para acesso de veiculos, bem como qualquer
outro tipo de interferéncia ou obstdculo que reduza a largura da faixa
livre.

Legislacdo Municipal
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Inicialmente questdes sobre acessibilidade no municipio sdao tradadas
pela Lei Municipal n? 1508/98, que dispde sobre a adaptacdo de
logradouros e edificios publicos, garantindo acesso adequado as pessoas
com deficiéncia. Essa lei preconiza que calgadas, guias e canteiros centrais
existentes e a construcdo de novas calgadas situadas nas travessias
sinalizadas de vias publicas devem ser rebaixados de acordo com as
normas técnicas, ou seja, calcadas devem ser construidas de maneira
continua, revestida de material antiderrapante, sem degraus nas
mudancas de niveis e a circulagio de pessoas ndo prejudicada por
vegetacao plantada nas calgadas ou passeios.

A lei do Plano Diretor do municipio de Itapema estava em processo de
revisdo simultaneamente a elaboracdo desse Plano de Mobilidade,
portanto foram considerados os critérios do Plano Diretor vigente, Lei
Complementar n2 07/2002, que ndo contemplava objetivamente as
condicbes de acessibilidade, porém as leis complementares ao plano
detalham esses critérios.

A Lei Complementar n2 8/2002 que instituiu o Plano Fisico Territorial de
Itapema e o Regulamento de Edificacdes no perimetro municipal define
em seu artigo 152 que a construgdo de passeios e rebaixamento de meio
fio s6 poderiam ser executados apds licenga fornecida pela Secretaria de
Planejamento do Municipio, teoricamente seguindo os critérios legais e
normativos.

O capitulo XI da referida Lei, que trata dos acessos a deficientes, ratifica
as informacdes e exigéncias contidas na Lei 1508/98, referente a
construcdo de calcadas.

A Lei Complementar n2 10/2002, que institui o Plano Fisico Territorial de
Itapema e o Regulamento de Parcelamento do Solo no perimetro urbano
municipal, traz, em seu artigo 452 informagdes sobre como deverao ser

construidas as calcadas no municipio. Nesse caso, especifica que as
calcadas devem ter os passeios da mesma largura, ndao podendo ser
inferiores a 1,50 m, com caimento maximo no sentido do alinhamento do
muro frontal para o meio fio de 2%, sendo admitido o rebaixamento do
meio-fio unicamente em frente aos acessos de garagens e em frente as
faixas de travessia de pedestres, devendo se restringir unicamente ao
meio-fio, ndo se admitindo em hipdétese nenhuma o rebaixamento ou
rampeamento do passeio.

Quanto ao rebaixamento para travessia de pedestres, devem ser
executados com rampeamento moderado de todo o passeio, de modo a
absorver o rebaixamento do meio-fio e produzir concordancia suave em
todas as dire¢cdes da calcada a fim de evitar rampeamentos bruscos,
desniveis e viabilizar o livre e seguro transito de deficientes e
equipamentos de transporte de tracdo humana.

Extrato da pesquisa domiciliar e consulta publica

De acordo com a pesquisa domiciliar de origem destino no municipio de
Itapema, em 2,35% dos domicilios pesquisados havia algum morador com
deficiéncia. As localidades com mais pessoas com deficiéncia, em
proporgdo a quantidade de moradias, e que merecem aten¢do com as
politicas de acessibilidade sdo Canto da Praia (4,35% dos domicilios),
Morretes (3,79%) e Taboleiro das Oliveiras (3,45%).

Quando indagados sobre o que seria necessario para se andar a pé com
maior frequéncia, 44,06% dos entrevistados responderam que fariam isso
caso as calcadas da cidade fossem melhoradas. Esta é uma questdo logica,
porém quanto menos qualificado for o espago destinado ao pedestre,
menos ele utilizara seus espacos de direito. Para 19,18%, a questdo gira
em torno da seguranga vidria, enquanto que 8,66% acreditam que
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deveriam existir mais areas de lazer nos bairros, préximas aos locais de
residéncia.

Quando analisados os modos de deslocamento, percebe-se que os
deslocamentos menos demorados, em média, sdo aqueles realizados a pé
(17 minutos).

Metodologia de andlise

No tocante a parte quantitativa do estudo, foi necessario elaborar uma
sistematica de avaliacdo da acessibilidade nas calcadas, para que, ao final
do diagndstico, os indicadores retratassem com fidelidade e abrangéncia
as condicoes de acessibilidade.

A definicdo do conjunto concreto de indicadores levantados teve como
ponto de partida os seguintes objetivos, associados ao conceito de
mobilidade urbana sustentdvel e a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana:

e Acessibilidade Universal, melhorando as condi¢Ges urbanas da
populagao;

e Seguranca nos deslocamentos das pessoas;

e Equidade no uso do espaco publico de circulagdo, vias e
logradouros;

e Eficiéncia, eficdcia e efetividade na circulagdo urbana;

e Prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os
motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o
transporte individual motorizado;

e Integracado entre os modos e servigos de transporte urbano;

e Reducdo das desigualdades e promocao da inclusdo social;

e Promocgado do acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais.

A selecdo das vias analisadas se deu em fun¢do da existéncia de pontos de
paradas de transporte publico, de centros de comércio, de oportunidades
de empregos, escolas, hospitais, prestacdo de servicos e demais
equipamentos publicos que possam gerar demanda de pedestres.

A andlise de cada uma das vias selecionadas foi feita considerando cada
uma das quadras pertencentes a via, diferenciando os lados esquerdo e
direito, de acordo com 7 critérios de avaliagdo:

1. Possui largura minima de 1,20 m (circulagdo de uma pessoa em
pé e outra com cadeira de rodas)?

2. Revestimento do piso possui superficie regular e antiderrapante?

3. A inclinacdo transversal da calcada estd livre de oscilagcdes e
inferior a maxima permitida?

4. Inexistem obstaculos no passeio que obstruam a faixa livre
(lixeiras, postes, telefones, entre outros)?

5. Existe faixa de pedestre entre quadras, no sentido do
caminhamento?

6. Existe instalacdo adequada de rampa/sinalizacdo tatil na travessia
de pedestre no sentido do caminhamento?

7. Existe instalacdo adequada de rampa/sinalizagdo tatil na travessia
de pedestre perpendicular ao caminhamento?

Cada um dos critérios, para cada uma das quadras analisadas, recebeu
uma pontuacdo de acordo com o estado da calcada.

Ao final de cada quadra, os pontos foram somados, fornecendo um
diagnéstico da situagao.

Diagndstico

A possibilidade de deslocamento a pé é uma qualidade do lugar, que
permite ao pedestre uma boa acessibilidade as diferentes partes da
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cidade, garantido as criancas, aos idosos, as pessoas com deficiéncia ou
mobilidade reduzida e a todos.

As calcadas, que deveriam proporcionar maior motivacdao para induzir
mais pessoas a adotar o caminhar como forma de deslocamento efetiva,
restabelecendo suas relacdes interdependentes com as ruas e os espacos
publicos, atualmente ndo possuem as condicdes minimas a manutencdo
deste direito, muito menos proporcionam continuidade nas referéncias
para um deslocamento acessivel e seguro.

A analise a seguir, elaborada de acordo com os 7 critérios de avaliagcdo
relacionados, tem como objetivo compreender a realidade das calcadas,
suas necessidades e os principais problemas relacionados a falta de
acessibilidade na mobilidade.

As tabelas abaixo representam um resumo da situagdo encontrada em
cada bairro, através de vistorias realizadas no periodo compreendido
entre 11 de maio e 17 de junho de 2015. A anadlise geral pode ser
observada na Figura 30, Figura 31, Figura 32 e Figura 33.

Alto Sao Bento — 45 quadras analisadas a partir de 06 ruas. Problemas
identificados:

Figura 17: Diagndstico do bairro Alto de Séo Bento

Bairro Alto Sdo Bento - Itapema

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagdo transversal acentuada

Obstrugdo da faixa livre

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

Ausencia de instalagdo adequada de rampa/
sinalizagdo (sentido do caminhamenta)

Auséncia de rampa/sinalizagdo na travessia de
pedestre perpendicular ao caminhamento
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Fonte: LePadron

e 16% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 54% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 79% das quadras possuem inclinagao transversal acentuada;

e 26% das quadras possuem obstrugao das faixas livres;

e 100% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre
(sentido do caminhamento);

e 100% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de
rampa/sinalizacdo (sentido caminhamento);

e 100% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizacdo na
travessia de pedestre perpendicular ao caminhamento.




Canto da Praia — 46 quadras analisadas a partir de 08 ruas. Problemas
identificados:

Figura 18: Diagndstico do bairro Canto da Praia

Bairro Canto da Praia - Itapema

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagdo transversal acentuada

Obstrugdo da faixa livre

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

Auséncia de instalagdo adequada de rampa/
sinalizagdo (sentido do caminhamento)

Auséncia de rampa/sinalizagdo na travessia de
pedestre perpendicular ao caminhamento

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Casa Branca — 31 quadras analisadas a partir de 03 ruas. Problemas
identificados:

Figura 19: Diagndstico do bairro Casa Branca

Bairro Casa Branca - Itapema

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagdo transversal acentuada

Obstrugdo da faixa livre

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

Auséncia de instalagdo adequada de rampa/
sinalizagdo (sentido do caminhamento)

Auséncia de rampa/sinalizagdo na travessia de
pedestre perpendicular ao caminhamento

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Fonte: LePadron

e 13% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 39% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 47% das quadras possuem inclinacdo transversal acentuada;

e 26% das quadras possuem obstrugao das faixas livres;

e 91% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido
do caminhamento);

e 100% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de
rampa/sinalizacdo (sentido caminhamento);

e 100% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizagdo na
travessia de pedestre perpendicular ao caminhamento.

Fonte: LePadron

e 15% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

o 68% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 47% das quadras possuem inclinacdo transversal acentuada;

o 81% das quadras possuem obstrugao das faixas livres;

e 48% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido

do caminhamento);

e 100% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de
rampa/sinalizacdo (sentido caminhamento);

e 97% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizagdo na
travessia de pedestre perpendicular ao caminhamento.




Centro — 03 quadras analisadas a partir de 20 ruas. Problemas
identificados:

Figura 20: Diagndstico do bairro Centro

Bairro Centro - Itapema

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagdo transversal acentuada

Obstrugdo da faixa livre

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

Auséncia de instalagdo adequada de rampa/
sinalizagdo (sentido do caminhamento)

Auséncia de rampa/sinalizagdo na travessia de
pedestre perpendicular ao caminhamento

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Fonte: LePadron

e 3% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 20% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 30% das quadras possuem inclinacdo transversal acentuada;

e 15% das quadras possuem obstrugao das faixas livres;

e 91% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido
do caminhamento);

e 99% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de
rampa/sinalizacdo (sentido caminhamento);

e 96% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizagdo na
travessia de pedestre perpendicular ao caminhamento.

llhota — 37 quadras analisadas a partir de 07 ruas. Problemas
identificados:

Figura 21: Diagndstico do bairro Ilhota

Bairro Ilhota - Itapema

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagdo transversal acentuada

Obstrugdo da faixa livre

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

Auséncia de instalagdo adequada de rampa/
sinalizagdo (sentido do caminhamento)

Auséncia de rampa/sinalizagdo na travessia de
pedestre perpendicular ao caminhamento
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Fonte: LePadron

e 22% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e  62% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 86% das quadras possuem inclinacdo transversal acentuada;

o 38% das quadras possuem obstrugao das faixas livres;

e 100% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre

(sentido do caminhamento);

e 100% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de
rampa/sinalizacdo (sentido caminhamento);

e 100% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizagdo na
travessia de pedestre perpendicular ao caminhamento.




Jardim Praiamar — 46 quadras analisadas a partir de 06 ruas. Problemas

identificados:

Figura 22: Diagndstico do bairro Jardim Praiamar

Bairro Praiamar - Itapema

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagdo transversal acentuada

Obstrugdo da faixa livre

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

Auséncia de instalagdo adequada de rampa/
sinalizagdo (sentido do caminhamento)

Auséncia de rampa/sinalizagdo na travessia de
pedestre perpendicular ao caminhamento

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Meia Praia — 365 quadras analisadas a partir de 59 ruas. Problemas
identificados:

Figura 23: Diagndstico do bairro Meia Praia

Fonte: LePadron

e 05% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 75% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 88% das quadras possuem inclinacdo transversal acentuada;

e 40% das quadras possuem obstrugao das faixas livres;

e 98% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido
do caminhamento);

e 100% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de
rampa/sinalizacdo (sentido caminhamento);

e 100% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizagdo na
travessia de pedestre perpendicular ao caminhamento.

Bairro Meia Praia - Itapema

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagdo transversal acentuada

Obstrugdo da faixa livre

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

Auséncia de instalagdo adequada de rampa/
sinalizagdo (sentido do caminhamento)

Auséncia de rampa/sinalizagdo na travessia de
pedestre perpendicular ao caminhamento

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Fonte: LePadron

e 05% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 16% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 19% das quadras possuem inclinacdo transversal acentuada;

o 08% das quadras possuem obstrugao das faixas livres;

e 94% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido

do caminhamento);

e 98% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de
rampa/sinalizacdo (sentido caminhamento);

e 96% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizagdo na
travessia de pedestre perpendicular ao caminhamento.




Morretes — 180 quadras analisadas a partir de 12 ruas. Problemas
identificados:

Figura 24: Diagndstico do bairro Morretes
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e 06% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 44% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 58% das quadras possuem inclinacdo transversal acentuada;

o 31% das quadras possuem obstrugao das faixas livres;

e 99% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido
do caminhamento);

e 100% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de
rampa/sinalizacdo (sentido caminhamento);

e 99% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizagdo na
travessia de pedestre perpendicular ao caminhamento.

Sertaozinho — 31 quadras analisadas a partir de 01 rua. Problemas
identificados:

Figura 25: Diagndstico do bairro Sertdozinho
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e 08% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 18% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 26% das quadras possuem inclinacdo transversal acentuada;

e 24% das quadras possuem obstrugao das faixas livres;

e 95% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido

do caminhamento);

e 100% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de
rampa/sinalizacdo (sentido caminhamento);

e 95% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizagdo na
travessia de pedestre perpendicular ao caminhamento.




Tabuleiro das Oliveiras — 16 quadras analisadas a partir de 02 ruas.
Problemas identificados:

Figura 26: Diagndstico do bairro Tabuleiro das Oliveiras

Bairro Tabuleiro das Oliveiras - Itapema

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagdo transversal acentuada

Obstrugdo da faixa livre

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

Auséncia de instalagdo adequada de rampa/
sinalizagdo (sentido do caminhamento)

Auséncia de rampa/sinalizagdo na travessia de
pedestre perpendicular ao caminhamento

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Fonte: LePadron

e 19% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 44% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 47% das quadras possuem inclinacdo transversal acentuada;

o 34% das quadras possuem obstrugao das faixas livres;

e 91% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido
do caminhamento);

e 97% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de
rampa/sinalizacdo (sentido caminhamento);

e 84% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizagdo na
travessia de pedestre perpendicular ao caminhamento.

Vdarzea — 31 quadras foram analisadas a partir de 04 ruas. Problemas
identificados:

Figura 27: Diagndstico do bairro Vdrzea
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e 27% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 56% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 74% das quadras possuem inclinacdo transversal acentuada;

e 44% das quadras possuem obstrugao das faixas livres;

e 100% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre

(sentido do caminhamento);

e 100% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de
rampa/sinalizacdo (sentido caminhamento);

e 97% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizagdo na
travessia de pedestre perpendicular ao caminhamento.




Itapema - 938 quadras foram analisas a partir de 124 ruas. Problemas
identificados:

Figura 28: Diagndstico da cidade de Itapema
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e 6% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 30% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 42% das quadras possuem inclinacdo transversal acentuada;

e 21% das quadras possuem obstrugao das faixas livres;

e 95% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido
do caminhamento);

e 99% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de
rampa/sinalizacdo (sentido caminhamento);

e 97% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizagdo na
travessia de pedestre perpendicular ao caminhamento.

De acordo com Julio Pozueta, na obra “La Ciudad Passeable” (2009), a
caminhada é o modo de transporte mais afetado pela qualidade do
entorno urbano, em relagdo a outros modais que dependem mais de
qualidade de infraestrutura (carro, bicicleta) e de qualidade de servigco
(transporte publico) e, por este motivo, devem ser priorizadas as acdes
gue promovam a acessibilidade nas cal¢adas e espacos publicos.

O governo municipal tem muita dificuldade em planejar, executar e
fiscalizar as acbes voltadas a acessibilidade, pois ndo conta com
orientacdes corretas e na maioria das vezes dissemina informacdes
equivocadas. Sendo assim, ocorre um desperdicio de recursos, pois as
obras e servicos disponibilizados a sociedade continuam a n3o atender as
necessidades das pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.

Os mapas, relacionando as cores para cada quadra das vias analisadas,
identificam as necessidades de intervencdo em cada uma delas, visando o
atendimento aos quesitos relacionados a acessibilidade das calcadas, de
modo a melhorar as condi¢des de caminhabilidade das ruas do municipio.
A Figura 29 apresenta a legenda para interpretacdao dos mapas.

A graduacdo das cores utilizadas nos mapas revela que as condicGes de
caminhabilidade e acessibilidade ainda estdo muito distantes na maioria
das vias analisadas, cabendo ao municipio comprometer recursos visando
a reestruturacdo da infraestrutura fisica (passeios adequados e atrativos
ao pedestre) e social (servigos).
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Figura 29: Legenda para avaliagdo das condigdes de acessibilidade nas vias analisadas.
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Figura 30: Mapa de Itapema com o progndstico de acessibilidade
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Figura 31: Prognéstico da regiéio de Meia Praia Figura 32: Progndstico da regido central
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Para facilitar a tomada de decisées em relagdo a prioridade de
intervengdes, o grafico abaixo resume as condi¢des verificadas nas vias

Figura 33: Progndstico da regido de Ilhota . .
analisadas da cidade.

N
Figura 34: Progndstico geral de Itapema
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Fonte: LePadron

Na cidade de Itapema, 938 quadras foram analisas a partir de 124 ruas e
foram levantadas as seguintes necessidades de intervencao:

e 1,6% possuem adequada acessibilidade, necessitando de
intervengdo pontual;

e 33,6% possuem boa acessibilidade, necessitando de intervengdo
local;

e 52,3% possuem pouca acessibilidade, necessitando de
intervengao generalizada;

e 12,5% ndo possuem acessibilidade, necessitando de intervencdo
estrutural.
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2.3 Cicloviario

Introducao

Em todo o mundo, a bicicleta é reconhecida como simbolo mundial do
transporte sustentdvel. Sdo diversos os paises que usufruem deste modal
em suas cidades, das quais hoje, tém o reconhecimento pleno do retorno
que o planejamento urbano sustentdvel, voltado a valorizacdo de modais
alternativos aplicado décadas atras, agrega em qualidade de vida para sua
populagdo. Exemplo disso sdo as cidades europeias de Copenhagen, na
Dinamarca e Amsterdd, na Holanda, em que aproximadamente 1/4 dos
deslocamentos ocorrem com bicicletas.

No Brasil, a partir da década de 70, com a crise do petréleo, a bicicleta foi
reconhecida como modo de transporte vidvel transformando-a em um
meio de inclusdo social. Desde entdo, é visivel o crescimento do nimero
de usuarios que vem aderindo este modal como alternativa de transporte
didrio, em meio ao caos urbano vivenciado nas médias e grandes cidades
brasileiras.

Segundo a ABRACICLO (Associacdo Brasileira de Fabricantes de Bicicletas),
até o ano de 2004, o Brasil possuia a sexta maior frota de bicicletas no
mundo, ficando atras apenas de paises como EUA, Japdo, Alemanha, india
e China. Até 2012 o Brasil era o 32 maior produtor e 52 maior mercado
consumidor do mundo, responsadvel por 4% da produgdo mundial de
bicicletas.

O Ministério das Cidades, em seu Caderno de Referéncia para elaborag¢éo
de: Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades, afirma que no Brasil,
até 2007 (ano de publicacdo), o modal a pé e a bicicleta dividiam a
maioria dos deslocamentos nos pequenos centros urbanos (cidades com
populagdo inferior a 50 mil habitantes) que representavam cerca de mais

de 90% do total das cidades brasileiras. Era, portanto, classificada como o
veiculo individual mais utilizado no Brasil.

Apenas bebés e idosos em idade avancada nao conseguem pedalar. Andar
de bicicleta é uma atividade possivel para pessoas com diferentes
condicdes fisicas, seja homem ou mulher, jovem ou adulto, seja a pessoa
magra ou obesa. Outro fator relevante é a flexibilidade que a bicicleta
permite, muito semelhante a do pedestre. Sua capacidade de
deslocamento em distancia e velocidade ¢é superior, podendo se
equiparar a de um automével nas condi¢Oes de trafego (velocidade) em
grandes centros urbanos, porém sem a producdo de poluentes e com um
custo muito menor de aquisicdo e manutencao.

Figura 35: Comparativo entre distdncia percorrida por tempo em cada modal
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Fonte: Comunidade Europeia, 2000.

