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Introducéo

Em outubro de 2014 o grupo de dez municipios associados a AMFRI - Associacdo dos
Municipios da Regido da Foz do Rio Itajai — firmou um acordo para o desenvolvimento conjunto
dos respectivos Planos de Mobilidade Urbana. Fazem pare do PlanMob da AMFRI os municipios
de Balneario Picarras, Camborid, ilhota, Itajai, Itapema, Luis Alves, Navegantes, Penha e Porto

Belo.

O acordo previu a elaboracdo 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 metas, objetivos e um conjunto de ac¢des previstas
para 0s proximos anos, considerando politicas publicas e intervencdes fisicas para melhoria da

mobilidade.

Nesse sentido, planejar a mobilidade urbana para cada um os municipios da AMFRI devem,
mesmo que separadamente, levar em consideragéo os fatores regionais, considerando as fortes
relacfes existente entre esses dez municipios que, somados a Balneario Camboril, possuiam
em 2014 populacdo estimada em 650 mil habitantes e um Produto Interno Bruto de,

aproximadamente, 27 bilhdes de reais' em 2013.

Para a construcédo desse trabalho, a AMFRI contratou uma consultoria técnica especializada,
qgue definiu inicialmente, em reunibes de planejamento estratégico junto aos gestores dos
municipios, o plano de trabalho, a metodologia e a divisdo de func¢des a ser aplicada em todas

as etapas subsequentes.

O plano de trabalho definido pela equipe técnica e pelos gestores ficou estruturado em sete

etapas basicas, que em alguns casos ocorreram simultaneamente:

e Capacitacdo 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;

e Pesquisas de campo e levantamento de dados - trabalho técnico de coleta de
informacdes essenciais para a elaboracdo de um diagndstico da situacdo da mobilidade

No municipio;

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

e Diagnostico - leitura técnica e compilacdo das informacdes coletadas em campo e nas
consultas publicas, para identificar as deficiéncias, demandas e potencialidades da
mobilidade no municipio;

e Propostas — elaboracdo de solucdes técnicas, em forma de politicas publicas ou
intervencdes fisicas para os elementos detectados no diagnostico, considerando
legislacao relacionada, como o Plano Diretor Municipal;

e Audiéncia publica - exposicéo para a sociedade das propostas elaboradas, submetendo
a uma analise e confirmacao do alinhamento do conteddo das mesmas com o interesse
comum;

e Projeto de lei — documento final, revisado e chancelado pela sociedade, contendo um
conjunto de metas, objetivos e a¢cdes que o municipio deve perseguir na elaboracao de
politicas e projetos para mobilidade nos préximos dez anos a partir da sua aprovacao na

camara municipal.

Apo6s 18 meses de discussdes, pesquisas e analises, 0 grupo técnico apresentou o relatorio final
do Plano de Mobilidade Urbana.

Este processo, que teve na participacdo popular um de seus alicerces, foi dividido em dois
momentos. Primeiramente em fevereiro de 2015 nas consultas publicas e depois em abril de
2016 nas audiéncias, momentos que proporcionaram aos cidadaos e entidades da regido o
papel fundamental de exprimir as suas observacdes 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 condigcdes para o desenvolvimento

sustentavel da regiao.

E importante salientar que as propostas contidas nesse documento ndo se baseiam em uma
criacdo puramente técnica do grupo contratado, que nédo houve desde o inicio do processo, a

pretensao em se impor um modelo ou propostas prontas para o Plano de Mobilidade.




Ou seja, esse Plano surgiu da leitura da realidade fisica encontrada em sitio e sobre a
experiéncia cotidiana dos seus habitantes, cabendo ao grupo técnico a funcéo de traduzir essas

informacgdes ao formato das propostas contidos nesse documento.

Deve se destacar também a necessidade de considerar as intera¢cdes do municipio com 0s seus
vizinhos diretos e indiretos, tendo em vista o cenario da forte dindmica regional, onde as

motivacdes dos deslocamentos nao se limitam as divisas municipais.

A Necessidade do Plano de Mobilidade Sustentavel

Em 1988 com o estabelecimento da nova constituicdo brasileira, pela primeira vez na lei
fundamental do pais, tratou-se 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, igualmente tratado no Capitulo de Politicas
Pudblicas da Constituicdo, com objetivo de integracéo 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 popula¢do acima
de 20 mil habitantes, além de outros obrigados em forma da lei, a elaboragdo do plano de
mobilidade urbana no prazo méaximo de trés anos a partir da vigéncia da Lei, priorizando o modo

de transporte ndo motorizado e os servigcos de transporte publico coletivo.

Mas se for pensado como necessidade, o Plano de Mobilidade Urbana se justifica além do ponto
de vista legal, no que diz respeito a sua obrigacdo de elaborac&o por parte do Poder Publico
Municipal. E interessante pensar também como ferramenta indispensavel no contexto local do
municipio, na sua necessidade pratica de elaboracdo para atender as necessidades 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 regiao da foz do Rio Itajai Acu, vem sofrendo um processo
rapido e forte de mudancas nas suas economias, populacdo e ocupacado do territério. Esse

processo traz a regido consequéncias tanto positivas como negativas, principalmente nesse

altimo caso, relacionadas ao crescimento desordenado e sem planejamento, algo comum na

realidade brasileira.