Entretanto, em alguns locais da regido em questdao, a relagdao entre o
numero de usudrios e a qualificacdo da estrutura para os que utilizam
deste modal, apresenta uma séria defasagem. O aumento de usudrios e a
infraestrutura disponivel para a mobilidade da bicicleta no meio urbano é
confirmada pelo levantamento de dados e os estudos elaborados pelo
PlanMob, que confirmam que mais usuarios sé ndo aderem a bicicleta
como alternativa didria de transporte devido a inseguranca com o transito
compartilhado com veiculos.
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Se o objetivo é alcancar uma mobilidade sustentavel, visto o papel que a
bicicleta exerce nos deslocamentos pela cidade, é fundamental tratarmos
com seriedade e coeréncia a implantacdo de conceitos que reduzam o
custo dos deslocamentos da populacdo e da degradacdo ambiental
ocasionada pela mobilidade urbana, principalmente na regido da Foz do
Rio Itajai, regido em que as ocupac¢les predominantemente ocorrem em
areas planas. Somente através do planejamento urbano e politicas
publicas junto a sociedade, é possivel a busca da valorizagdo de
alternativas que desempenhem plenamente este papel, como a faz quem
utiliza a bicicleta para a sua mobilidade diaria.

Extrato da Pesquisa Domiciliar e Consulta Publica

A pesquisa domiciliar no municipio de Itapema, mostrou que 54,08% dos
domicilios possuem propriedade de, ao menos, 1 bicicleta em sua
residéncia, sendo o Morretes, seguido do Alto S3o Bento e Vdarzea, os
bairros com as maiores quantidades de proprietdrios. A porcentagem
indicada pela presenca de bicicletas nos domicilios representa um alto
potencial de desenvolvimento deste modal na mobilidade dos moradores
de Itapema, estando na média de 0,72 bicicleta por residéncia. 59,65%
dos domicilios pesquisados possuem ao menos um automoével,
totalizando a média 0,66 veiculo por residéncia. Desta maneira, é
conclusivo que os itapemenses possuem mais bicicletas que automaveis,
apesar do cenario nao se repetir em sua utilizagdao nos deslocamentos.

Perguntado sobre qual meio de transporte frequentemente é utilizado em
Itapema, 32,8% dos chefes de familia (responsaveis pelo preenchimento
do questionario) responderam que utilizam da bicicleta como meio de
transporte, sendo o Sertdo do Trombudo (19,67%) seguido do bairro
Morretes (18,01%), Alto Sdo Bento (16,31%), Sertdozinho (16,22%),
Varzea (16%) e Taboleiro das Oliveiras (15,49%), os bairros com as
maiores frequéncias de respostas positivas.

Destas respostas, 72,83% responderam que utilizam a bicicleta todos os
dias, enquanto 15,85% utilizam de 1 a 2 vezes por semana e 8,3%,de 3 a4
vezes por semana. O principal motivo alegado pelos entrevistados em
Itapema para se deslocarem de bicicleta pela cidade é a facil locomocao
(61,51%) e, em segundo lugar, a atividade fisica empatada com a redugado
de custos (15,47%). A situacdo poderia ser potencializada caso houvesse
uma melhor infraestrutura para os ciclistas, dando-lhes mais seguranca e
conectividade com todas as partes da cidade. Para 77,36% dos
entrevistados que pedalam, a implantacdo de ciclovias e ciclofaixas
qualificariam seus deslocamentos, seguido da realizacdo de servigos para
reduzir o numero dos chamados “buracos” (7,92%) e campanhas
educativas de conscientizagao e respeito ao ciclista (3,4%).

A pesquisa também abordou alguns temas especificos sobre a utilizagdo
da bicicleta no dia-a-dia dos deslocamentos. A maioria dos entrevistados
(59,77%) respondeu que estaciona a bicicleta em postes com cadeados,
evidenciando a falta de estrutura da cidade para com os usuarios deste
modal em especifico. 24,52% dos ciclistas utilizam de bicicletdrio privado,
sejam estes nas residéncias, comércios ou locais de trabalho e apenas
4,21% utilizam de bicicletdrio ou paraciclos publicos.

Os dados citados até entdo, com exce¢do da quantidade de domicilios que
possuem propriedade de ao menos uma bicicleta, ndo refletem os reais
deslocamentos da cidade, visto que sdo respostas espontdneas e nao
fazem parte do mapeamento de deslocamentos, mas representam um
horizonte no potencial de uso da bicicleta na mobilidade urbana.

Na contagem de deslocamentos realizado na pesquisa, considerando
todos os moradores da familia e representando os reais deslocamentos
da cidade, visto que s3ao resposta dadas sobre os deslocamentos
realizados no dia anterior a pesquisa, foi identificado que 14,16% dos
deslocamentos foram realizados por bicicleta, totalizando 46,85% dos
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deslocamentos providos de transporte ndao-motorizado como a pé e
bicicleta durante a semana. Nos dias da semana o valor é de 15,79%,
diminuindo para 9,08% nos finais de semana.

Dentro destes valores coletados, foi identificado que o maior nimero de
usudrios de bicicleta em ltapema esta na faixa entre os 25 e 34 anos
(19,65%) seguido da faixa entre 35 e 44 anos (18,5%) e 45 a 59 anos
(18,21%).

A Dbicicleta ocupa lugar de destaque nos deslocamentos que sdo
originados nas localidades de Canto da Praia (20,59%), Morretes (19,97%),
Sertdozinho (19,35%), Alto Sdo Bento (17,65%) e Varzea (16,18%),
evidenciando a necessidade de politicas ciclovidrias para estas regides em
especial.

Na consulta publica do Plano de Mobilidade realizada no municipio, 23
das 168 propostas (13,69%) citaram a necessidade de estrutura ciclovidria
em ltapema, como a criagdo e ampliacdo das estruturas cicloviarias.

Estruturas Cicloviarias Existentes

O municipio de Itapema, até o inicio de 2015, provia de uma estrutura
ciclovidria com, aproximadamente, 4,6 km e mais 6,4 km projetados,
conforme dados fornecidos pela Prefeitura, resumidas as ruas 217, 241,
255,426, 436a, 436b, 448, 462a, 462c, 1100 e na Orla de Meia Praia.

Distribuidos em 260 km de vias por toda cidade, o sistema viario é
responsavel pela conectividade dos deslocamentos realizados na cidade,
no entanto, mesmo apresentando terreno plano pela maior parte do seu
territdrio e um clima favoravel a utilizacdo de bicicletas, a infraestrutura
especifica para este modal é deficitaria. Menos de 2% de total das vias
contam com sinalizacdo especifica ou separacdo fisica para a utilizacdo de
bicicletas.

Além de apresentar baixa extensao, outro ponto contribui negativamente
para a estrutura ciclovidria na cidade. A conectividade da rede é baixa.
Com isso, pontos de ciclofaixas localizados nos Bairro Ilhota e Jardim
Praiamar se encontram isolados do sistema, sendo apenas elementos
figurativos e apenas contando para elevar a quilometragem existente na
cidade, sem apresentar real efetividade para a rede ciclovidria.

Com isso, uma rede ciclovidria seria muito importante para a cidade, haja
vista o raio de acdo de um deslocamento por bicicleta. Ao considerar um
deslocamento de 3,2 km, que pode ser percorrido em 10 minutos, a area
urbana da cidade atingida é expressiva, como apresentada na figura
abaixo.

Figura 36: Area urbana atingida por viagem de bicicletas em até 3,2 km
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Fonte: LePadron

Considerando o deslocamento a partir de cada bairro, pode-se chegar em
70% do territério urbano de Itapema quando se reside em Taboleiro das
Oliveiras, em apenas 10 minutos.
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No entanto, esse potencial ndo é devidamente explorado e, além disso, a
rede existente apresenta problemas pontuais que dificultam tanto o
transitar quanto a identificacdo da ciclofaixa ou ciclovia. Assim, foram
identificados os principais problemas existentes na infraestrutura
ciclovidria da cidade, apresentados na figura abaixo. Pode-se perceber
que o principal problema existente atualmente é a auséncia de sinalizacdo
vertical e horizontal nas ciclovias e ciclofaixas, dificultando sua
identificacdo e possibilitando uso sem sua devida finalidade.

Figura 37: Principais problemas encontrados na estrutura ciclovidria de Itapema
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Fonte: LePadron

Considerando o relevo predominantemente plano em toda a extensdo
urbana da cidade, o municipio de Itapema apresenta forte potencial para
o implemento do modal ciclovidrio na realizagdo de deslocamentos
didrios e, conforme indica a pesquisa domiciliar de origem e destino, o
numero de propriedade de bicicletas é superior a quantidade de
automoveis na cidade.

A auséncia de estruturas cicloviarias, nos eixos principais e de maior fluxo,
cristaliza esse potencial por falta de atratividade do sistema, sendo
necessario a implantacdo de estruturas ciclovidarias em trechos de
conexdo entre as existentes (atualmente, se encontram distantes entre si
e em alguns casos se encontra isolada, como as projetadas para o bairro
Morretes e a existente na rua 462c) e principalmente fora da regido da
orla, que por sua localizagdo, caracterizam estruturas cicloviarias para uso
de lazer sem funcdo de ligacdo entre localidades. A atratividade do
sistema cicloviario pode ser fomentado também através da melhoria na
sinalizacdo e caracterizacdo das estruturas existentes, servicos de
manutenc¢do e principalmente de limpeza das faixas ciclovidrias, bem
como com a implantagdo de equipamentos auxiliares (paraciclos,
transporte integrado, entre outros) para desenvolver através do uso
seguro e pratico, a bicicleta na mobilidade urbana do municipio.

Recomenda-se a reavaliagdo conceitual da implantac¢do de ciclofaixas nas
ruas 426, 436a, 436b e 448, por estarem realizando um circuito fechado
numa regido com baixa densidade de servicos ou polos geradores de
viagens.




Figura 38: Rede ciclovidria de Itapema
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2.4 Transporte comercial

O transporte comercial de passageiros é representado no municipio de
Iltapema por 3 segmentos de servigos em diferentes classificagdes de
modais. S3o eles:

1. Taxi (veiculos);
2. Moto-taxi (motocicletas);
3. Fretamento (vans, 6nibus e micro-6nibus).

Estes segmentos, por serem prestadores de servicos de transporte de
pessoas, devem ser regulamentados de forma a priorizar a qualidade do
servico prestado, a seguranga dos usuarios, bem como a forma legal de
prestacdo de servico ao municipio.

Sendo os modais de transportes distintos em cada categoria de
Transporte Comercial, cada um apresenta uma peculiaridade que deve ser
considerada para obter um indice de qualidade desejavel na prestacado
destes servigos para o municipio.

e Taxi

Os taxis sdo veiculos particulares utilizados para servicos de transporte
publico, que prestam o transporte pessoal porta-a-porta. Pela lei federal?,
taxi é a atividade privativa dos profissionais taxistas a utilizacdo de veiculo
automotor, préprio ou de terceiros, para o transporte publico individual
remunerado de passageiros, cuja capacidade de, no maximo, 7 (sete)
passageiros.

2 Defini¢3o na integra, conforme Lei n°12.468 de 26 de agosto de 2011.

e Moto-taxi

Entende-se como as atividades dos profissionais em transportes de
passageiros - “moto taxista”, em entrega de mercadorias e em servigo
comunitdrio de rua - “motoboy”’, e dos servicos de transporte
remunerado de mercadorias em motocicletas e motonetas — “moto-

frete”s.

e Fretamento

E a modalidade de transporte realizada por empresas regularmente
constituidas e registradas no drgao competente, que transportam pessoas
com vans, Onibus ou micro-6nibus a destinos pré-estabelecidos, dentro
das regides do municipio, com contrato especifico, itinerario pré-definido
e pagamento periddico por parte do contratante®.

Os servigos podem ser classificados em:

Continuo: é aquele contratado para o transporte frequente de pessoas
com origem e destino pré-determinados, como transporte de
trabalhadores de industrias, estudantes universitarios, entre outros. Os
passageiros tém vinculo com a contratante e o motivo das viagens
geralmente é trabalho ou estudo.

Eventual: é o transporte de pessoas efetuado esporadicamente, sem
periodicidade. Um exemplo é a contratacdo de transporte por pessoa ou
grupo para excursdo, shows, eventos esportivos, etc. Portanto a
operadora é contratada para a realizacdo de uma viagem especifica e o
motivo das viagens geralmente é para lazer.

3 Defini¢do, conforme Lei n°12.009 de 29 de julho de 2009.

4 Defini¢do conforme Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de S3o Paulo S.A.. Disponivel
em: http://www.emtu.sp.gov.br/emtu/redes-de-transporte/fretamento/o-que-e-fretamento.fss
(Acessado em: 11 de junho de 2015).
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Préprio: é todo servigo de transporte de passageiros, ndo remunerado,
realizado por Onibus, micro-6nibus para o transporte dos funciondrios da
propria empresa.

Escolar: é o servico de transporte de alunos da pré-escola ao nivel
superior ou de cursos reconhecidos pelo Ministério da Educacdo e Cultura
(MEC) mediante contratos entre as partes. Pode ser efetuado por pessoa
fisica ou empresas.

Extrato da Pesquisa Domiciliar e Consulta Pablica

A pesquisa domiciliar no municipio de Itapema mostrou que apenas
0,74% dos entrevistados utilizam frequentemente o taxi para
deslocamento. Este dado é relativo as opinides e deslocamentos
frequentes do chefe de familia ou responsavel pelo domicilio,
normalmente, os respondentes da pesquisa. Os dados citados até entdo,
nao refletem os reais deslocamentos da cidade, visto que sdo respostas
espontaneas e ndo fazem parte do mapeamento de deslocamentos.

Na contagem de deslocamentos realizado na pesquisa, considerando
todos os moradores da familia e representando agora os reais
deslocamentos da cidade, visto que s3ao respostas dadas sobre os
deslocamentos realizados no dia anterior a pesquisa, observou-se que o
taxi ndo foi utilizado como forma de locomogdo. Ja o uso do modal moto
téxi correspondeu a 0,04 % dos deslocamentos, sendo utilizado apenas no
final de semana e equivalendo a 0,17 % dos deslocamentos neste periodo,
o menor indice entre os demais modais. O Unico bairro onde se utilizou
deste modal foi o bairro Meia Praia, correspondendo a 0,17 % dos
deslocamentos desta localidade.

Quanto ao uso da van, modal de transporte do segmento de fretamento,
verificou-se que 0,45% dos deslocamentos foram realizados através deste
modal, no entanto estas viagens sdo feitas apenas em dias de semana. Os

bairros onde mais se utiliza este modal sdo o bairro Alto do S3o Bento
(0,42 %), bairro Morretes (0,5%), bairro Varzea (0,97 %) e bairro Centro
(1,58 %). Os principais bairros de origem deste modo de locomogdo sdo o
bairro Centro (1,06 %) e bairro Morretes (0,64 %). Estes bairros sdo
também os principais locais de destino.

Figura 39: Localizagdo dos pontos de taxi e moto taxi
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2.5 Transporte publico coletivo

Quando se fala em transporte publico coletivo, devem-se destacar dois
aspectos muito importantes. Primeiro o aspecto social, como alternativa
mais acessivel financeiramente para a populacdo de baixa renda, e o
aspecto democrdtico, como Unica alternativa disponivel, quando
existente, para vencer distancias maiores ndo compativeis com
deslocamentos ndo motorizados.

Dessa forma, a oferta e utilizacdo adequada do transporte coletivo é um
dos grandes desafios enfrentados nas cidades brasileiras, sendo um dos
principais caminhos para reduzir as segregacdes territoriais, problemas de
congestionamento, poluicdo, acidentes e, principalmente, otimizacdo da
mobilidade urbana, ponto crucial no processo de desenvolvimento
econOmico e social das cidades.

Para obter a qualidade global no sistema de transporte publico, é
fundamental que todos os atores, direta ou indiretamente envolvidos no
processo, estejam com os objetivos bem definidos e conhecam seus
direitos e obrigacdes. Para o governo, o principal objetivo é propiciar um
transporte coletivo urbano de qualidade, a um custo compativel com a
renda dos usudrios, atendendo os maiores interesses da populacao, a fim
de motivar a fidelidade do usudrio ao sistema. Para o usudrio, o principal
objetivo, e também direito, é poder usufruir de um sistema de transporte
publico de qualidade e custo compativel com o servico ofertado,
oferecendo acesso universal ao territério da cidade. Deve-se ter em
mente que o passageiro € um cliente do sistema, nesse sentido os
prestadores do servico devem garantir a continuidade do servigco, por
tempo compativel com o investimento realizado e/ou firmado em
contrato, permanente disposicdo de melhorar a qualidade e eficiéncia,
com investimentos e mudancas que busquem a manutengao do controle

da qualidade em todas as acbes, bem como promover a continua
capacitacdo dos seus funcionarios.

De maneira geral, ao realizar uma viagem utilizando transporte coletivo, o
usudrio participa de quatro etapas: caminhada ou deslocamento até o
local de embarque no sistema, espera pelo veiculo, deslocamento dentro
do veiculo e a caminhada do local de desembarque até o destino final.

Em alguns casos, para realizar a viagem inteira é necessario o transbordo
para outra linha ou outro sistema de transporte coletivo (considerando
casos de intermodalidade). Como essas agdes exigem tempo e energia, é
importante conhecer e medir a qualidade do sistema, a fim de estimular a
inser¢ao de mais usuarios e manter os que ja o utilizam.

O sistema de transporte coletivo foi avaliado utilizando como base de
dados a Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino realizada no municipio,
levantamento em campo, pesquisas junto a prefeitura, aos oérgdos
gestores e as empresas prestadoras do servigo.

Rede de transporte coletivo

O transporte coletivo municipal em Itapema é operado desde 2006 sob
concessdao pela empresa Viacdo Praiana, em um contrato com duragao
prevista de 25 anos. A empresa conta, em 2015, com oito veiculos na
frota operacional, operando diariamente nove linhas regulares
distribuidos em 98 horarios, transportando uma média de 3.200 e
percorrendo aproximadamente 1.500 km.

Anadlise da pesquisa domiciliar

A pesquisa origem destino no municipio mostrou que 4,99% dos
deslocamentos sdo realizados através do transporte coletivo. Um dado

AMFRI

da ¥



preocupante é a alta dependéncia do transporte individual motorizado
para deslocamentos na cidade, representando uma taxa de 45,87%.

A porcentagem de deslocamentos feitos, utilizando o transporte
individual motorizado, estd muito acima da divisdo modal média
constatada pela Associa¢do Nacional dos Transportes Publicos (ANTP) no
relatério do Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana, relativo aos
dados do ano de 2013. Esse documento analisa a situacdao da mobilidade
urbana em municipios brasileiros com populacio acima de 60 mil
habitantes, onde aponta para cidades com populacdao entre 60.000 e
100.000 habitantes, uma quantidade de deslocamento por transporte
coletivo média de 21%.

Itapema ndo se enquadra nessa faixa populacional, porém na projecao de
crescimento populacional para 2025, onde deve atingir 72.000 habitantes,
faz com essa base de comparagado se torne um ponto de referéncia.

Quando questionado sobre qual modal o cidaddo utilizava com
frequéncia, e com resposta espontanea, 27,85% dos entrevistados
responderam que utilizavam o Onibus. Essa situacdo ndo reflete os reais
deslocamentos da cidade, visto que as respostas espontaneas ndo fazem
parte do mapeamento de deslocamentos, porém mostram um potencial a
ser explorado.

Ao analisar bairro a bairro, os que apresentaram o transporte coletivo
com maior participa¢do na divisdo modal, foram Canto da Praia (5,88%
dos deslocamentos), Casa Branca (5,56%) e Alto Sdo Bento (5,49%) para
deslocamentos municipais. Ilhota (12,90%), Canto da Praia (11,76%) e
Taboleiro das Oliveiras (8,22%), apresentaram o transporte coletivo com
maior participacdo na divisdo modal para deslocamentos intermunicipais.

Dos entrevistados, que responderam que utilizam o Onibus
frequentemente, 25,78% utilizam todos os dias, 13,78% de trés a quatro
vezes na semana e 33,33% de uma a duas vezes na semana.

A Figura 40 representa a porcentagem de utilizacdo do transporte
coletivo.

Figura 40: Frequéncia de utilizagdo do 6nibus
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Fonte: LePadron

A pesquisa ainda questionou sobre a necessidade de criagdo de um
sistema de transporte coletivo no municipio, mas 52,72% se mostraram
contrarios a implantagdo. Dos que se mostraram favoraveis a criacdo de
um sistema municipal, 57,07% apontaram a linha de desejo como
“Circular interbairros”, seguida da linha “Centro”, com 15,45%, “Meia
Praia”, com 5,24% e “Morretes para Centro”, com 3,93%.

Na contagem de deslocamento analisando os dias da semana, o 6nibus
caiu de 6,11%, nos dias de semana, para 1,52% nos finais de semana,
contando deslocamentos municipais e intermunicipais. As principais
origens de viagens dos Onibus foram Meia Praia (32,4% dos
deslocamentos), Morretes (21,6%) e Alto do S3o Bento (16,2%) para
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viagens municipais e para viagens intermunicipais foram Meia Praia
(17,9%), Morretes (16,7%), e Centro (11,9%). Ja os principais destinos das
viagens de Onibus foram os bairros Meia Praia e Morretes (27% dos
deslocamentos, cada) e Alto do S3o Bento (18,9%), para viagens
municipais e para viagens intermunicipais foram Meia Praia (20,2%),
Morretes (15,5%) e Taboleiro das Oliveiras (9,5%) e as cidades de
Balnedrio Camboriu e Itajai (9,5% cada).

Acessibilidade no transporte coletivo

A acessibilidade mede a facilidade de chegar e sair do local de
embarque/desembarque do transporte coletivo. No caso dos
deslocamentos até a origem, realizados a pé na maioria dos casos, a
distancia percorrida para iniciar e finalizar a viagem e a comodidade no
percurso é refletido na hora da escolha modal, portanto a localiza¢do e o
espagamento entre os pontos de 6nibus sdao fundamentais para analise de
acessibilidade.

Para os respondentes na pesquisa domiciliar, acessar um ponto de 6nibus
se dd em “menos de cinco minutos” para 51,11% dos casos, “de cinco a
dez minutos” para 22,22% e “de onze a vinte minutos” para 20,00%.

No entanto, chegar ao destino final a partir do local de desembarque “em
menos de cinco minutos” foi possivel para 59,11% dos casos, “de cinco a
dez minutos” para 21,33% e “de onze a vinte minutos” para 16,44%.

Isso demonstra que os pontos estdo mais bem distribuidos quanto a
caminhada para o destino final, mas ndo bem localizados quanto as
residéncias, geralmente pontos de partida em direcdo aos locais de
embarque.

A Figura 41 abaixo mostra o tempo necessdrio para se deslocar até o
ponto e até o destino final.

Figura 41: Tempo para acessar um ponto de 6nibus e o destino
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Fonte: LePadron

Contudo, ao comparar a distribuicdo espacial dos pontos, como mostrado
na Figura 40, nota-se que os pontos estdo bem espacados na Avenida
Nereu Ramos, 22 Avenida, Gov. Celso Ramos, Rua Jodo Francisco Pio e
entre as Ruas Novecentos e Dezesseis, Oitocentos e Dois e Anestor
Manoel do Nascimento. Espera-se sempre que haja o maior numero
possivel de pontos de 6nibus para diminuir o maximo possivel a distancia
de caminhada entre a residéncia, ou origem da viagem, e o destino final.
Porém, quanto maior a quantidade de pontos, menor é a distancia
percorrida pelo veiculo entre as paradas, ocasionando menores
velocidades médias para o sistema, devido ao constante processo de
aceleracdo, desaceleracdo e tempo parado para embarque e
desembarque.

Nesse sentido, a distancia entre os pontos de parada de 6nibus deve ser
equilibrada, de modo que seja pratico ao usudrio enquanto pedestre, e
operacionalmente funcional para os veiculos, levando em consideracao a
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densidade populacional no local, a quantidade de polos de geracdo de
viagem e localizacdo dos equipamentos de servicos publicos.

O distanciamento médio ideal para a acessibilidade ao sistema de
transporte fica entre 200 e 400 metros. No caso de ltapema, a distancia
média entre os pontos se encontra dentro desses limites, existindo casos
raros acima de 400 metros em regides mais afastadas.

Figura 42: Ponto de parada de 6nibus em Itapema

Fonte: Google StreetView
Acessado em: 11/08/2015
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Figura 43: Distribui¢do dos pontos de 6nibus e a drea de cobertura das linhas de 6nibus
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Caracteristicas dos locais de parada

Em relagdo as caracteristicas fisicas dos locais de paradas, as mais
importantes para avaliagdo da qualidade sdo: sinalizacdo adequada,
calgadas com largura suficiente para os usudrios que estdo esperando e os
pedestres em circulagdo, totens informativos e existéncia de cobertura e
bancos (principalmente nos locais mais movimentados).

A sinalizacdo é importante para evitar a parada do veiculo em locais ndo
determinados, fora das distancias especificadas, prejudicando a eficiéncia
e organizac¢do do sistema. A existéncia de totens ou cartazes informativos
nos pontos auxilia na utilizacgdo e aumenta a atratividade do sistema.
Mapas contendo a representacdo dos itinerarios, nome das linhas,
horarios de passagem ou intervalos e locais de parada, facilitam a viagem
do usudrio.

Para Itapema, foram selecionadas as ruas que tem maior utilizacdo do
transporte coletivo para andlise dos pontos de 6nibus.

Ao elencar os pontos de Onibus nas principais vias de passagem do
transporte coletivo, nota-se que apesar de apresentarem cobertura e
bancos, ndo estdo adequados para acessibilidade de pessoas com
deficiéncia, seja com piso tactil, de adverténcia ou direcional, espaco
reservado para cadeirantes e espacos livre para circulagdo de pedestres,
nao estando de acordo com normas técnicas de acessibilidade.

Na Tabela 2 estd representada a quantidade de pontos presentes na via
em andlise e quantos pontos correspondem a cada caracteristica
especificada.

Tabela 2: Andlise dos Pontos de Onibus de Itapema
Recuo

o . o
Ruas Cobertura Bancos Inforr?a;oes de A}(Eesg N
de Linhas bilidade Pontos
Parada

Av. Nereu Ramos 9 10 0 0 7 19
Av. Gov. Celso 3 3 0 1 1 10
Ramos
22 Avenida 4 4 0 0 2 5
Av. Jodo Francisco ) ) 0 0 1 4

Pio
Fonte: LePadron

Nota-se que todos os pontos relacionados acima ndo apresentam
qualquer sistema de informacao.

Apenas um ponto, localizado na Avenida Governador Celso Ramos,
apresenta recuo para acomodacdo do veiculo durante a parada e nao
obstrucdo do trafego na via. O padrao estreito de caixas de vias e calcadas
em Itapema impede em muitos casos a ado¢ao dessa solugao.

Frequéncia de atendimento

A frequéncia de atendimento estd relacionada ao intervalo de tempo
entre a passagem dos veiculos nos pontos de embarque, interferindo
diretamente no tempo de espera dos usudrios. Para mensurar a
frequéncia de atendimento, pode-se analisar como estdo distribuidos os
horarios dos 6nibus ao longo do dia, a frequéncia que uma via ou bairro
sao atendidos, a cobertura espacial do sistema e até a quilometragem
percorrida ao longo do dia, més e ano.

A Figura 44 mostra a quantidade de hordrios do sistema de transporte
coletivo que atende cada bairro da cidade de Itapema.
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Figura 44: Quantidade de linhas de 6nibus por bairro
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Fonte: LePadron

O sistema de transporte coletivo de Itapema possui durante um dia util 98
hordrios. Verifica-se que o bairro com a maior frequéncia diaria é Meia
Praia, o bairro mais populoso da cidade e principal origem e destino das
viagens. Em seguida aparece o Centro, sendo um dos trés principais
destinos para 80% das localidades pesquisadas e Taboleiro das Oliveiras,
que se situa no trajeto das rotas de 6nibus entre Meia Praia e llhota,
Sertdozinho e Canto da Praia. Os bairros Varzea, Casa Branca, Alto do Sdo
Bento e Jardim Praiamar foram os que apresentaram menor quantidade
de linhas disponiveis ao longo do dia.

A distribuicdo da frequéncia ao longo de um dia util em Itapema, entre
segunda-feira e sdbado, como mostrado na Figura 45, apresenta uma
média superior a quatro horarios de 6nibus por hora, com pico de oito
linhas entre 7:00 e 17:00 horas. Verifica-se maior frequéncia de 6nibus

circulando no periodo da tarde quando comparados com o periodo
matutino, no entanto, ha baixa oferta de linhas no periodo do meio-dia e,
especialmente, apds as 19:00 horas, quando ha o retorno das pessoas as
suas residéncias.

Figura 45: Distribui¢éo hordria das linhas de énibus
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Fonte: LePadron

O sistema viario utilizado pelos 6nibus e a frequéncia, estd representado
na Figura 43, com a espessura da linha representando as vias mais
atendidas por viagens pela frequéncia diaria do sistema de transporte
coletivo.




Na Figura 46 estd representada a quantidade de hordrios de
Onibus que passam nas principais vias da cidade ao longo do dia e nos
horarios de pico, entre as 6:00 e 8:00 e entre as 17:00 e 19:00.

Figura 46: Frequéncia de 6nibus nas principais vias da cidade

Frequéncia

Frequéncia diaria

Frequéncia no horario de pico

I Diario =f=Horario de Pico
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A partir da andlise dos dados, foram identificadas as vias com maior
utilizacdo pelo transporte coletivo: Avenidas Governador Celso Ramos,
Nereu Ramos, 22 Avenida, e as ruas Jodo Francisco Pio, 900, 600, 1208 e
144.

As trés vias que mais circulam Onibus ao longo do dia sdo: Avenida
Governador Celso Ramos, Rua Jodo Francisco Pio e Rua Carlos Romeu dos
Santos, todas com 92 hordrios, sendo 34 apenas nos horarios de pico.

Em seguida aparece a Avenida Nereu Ramos com 80 horarios de linhas ao
longo do dia, sendo 30 nos horarios de pico. Estas quatro ruas sdo as
principais do municipio, com funcdo de ligacdo entre os bairros de Meia
Praia, maior gerador de viagens tanto como origem quanto destino, e as
travessias e acessos da BR-101, fazendo ligacdo da parte leste com a parte
oeste do municipio.

Quanto a cobertura da rede de transporte coletivo, considerando um
guociente entre a area atendida pelos itinerdrios a partir de uma faixa de
400 metros para cada lado das vias com linhas de 6nibus e a area do
municipio, obtemos que 33,25% da area total do municipio é atendida por
pelo menos uma linha de transporte coletivo. E prudente destacar que
grande parte das areas nao cobertas corresponde as dreas nao
urbanizadas.

Considerando apenas o perimetro urbano, o percentual se eleva para
81,37%. Apesar da oferta ser equilibrada no territério do municipio,
alguns pontos apresentam disparidades, a exemplo de grande parte do
bairro Morretes, ndo atendida por nenhuma linha de transporte coletivo.

A Figura 43 estd representando a cobertura da rede de transporte
coletivo de Itapema.




Como citado anteriormente, atribui-se 400 metros para cada lado da via
por ser considerada uma distancia confortavel para acesso aos pontos de
onibus, distancia que pode ser percorrida em menos de cinco minutos de
caminhada.

Estado das vias

Em relagdo ao estado das vias por onde passam as linhas de transporte
coletivo, o fator mais importante para manutencao da qualidade do
servico é a condicdo das superficies de rolamento. Para evitar frequentes
variagOes de velocidade devido a buracos, desconfortos aos passageiros
com solavancos e existéncia de lama ou poeira, a superficie deve ser
pavimentada e devidamente drenada. Também é importante a sinalizacdo
adequada da via, a fim de garantir seguranca.

Da malha vidria existente em Itapema, cuja extensdo &,
aproximadamente, de 263 km, 38 km sdo utilizados pelo transporte
coletivo, ou apenas 15% do total. Esse célculo levou em consideragdo as
ruas que passam ao menos uma linha de 6nibus. A partir da classificacdo
hierdrquica das vias podemos ter nog¢do da sua utilizagdo pelo sistema de
transporte coletivo.

Figura 47: Utilizagdo da malha vidria pelo sistema de transporte coletivo
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Como é mostrado na Figura 47, o sistema de transporte coletivo utiliza
cerca de 32% das rodovias que cortam Itapema, 60% das vias classificadas
como coletoras e 6% das vias locais.

Demanda

Os cinco bairros com as maiores demandas na origem ou no destino das
viagens por Onibus estdo representados na Figura 48. Os cincos maiores
representam as viagens de, aproximadamente, 75% da populagdo de
Itapema e 70% de todos os deslocamentos por 6nibus.
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Figura 48: Principais origens e destinos das viagens por 6nibus

Principais Origens e Destino de Viagens por

Onibus
25,00%
20,00%
15,00%
10,00%
Ininnn
0,00%
Meia Praia Morretes Centro Balnedrio Alto do Sdo

Camboriu Bento
B Origem M Destino
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Analise do sistema

Para analise do sistema de transporte coletivo na cidade de Itapema,
buscou-se um método para medir a facilidade de deslocamento na
cidade, levando em consideragdo as necessidades de viagens pela
populagdo, por motivos de trabalho, estudo ou lazer. Necessita-se sempre
prover mobilidade para todos os que desejam se locomover, garantindo
assim o direito de ir e vir. Deste modo, foram levantados os seguintes
fatores para a andlise: frequéncia dos O6nibus em hordrios de pico,
frequéncia dos 6nibus durante todo o dia, distancia entre as localidades e
renda média.

Com isso, a avaliacdo busca levantar quais bairros e regides possuem
melhor atendimento pelo sistema de transporte coletivo.

Um cidaddo que possui um automével tem, teoricamente, mais facilidade
de mobilidade no meio urbano, podendo escolher itinerarios, horarios de
partida e até desdobramentos da viagem. Por outro lado, um cidaddo
desprovido de automével, cuja residéncia se localiza numa area bem
servida pelo transporte publico, terd uma acessibilidade maior do que
outro de mesma renda média, mas que resida em uma darea sem
transporte coletivo e isolado do sistema vidrio. Assim, um usuario do
transporte coletivo terd um nivel de mobilidade inferior quando, por
gquestdes economicas, for obrigado a morar longe dos locais onde realiza
suas atividades diarias.

Para o diagndstico, foram levantados dados de frequéncia de todas as
linhas de Itapema durante o dia e durante os hordrios de pico, entre as
6:00 e 8:00, na parte da manh3, e das 17:00 e 19:00, na parte da noite,
gue passavam em cada bairro da cidade.

Primeiramente, consideraram-se as frequéncias de 6nibus em cada bairro
e sua distancia até o centro da cidade. Na Figura 49, podem-se notar
essas caracteristicas.




Figura 49: Frequéncia de hordrios de 6nibus e distdncia até o Centro.
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Fonte: LePadron

Percebe-se que o bairro de Meia Praia é o que estd melhor servido de
horarios de 6nibus, durante o dia inteiro e em hordrios de pico. Na
sequéncia aparecem o Centro e Taboleiro das Oliveiras.

Nota-se que ha menores frequéncias de viagens em bairros mais distantes
da regido central do municipio, como llhota, Jardim Praiamar e Morretes.

Apds os dados de frequéncia e distancia até o centro, foram analisadas as
mesmas informacdes com dados sobre populacdo e renda para gerar o
diagndstico na Figura 50.

Figura 50: Frequéncia de hordrios de 6nibus e distdncia até o Centro.
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Para conseguir um fator de comparacdo entre os dados obtidos, os
valores foram normalizados entre zero e um, sendo zero o valor mais
baixo e um o mais alto. Com isso, consegue-se verificar que o Centro
apresenta maior frequéncia de 6nibus nos hordrios de pico e Meia Praia
conta com a maior oferta diaria de transporte coletivo, populacdo e renda
de Itapema.

Analisando o grafico e adotando o critério que a maior populagdo
necessitaria de maior oferta de servigo do transporte coletivo para suprir
suas necessidades, o indice aponta para um déficit de linhas e hordrios
para o bairro de Morretes. Apresentando a segunda maior populacdo de
ltapema e renda baixa, o bairro conta com poucas linhas de transporte




coletivo em circulacdo para atender a sua demanda. O mesmo diagndstico
vale para o bairro de Alto do Sdo Bento, cuja renda é uma das menores da
cidade e é o terceiro bairro mais populoso, no entanto, a oferta de linhas
e horarios ndo condiz para o suporte a populacao.

O Jardim Praiamar apresenta a menor parcela de populacdo, com a menor
renda e conta com a menor oferta de frequéncia de linhas de 6nibus, mas
mesmo assim, deve-se ter um cuidado com os moradores do bairro.

Por outro lado, observa-se o bairro Centro, onde a populagdo é
relativamente baixa e com renda elevada, mas apresenta alta frequéncia
do transporte coletivo.
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3 Progndstico

A partir das informacgdes levantadas na Pesquisa Domiciliar de Origem
Destino, realizada nos meses de fevereiro e margo de 2015 na cidade de
Itapema, pode-se mensurar a quantidade de deslocamento realizados por
cada habitante diariamente. Com estas informagdes, estimou-se, a partir
de projecbes realizadas, a quantidade de deslocamento para o ano de
analise de 2025, para cada um dos modais, sendo apontado um
crescimento populacional de 31% ao final deste periodo de 10 (dez) anos.

A partir disso foram estudados trés cenarios para avaliar as projecdes de
deslocamentos, o primeiro cendrio com a manutencdo da atual divisdo
modal, o segundo cendrio com a alteragao da divisdao modal proposta pelo
grupo técnico, através da priorizacdo do modal ndo motorizado sobre o
motorizado e do motorizado coletivo sobre o motorizado individual, e o
terceiro cenario com um agravamento da atual divisdo modal,
observando as tendéncias histéricas dos ultimos anos. Com as
informacgdes obtidas através da extrapolacao dos dados, pode-se verificar
qual a situacdo dos sistemas de mobilidade urbana para a cidade, caso
nada seja feito para alterar as tendéncias observadas nos ultimos anos.

Analisando os trés cendrios, consegue-se mensurar a quantidade de
viagens projetadas para o ano de 2025 e como esta dividida em cada um
dos diferentes modais, e como os fluxos de viagens se intensificam.

Tabela 3: Variagdo da Quantidade de Viagens

Transporte Motorizado Transporte Nao

Transporte Coletivo

Individual Motorizado
Cendrio 1 33% 33% 33%
Cendrio 2 -18% 473% 48%
Cenario 3 64% 3% 5%

Fonte: LePadron

Na Figura 53 e na Figura 54 estad representado a estimativa de viagens
para a cidade de Itapema, baseados na Pesquisa Domiciliar de Origem e
Destino, para o ano de 2014 e 2025.
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Figura 51: Quantidade de viagens por modal
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Figura 52: Quantidade de viagens por cendrio
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Figura 53: Fluxo de viagens atual
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Figura 54: Previsdo de viagens para 2025
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5 Propostas

5.1 Planejamento

Para gerenciar a implantacdo das propostas do Plano de Mobilidade, o
municipio deve criar um organismo ou grupo estruturado com a
responsabilidade exclusiva de execu¢do do Plano, em conjunto com as
demais politicas publicas relacionadas, que pactue em um planejamento
de agdes conjuntas e direcionadas a atingir os objetivos e cumprir com as
diretrizes propostas.

Cabe a este organismo a fungdo de execuc¢do do Plano de Mobilidade, no
sentido de organiza¢ao e montagem do sistema proposto por meio de:

e Plano geral de implantacdo, criando as condi¢cdes de execucgdo
pelo municipio;

e Organizar e estruturar a implantagdo através de marcos legais,
regulatérios e politicas urbanas conjuntas ao Plano Diretor
Municipal;

e Elaborar estudos técnicos detalhados;

e Elaborar - prépria ou terceirizada - planos e projetos especificos
gue cumpram com fidelidade os preceitos do plano;

e Captar recursos financeiros para execugao das propostas, através
da criagdo de politicas sustentaveis dentro do proprio sistema de
mobilidade, em conjunto com instrumentos urbanisticos previstos
em Plano Diretor e financiamentos externos;

e Definir contratos e parcerias necessarias ao funcionamento do
sistema;

e Criar organismo de gestdo do sistema — proposta 5.11.

5.2  Modelo de Urbanizagao

Se confirmadas as projecGes, Itapema recebera aproximadamente 18 mil
novos habitantes até 2025. Esse crescimento gera uma demanda por
habita¢des, que influenciard no ambiente construido e na ocupagdo do
territério em um horizonte de médio prazo.

Atento a essa tendéncia, o municipio deve buscar alternativas a
tradicional maneira de crescimento urbano, ou seja, o fendbmeno de
espraiamento verificado historicamente nas cidades brasileiras, onde as
cidades se expandem continuamente sobre territdrios desculpados, rurais
ou de mata nativa.

Esse modelo de ocupagao demanda uma expansdao constante da
infraestrutura e servigos publicos, que muitas vezes ndo acompanha o
ritmo da urbanizacdao e ndo utiliza de maneira racional os recursos da
cidade, além de, normalmente, concentrar a oferta de empregos,
equipamentos publicos e servigos essenciais para a sociedade em
determinados polos da cidade, gerando fortes desequilibrios com as
periferias e regides mais afastadas.

Assim, a populacado fica condicionada a percorrer grandes distancias para
atender as suas necessidades diarias, afetando diretamente questdes
econdbmicas e determinantes para a qualidade de vida, como o tempo
médio despendido para deslocamentos.

Segundo dados de levantamento realizado pela Federacao das Industrias
do Rio de Janeiro sobre o custo dos deslocamentos ao analisar 37 regides
metropolitanas, o tempo de deslocamentos pendulares casa — trabalho —
casa no Brasil em 2012 foi, em média, de 114 minutos didrios.

O tempo despendido para esses deslocamentos gera o chamado custo de
producao sacrificada, isto é, os recursos despendidos que deixaram de ser
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gerados pelo tempo perdido, ndo contabilizando custos relacionados a
saude publica causados por acidentes e poluicdo. Nessa andlise, em 2012,
nas 37 areas metropolitanas analisadas, o custo da producdo sacrificada
ultrapassou 111 bilhdes de reais.

Na regido metropolitana da Foz do Rio Itajai, 0 mesmo estudo aponta um
tempo médio de 103 minutos nos deslocamentos didrios entre casa-
trabalho-casa em 2012, gerando um custo da producdo sacrificada que
ultrapassou RS 252,2 milhdes, equivalente a 0,9% do PIB metropolitano.

Para o municipio de Itapema os nimeros médios levantados foram de 107
minutos didrios e 1,0% do PIB do municipio em 2012.

A constatacdo de que o tamanho da cidade em darea e os custos de
deslocamento, investimentos em infraestrutura e transporte sdo
diretamente proporcionais, contribuindo consequentemente para o
aumento do consumo de combustiveis e emissdo de gases e residuos
danosos ao meio ambiente, traz ao centro das discussdes sobre
mobilidade urbana a necessidade de um novo modelo de
desenvolvimento, oposto as praticas expansionistas que so favorecem a
especula¢do imobilidria e o esgotamento dos recursos naturais.

Figura 55: Diferenga conceitual entre cidade com malha urbana espraiada e compacta.
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Tendo em vista o vinculo entre o modelo de ocupacdo do solo e a
qualidade da mobilidade urbana, o grupo técnico recomenda uma revisao
nos conceitos de construcdo do ambiente urbano, focando em diretrizes
gue resultem em uma cidade mais sustentdvel.

Recomendacdes sobre a reducdo de deslocamentos e otimizacdo do
desempenho energético-ambiental:

e Ambiente urbano voltado para o ser humano e a sua coexisténcia
harmoénica com o meio ambiente natural;

e Ambiente urbano denso, heterogéneo, socialmente diverso e sem
segregacdes espaciais;

e Policentralidades com oferta de equipamentos publicos e
servicos, reduzindo os desequilibrios territoriais, desigualdades
sociais, sempre servidas pelo sistema de transporte publico;

e Bairros residenciais com areas de lazer, cultura, comércio, escolas,
equipamentos de saude e locais de trabalho que garantam vida
independente  para seus habitantes evitando longos
deslocamentos;

e Urbanizacdo e ocupacdo prioritaria dos vazios urbanos, como
forma correta para utilizacdao das infraestruturas ja disponiveis e
evitar a expansado desnecessaria da malha urbana;

e Ambiente de vida urbana favorecendo uso misto, caminhadas,
ciclismo e transporte publico;

e Garantia de condicdes de liberdade e acessibilidade a todos os
cidaddos, com atencdo especial aos mais frageis — idosos, criangas
e deficientes fisicos;

e Garantia de trajetos agradaveis e principalmente seguros;

e Utilizacdo de vias, espacos abertos e publicos, ndo apenas para a
circulacdo, incluindo também o convivio social, desenvolvimento
da cultura de comunidade e exercicio da cidadania.

Figura 56: Utilizagdo do espago publico em Hamburgo - Alemanha
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Recomendacdes sobre o ambiente construido:

e Adensamento adequado e planejado da mistura das funcdes
urbanas de habitacdo, comércio e servicos. Ressaltando que a
verticalizacdo ndo resulta necessariamente em compactacao e
adensamento;

e Uso misto do solo, otimizando as infraestruturas urbanas
existentes, promovendo melhor uso das aguas, mais eficiéncia
energética e reducao de poluicao;

e Modelo de construcdo que privilegie o contato visual entre as
pessoas, a vitalidade da via e a vigilancia do espaco publico;

e Fornecer habitacdo para atender as diversas geragoes e familias;




Redugdo da dependéncia do modo motorizado individual, como
forma de liberagdo de espagos fisicos de circulagdo e
estacionamentos, que distanciam prédios e pessoas.

Figura 57: Comparativo entre os modelos de construgdo para carro e pessoas
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5.3 Desenho Urbano

A necessidade de adequar os espagos urbanos para atender melhor e
mais confortavelmente os seus usuarios finais, de todas as faixas etarias e
condigdes fisicas, além da revisdo da matriz modal atual que privilegia os
automédveis motorizados e consequentemente o consumo de
combustiveis fésseis, traz ao centro desse trabalho a andlise de um ponto
primordial: o cendrio urbano, local onde todos os deslocamentos se
desenvolvem.

Tendo em vista que em 10 minutos pode-se percorrer uma distancia de
3,2 km utilizando bicicleta e 0,8 km caminhando e, considerando que a
distancia média dos deslocamentos da cidade de Itapema é de 3,4 km,
conclui-se que boa parte dos deslocamentos poderiam ser realizados
através do transporte ndo motorizado.

Nesse sentido, o redesenho dos espacos publicos urbanos é uma solucdo
eficiente para os desafios da mobilidade sustentavel, além de contribuir
para a melhoria da qualidade de vida e saude das pessoas, mudando
habitos e o paradigma atual de priorizagdo do veiculo motorizado
individual.

Esse ideal visa uma cidade com espagos adequados a caminhada e a
utilizacdo da bicicleta, garantido caminhos para pedestres e ciclovias
continuas, seguros aos usuarios e oferecendo acessibilidade a diferentes
destinos, agradaveis, e principalmente voltados a escala humana. Dessa
maneira as ruas incorporam, além da sua caracteristica principal de
“caminho”, a funcdo de espago para lazer, contemplagdo e
principalmente socializacdo.

Essa estrutura urbana voltada as pessoas deve estar integrada ao sistema
de transporte coletivo, complementando um ao outro nas suas
respectivas fungdes e demandas. Assim a concep¢do da mobilidade se da
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através da sobreposicdo de redes, de menor a maior escala de distancias
de distancia das viagens, e de modos de transporte.

Figura 58: llustragdo esquemdtica da formagdo da rede de transportes
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Fonte: LePadron

5.3.1 Ruas Completas

Baseado nas caracteristicas do sistema viario detalhadas no diagndstico, o
grupo técnico recomenda uma revisdo na padronizacdo das vias,
considerando as limitagcdes dimensionais, no sentido de priorizar o ser
humano, gerar valor ao espaco publico e ser uma das vertentes de
inversdo da matriz modal, através do desenho das vias priorizando os
deslocamentos ndo motorizados. Para isso, aplica-se o conceito de Rua
Completa, ruas voltadas para a multidiversidade.

Ruas completas sdo desenhadas para garantir acesso seguro a todos os
usudrios da via, sejam pedestres, ciclistas, motoristas ou usuarios do

transporte coletivo, de diferentes idades e habilidades, além de ser
agradavel para se estar e ndo apenas para passar.

A rua completa deve incluir os seguintes atributos de acordo com as
necessidades locais:

e Moderador de trafego;

e Acessibilidade universal;

e Sinalizacdo clara e orientada ao pedestre;

e Mobilidrio urbano util (lixeiras, bancos, iluminagcdo dos passeios,
etc.);

e Faixas de seguranga em locais oportunos;

e Estreitamento das travessias e ilhas de reflugio para pedestres;

e Diminuicdo da oferta de estacionamento gratuito;

e Ciclovias e/ou ciclofaixas;

e Faixas de dnibus preferenciais e/ou exclusivas;

e Acesso facilitado ao transporte publico e seus pontos de parada;

e Nivelamento da via com as calgadas.

Nesse sentido, o grupo técnico recomenda a aplicacdo desse conceito
para as novas vias a serem urbanizadas e pavimentadas, além de uma
linguagem especifica para vias de interesse turistico, conforme ilustracdes

abaixo.
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Figura 59: llustragdo esquemdtica de comparagdo entre rua tradicional e rua completa. Figura 60: Modelo rua arterial
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Figura 61: Modelo rua coletora Figura 62: Modelo rua local
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Figura 63: Modelo rua coletora v Figura 64: Modelo rua interesse turistico
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Figura 65: Modelo rua praia
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5.4 Sistema Viario

O crescimento populacional expressivo dos ultimos anos, a forma de
urbanizagdo verticalizada em alguns bairros, porém ndo adensada,
agravados com a priorizagdo do modo individual motorizado e os
problemas crénicos da cidade, como desenho e baixa conectividade da
malha vidria, resultaram em um cendrio desafiador para as intervengdes
necessarias do sistema viario.

Esse panorama demanda intervengGes vidrias que dado suporte a inversao
da matriz modal e a melhoria circulagdo dentro do municipio. Itapema
pela sua geografia e presenga da BR-101 cruzando o seu territério, tendo
o seu tecido urbano gravemente seccionado, resulta em uma baixa
conexao territorial entre alguns bairros, sacrificando o potencial de
crescimento econémico homogéneo e redugao de desigualdades. Nesse
sentido, as intervengdes vidrias sugeridas pelo grupo técnico, elaboradas
a partir dos dados do diagndstico, visam a melhoria da conexdo territorial,
acesso a servicos e principalmente uma melhor circulacdo dentro da
cidade, fundamental para o bom funcionamento e capilaridade do
transporte coletivo e demais servigos publicos.

As solugbes propostas pelo grupo técnico para o sistema vidrio visam
intervengdes na infraestrutura urbana com objetivo de integrar as
comunidades da cidade, por meio da unidade territorial, criando circuitos
internos atualmente irrealizaveis, eliminando as fortes segregacdes fisico-
territoriais e problemas de fluidez, além da otimizagdo da sua utilizagdo e
do desempenho energético-ambiental da cidade.

As propostas destinam-se a alcangar uma matriz modal que substitua
significativamente a predominancia dos modos motorizados individuais,
com suporte prioritario ao preciso funcionamento do sistema de
transporte coletivo, através do racional aproveitamento do espago das
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vias publicas, o refreamento da utilizacdo dos modos motorizados
individuais e a garantia da seguranca de circulacdo a todos os usuarios.

Vale ressaltar que os objetivos do “Sistema Vidrio”, principalmente a
inversdo da matriz modal, serdo atingidos ndo somente através da
execucdo das propostas elencadas abaixo, mas também em combinacdo
com a execucdo das propostas do “Modal Ndo Motorizado” e
“Motorizado Coletivo”.

Figura 66: Localizagdo das travessias da BR-101
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Fonte: LePadron

Objetivos:

e Formar uma unidade territorial;

e Promover a inversdo da divisdao modal da cidade;

e Aprimorar a conectividade vidria;

e Melhorar a fluidez e circulagdo do trafego;

e Estimular a utilizacido de modos coletivos e nédo
motorizados;

e Reduzir participagdo do modal motorizado individual na
divisdo modal;

e Melhorar a seguranca viaria.

Deste modo, sdo elencados abaixo as agOes propostas pelo grupo técnico
gue visam atingir os objetivos estabelecidos para o eixo “Sistema Viario”.

Tabela 4: Propostas do Sistema Vidrio

Intervengdes

s Execugdo de ligagdes vidrias e travessias da BR-101
Prioritarias

Secdo de Via Escopo com as se¢des tipo das vias do municipio.

Estudos de Impacto  Formalizar o Estudo de Impacto de Vizinhanga

Sinalizagao Realizar devida manutengdo da sinalizagdo vidria
Semaforos Colocar semaforos inteligentes nas vias troncais do
inteligentes transporte coletivo
Estacionamento . . n

. Implantar estacionamento rotativo na regido central
Rotativo
Bolsdo de

. Criar bolsdes de estacionamento
Estacionamento

5.4.1 Estruturas

As caracteristicas do sistema viario de Itapema, com caixas e raios de
curvas reduzidas, trajetos tortuosos, com poucas vias continuas no
sentido norte-sul ndo sdo funcionais e praticas ao funcionamento do
sistema de transporte coletivo. Caixas e calcadas estreitas limitam e ndo
apoiam a circula¢do de pedestres, a acessibilidade, além da instalagdo de
equipamentos de conforto para os pedestres e Uteis ao transporte
coletivo.

No sentido de corrigir essas distor¢des e simultaneamente formar a rede
ideal do sistema de mobilidade, o grupo técnico recomenda alternativas
para a estrutura vidria.
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5.4.1.1 IntervengGes Prioritarias

A cidade deve corrigir, em algumas regides, problemas de circulagdo onde
vias sdo direcionadas majoritariamente no sentido do interior ao mar.
Para atender as demandas de circulagdo de uma cidade completa, faz-se
necessarias aberturas vidrias com a funcao de proporcionar um circuito de
circulacdo dentro do territério. As intervencdes propostas sdo
convergentes as definidas pelo Plano Diretor. As aberturas e amplia¢des
vidrias objetivam a integracdo do territdrio para facilitar o deslocamento,
aprimorar a conectividade viaria, melhoria da fluidez do trafego e
possibilidade de ampliagdo e priorizacdo do sistema de transporte
coletivo e ndo motorizado para a modificacdo da divisdo modal atual.

Tabela 5: Intervengdes Vidrias Prioritdrias

Legenda Fungado e Local

1 Ligacdo interna do bairro Ilhota ao bairro Sertdozinho
Ligacdo da Rua 1281D com a Avenida Rio Amazonas e Rua 900

5 Ligacdo interna do bairro Casa Branca ao bairro Varzea
Ligacdo da Rua 802 com a rua 878A e Rua 880B com a RUA 700

3 Ligacdo interna do bairro Casa Branca ao bairro Varzea
Ligacdo da Rua 880A com a rua 706

4 Ligacdo interna do bairro Varzea ao bairro Tabuleiro das Oliveiras
Ligacdo da Rua 624 com a rua 704

5 Ligagdo interna no bairro Morretes

Ligacdo da Rua 406 com a Rua 406 B 2

Ligacdo interna do bairro Morretes ao bairro Jardim Praiamar
Ligacdo da Rua 406 com a Rua 462C

32 Avenida — Meia Praia

32 Avenida — Meia Praia

O (N[ O

42 Avenida — Meia Praia

Travessia do bairro Varzea ao Centro

10 Construcdo de viaduto ligando as Ruas 700 e 129
11 Travessia do bairro Tabuleiro das Oliveiras ao Centro
Ampliagdo do viaduto da Rua 607
12 Travessia do bairro Morretes ao bairro Meia Praia
Ampliagdo do viaduto entre Marginal Leste e Avenida Nereu Ramos
13 Travessia do bairro Jardim Praiamar ao bairro Meia Praia
Construcdo de viaduto ligando as Ruas 442 e 222
14 Travessia do bairro Jardim Praiamar ao bairro Meia Praia

Ampliacdo do viaduto da Avenida Santa Catarina
Ligagdo entre o bairro Itapema e o municipio de Porto Belo
Ampliagdo da Ponte do Rio Perequé — Meia Praia
Ligacdo entre o Sertdozinho e o Municipio de Camboriu
Pavimentacdo e sinaliza¢do da estrada




Figura 67: Localizagdo das intervengdes vidrias 5.4.1.2 Segaes de vias
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A partir do conceito de Ruas completas apresentado no item 5.3.1, o
grupo técnico desenvolveu modelos de se¢dao de vias aplicdveis para a
maioria das situagdes compativeis com as caixas de via e hierarquia vidria
existentes no municipio.

Os modelos foram concebidos com composicdo modular, contendo os
espacos destinados para a circulacdio de cada modo de transporte,
adaptaveis de acordo com a largura e caracteristica de via em seu local de
implantacdo e visam incorporar as fungbes das vias, em acordo com as
normas técnicas, buscando a valorizagdo dos deslocamentos nao
motorizados.

Nesse sentido, em alguns casos foram adotadas solu¢Ges de ruas com
passeios e faixas de rolamentos niveladas, segregadas por barreiras
verticais nas situacGes de caixas com dimensdes reduzidas, visando a
diminuicdo da velocidade dos veiculos motorizados e a garantia da
acessibilidade, conforto e seguranca dos ndo motorizados.

A Figura 68 contém o conceito da aplicagdo dos moddulos e suas
respectivas fungoes

Fonte: LePadron
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Figura 68: Mddulo base da se¢do da via
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Modulo 1 Modulo 3 Modulo 4 Médulo 1 Médulo 1 Modulo 3 Mddulo 4 Médulo 1
Médulo 2 Médulo 2 Médulo 2 Médulo 2
Exemplo 1: Passeio e faixa de rolamento em nivel — Rua Completa Exemplo 2: Modelo convencional

e Moddulo 1 e 2: Faixa livre de passeio contigua a faixa de servico;
e Mddulo 3: Espago destinado a estacionamento ou ciclofaixa;
e Moddulo 4: Faixa de rolamento.
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Vias com se¢ao menos de 6,5 metros

Modelo para vias locais:

Baixa velocidade — 30km/h;

Vias niveladas;

Vocacdo de uso compartilhada com prioridade para o pedestre e
ciclistas;

Utilizagcao em sentido duplo.

Figura 69: Via com se¢do menor que 6,5 metros

Vias com sec¢ao entre 6,5 e 8 metros

Modelo para vias locais:

Baixa velocidade — 30km/h;

Prioridade para o pedestre e ciclista;

Vias niveladas;

Vocacdo de uso compartilhada entre veiculos e ciclistas com
passeio segregado por barreiras fisicas verticais;

Utilizacdao em sentido duplo.

Figura 70: Via com segdo entre 6,5 e 8 metros
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Vias com secao entre 8 e 9 metros

Modelo para vias locais:

Baixa velocidade — 30km/h;

Prioridade para o pedestre e ciclista;

Vias niveladas;

Vocacdo de uso compartilhada entre veiculos e ciclistas com
passeio segregado por barreiras fisicas verticais;

Utilizacdo em sentido Unico;

Arborizagdo no passeio.

Figura 71: Via com se¢do entre 8 e 9 metros

Modelo para vias locais:

Baixa velocidade — 30km/h;

Prioridade para o pedestre e ciclista;

Vias niveladas;

Vocacgdo de uso compartilhada entre veiculos e ciclistas com
passeio segregado por barreiras fisicas verticais;

Passivel de utilizagdo por transporte coletivo;

Utilizagao em sentido Unico;

Arborizagao na extremidade da faixa de rolamento.

Figura 72: Via com se¢do entre 8 e 9 metros - modelo 2




Modelo para vias locais:

Baixa velocidade — 30km/h;

Prioridade para o pedestre e ciclista;

Vias niveladas;

Vocagdo de uso compartilhada entre veiculos e ciclistas com
passeio segregado por barreiras fisicas verticais;

Faixa de estacionamento;

Utilizagdo em sentido Unico;

Arborizacdo na extremidade da faixa de estacionamento.

Figura 73: Via com se¢do entre 8 e 9 metros - modelo 3

Vias com se¢ao entre 9 e 11 metros

Modelo para vias locais:

Baixa velocidade — 30km/h;

Prioridade para o pedestre e ciclista;

Vias niveladas;

Vocacdo de uso compartilhada entre veiculos e ciclistas com
passeio segregado por barreiras fisicas verticais;

Passivel de utilizagdo por transporte coletivo;

Utilizagdo em sentido Unico;

Arborizagdao no passeio.

Figura 74: Via com se¢do entre 9 e 11 metros




Modelo para vias locais: Modelo para vias coletoras:

e Baixa velocidade — 30km/h; e Baixa velocidade — 40km/h;
e Prioridade para o pedestre e ciclista; e Vocacdo de uso segregada entre veiculos, ciclistas e pedestres,
e \ias niveladas; com passeio em nivel elevado;
e Vocacdo de uso compartilhada entre veiculos e ciclistas com e Passivel de utilizagdo por transporte coletivo;
passeio segregado por barreiras fisicas verticais; e Ciclofaixa;
e Passivel de utilizagdo por transporte coletivo; e Utilizagdao em sentido Unico;
e Faixa de estacionamento; e Arborizacdo na extremidade da ciclofaixa.

e Utilizacdo em sentido unico;
e Arborizacdo na extremidade da faixa de estacionamento.

Figura 76: Via com segdo entre 9 e 11 metros - modelo 3
Figura 75: Via com se¢do entre 9 e 11 metros - modelo 2 g ¢
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Modelo para vias coletoras:

e Baixa velocidade — 40km/h;

e Vocacgdo de uso segregada entre veiculos e pedestres, com
passeio em nivel elevado;

e Passivel de utilizagdo por transporte coletivo;

e Faixa de estacionamento;

e Utilizagdo em sentido Unico;

e Arborizagdo na extremidade da faixa de estacionamento.

Figura 77: Via com se¢do entre 9 e 11 metros - modelo 4

Modelo para vias coletoras:

e Baixa velocidade — 40km/h;

e Vocagdo de uso segregada entre veiculos e pedestres, com
passeio em nivel elevado;

e Passivel de utilizagdo por transporte coletivo;

e Utilizagcdo em sentido Unico ou duplo.

Figura 78: Via com segdo entre 9 e 11 metros - modelo 5




Vias com se¢ao entre 11 e 12 metros
Modelo para vias coletoras:

e Baixa velocidade —30/h;

e Prioridade para o pedestre e ciclista;

e Vias niveladas;

e Vocacgdo de uso compartilhada entre veiculos e ciclistas com
passeio segregado por barreiras fisicas verticais;

e Passivel de utilizagdo por transporte coletivo;

e Faixa de estacionamento;

e Utilizagdo em sentido Unico;

e Arboriza¢do na extremidade da faixa de estacionamento.

Figura 79: Via com segdo entre 11 e 12 metros
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Modelo para vias coletoras:

e Baixa velocidade — 40km/h;

e Vocagdo de uso segregada entre veiculos e pedestres, com
passeio em nivel elevado;

e Passivel de utilizagdo por transporte coletivo;

e Faixa de estacionamento;

e Utilizagdo em sentido Unico ou duplo;

e Arborizagdo na extremidade da faixa de estacionamento.

Figura 80: Via com se¢do entre 11 e 12 metros - modelo 2




Modelo para vias coletoras:

Baixa velocidade — 40km/h;

Vocagdo de uso segregada entre veiculos, ciclistas e pedestres,

com passeio em nivel elevado;

Passivel de utilizagdao por transporte coletivo;

Faixa de estacionamento;

Ciclofaixa;

Utilizacdo em sentido Unico ou duplo;

Arborizacao na extremidade da faixa de estacionamento.

Figura 81: Via com se¢dio entre 11 e 12 metros - modelo 3

Modelo para vias coletoras:

Baixa velocidade — 40km/h;

Vocacdo de uso segregada entre veiculos e pedestres, com
passeio em nivel elevado;

Passivel de utilizagdo por transporte coletivo;

Utilizagcdo em sentido Unico ou duplo;

Arborizagao na extremidade na faixa de servigo do passeio.

Figura 82: Via com segdo entre 11 e 12 metros - modelo 4




Vias com se¢cao maior que 12 metros

Modelo para vias arteriais: Modelo para vias arteriais:
e Baixa velocidade — 50km/h; e Baixa velocidade — 50km/h;
e Vocacdo de uso segregada entre veiculos, ciclistas e pedestres, e Vocacdo de uso segregada entre veiculos, ciclistas e pedestres,
com passeio em nivel elevado; com passeio em nivel elevado;
e Passivel de utilizagdo por transporte coletivo; e Passivel de utilizagdo por transporte coletivo;
e Ciclofaixa; e Faixa de estacionamento;
e Utilizacdo em sentido Unico ou duplo; e Utilizagdo em sentido Unico ou duplo;
e Arborizagdo na faixa de servigo do passeio. e Arborizagdo na faixa de servigo do passeio.
Figura 83: Vias com se¢éo maior que 12 metros Figura 84: Vias com se¢do maior que 12 metros - modelo 2
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5.4.2 Gestdo do Trafego

Além de promover agbes estruturais para o sistema vidrio, o grupo
técnico elaborou agbes que visam a otimizagdao dos recursos disponiveis
de modo a aprimorar os elementos existentes, promovendo melhores
condi¢bes de deslocamento, garantindo fluidez de trafego e seguranga
vidria, a elaboragdo de estudos para impactos causados sobre a demanda,
objetivando a priorizacdo de deslocamentos dos modais ndo motorizados
e motorizados coletivo, como forma de inverter a divisdo modal da cidade
e cumprindo com os objetivos pré-estabelecidos.

5.4.2.1 Estudos de Impacto

Estudos de impacto buscam realizar analises e definir medidas
mitigadoras para os empreendimentos e eventos de médio e grande
porte, considerados polos geradores de trafego que causam significativos
impactos no transito. Essas medidas buscam, através do conhecimento
prévio, estabelecer quais as medidas e intervengdes sdo necessarias para
amenizar o impacto causado na area de influéncia do empreendimento.

Proposta: Formalizar o Estudo de Impacto de Vizinhancga e definir regras
compensatodrias para adocdo em empreendimentos classificados como
polo geradores de trafego.

5.4.2.2 Sinalizacdo

A sinalizagdo viaria tem como objetivo a organiza¢do da circulagdo de
pessoas e veiculos através de informacgdes importantes para disciplina dos
movimentos do trafego. Alertar sobre proibicOes, restricdes, obrigacdes,
perigos, proximidades as escolas, hospitais, faixas de pedestre, indicar
posicdo do veiculo na via, apontar direcbes de forma a orientar e ajudar
os condutores em seus deslocamentos. Desta forma, a cidade deve dispor
de uma infraestrutura de sinalizacdo que consiga informar e indicar qual o

caminho correto e seguro que o usudrio, seja do transporte individual ou
do ndo motorizado, deva realizar nos deslocamentos.

Proposta: Realizar a devida manutencao da sinalizagdo vidria horizontal e
vertical, a qual ajuda a dar fluidez para o sistema viario e informar
corretamente os pedestres e ciclistas sobre sua condi¢do de uso.

5.4.2.3 Semaforos Inteligentes

Semaforos atuam como controladores de trafego que alternam o direito
de passagem dos veiculos através de indicagGes luminosas, funcionando,
na maioria das vezes, com tempos fixos pré-estabelecidos. No entanto, a
variagdo do fluxo nas vias, faz com que algumas intersec¢Ges se
sobrecarreguem por ndo conseguir escoar o fluxo de veiculos que a
atravessa. Diante disso, os semdforos inteligentes surgem como uma
alternativa para a melhoria das condi¢Oes de trafego local, haja vista que
o tempo estabelecido, permitindo a passagem do veiculo, é baseado na
demanda existente na intersec¢do. Com isso, pode-se priorizar o
deslocamento de uma maior quantidade de veiculos a cada ciclo
semaférico. Estudos realizados na drea comprovam a sua aplicabilidade,
destacando uma melhoria de, aproximadamente, 30% nos atrasos e
tempos de parada.
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Figura 85: Representagéo

Sistema esperto s
Como funcionant os equipanientos
controlados por computador

o funcionamento de um semdforo inteligente

Por meio de cabos ou
fibras Gpticas, os dados
$@0, entio, enviados a
computadores da CET

Fonte: stellaorta.com
Acessado em: 10/01/2016

Proposta: Adequacdo dos semaforos das ruas onde passam as vias
troncais de transporte coletivo da cidade, para a sincronizagdo semaférica
e, consequentemente, melhoria da fluidez do trafego e aumento da
velocidade do transporte coletivo.

5.4.2.4 Estacionamento Rotativo

A utilizagdo do estacionamento rotativo como ferramenta de controle de
trafego é de significativa importancia para a melhoria da circulagdo na
regido onde o servico estd em funcionamento. Quando bem planejado e
gerenciado, melhora a dinamizacdo urbana, a condicdo do pedestre e até
a condicdo de utilizagdo do transporte coletivo.

A politica de estacionamento rotativo serve também como uma
importante ferramenta de controle para o desestimulo do automoével,
principalmente na regidao central, por meio da cobranga do uso do espaco
e reducdo da disponibilidade de vagas junto ao meio fio.

Como o custo do espaco disponivel para o estacionamento pode interferir
na escolha do modo de viagem, esta medida interfere diretamente na
mudanca da divisdo modal da cidade, fazendo com que o usudrio repense
a utilizacdo do modo individual motorizado através da diminuicdo da
atratividade e facilidade de estacionamento, desestimulando o uso do
automovel particular em algumas areas do municipio.

E essencial, para a eficiéncia do sistema, a fiscalizacdo efetiva e utilizacdo
de tecnologias como forma de manter e tornar mais pratica a utilizacao
para o usudrio e para economicidade do sistema.

Proposta: Realizar a implantagdo do estacionamento rotativo nas
centralidades do municipio onde ha justificativa, através de estudo
detalhado sobre a demanda.

5.4.2.5 Bolsdo de Estacionamento

Bolsdes de estacionamento sdo estratégias utilizadas para diminuir a
presenca de automoveis circulando na regido central da cidade. A ideia
consiste em criar espagos proximos e conectados ao sistema de
transporte coletivo e cicloviario, possibilitando a realizacdo de uma parte
do trajeto por automovel e outra parte através do modal coletivo ou nao
motorizado.
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Como a sazonalidade é um fator relevante em Itapema, a criacdo de
bolsdes de estacionamento reduziria a quantidade de veiculos circulando
na regidao central, principalmente no verao, quando a populagdo sofre um
incremento consideravel, onde haveria o incentivo a utilizacdo de modos
ndo motorizados, como caminhada e bicicleta, e modos coletivos,




reduzindo congestionamentos e a poluicdo causada pela emissdao de
particulas poluidoras.

Proposta: Criacao de bolsdes de estacionamento, em dreas de acordo
com o Plano Diretor, com proposta de desenvolvimento da regido do
entorno, com oferta de servicos e comércios, e estabelecer a integracado
do estacionamento com o sistema de transporte coletivo.

Figura 86: Localizagdo bolsdo de estacionamento
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Bolsdo de Estacionamento

Fonte: LePadron

5.5 Meio ambiente — Desenvolvimento sustentavel

Devemos considerar que, para a elaboragdo e execugdo desse plano de
mobilidade, as prioridades elencadas consistem na formulagdo de um
sistema de mobilidade completo e integrado, cendrio praticamente
inexiste na conjuntura atual da cidade, onde as a¢des da gestdo publica
até o momento serviram essencialmente para suprir a demanda da rede
vidria para automodveis. Assim o objetivo principal desse planejamento
consiste em construir uma rede funcional e confidvel, ou seja, eficiente
para a populagao.

Esse conceito de eficiéncia trata, fundamentalmente, aspectos
relacionados a acessibilidade da rede de mobilidade para todo o territdrio
e populagdo, forma de urbanizacdo, seguranca e ampliagéo das
alternativas de deslocamento com foco nas economicidades e ajuste a
uma matriz modal sustentavel.

As preocupacdes com o meio ambiente surgem, contidas implicitamente,
com principio do sistema planejado. Para isso é essencial ter consciéncia
da participacdo e contribuicdo individual dos atuais modos de
deslocamentos nas mudancgas climaticas globais e compromisso com a
reducdo de danos ao meio ambiente.

Nesse sentido, a concepcdo e implantagdo de um sistema de mobilidade
em um cenario, onde o mesmo é praticamente inexiste, deve considerar a
aplicacdo simultanea de técnicas modernas de eficiéncia energética.
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Tabela 6: Propostas Meio Ambiente - Desenvolvimento Sustentdvel

Modos mais . . ~ .
. Ampliar as alternativas de transporte ndo motorizados
limpos
Nova divisdo Adequar a matriz modal com a predominancia de modos
modal menos poluentes
Frota de R .

, Adequar a uma frota de veiculos menos poluentes
veiculos
Inspecdo Implantar um programa de inspecdo veicular para checar as
veicular emissGes de gases poluentes
Rede de Preparar a rede de abastecimento da cidade para as novas

abastecimento  tecnologias veiculares

Propostas:

e Ampliar as alternativas de transporte com foco nos
deslocamentos ndo motorizados;

e Ajuste a uma matriz modal adequada com substituicio da
prevaléncia dos automaéveis particulares na matriz modal;

e Compor a frota do transporte coletivo com veiculos de baixa
emissdo de poluentes, em consonancia com as tecnologias
contemporaneas;

e Implantar programa municipal de inspegao veicular, focado entre
outros aspectos no controle de emisses de gases poluentes;

e Preparar a rede de abastecimento para novas tecnologias
veiculares a serem disponibilizadas pelo mercado.

5.6 Modal Ndo Motorizado

A busca pela superacdo da crise da mobilidade nas cidades passa pelo
estimulo ao uso dos modos ndo motorizados de deslocamento, pela
reorganizacdo das cidades e pela alteracdo dos paradigmas de

urbanizacdo. Os problemas causados pelo uso extensivo dos transportes
motorizados como congestionamentos, poluicdo, custos monetarios
associados ao excesso de veiculos particulares e problemas de saude
levaram a um favorecimento da possibilidade de deslocamentos a pé ou
por bicicleta, com a promoc¢ao de uma cidade mais compacta, densa e
conecta, onde a experiéncia dos deslocamentos ndo motorizados sao
estimulados pela promocao do conforto, seguranca e qualidade das vias.

5.6.1 Pedestre

Como forma de estimular a utilizagdo do deslocamento a pé na cidade e
aumentar a participagdo na divisdo modal, dividiu-se em trés partes as
acles propostas afim de, primeiramente, incentivar a utilizacdo, prover
melhorias estruturais e de segurancga, e garantir a constru¢do adequada
das calcadas. Diante disso, as acOes voltadas para este modo ficaram
divididas em: 1 — Roteiros e conexdo; 2 — Plano de Execucdo de Calgadas;
3 — Programas Educativos.
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Tabela 7: Proposta Modo Néo Motorizado - A Pé

Rotas e Fornecer alternativas que reduzem as distancias de caminhada

Conexoes e quais calcadas devem ter priorizagdo de tratamento
Plano de

Execucdo de Elaborar um plano para a padronizagdo das calcadas
Calgadas

Programas Programas que visem a educagdo e a importancia dos
Educativas pedestres

Objetivos:

e Estimular a utilizagdo do modal a pé para os deslocamentos;

e Garantir acessibilidade universal em todas as cal¢adas;

e Elaborar campanhas educativas e de conscientizacao;

e Desenvolver rotas alternativas para deslocamentos de pedestres;

e Reduzir o indice de acidentes com pedestres;

e Ampliar a seguranga na travessia de vias para pessoas com
deficiéncias e mobilidade reduzida implantando sinalizacdo
semaférica adequada;

e Ampliar e aperfeigoar a acessibilidade aos equipamentos publicos
urbanos;

e Garantir sinalizacdo adequada para pedestres;

e Elaborar um sistema de informacdo para localizacdo de
equipamentos e servigos.

5.6.1.1 Roteiros e Conexao

A primeira parte das propostas para o pedestre busca fornecer
alternativas que reduzam a distancia de caminhada, facilitando o acesso a
outras areas da cidade em um menor periodo de tempo.

e

Facilidade nas rotas
i Abertura de vias menores, prioritarias para pedestres
e ciclistas, para cruzamento de quadras com ampla
dimensao;
ii  Priorizar o fluxo de pedestres e ciclistas nas vias
principais;
iii  Totens com informacgdes de localizagdo de servicos e
equipamentos publicos.
b. Priorizag3do de alteragdo das Vias

As vias com priorizacao de tratamento para melhoria das calgadas sdo
elencadas a seguir, seguindo ordem de preferéncia:

Areas com maiores concentracdes de pedestres;

Calgadas ao longo das vias com linhas de transporte coletivo;
Calgadas ao longo das vias com linhas do sistema cicloviario;
Areas com elevadas taxas de acidentes com pedestres;

v Areas sem calcadas;

vi Demais cal¢adas.

Tz =

5.6.1.2 Plano de Execucgdo de Calgadas

Y

Destinado a circulacdo de qualquer individuo, o estudo dos passeios
publicos é indispensdvel no plano de mobilidade. Os problemas
associados ao tema estdo relacionados com a desfavoravel infraestrutura,
falta de manutencao, caréncia na sinalizacdo e projetos visuais, além de
areas que ndo constam projetos ideais de acessibilidade.

Proposta: Elaborar um Plano de Execug¢do de calgadas que aborde os itens
elencados abaixo e outros pertinentes a realidade local e que o d6rgao
publico julgue necessario, atendendo, também, o conceito proposto de
Ruas Completas, indicado no item 5.3.1
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a. Tratamento de Travessias e Esquinas

Para certificar a seguranca e facilitar a passagem de pessoas, as esquinas
deverdo ser repensadas, a fim de:

i Garantir boa \visibilidade entre pedestres e
motoristas;

ii Reduzir o deslocamento do pedestre entre as
esquinas, através do aumento de sua darea;

iii  Proporcionar livre passagem das faixas de travessia de
pedestres nos cruzamentos.

b. Padronizagdo das Faixas das Cal¢adas

Com a intensdo de propiciar um caminhar seguro, acessivel e organizado,
a padronizacdo das faixas das calgadas é subdividida em trés
modalidades:

i Faixa de Servico: Localizada rente a rua, é destinada a
instalacdo de postes de iluminagao, hidrantes, rampas
de acesso, sinalizagdo de transito, mobiliario urbano,
etc;

ii Faixa Livre: Espago atribuido exclusivamente a
circulagdo de pedestres, devendo assim, ser livre de
desniveis. Conforme a ABNT NBR9050-3105:2004, a
largura minima recomendada é de 1,5m sendo
aceitavel até 1,2m. Caso a calgcada ndo possua uma
largura minima de 1,2m, todo o espaco deve ser
concedido para a faixa livre;

iii Faixa de acesso: Area designada ao acesso de imdveis.
Sdo permitida vegetacdo, mobilidrios mobveis e
rampas, contanto que estes ndo impecam o acesso
aos imoveis.

c. Padronizagdo do Revestimento das Calcadas

Para assegurar a mobilidade a todos os usuarios, de forma a ndo causar
acidentes, é importante que o piso das calcadas contenha superficie
regular, continua, firme e antiderrapante. Também, por estar atrelada ao
desenho urbano, deve possuir qualidade estética.

Por ndo conseguir suprir a demanda de padroniza¢do do revestimento das
calgadas de todo o municipio, a Prefeitura devera incentivar a populagao
a revitalizar suas calgadas, de acordo com o padrdo estipulado, através de
descontos na cobranga de impostos (IPTU).

d. Orientacdo para Pedestre com Baixa Visdo ou Deficientes
Visuais

A facilidade de locomocdo deve estar ao alcance de todo cidadao e, por
esta razdo, todos os passeios do municipio devem possuir faixa de piso
tatil de alerta e direcional. Por atuar como orientador para pessoas com
baixa visdo ou deficientes visuais, o piso tdtil deve ser diferenciado
através de sua textura e cor, estando sempre em contraste com o piso em
derredor.

e. Melhoria da lluminagdo Publica

Tendo como principal objetivo a seguranca em todos os periodos do dia e
o0 aumento na visualizacdo do espaco, para melhor circulacdo, a
iluminacdo publica deve passar por melhorias, contendo:

i  Locacdo adequada dos postes nas vias publicas;

ii Luzclara, de qualidade, sem o risco de ofuscamento;

iii Atencdo com possiveis barreiras que obstruam a
passagem de luz.
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f.  Melhoria da Arborizacdo

Indispensavel no planejamento urbano, a arborizagdo das vias contém
importantes funcdes, como: embelezamento das vias, proporcionar
sombreamento, diminuicdo da poluicdo sonora, contribuicdo do balanco
hidrico e manutengdo da estabilidade microclimatica. As melhorias devem
estar vinculadas a:

i Distribuicdo quantitativa e qualitativa da arborizagdo
existente;

ii Avaliagdo do sistema de manutengdo das arvores
encontradas nas vias principais;

iii Manutencdo de arvores que prejudicam o sistema de
fiacdo da rede elétrica e iluminacgdo;

iv Estudo prévio de espécies possiveis de plantio, que
ndo obstruam as calgcadas com a sua raiz.

g. Enterramento da Fiagdo

A fiacdo subterranea tem como principal proposta remover o perigo que a
fiacdo elétrica aérea pode oferecer aos pedestres. Além de possuir uma
vida util maior, a fiacdo subterrdanea também ocasiona melhorias na
estética urbana. As areas com priorizacdo na alteracdo do sistema de
fiacdo sdo elencadas na seguinte ordem:

i Vias principais;
ii Area central;
iii Demais areas.

h. Melhoria e Ampliagdo da Sinalizagdo e Informagdo para
Pedestres

Como instrumento importante na composi¢cdo de uma estrutura para o
pedestre, a sinalizagcdo e pontos de informacdo tém a intuicdo de tornar o
trajeto deste mais fécil, seguro, acessivel e organizado, tendo em vista
gue ltapema é uma cidade turistica. A melhoria no setor incentiva e
potencializa o fluxo de pedestres.

i Totens que contenham o mapa do municipio, a
localizacdo dos servicos publicos, a infraestrutura
disponivel aos usuarios e os servigos turisticos.

i. Fiscalizagdo

Tendo como parametro referencial as leis federais e municipais, que
regulam a acessibilidade e a mobilidade para os pedestres, a fiscalizacdo e
o gerenciamento das calcadas deve ocorrer de forma constante. As leis
referenciais sao:

Leis Federais:

i. Coddigo de Transito Brasileiro (Lei Federal n? 9.503 de
23/09/97)

ii. NBR 9050 (Acessibilidade de Pessoas Portadoras de
Deficiéncia e Edificagdes, Espaco, Mobilidario e
Equipamentos Urbanos).

Leis Municipais:

i. Lei Municipal n2 1508/98;

ii. Lei Complementar n? 07/2002;
ili. Lei Complementar n? 8/2002;
iv. Lei Complementar n2 10/2002.

A fiscalizagao devera incluir:
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i. Vistoria do uso da calcada, com atendimento as trés
modalidades de faixas;
. Manutencdo constante do revestimento das cal¢cadas;
i. Controle da ocupacdo dos espagos ocupados por
bares e restaurantes, utilizados para posicionamento
de mesas e cadeiras na area da cal¢ada;
iv. Manutencdo dos abrigos de 6nibus;
v. Vistoria de veiculos estacionados em locais proibidos;
vi. Fiscalizagdo de carga e descarga em locais impréprios;
vii. Fiscalizacdo de locais em obras, para impedir a
obstrucdo da faixa livre com materiais e tapumes da
obra.
5.6.1.3 Programas Educativos

A relagdo entre automdveis, ciclistas e pedestres deve-se muito a postura
destes mediante leis de transito e também ao entendimento dos cidadaos
sobre as prioridades no fluxo de veiculos e pessoas. A fim de habilitar os
cidaddos a constituir uma convivéncia harmonica, preventiva e defensiva
no transito, os programas educativos sdao necessarios.

a. Programa Educativo nas Escolas

Com o objetivo de capacitar as criangas a serem agentes de transmissao
de informag0es relativas ao transito.

i Projeto aluno guia;
ii  Projeto transito na escola.

b. Programa Educativo na sociedade

i Dia Mundial sem carro no municipio de Itapema;
ii Campanhas que enfatizem a importancia do pedestre.

c. Politicas Publicas

Com o objetivo de assegurar o direito a cidadania, as politicas publicas
interferem na postura do cidaddo, de forma direta ou ndo, mediante ao
conjunto de programas e a¢des desenvolvidas.

i  Verificagdo da Lei direcionada a segurangca do
pedestre;
ii  Fiscalizagdo do cumprimento da Lei.

5.6.2 Cicloviario

A partir das andlises e diagndsticos realizados na estrutura cicloviaria
existente em Itapema, propode-se a elaboracdo de um Plano Cicloviario
visando a melhoria do sistema atual, o incentivo a utilizacdo da bicicleta e
as politicas de educacao e conscientiza¢cao sobre o seu uso.

Tabela 8: Proposta Modo Nédo Motorizado - Ciclovidrio

Rede Ciclovidria Melhoria e ampliagdo da rede cicloviaria.

Estacionamento e

. Instalacdo de paraciclos e locais para paradas de bicicletas
Equipamentos de ¢ P para p

em pontos de 6nibus, comercio e no transporte coletivo

suporte
Bike Sharing Implantar um sistema de locagdo de bicicletas
Politica Promover campanhas e politicas para valorizagdao do

deslocamento de bicicletas e incentivo ao uso através de
parcerias com o setor privado

Educacional e
Incentivo

5.6.2.1 Plano Cicloviario

A cidade de Itapema encontra-se num patamar em que ainda é possivel
reorientar os modelos de urbanizacdo aplicados, com as devidas
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adaptacdes para o conceito contemporaneo de mobilidade urbana
sustentdvel e consequentemente o novo urbanismo.

A integracdo da bicicleta deve ser associada ao espaco que protagoniza os
deslocamentos cotidianos da cidade, inserindo infraestruturas que
incorporem alternativas de transporte limpo, economicamente acessivel e
qgue possibilitem a intermodalidade, além de rever os conceitos que
definem o uso e a ocupagao do solo urbano.

Objetivos Gerais:

e Inserir, ampliar e reconhecer o transporte por bicicleta na matriz
dos deslocamentos urbanos;

e Implantar sistemas ciclovidrios junto a um conjunto de a¢des que
garantam a seguranga de ciclistas nos deslocamentos urbanos;

e Promover a intermodalidade da bicicleta com o transporte
coletivo motorizado, visando reduzir o custo dos deslocamentos,
principalmente da populagao de baixa renda;

e Incentivar parcerias para a criacdo de pontos de locacdo de
bicicletas;

e Tornar obrigatério a criagdo de paraciclos em equipamentos
publicos e locais com demanda de trafego;

e Realizar a gestdo do sistema ciclovidrio integrado aos demais
componentes da mobilidade urbana;

e Modificar areas conflitantes mediante estudos prévios, com a
criacdo de zonas de baixa velocidade através da moderacdo de
trafego, estimulando o uso do transporte ndo motorizado com
seguranca e sem a necessidade da criacdo de estrutura ciclovidria
especifica (rotas ciclaveis) em acordo com o conceito de Ruas
Completas apresentada no item 1.3.1;

Difundir o conceito de mobilidade urbana sustentavel, através da
realizacdo de a¢Oes educativas que difundam o uso dos meios ndo
motorizados de transporte.

Considerando os objetivos gerais, as metas especificas para a realizacao
do Plano Ciclovidrio sdo as seguintes:

Atualizar anualmente a analise sobre as estruturas existentes;
Implantar pelo menos 60% das estruturas cicloviarias de trafego e
apoio propostos neste plano até o ano de 2020 e 100% em 2025.
Elevar o indice de 14% para 20% dos deslocamentos realizados
com bicicletas pelo municipio, potencializados pela topografia
predominantemente plana da regido;

Reduzir anualmente em 10% o nimero de acidentes com ciclistas,
a partir da complementagao na sinalizagdo tanto vertical como
horizontal, bem como com a implantacdo de estruturas
ciclovidrias em importantes eixos ausentes de faixa de trafego
para ciclistas;

Implantar até 2020, equipamentos de suporte aos ciclistas
(paraciclos, vestidrios) em todos os edificios publicos, industriais e
comerciais de médio e grande porte;

Estar praticando até 2020, ac¢des de intermodalidade do
transporte coletivo com a bicicleta;

Com base nas metas especificas, ficam estabelecidas as seguintes acoes
prioritarias para a realizacdo do Plano Cicloviario.

Executar novas estruturas ciclovidrias a partir das rotas
predefinidas neste plano e conectadas as existentes, ampliando a
rede e interligando as faixas de trafego de forma continua;

Priorizar a execucdo de novas estruturas em rotas que atendam
prioritariamente d4reas escolares, postos de atendimento de
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servico publico, grandes polos geradores de trafego e locais que
fornecem acesso ao transito (trechos de vulnerabilidade do
ciclista);

Revitalizar as estruturas existentes, considerando os pontos
levantados e as recomendagdes feitas nas analises por segmento
de logradouro, contidas neste plano;

Seguir e fiscalizar os critérios minimos de seguranca e estrutura
cicloviaria, definidos neste plano em estruturas a implantar;
Incluir, impreterivelmente, nos projetos de sinalizagdo vidria
executados pelos municipios, sinalizacdo ciclovidria vertical e
horizontal, bem como de equipamentos eletrénicos auxiliares;
Promover a intermodalidade entre os sistemas, através da
conexdao das malhas e suporte a locomocdo de bicicletas no
transporte coletivo;

Instalar bicicletdrios em pontos de conexdao com o transporte
coletivo;

Em locais sem espaco para a implantacdo de vagas para bicicletas,
reduzir as vagas de veiculos automotores em substituicao ao dos
nao motorizados;

Incentivar a criacdo de equipamentos de locacdo de bicicletas nos
municipios, seja com isencdo temporaria de impostos, parcerias-
publico-privada, concessdes de servicos entre outras medidas de
fomento ao transporte alternativo ndo motorizado;

Incentivar a criacdo de vestidrios em empreendimentos
comerciais e industriais de médio e grande porte;

Implantar zonas de baixa velocidade, mediante estudo prévio, a
partir de agcdes de moderacdo de trafego definidas neste plano;
Seguir cronograma fisico-financeiro estabelecido pelo municipio
para atingir a meta final apresentada neste plano de mobilidade,
com prioridade para a recuperacdo e conexdo dos trechos ja
existentes;

e Realizar servicos de manutencdo e limpeza periddica das
estruturas cicloviarias;

e Elaborar constantemente campanhas educativas e de incentivo ao
uso de transportes ndo motorizados e especialmente, da bicicleta.

Componentes do Plano Cicloviario:
a. Rede Ciclovidria

A proposta de extensdo da rede ciclovidria da cidade de Itapema propde
uma extensao dos atuais 4,6 km para uma rede com 45 km. Destes, 33 km
realizados em uma primeira etapa e o restante, 7,4 km, em uma segunda
etapa. A proposta elaborada visa a melhoria do atual sistema cicloviario,
interligando pontos desconexos, promovendo estrutura para regides
onde a demanda ndo é atendida e promovendo abastecimento da rede de
transporte coletivo, auxiliando na intermodalidade da cidade. Com a
extensdo da rede é possivel o atendimento aos polos geradores de
trafego, areas de interesse, como escolas, hospitais, empregos e terminais
urbanos. A Figura 87 apresenta a proposta da rede ciclovidria para a
cidade de Itapema. A rede cicloviaria envolve a elaboracdo de projetos
completos, compreendendo cruzamentos, intersec¢Ges para garantir a
seguranca de fluxo.
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Figura 87: Rede ciclovidria de Itapema b. Estacionamentos e equipamento de suporte

Para a cidade fomentar o uso da bicicleta como modal de transporte,
deve executar, em paralelo a implantacdo da rede cicloviaria, a instalacao
de equipamentos para o estacionamento publico de bicicletas.

Estabelecimentos comerciais podem incentivar a utilizacdo a partir do
empréstimo de correntes e cadeados aos clientes, bem como com a
instalagdo de paraciclos seguros, bem pensados como medida de atragdo
de clientes, tendo em vista que usudrios pedalando em frente aos
estabelecimentos sdo muito mais passiveis a possibilidade de parar e
adentrar do que usudrios em transito dentro de veiculos automotores.

Os locais sem possibilidades fisicas de implantacdo de ao menos um
paraciclo, podem ser solucionados com a substituicdo de vagas de
automoveis por bicicletarios.

Figura 88: 1 carro = 10 bicicletas
- .

LEGENDA _
= mim.':ém::??m..";.’m Fonte: http://bit.ly/1e503c
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Proposta - Fonto de Apolo
"""" Ralo de Atendimento (Ponto de Apolo)

Fonte: LePadron

AMFRI

Assaciagin die Musscipics da
Regido da Fou do Rio Majal


http://bit.ly/1e5o3cg

A instalacdo de bicicletarios em pontos de 6nibus é fundamental para
integracdo dos sistemas, promovendo a intermodalidade e
complementariedade de modos de transporte em um determinado
trajeto, tornando factivel ao usuario a utilizagdo da bicicleta até a conexao
com o transporte coletivo.

Em alguns casos, sugere-se a implantacdo de centros de apoio com locais
para descanso, bebedouros, sanitarios e centros de manutencdo para
pequenos reparos. A localizacdo destes pontos deve buscar atender os
pontos de maiores fluxos de deslocamentos, pontos de aglomeracdo de
pessoas e principais centralidades do municipio.

Figura 89: Paraciclos ao lado da parada de 6nibus em Pijnacker-Nootdorp, Holanda.

Fonte: http://rai|zone.n|/2011/01/biycle-parking-at-tram-stops/
Acessado em: 15 de maio de 2015

Além de equipamentos para estacionamento de bicicletas, deve-se
realizar a instalacdo de racks de suporte de bicicletas nos veiculos do
transporte coletivo, que facilite a locomocdo e seja ferramenta para
maximize a intermodalidade no municipio.

Figura 90: Usudrio fixando sua bicicleta no transporte coletivo
el TR

Fonte: http://www.trc.govt.nz/bikes-on-buses/
Acessado em: 15 de maio de 2015

c. Bike Sharing

A implantacdo de sistemas de locacdo de bicicletas, publico ou privado,
podendo ser realizado mediante parceria com o fornecimento de espago
para publicidade nas bicicletas, como forma de subsidiar e garantir o
funcionamento do sistema.
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d. Politica Educacional e de Incentivo

Para o sucesso do sistema, na eficiéncia e utilizacdo da infraestrutura, faz-
se necessdria uma mudanca cultural da populacdo, para isso, deve ser
realizada campanhas e politicas que valorizem o deslocamento por
bicicleta.

e Educacdo de transito em acordo com o Cdédigo Brasileiro de
Transito;

e Programas educacionais de estimulo e seguranca viaria;

e Politica de Vestiarios: em parceria com o setor privado, devem ser
criadas facilidades, como vestiarios com chuveiros, bebedouros e
bicicletarios, para os funcionarios e colaboradores como incentivo
ao uso de bicicletas.

e Campanha de conscientizacdo que apresente o sistema cicloviario
como parte da solucdo aos problemas encontrados nos
deslocamentos diarios;

e Apresentacdo do sistema ciclovidrio como utilizacao para lazer,
resultando em saude e qualidade de vida.

5.7 Modal Motorizado Coletivo
5.7.1 Onibus

As diretrizes para o sistema de transporte coletivo visam essencialmente
o aumento do seu potencial de utilizacdo e representacdo dentro das
viagens realizadas no territério do municipio.

O sistema de transporte publico, direito assegurado na Constituicao
Federal, deve servir como indutor do desenvolvimento humano e
econdmico do municipio, resultando em uma cidade integrada e
prospera.

As acbes elencadas pelo grupo técnico visam o cumprimento dos
objetivos estabelecidos e auxiliam no melhor funcionamento do sistema
de transporte coletivo da cidade.

Tabela 9: Proposta Modo Motorizado Coletivo

Vias Troncais Definigdo das vias com os maiores fluxos de viagens

Terminais de Definigdo do local e das caracteristicas que o terminal deve

Onibus apresentar
Plano de Pontos  Plano para adequagdo e padronizagao dos pontos e paradas
e Paradas de 6nibus

Recomendagdes da politica tarifaria com integracao tarifaria,

Politica Tarifaria . N
temporal e bilhetagem eletrénica

Frota de Onibus  Recomendac&es para renovacdo da frota

Elaborar um conjunto de indicadores para medicdo da

Indicadores . .
qualidade do transporte coletivo
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Objetivos Gerais:

e Aumentar o indice de deslocamentos por transporte coletivo na

cidade;
e Integrar o planejamento de transportes com o planejamento
territorial;

e Priorizar o transporte coletivo como forma de orientar o
crescimento urbano para a constru¢do de uma cidade
sustentavel;

e Definir um marco regulatério;

e Instituir um sistema de planejamento e gestdo;

e Transparéncia de gestao;

e Elaborar Plano de Transporte;

e Ampliar a atratividade do transporte coletivo;

e Promover a intermodalidade com o sistema de transporte
cicloviario

e Elaborar indicadores de qualidade para o sistema de transporte
coletivo;

e Prover melhorias na frota do transporte coletivo;

e Implementar um sistema de informagdo para o usuario;

e Elaborar politicas tarifarias para a reducdo do custo do sistema de
transporte coletivo;

e Promover a acessibilidade universal em todos os veiculos do
sistema de transporte coletivo;

e Promover acessibilidade em todos os pontos e paradas de 6nibus;

e  Utilizar veiculos menos poluentes.

Objetivos especificos:

e Elevar o indice de participacdo modal do transporte coletivo de
5% para 20% até 2025;

e Definir e rever os indicadores utilizados como referéncias para
mensurar o sistema de transporte coletivo;

e Elaborar estudos para integracgdo tarifaria e temporal;

e Elaborar estudos para subsidiar o transporte coletivo como forma
de estimular a sua utilizacao;

e Elaborar estudos para avaliar a viabilidade da implementacao de
sistema integrado de transporte;

e Otimizar o custo operacional em funcdo da adequacao frota de
veiculos;

e Implantar aplicativo com as informagdes do transporte coletivo,
como linhas, horarios, itinerarios e informacdes adicionais.

5.7.1.1 Vias Troncais de Utilizacdo do Onibus

O sistema de 6nibus municipal precisa atender, com elevada frequéncia e
oferta de servigo, os principais eixos de deslocamentos urbano, de forma
a fornecer servigo de transporte para a maioria da populagdo. A partir dos
diagndsticos realizados pela equipe técnica, possibilitou-se identificar os
principais eixos de deslocamento da cidade e onde se encontram os
principais pontos de origem e destinos das viagens, com isso, conseguiu-
se apontar as principais atuacGes das vias troncais para utilizacdo do
transporte coletivo, atendendo, ao menos, 55% do total de viagens
realizadas diariamente no municipio.

Os principais eixos de deslocamento de Itapema sdo identificados na
Figura 91, representando uma sugestdo de itinerarios que supram essa
necessidade. Cabe ressaltar que os itinerdrios sugeridos necessitam de
adequagbes no sistema vidario para a sua operagdo correta e
detalhamentos a serem elaborados no Plano de Transporte, sugerido no
item 5.7.1
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Figura 91: Rede de transporte coletivo de Itapema 5.7.1.2 Terminais de @nibus

Para a operacdo eficiente do sistema de transporte coletivo, deve ser
prevista a implantacdo e instalagido de terminais de Onibus
adequadamente dimensionados, com a fung¢do de integracao e conexao
das linhas, em locais que potencializem centralidades de servicos
complementares, disponibilizando facilidades para a populagao.

O redimensionamento e reorganiza¢do do sistema de Transporte Coletivo
deve prever a instalagdo de um ou mais terminais em acordo com
demandas operacionais e localizagdo a serem definidos no Plano de
Transporte —item 5.7.1

Este plano recomenda inicialmente a implantacdo de um terminal
localizado no bairro Morretes, identificado na Figura 91, localizado em
acordo com o Plano Diretor em desenvolvimento simultdneo a este,
funcionando como conector dos itinerarios sugeridos no item 5.7.1.1

Esse terminal deve ser concebido visando:

e Praticidade na utilizagao do sistema;

e Intermodalidade, combinando o sistema a malha cicloviaria e
abrigando paraciclos;

e Conectar ao sistema regional — item 2.9, de maneira fisica,
operacional e tarifaria

5.7.1.3 Plano de Pontos e Paradas

7
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‘ Terminal de integrago

Em relagdo as caracteristicas fisicas dos pontos de 6nibus, os seguintes
aspectos sdo importantes: sinalizacdo adequada, calgadas com largura
suficiente para os usuarios, que estdo esperando e os pedestres que
passam, existéncia de bancos e cobertura, principalmente nos pontos
Fonte: LePadron mais movimentados.
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Proposta: Adequar os pontos de parada do transporte coletivo, uma vez
qgue se mostra eficiente, ndo somente para o usuario, que pode usufruir
de uma melhor infraestrutura, mas também ao sistema, quando se
consegue aperfeicoar a rede, otimizando o tempo e distribuindo
corretamente os pontos no espaco.

a. Distancia entre paradas

A distancia entre paradas tem grande influéncia na velocidade
operacional dos veiculos de transporte publico e devem ser considerados
a distancia de caminhada, concentragdo de usuarios as plataformas e o
tempo de parada para operacdo de embarque e desembarque. O tempo
para essa operacao depende de trés etapas: embarque e desembarque,
velocidade dessas operagdes e sistematica operacional.

A quantidade de embarque e desembarque varia em cada parada e em
cada viagem. A sistematica das operacbes depende de como é feito o
embarque e desembarque, através de uma Unica porta ou
separadamente. Quanto a velocidade das operacdes, depende
fundamentalmente da quantidade e largura das portas, existéncia de
degraus entre o local de parada e o veiculo, e o tipo de bilhetagem.

Considerando esses fatores, as paradas de 6nibus apresentam a seguinte
faixa de distancias para o transporte urbano.

Figura 92: Distdncia média entre pontos de énibus
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Fonte: Transporte publico urbano/Antdnio “Coca” Pinto Ferraz; Isaac Guilhermo Espinosa Torres — Sdo
Carlos: RiMa, 2004.

A distancia entre os pontos e o tempo parado influéncia diretamente na
velocidade operacional do 6nibus, como pode ser verificado na Figura 93.

Figura 93: Relagdio entre distdncia de parada, velocidade e tempo de parada
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Fonte: Transporte publico urbano/Anténio “Coca” Pinto Ferraz; Isaac Guilhermo Espinosa Torres — Sdo
Carlos: RiMa, 2004.

b. Localizagdo dos pontos

A posicdao dos pontos de paradas dos 6nibus pode estar distribuida em
trés formas diferentes: antes do cruzamento, apds o cruzamento e no
meio da quadra. Por cruzamentos ja serem uma area de conflito, é mais
aconselhavel o posicionamento dos pontos de 6nibus no meio da quadra,
no entanto, ha locais em que ndo é possivel essa distribuicdo. Com isso, os
pontos de 6nibus acabam sendo alocados nos cruzamentos. A principal
vantagem desse posicionamento é a diminuicdo da quantidade de vagas
de estacionamento perdidas, em funcdo do menor espaco para os 6nibus
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Paradas préximas aos cruzamentos: por questdes de
seguranca, deve-se manter uma distancia minima de
. . . . o 10 metros do alinhamento predial, conforme
Por ra.zoes de seguranca e racionalidade, ndo se deve posicionar pontos mostrado na Figura 95 e Figura 96.

de 6nibus em curvas, rampas acentuadas e em frente as garagens.

estacionarem. A principal desvantagem é a influéncia negativa na ii
operacdo da intersecao.

Figura 95: Paradas anteriores a cruzamentos

c. Dimens3o e caracteristicas geométricas dos pontos
As dimensbes ideais de um ponto de parada para um Onibus
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convencional, de 12 metros, sdo mostradas na Figura 94. As dimensGes E] 3
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Carlos: RiMa, 2004.
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Fonte: Transporte publico urbano/Anténio “Coca” Pinto Ferraz; Isaac Guilhermo Espinosa Torres —
Sdo Carlos: RiMa, 2004.
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Figura 96: Paradas posteriores a cruzamentos
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Fonte:

Transporte publico urbano/Antdnio “Coca” Pinto Ferraz; Isaac Guilhermo Espinosa Torres — Sdo

Carlos: RiMa, 2004.

Vias estreitas com duas faixas de trafego opostos:
guando ha dois pontos localizados, uma em cada lado
da via, deve-se manter uma distancia de 40 metros,
conforme apresentada na Figura 97.

Figura 97: Vias estreitas com duas faixas de trdfego opostos
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Fonte: Transporte publico urbano/Antdnio “Coca” Pinto Ferraz; Isaac Guilhermo Espinosa Torres — Sdo
Carlos: RiMa, 2004.

iv Vias com guias recuadas: a Figura 98 mostra as
caracteristicas das paradas de Onibus em guias
recuadas do fluxo de trafego.




Figura 98: Vias com guias recuadas
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Fonte:
Transporte publico urbano/Anténio “Coca” Pinto Ferraz; Isaac Guilhermo Espinosa Torres — Sdo
Carlos: RiMa, 2004.

v Vias com guias avangadas: na Figura 99, estd
representado as dimensdes tipicas para pontos de
Onibus com guias avancadas.

Figura 99: Vias com guias avangadas
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Fonte: Transporte publico urbano/Anténio “Coca” Pinto Ferraz; Isaac Guilhermo Espinosa Torres — Sdo
Carlos: RiMa, 2004.

vi Sinalizagdo dos pontos de Onibus: Para evitar a
prejuizo na operacgao do transporte coletivo, os locais
de paradas devem ser devidamente sinalizados, com
sinalizacdes verticais e horizontais, conforme descrito
no Manual Brasileiro de Sinalizagdo de Transito.

Figura 100: Sinalizag¢éo dos pontos de énibus
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Fonte: Transporte publico urbano/Antdnio “Coca” Pinto Ferraz; Isaac Guilhermo Espinosa Torres —
Sdo Carlos: RiMa, 2004.
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d. Estrutura fisica dos pontos

Os pontos de paradas devem ser concebidos visando facil identificagao,
mantendo identidade de linguagem, visando o conforto dos usudrios e
protegendo-os das intempéries.

Devem conter mapa de localizagdo e espagos destinados a publicidade
como forma de subsidio do sistema e manutenc¢do dos equipamentos.

e. Informagdes aos usuarios

A importancia de um sistema de informacdo eficiente nos locais de
paradas e pontos de 6nibus faz com que os usudrios sejam capazes de
conhecer por onde e a que horas passam os Onibus, resultando na
precisdo nos periodos de espera. Para isso, deve-se ter uma oferta de
informagdes que supra as necessidades dos usuarios e os informem
precisamente qual o melhor trajeto a ser feito e em qual horario.
Considerando esses fatores, tem-se a disponibilidade das seguintes
informacgdes nas paradas e pontos de 6nibus:

i Informativo com hordrios e itinerarios das linhas;

ii Colocagdao do nimero e do nome da linha;

iii  Hordrio ou intervalo de passagem dos 6nibus;

iv. Mapa geral simplificado da rede de linhas de 6nibus
com a situagao na cidade.

v Sistema de informacgdo online;

vi Aplicativos informativos sobre rotas e horarios.

Na Figura 101 observam-se modelos de sinalizagdo e informagdo ao
usuarios em paradas de Onibus, com a identificacao do ponto, das linhas
que passam, horarios e até um mapa simplificado do sistema de
transporte coletivo.

Figura 101: Exemplo para informagdo sobre o transporte coletivo
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Fonte:seattletransitblog.com
Acessado em: 18 de agosto de 2015

5.7.1.4 Politica Tarifaria

a. Integragdo Tarifaria

O conceito de integracao tarifdria estd associado a nao necessidade do
usudrio realizar um novo pagamento de tarifa ao realizar um transbordo
entre 6nibus de linhas distintas para conseguir completar a viagem.

Além do objetivo de promover justica social, na qual elimina distancias
geograficas fazendo com que usudrio residentes de areas mais distantes
possam, pagando apenas uma Unica passagem, realizar o deslocamento
até o trabalho, estudo ou lazer, a integracdo tarifaria proporciona a
possibilidade de se deslocar entre quaisquer dois pontos na cidade,
pagando o valor de apenas uma Unica passagem, aumentando
oportunidades para o usudrio.

b. Integra¢gdo Temporal




O conceito de integracdo temporal esta associado a possibilidade do
usuario utilizar dois 6nibus diferentes para se deslocar no sistema, sem a
necessidade de pagamento de outra passagem. Essa possibilidade
estimula o wusudrio a utilizar o transporte coletivo, pois, ao dar
disponibilidade de executar alguns afazeres ao longo do caminho para
casa, ele ndo precisa pagar uma nova passagem para realizar o trajeto
final, por exemplo.

c. Bilhetagem Eletronica

A adogdo de um sistema de bilhetagem eletronica propicia melhora no
processo de embarque/desembarque, no controle e estatisticas sobre o
usudrio e facilidade para a execugao da integragao tarifaria e temporal.

5.7.1.5 Frota de Onibus

A importancia da qualidade dos veiculos disponiveis para a populacdao no
sistema de transporte coletivo interfere significativamente na atratividade
e opc¢ao da escolha do modal de deslocamento, para isso, deve-se operar
veiculos com critérios minimos de conforto e acessibilidade. O conforto
dos veiculos, é fator complementar a confiabilidade do sistema, ofertando
ao usudrio praticidade e modernidade.

O Decreto Federal 5.296/2004 estabeleceu um prazo de 10 (Dez) anos
para que a frota nacional de servicos municipais, intermunicipais e
interestaduais, fossem totalmente acessiveis e possuissem espago
reservado para pessoas usuarias de cadeira de rodas e assentos
preferenciais. Segundo o seu artigo 34, os sistemas de transporte coletivo
sdo considerados acessiveis quando todos os seus elementos sdo
concebidos, organizados, implantados e adaptados segundo o conceito de
desenho universal, garantindo o uso pleno com seguranga e autonomia
por todas as pessoas.

Para atender as demandas de um sistema moderno e confortavel, o grupo
técnico recomenda:

a. Modificagdo da Matriz Energética:

Inducdo a utilizacdo de veiculos com combustiveis alternativos, para a
alteragdo da matriz energética do sistema, diminuindo a emissdo de gases
do efeito estufa.

b. Renovacdo da frota:

Operacdo com veiculos climatizados, com piso baixo, modernos e capazes
de competir em atratividade com o automaével particular que:

i Assegurem acessibilidade sem a necessidade de
elevadores ou degraus,

ii Possuam piso baixo, com reduzido centro de
gravidade, amenizando a inclinacdo da carroceria e
desequilibrios dos usudrios;

iii  Possuam climatizagdo, adequada ao clima da regido;

iv  Possuam rede mével de internet.
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Figura 102: Onibus elétrico de piso baixo operando em Campinas, Sdo Paulo, Brasil.

Fonte: Jornal Iéolha de Sdo Paulo
Acessado em: 12 de dezembro de 2015

5.7.1.6 Indicadores

Proposta: Elaborar um conjunto de indicadores que megam a qualidade
do sistema de transporte coletivo e sirvam de parametro para
remuneracao do operador

Elaborar um conjunto de indicadores que mecam a qualidade do servico
oferecido pelo sistema de transporte coletivo, abordando os itens listados
abaixo e possam ser utilizados como base para a remuneracdo do
operador do sistema:

e Conforto;

e Pontualidade;

e Seguranga;

e Eficiéncia energética;

e Passageiros transportados;
e Tempo de viagem.

5.8 Transporte Comercial

5.8.1 Taxi

Estes segmentos representados por diferentes modais de transporte,
apesar de representarem uma pequena fatia nos deslocamentos diarios
no municipio de Itapema, devem seguir as a¢des prioritarias estabelecidas
neste Plano de Mobilidade para aperfeicoar o sistema e a qualidade de
servico prestado a populacdo. As acbes aqui elaboradas valem a todos os
segmentos de Transporte Comercial, visto que sdo prestadores de
servicos com obtencdo de lucro sobre o transporte de pessoas e portanto
as regulamentagdes devem priorizar a seguranga e facilidades aos
usudrios e motoristas, garantias de acesso (todos os locais, a qualquer
hora) e acessibilidade (sem alteracdo de tarifa), eficiéncia e qualidade de
servico. Respeitando as legislagbes federais que regulamentam os
segmentos do setor de Transporte Comercial, ficam estabelecidas 7 a¢des
prioritarias, determinadas conforme suas defini¢cdes e objetivos.

Tabela 10: Proposta Transporte Comercial

Padronizar a frota de taxi e moto taxi para facilitar a
identificagdo e garantir os padrées minimos de
seguranca e conforto

Padronizar os pontos de taxi fornecendo conforto e

Padronizar da frota

Padronizar os pontos

de taxi facilidades aos prestadores de servico
Garantir a frota Assegurar aos usuarios a frota minima garantida pela
minima Constituicdo Federal de 1988

Unificagdo dos
servigos de solicitagao
de veiculos

Unificar as solicitacGes para facilitar a chamada e
garantir a justa distribuicdo das corridas




Capacitar e treinar os  Capacitar e treinar para garantir bom nivel de
motoristas atendimento e servico

Fiscalizar a concessdo
e prestacdo dos
Servigos

Fiscalizar para garantir o nivel de qualidade desejavel
para os servigos prestados

5.8.1.1 Padronizagdo da Frota de Taxis e Moto-Taxis por municipio

Padronizar a identidade visual dos veiculos (logotipos municipais, padrées
cromaticos, projetos visuais especiais conforme estabelecido pelo
municipio) que realizam atividades de tdxi e moto-taxi, bem como os
equipamentos minimos disponiveis nos veiculos frotistas sobre 4 rodas
(taxis), que devem dispor de ar-condicionado, 4 portas, porta-malas com
no minimo 255 litros (veiculo hatch médio), air-bag duplo, freios ABS
(Anti-lock Breaking System), caixa luminosa com descri¢do de taxi, placa
visivel de “proibido fumar” no interior do veiculo e taximetro com selo e
lacre do INMETRO. As motocicletas (moto-taxis) deverdo utilizar veiculos
entre 125 e 250 cilindradas, e os equipamentos obrigatérios como o uso
de capacete com viseira, balaclava descartavel e a utilizacdo de colete
com faixa refletiva tanto para o condutor quanto para o carona. O tempo
maximo de utilizagdo de veiculos de taxi é de 10 anos e 3 anos para moto-
taxis, datados no documento do veiculo. Os veiculos, além de
obrigatoriamente serem emplacados no municipio em que possuem
concessao de servigo, deverao possuir seguro total e contra terceiros.

Objetivo: Proporcionar a facil identificacdo dos veiculos regularizados,
bem como garantir padrées minimos de seguranca e conforto para o
usuario.

5.8.1.2 Padronizagdo tarifaria e tecnoldgica

Padronizar o sistema tarifario conforme o segmento de Transporte
Comercial, bem como a demonstracdo do conteudo tarifario de forma
clara no interior do veiculo; Inserir dispositivos alternativos para
efetuacdo de pagamento (como leitores de cartdo de crédito, pagamentos
por aplicativos de celulares ou outros meios acordados entre as classes).

Objetivo: Proporcionar facilidades ao usuario e ao prestador de servicos, o
controle operacional e fiscal da operagdo, bem como a seguranga de um
bom servico e a garantia do pagamento;

5.8.1.3 Padronizag¢do dos Pontos de Taxi

Padronizar os Pontos de taxis edificados criando uma unidade visual no
sistema de taxi e moto-taxi nos municipios.

Objetivo: Facilitar a identificacdo dos pontos pelos usuarios, fornecendo
também conforto e facilidades aos prestadores de servico, com local
disposto de sanitario, ponto de 4gua para manutencdo e limpeza do
veiculo, ponto de energia elétrica e ponto telefénico.

5.8.1.4 Garantia da frota minima de Taxis e Taxis acessiveis

Regular e assegurar na liberacdo da licenca municipal de servigo, a
guantidade minima de veiculos para prestacdo de servico de taxi, bem
como 2% de veiculos adaptados para atender os requisitos de
acessibilidade para atendimento de Portadores de Necessidades Especiais
(P.N.E.), sendo limitado a no minimo 1 veiculo. Como forma de incentivo
ao uso de carros especiais, fica estabelecido o uso ndo exclusivo somente
ao transporte acessivel pelos veiculos adaptados, mas aberto ao publico
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em geral. A relagdo entre o niumero de veiculos de taxi e passageiros,
deve estar dentro da relagao de 0,5 a no maximo 2 veiculos a cada 1000
habitantes,” para atender a demanda conforme a populagdo do
municipio, sem causar problemas de concorréncia excessiva entre a
categoria bem como o incremento demasiado de veiculos no trafego
local.

Objetivo: Assegurar que os usudrios e pessoas com necessidades especiais
(gravidas, idosos, obesos, enfermos e pessoas com necessidades
especiais) possam ser atendidas pelo servico de Transporte Comercial
regularizado no municipio, garantindo os direitos assegurados pela
Constituicdo Federal de 19885;

5.8.1.5 Unificacdo do servigo de solicitacdo de veiculo e SAC de taxis e
moto-taxis

Criar uma central Unica de solicitacdo de tdxi e moto-taxi e Servico de
Atendimento ao Consumidor (SAC) para posteriores sugestées e
reclamacgdes.

Objetivo: Proporcionar a facilidade de um Unico nimero para chamada de
téxis e moto-taxis pelo usuario bem como a justa distribuicdo das corridas
pelos taxistas regulamentados no municipio ndo associados a nenhuma
cooperativa.

5 Pér o Brasil ser considerado um pais com economia emergente, fora definido a metade da relagdo
de veiculos/habitantes da utilizada na Europa, conforme Consorci Centre d’Innovacié del Transport
(CENIT, 2004), com excessdo dos dados das cidades de Londres e Paris (A relagdo de veiculos de taxis
em Londres na data da pesquisa era de 8 téxis por 1000 habitantes).

6 Art. 52, XV.

5.8.1.6 Promogdo de Capacitagdo e Treinamentos Profissionalizantes
aos motoristas de Transporte Comercial

Capacitar o profissional prestador de servico de transporte comercial,
com aulas sobre atendimento e abordagem com os clientes e turistas,
prestatividade e cordialidade, uso de métodos alternativos de cobranga,
primeiros-socorros, direcdo defensiva entre outras técnicas. A capacitacao
de 32 horas/aula torna-se obrigatdria para a emissdo e renovacdo da
licenca de servico (Condutax) devendo ser realizada nos Centros de
Formac¢dao de Condutores (autoescolas) autorizados pelas prefeituras
municipais. Na prestacdo de servigos de Travessia Fluvial (balsa), devido a
dificuldades técnicas de garantir as obrigacGes da NBR 9050 nas margens
dos rios, torna-se obrigatéria a presenca de profissional capacitado para
auxiliar no acesso e saida de pessoas com necessidades especiais (P.N.E.)
como garantia dos direitos de ir e vir com dignidade e sem
constrangimento, assegurados pela constituicio federal de 1988’.

Objetivo: Garantir o bom nivel de atendimento com o cliente pelo servico
de Transporte Comercial regulado pelo municipio.

5.8.1.7 Fiscalizagdo da concessdao de prestagdo de servigos nos
Transportes Comerciais

Através do dérgdo competente, realizar visitas periddicas para vistoria e
verificacdo da qualidade dos servicos prestados, bem como sua
correspondéncia as regulamentacbes vigentes. A fim de facilitar esta
funcdo, recomenda-se a criagdo de um Manual de Normas e

7 ldem, nota acima.
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Procedimentos de Fiscalizagdo do Transporte Publico, ao exemplo do
existente no municipio de S3o Paulo®

Objetivo: Manter, apds atingir nivel de servico desejdvel, com o
seguimento das agles prioritdrias, o padrao de qualidade da prestagao
dos servicos regulamentados pela prefeitura municipal, bem como o
seguimento da lei regulamentadora.

5.9 Modal Motorizado Individual

As alteragBes propostas para o modo de transporte individual motorizado
sdo essenciais para a viabilidade do Plano de Mobilidade de Itapema, com
isso, busca-se atender esse modal através de medidas sugeridas nos itens
5.3 - Desenho Urbano e 5.4 - Sistema Viario.

5.10 Transporte Regional e Intermunicipal

Tabela 11: Proposta Transporte Regional e Intermunicipal

Sistema de Transporte  Criagdo de organismo para implantagdo de sistema de
Regional Integrado transporte coletivo regional.

Elaboragdo de estudos técnicos e projeto para a

Trem Regional . - . .
implantacao de ferrovia regional.

Elaboragdo de projeto para construgdao do contorno da

Contorno Viario rodovia BR-101.

Elaboracdo de estudos para redefinicdo do uso do solo

Urbanizag¢do da Rodovia . S
ao longo da rodovia para sua urbanizagdo.

5.10.1 Sistema de Transporte Regional Integrado

8 Portaria n°292, de 15 de dezembro de 2008.

O Plano de Mobilidade da cidade de Itapema, levando em consideracdo a
sua dindmica regional, deve considerar a¢Ges que objetivem resultados
além dos seus limites territoriais.

Nesse sentido o grupo técnico recomenda:

e Criacdo de organismo de gestao metropolitana suportado pelo
Estatuto da Metrépole (Lei Federal n2 13.089/15) para planejar e
executar acbes publicas, entre os municipios com interesses
comuns;

e Implantagdo prioritdria de sistema de transporte coletivo vidrio
regional, operando de maneira integrada aos sistemas municipais,
através de conexdes fisicas diretas e tarifarias, que promovam o
acesso de todos os municipios aos equipamentos regionais;

e Realizagdo de obras de infraestrutura vidria ampliando as
conexdes entre os municipios conforme propostas do item 5.4.1.

5.10.2 Trem regional

Visualizando a atualizacdo de paradigmas, relacionados aos meios de
transporte e a necessidade de investimento em infraestrutura moderna e
eficiente como suporte ao crescimento econOmico sustentavel e
desenvolvimento da regido, o grupo técnico recomenda a adoc¢do de
soluces inovadoras e eficientes, sucessivamente utilizadas em economias
desenvolvidas, como meio de atingir resultados condizentes com as
ambicdes regionais.

O projeto de trem regional é perfeitamente coerente com seus multiplos
impactos sobre a mobilidade e reestruturacao regional.

Esse projeto, em funcdo da sua magnitude, ocorre em vdrias fases ao
longo de varios anos. O trabalho deve iniciar apds a realizacdo de estudos
extensivos sobre o conjunto, rota inicialmente prevista e cada secdo do
caminho proposto. Para isso, recomenda-se:



e Elaboragdo de estudos técnicos e projeto para a implantacdo de
ferrovia regional ao longo do eixo da rodovia BR-101 como forma
eficiente de conexao intermunicipal na Regido Metropolitana da
Foz do Rio Itajai;

e Construcdo de sistema ferrovidrio de trem regional interligando
0s municipios lindeiros a BR-101.

5.10.3 Contorno Viario

A rodovia BR-101 tem servido nos ultimos anos como avenida de conexdo
aos municipios da AMFRI, somando ao fluxo original da principal ligacdo
rodoviaria do sul do Brasil, milhares de deslocamentos regionais, criando
um cenario de saturacdo, agravado seriamente nos meses de verao.
Nesse sentido, o grupo técnico considera necessaria a criagdo de um
contorno vidrio, desviando o fluxo original da rodovia, destinando essa
estrutura ao uso regional.

Esse desvio trard beneficios para os municipios atualmente cruzados pela
rodovia, na integracao dos territérios urbanos no sentido Leste-Oeste e
na consolidacdo da unidade regional, além de reduzir o custo de producao
sacrificada, com enormes congestionamentos.

Para isso o desvio viario da BR-101 ira preservar a fluidez do fluxo original
da rodovia, fortalecendo o seu papel de importancia nacional, tornando-a
exclusivamente com caracteristica de autoestrada, além de possibilitar o
desenvolvimento equilibrado de regides interioranas, ndo beneficiadas
pelo trajeto atual, concentrado na faixa litoranea.

Esse projeto complementa-se a implantacdo do trem regional e da
urbanizagdo do trajeto atual da rodovia. Da mesma maneira, deve-se
iniciar realizacdo de estudos extensivos sobre o conjunto e rota. Para isso,
recomenda-se:

e Elaboragdo de estudos técnicos e projeto para a construcdo do
contorno rodoviario da Regido da AMFRI, beneficiando todos os
municipios da regiao;

e Revisdo dos marcos legais de concessao do trecho, ajustando aos
impreteriveis interesses da regiao;

e Transferéncia da concessdo ao trecho do contorno Vviario,
possibilitando a municipalizagdao do trajeto atual.

e Construcdo do contorno rodovidrio da BR-101 da regido da
AMERI.

5.10.4 Urbanizagao da Rodovia

Ao transformar trechos da rodovia, atualmente urbanizados em avenidas
urbanas, o grupo técnico visa melhorar as conexdes no sentido Norte-Sul
e diminuir drasticamente as disparidades econémicas existentes no
sentido Leste-Oeste nos municipios cruzados pela BR-101.

Considerando que a rodovia atual penetra profundamente no meio
urbano, o resultado é uma alteracao no seu transito de vocacgao original.
Desse modo, o grupo técnico recomenda a conversdo de secbes da
rodovia, nos trechos urbanizados, em avenidas urbanas. Esse projeto visa
proporcionar um importante potencial de desenvolvimento e superagao
da segregacdo espacial existente atualmente.

Esse cendrio idealizado tem potencial para transformar o ambiente
urbano, tornando esses setores cidade atraentes para novos moradores e
comerciantes, ao estabelecer melhores ligacbes entre bairros.

Esse projeto, complementa-se a implantacdo do trem regional e da
constru¢do do contorno vidrio da rodovia. Da mesma maneira, deve-se
iniciar realizacao de estudos extensivos sobre o conjunto e rota. Para isso,
recomenda-se:
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Elaboracdo de estudos para redefinicdo de uso do solo ao longo
das margens da rodovia com objetivo de criagdo de um eixo de
desenvolvimento;

Elaboracdo de projeto para urbanizacdo da
compatibilizando com as demais modais programadas;
Ampliagdo das opgbes de cruzamento do eixo da atual rodovia;
Implantac¢do de faixas exclusivas para os transportes publicos;
Implantagdo de ciclovias e dreas pedonais.

rodovia,

Figura 103: Urbanizagéio da rodovia BR-116 em Curitiba, Parand —Atqal Linha Verde

S

5.11 Transporte de mercadorias

O transporte de mercadorias na cidade de Itapema deve considerar o
deslocamento de veiculos em determinados horarios e vias para a
minimizagdo do impacto causado pelo seu uso. Com isso, o grupo técnico
recomenda as agoes:

Proposta: Definicdo de Zona de Restricdo de Circulacdo geografica e
temporaria.

Proposta:  Distribuicdo de mercadorias na cidade utilizando Veiculo
Urbano de Carga (VUC).

Caminhdo de menor porte, mais apropriado para areas urbanas, com
comprimento total inferior a 5,50 metros e largura de até 2,20 metros,
com capacidade util superior a 1.500 kg.

Proposta: Distribuicdo de mercadorias na cidade utilizando Veiculo Leve
de Carga (VLC).

Caminhdo de menor porte, mais apropriado para areas urbanas, com
comprimento total entre 5,50 e 6,30 metros e largura de até 2,20 metros,
sem restricdo de capacidade e peso, valendo a lei da balanga.

N3o autorizado a circular nas areas de restricdo das nos horarios de maior
movimento do dia.

Proposta: Liberacdo a circulagdo diurna limitada a veiculos especiais de
carga, com autorizagdo prévia e cadastro junto a Gestao de Transito.

e Acesso a estacionamento préprio;
Cobertura Jornalistica;

Coleta de Lixo;

Concretagem;




Correios;

Feiras livres;

Mudangas;

Obras e servigcos de emergéncia;

Obras e servicos de infraestrutura urbana;

Prestacdo de servigos publicos essenciais;

Remocao de entulho e transporte de cagambas;
Remocado de terra;

Servigos de sinalizagdo emergencial de transito;
Socorro mecanico de emergéncia;

Transporte de maquinas, equipamentos e materiais de
construgao;

Transporte de Produtos Alimenticios Pereciveis;
Transporte de Produtos Perigosos de Consumo Local;
Transporte de valores.

Proposta: Formacdo de Rede de Atendimento Logistico, baseado na
distribuicdo de mercadorias para as dreas urbanas consolidadas através
de Centros de Distribuicao.

Nesses pontos as mercadorias saem das grandes carretas e veiculos
maiores, para veiculos menores, VUCs e VLCs para abastecimento da
cidade e distribuicdo aos varejistas.

A Figura 101 representa esquematicamente o sistema de distribuicdo
logistico.
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Figura 104: Rede de Atendimento Logistico
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5.12 Gestao do sistema

5.12.1.1 Politico-institucional

Incentivar e incluir na agenda politica municipal e regional voltada a
mobilidade:

e O debate do Plano de Mobilidade e da Lei de Mobilidade Urbana
a ser debatida e aprovada na Camara de Vereadores para a
promulgacdo da Lei municipal, em sintonia com o que preconiza
as diretrizes da Politica Nacional da Mobilidade Urbana;

e Incrementar a discussao do Pacto Federativo e promogao das
acbes que efetivem a coordenacdo e integracdo de politicas e
diretrizes da mobilidade dentro de um marco institucional que
sirva de suporte legal;

e Discussdao do modelo de wurbanizacdo adequado para o
desenvolvimento sustentdvel ao nivel local e regional;

e Discussdo da participagdo social como imprescindivel para o
processo de planejamento e gestao da cidade — Pactuacdo Social.

e Discussao sobre a definicdo de uma estrutura de planejamento e
gestdo ao nivel regional para integracdo das politicas de
mobilidade locais como elemento de integragdao e
desenvolvimento estratégico territorial.

5.12.1.2 Técnico

Definicdo de uma estrutura administrativa de planejamento e gestdo local
para colocar em pratica as estratégias definidas na lei municipal e no
plano de mobilidade:

Definicdo de Agenda Estratégica Participativa para subsidiar o
detalhamento do Plano de Mobilidade Urbana utilizando o novo
enfoque metodoldégico, com modelos comportamentais e
dindmicos;

Preparar uma equipe de profissionais de arquitetura, urbanismo e
engenharia de transportes para a implementagdo do Plano e de
seus programas e projetos especificos;

Articular o Plano de Mobilidade com o Planejamento do
Desenvolvimento Urbano de forma a buscar o estimulo a
melhoria da distribuicdo das atividades urbanas no territdrio,
possibilitando que padrdoes de uso do solo distintos possam
coexistir num mesmo espaco dotando-o de certa complexidade
evitando o incremente o consumo de energia e de recursos;
Promover e exigir Estudos de Impacto e Geracdo de Trafego
quando da implantacdio de empreendimentos comerciais,
industrias, de servicos, de habitacdo, empreendimentos privados
de condominios fechados, projetos de habitagdo do governo
federal e outros que potencialmente gerem e atraiam viagens
motorizadas;

Estabelecer critérios urbanisticos que promovam a construcdo
dos principios da “cidade compacta”.

Prever o adensamento dos eixos de transporte, prevendo linhas
troncais de alta capacidade (BRTs/VLTs), reorganizando e
aproveitamento o maximo da infraestrutura existente.

5.12.1.3 Pacto social

O Pacto pela Mobilidade pode ser considerado um instrumento de gestao,
gue busca acordos concretos em matéria de mobilidade urbana, leva em
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consideracdo a vontade dos atores sociais, estabelecendo critérios
comuns sobre a mobilidade desejada e propde projetos e agodes
necessarios para alcancgar a cidade que desejamos.

O planejamento e a gestdo da mobilidade estdo na definicdo dos
mecanismos adequados de participagdo das administracGes (local e
regional), dos organismos e entidades civis e sociais que podem trazer
solugGes para a formulagdo das politicas de mobilidade.

O Pacto pela Mobilidade prevé ainda um Conselho de Mobilidade que é o
6rgdo de gestdo que marca as diretrizes e estabelece critérios basicos e
linhas estratégicas para o desenvolvimento de politicas de mobilidade.
Como linhas estratégicas uma das missGes e objetivos é diminuir o
protagonismo do veiculo privado e favorecer os deslocamentos em
transporte publico e ndo motorizados.

O Pacto pela Mobilidade prevé também um processo de adesdo e
participantes da pactuagao social que pode variar nas cidades, pois ele
tem amplitude metropolitana, mas é comum uma apresenta¢do na forma
de um documento assinado pelo presidente da entidade representada,
onde se explicitam os seguintes propdsitos:

e Declaragdo de compartilhar os objetivos do Pacto pela
Mobilidade;

e Vontade de colaborar em seu desenvolvimento;

e Compromisso de participar nos grupos de trabalho e sessdes
plenarias.

Os participantes, de acordo com a prépria dindmica do Pacto, poderdo
constituir diversos grupos de trabalho para tratar de maneira mais

especifica os temas de mobilidade, se distribuindo de acordo com seus
interesses.

O processo de pactuacdo social e a estrutura administrativa de
funcionamento do Pacto pela Mobilidade podem variar de uma cidade
para outra. O objetivo basico é conseguir uma maior participacdo e
envolvimento da sociedade civil.

Estruturar o planejamento e a gestdo num pacto pela
mobilidade

Diversas perguntas poderiam ser feitas sobre quais sdo os fatores
determinantes para uma mudanca de comportamento por parte da
administragao local e da sociedade civil em geral, para propiciar um
processo de pactuagdo social sobre mobilidade urbana.

Adotar medidas que alteram os meios de locomog¢do tem um forte
impacto no livre arbitrio do cidad3ao. Sempre que se restringe algo ou que
se promove uma politica de incentivo a determinado modo de transporte
gue ndo seja o individual, lidamos com resisténcias quase intransponiveis.
Os fatores sdo os elementos que direcionam nossa estratégia para a
obtengdo de um pacto social. Ou seja, as responsabilidades e
compromissos sao estabelecidos e devem ser respeitados por todos. Este
é. Ao nosso ver a formula que melhor e mais rapidamente podera nos
tirara do imbradglio que é a imobilidade urbana.

Lembramos que no Brasil, as fontes e recursos ao nivel federal e estadual
sempre foram pifias, muito mais alinhadas a aos favores politicos do que
as reais necessidades do municipio. O pacto é também a forma de obter
forga politica além de estruturar formulas locais para financiamento das

AMFRI

o da F



acbes que forem protagonizadas. Além disto, gera uma situacdo de
extrema transparéncia quanto as politicas urbanas.

Os fatores que nos levam a acreditar que o Pacto pela Mobilidade pode
ser a principal forma de ir ao encontro das solugdes emergem de fatores
como:

e Incremento e intensificacdo das deseconomias urbanas
(congestionamentos, acidentes de transito, disputa entre o
transporte ndo motorizado e o transporte motorizado pelo
espaco publico, poluicdo ambiental, etc);

e Incremento e fortalecimento da participacdo popular nao
somente no processo de gestdo, mas também nos processos de
planejamento (agendas e planos estratégicos, planos diretores
urbanos, planos de atuacdo municipal etc);

e Nova visdo da cidade e seu modelo de crescimento urbano e o
reconhecimento, por parte da administracao local, de que os
problemas tendem a se agravar e exigem a participacao de todos
os cidaddos na busca de solugdes, além do comprometimento
desses atores sociais com as decisdes tomadas para a
implantacdo das politicas de mobilidade urbana.

As situagOes destacadas descrevem o que acontece em cidades como
Itapema, mas também podendo ser adotado o modelo numa escala
regional. Em cidades pequenas muitas vezes ainda ndo se percebe os
efeitos dessas externalidades negativas. Portanto, nestas cidades, realizar
um pacto pela mobilidade esta mais relacionado com nao repetir os erros
das cidades maiores, que ndao tomaram medidas corretivas em seu devido
momento.

As consequéncias derivadas da implementacdo ou ndo de um processo de
pactuacgdo social podem ser resumidas nas seguintes:

e Implementar o Pacto pela Mobilidade significa ter uma
transparéncia e proximidade com a populacdo, entender a
mobilidade como um todo, propiciar uma cidade participativa,
construir um espaco de didlogo e consenso enquanto ferramenta
gue seja fundamental para conciliar necessidades e entender que
“participar ndo significa ter uma parte, sendo ser parte do todo”.
Ou seja, implementar um processo de pactuagdo social obriga
todos os atores sociais a estarem sintonizados com os desejos de
ter uma cidade gerida e vivenciada de uma forma diferente;

e O processo sistematico de participacdo garantird que finalmente
se alcance acordos duradouros, socialmente pactuados e que
estes possam transformar ou mitigar as deseconomias urbanas;

e O consenso social propiciard um acordo no qual cada ator tenha
claramente identificado sua participacdo na solucdo dos
problemas. Em um sistema de mobilidade urbana os interesses de
cada um destes atores sociais sao normalmente divergentes. Por
exemplo, o uso e prioridade do espag¢o urbano para os ciclistas e
pedestres difere do que pensam os usudrios do transporte por
automovel;

e O consenso e pactuacgao social confere ao municipio forga politica
para implementar medidas de transporte, transito e de
mobilidade consideradas dificeis, como por exemplo a
implementacdo do peddgio urbano para minimizar as
externalidades negativas e reducdo de vagas de estacionamento
de superficie em dreas urbanas centrais ou centros historicos;
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O consenso e pactuagdo social propicia a implementagdo de
politicas, projetos e acdes de médio e longo prazo, independente
dos prazos politicos da gestdao municipal;

O consenso e pactuacdao social implicam em uma rotina
permanente de didlogo entre os atores sociais, solucionando
muitas vezes problemas ou mal entendidos que levariam a
paralisacdes de obras, projetos e agbes de iniciativa da
administragao local.

O exemplo de Barcelona

Utilizamos Barcelona que colocou em pratica a Lei 09/2003, chamada Lei
da Mobilidade, que introduziu como novidade a figura de avaliacdo
ambiental estratégica de acordo com as diretrizes comunitdrias. As
disposi¢des e instrumentos que a Lei estabelece se enquadram na Agenda
21 e no Plano Estratégico local que buscam permitir alcangcar um
desenvolvimento cada vez mais sustentdvel da regido, as quais as politicas
de mobilidade urbana devem se integrar. A lei catala tem por base os
seguintes instrumentos de planejamento:

a)

Diretrizes Nacionais de Mobilidade;

b) Plano de Mobilidade Urbana;

c)

Planos Especificos;

Em Barcelona os primeiros grupos foram Disciplina viaria, Informagado e
Comunicac¢do, Estudos Técnicos e, Distribuicio e Uso da Rede Viaria.
Posteriormente esses grupos iniciais se renovaram constituindo-se em

uma série de outros grupos mais especificos.

Em Barcelona a estrutura de organizacao é a seguinte:

Sessdo Plendria: realizada uma vez por ano e presidida pelo
prefeito. As SessGes Plenarias Ordindrias sdo realizadas a cada 6
meses e tém como objetivo prestar contas das reuniGes
realizadas pelos grupos de trabalho;

Sess6es informativas: sdo convocatdrias de carater informativo
e/ou consultivo para conhecimento e consideracdo das entidades
e associacdes do pacto;

Grupos de Trabalho: o objetivo destes grupos é debater, refletir e
consensuar temas que serdao apresentados pelas entidades do
Pacto (o numero dos grupos de trabalho depende da
mobilizacdo da sociedade). Os grupos de trabalho podem ser
diversos e sdo definidos em func¢do da importancia dos temas a
serem resolvidos, por exemplo grupo do pedestre, bicicleta,
transporte publico, motocicleta, automodvel, seguranca vidria,
logistica e transporte de mercadorias e mobilidade turistica;
Comissdao de Trabalho: sdo criadas para tratar de temas que
serdo propostos pelos grupos de trabalho do pacto. A
participacdo é aberta a todas as entidades do pacto e, uma vez
debatido o tema e tendo chegado a um consenso, a Comissao é
dissolvida. Os acordos sdao levados para os assessores e
especialistas e finalmente se inicia sua aprovacdo politica;
Conselho de Assessores e Especialistas: o Pacto pela Mobilidade
convida assessores, especialistas, representantes institucionais e
operadores para desenvolver os temas tratados nas comissdes de
trabalho;

Grupo de Operadores: ¢é formado pelas empresas e instituicGes
publicas e privadas que por sua atividade tém relagdo com a
mobilidade da cidade;
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e Reunides Bilaterais: reunides diversas que acontecem dentro da
estrutura do Pacto. Reunido entre uma Unica entidade ou
associacdo membro do pacto com os responsaveis técnicos e/ou
politicos principais.

Assim, o Pacto pela Mobilidade Urbana em Barcelona, na sua génese
pretendia criar uma cidade adequada e acessivel a todos. O acordo da
administracdo local e das associacOes e entidades contemplou uma séria
de medidas para garantir a todos os usos do espac¢o urbano. Os objetivos
pelo qual foi criado o Pacto da Mobilidade Urbana foram os seguintes:

e Conseguir um transporte coletivo de qualidade e integrado;

e Manter as velocidades do transporte privado e melhorar a
velocidade comercial do transporte publico de superficie;

e Incrementar a superficie e qualidade da rede vidria dedicada aos
pedestres;

e Incrementar o nimero de vagas de estacionamento e melhorar
sua qualidade;

e Melhorar a informacdo e a formacdo da cidadania, e a sinalizacdo
da via publica;

e Conseguir uma normativa legal adequada a mobilidade da cidade
de Barcelona;

e Melhorar a segurancga vidria e o respeito entre os usuarios dos
diferentes modos de transporte;

e Promover o uso de combustiveis menos contaminantes, o
controle da contaminacdo e o barulho causado pelo transito;

e Fomentar o uso da bicicleta como um modo habitual de
transporte;

e Conseguir uma distribuicdao urbana de mercadorias e produtos de
forma agil e ordenada.

Foi criada uma Secretaria Permanente do Pacto pela Mobilidade onde se
renovam os grupos de trabalho, sendo basicamente os seguintes:

Politica de Deslocamentos, Gestdo e Observatorio da Mobilidade;
Seguranca e Disciplina Vidria;

Mobilidade de Pedestres e Ciclistas;

Transporte Coletivo e Taxis;

Desenvolvimento Urbano Sustentdvel e Meio Ambiente;
Transporte Privado: carros e motos;

Politica de Estacionamentos;

Distribuicdo Urbana de Mercadorias

Produtos do Pacto: Os principais acordos alcancados dentro do Pacto
foram os seguintes:

1.

Fomento das rotas escolares para reforgar a seguranga das
criancgas;

Adesdo ao “Dia sem Carro - Europeu” e a “Semana da Mobilidade
Segura e Sustentdvel” para sensibilizar os cidaddos de que o uso
de transporte publico representa uma melhora na qualidade de
vida de todos;

Participa¢ao das entidades do Pacto nos Planos de A¢gao Municipal
(PAM) com propostas especificas;

Comunicacdo e uma melhor difusdo das campanhas de
mobilidade;

Criacdo de novas ciclofaixas de bicicletas e de novos
estacionamentos para as bicicletas;

Aposta clara e decidida pelo transporte coletivo;

Programas de estacionamentos publicos municipais com a
obrigacdo de que se dediquem vagas para as motos e bicicletas;

AMFRI

da ¥



8. Melhora na distribuicdo de mercadorias com novas zonas de
carga e descarga;

9. Estabelecimento do controle fotografico e o tratamento dos
pontos de risco com a melhoria da seguranca vidria;

10. Propostas para a modificacdo da Lei de Segurancga Viaria e a sua
posterior elevagao aos organismos pertinentes;

11. Criacdo na calcada de vagas para as motocicletas;

12. Andlise dos impactos em mobilidade que foram produzidos em
novos equipamentos e novas zonas estratégicas da cidade, como
em 22@Barcelona e o Férum das Culturas;

13. Aposta pelos deslocamentos a pé, em transporte publico e em
bicicleta;

14. Implementagdo da Area verde;

15. Participagdo na redagdo do Plano Especificos de Mobilidade
Urbana;

16. Implantagdo do Bike Sharing (bicicletas de aluguel);

17. Reforma da rede semafdrica da cidade;

18. Renovagdo do portal de Mobilidade e Transporte e a criagdo de
pagina na web das instituicdes que pertencem ao Pacto;

19. Participagdo das entidades do Pacto no Plano Municipal de
Seguranca Viaria

As conclusGes que extraimos é que grande parte de nossas cidades
vivenciam diversos problemas urbanos, entre os quais estdo os de
mobilidade. A experiéncia nos mostra que a solu¢do destes problemas
passa necessariamente por uma questdo cultural. A primeira se deve a
resisténcia da prépria sociedade a se submeter as normas de convivio
comum nas cidades e na mobilidade; a segunda é pela auséncia da cultura
de planejamento que os municipios deveriam implementar dentro de sua
organizagao, assim como politicas, estudos, planos, projetos e a¢des que

viessem dar solucdo ou a mitigacdo aos problemas, sempre que possivel
se antecipando a eles.

O Plano de Mobilidade Urbana buscou emanar seus conceitos e
informagdes a partir de um processo social participativo e democratico,
de um conjunto de informacgdes técnicas e bibliograficas que serdo parte
do legado do préprio trabalho. O Plano expressa um conjunto de
diretrizes e, por ser tedrico. Ele ndo pode correr o risco de ser engavetado
nem gue a sua implementacdo ser invalidada pelas forgas sociais.

Figura 105: Pesquisa do PlanMob AMFRI
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Neste caso, a auséncia da participacdo, que pode ser considerada pifia, se
comparada aos anseios expostos na midia diariamente, faz deduzir que o
problema existe na mesma medida que ainda existem resisténcias em




buscar a corresponsabilidade pelas solugdes. No entanto, isto ndo deve
fazer desistir da desejada participacdao da sociedade. Este processo deve
ser repetido tantas vezes quanto necessario até que a sociedade entenda
o contexto e a importancia da sua participacao.

O consenso politico e o exercicio do didlogo democratico sdo vitais para o
empoderamento da sociedade em planos, projetos, acdes ou de qualquer
estratégia que tenha como objetivo principal a transformacdo do status
quo e, sobretudo, dos aspectos comportamentais dos cidadaos.

O planejamento é opcdo, e as politicas publicas levam intrinsicamente a
pratica da tomada de decisdes. Estas devem estar sustentadas em pactos
coletivos que preservem o bem comum acima dos interesses setoriais e
individuais.

O Plano de Mobilidade é um documento de enunciados estratégicos. Ele
ndo se constitui num projeto, mas numa carta de inten¢des que devem
ser rebuscadas, devem entrelagar com as politicas de desenvolvimento
urbanos, num contexto mais amplo do que a simples ocupacéo edilicia do
territdrio.

Estamos diante de uma janela de oportunidades, onde o processo de
pactuacdo social é o principal elemento de ligacdo e ndo pode ser deixado
de lado, sabendo que outras cidades ja iniciaram e experimentaram este
processo com otimos resultados para todos.
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