Figura 1: Mapa da regido da AMFRI

O conglomerado de municipios da AMFRI forma uma malha urbanizada ao longo de 60
quilémetros do eixo formado pela BR-101, no sentido Norte-Sul, aglutinando nessa mancha
geografica, municipios com vocagdes e caracteristicas bastante distintas. Porém, é impossivel
nos dias de hoje pensar cada um desses municipios como unidades autbnomas,

desconsiderando a sua forte interdependéncia do conjunto regional.

Diariamente esses municipios geram e atraem milhares de viagens, por motivacdes diversas,
porém através de modos e meios limitados. E visivel que apesar da conurbac&o, muitas vezes
as ligacdes entre esses municipios vizinhos sao 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, € que ndo podemos considerar apenas 0s
dados e as estatisticas colhidas na prépria cidade para ter um retrato da mobilidade local. As

interferéncias intermunicipais, ressaltadas com efeitos sazonais, principalmente durante os
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meses do verdo, modificam a dindmica do conjunto. Mas de modo geral, € importante pensar o

Plano de Mobilidade como oportunidade inédita de pensar a regido de forma organizada.

No contexto nacional, o crescimento econémico observado no Brasil durante a primeira década
dos anos 2000, sobretudo na regido da AMFRI, que obteve resultados acima da média do pais,
somados a politicas de incentivo a compra de automOveis particulares, ndo foram
acompanhadas por investimentos na ampliacdo da infraestrutura e principalmente nos servigos
de transporte coletivo. Essa combinacdo resultou em um cenario caotico no cotidiano das
grandes e médias cidades brasileiras. A saturacao deste modelo e seus efeitos negativos sobre
a qualidade de vida da populacéo e ao crescimento econdmico fizeram 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,
equacionados pela proporcionar a esses municipios possibilidades de resolver a suas
deficiéncias e, principalmente,

explorar as suas potencialidades de crescimento e

desenvolvimento.
Planejamento Participativo

Consulta Publica

Com apoio da Prefeitura Municipal, o grupo técnico realizou a etapa de consultas publicas,

composta por apresentacdes de capacitacao técnica e seguida de oficinas de propostas.

Na capacitagdo técnica, foi apresentada uma palestra introdutéria dirigida a populacéo
explanando sobre o tema, 0 aspecto de obrigatoriedade legal do Plano de Mobilidade Urbana
da 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 cidadaos, bem como dados socioecondmicos elucidativos
sobre o municipio. Desse modo os participantes puderam ter conhecimento de informacdes
técnicas auxiliares para suplementar as suas contribuicées pessoais registradas nas oficinas de

propostas.
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Entre os dias 8 a 29 de abril de 2015, essas reunides contaram ao todo, com a participacéo de

223 cidadaos (que assinaram as listas de presenca), representando 0,11% dos habitantes.

e Foram realizadas no municipio sete consultas publicas;
e [Foram registradas 376 propostas nas oficinas;
e Foram recebidas através do website 4 propostas avulsas e uma da Associacdo de

Moradores do Bairro Sdo Joao.

As propostas colhidas nas consultas publicas foram analisadas em sua totalidade pelo grupo
técnico, tabuladas e agrupadas por eixos teméticos 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 Reorganizacao do Sistema Viario

Essa interagcdo com a sociedade permitiu ao grupo técnico embasar o Plano com demandas

reais da populacéao.

Figura 2: Consulta do Plano de Mobilidade em Itajai

<

Fonte: Prefeitura Municipal de Itajal';420157-

A Figura 3 demonstra a proporcionalidade das propostas coletadas agrupadas em dezesseis

eixos tematicos distinto.
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Figura 3: Percentual de propostas nas consultas publicas Os pesquisadores realizaram 1117 (um mil cento e dezessete) entrevistas, com margem de erro

Reorganizacdo do sist. vidrio  I—— 21,54% maxima de tres pontos percentuais para mais ou para menos e nivel de confianca de 95%
Transporte coletivo I 16,22% (noventa e cinco por cento).
Infraestrutura viaria I 14,09% Tabela 1: Domicilios pesquisados por localidades
Transporte ciclovidrio G s,51% LOCALIDADE QUANTIDADE (DOMICILIOS) %

Calcadas e acessibilidade NN 6,91% Arraial dos'Cunha 10 0,90%

Barra do Rio 19 1,70%

Transporte alternativo N 5,31% Brilhante 4 0,36%

~ . , Cabecgudas 8 0,72%

Gestdo da mobilidade urbana N 4,78% Canhanduba 16 1.43%

Desenvolvimento social N 4,78% Centro 67 6,00%

Fiscalizacdo do Poder Publico [N 4,25% Cidade Nova 123 11,01%

' Cordeiros 223 19,96%

Transporte de carga [N 4,25% Dom Bosco 47 4,21%

o Espinheiros 37 3,31%

Ordenamento territorial N 3,72% Fazenda 97 8.68%

Ambiente natural I 3,45% Imarui 17 1,52%

Itaipava 31 2,78%

Sinalizacdo do espaco urbano M 1,06% Km 12 10 0,90%

Sinalizagdo M 0,79% Limoeiro 17 1,52%

Praia Brava 25 2,24%

Transporte ferroviario 1 0,26% Ressacada 30 2.69%

0% 5% 10% 15% 20% 25% Salseiros 17 1,52%

S&o Joao 77 6,89%

Sao Judas 33 2,95%

Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino S&o Vicente 188 16,83%

Vila Operaria 21 1,88%

Para suplementar e enriquecer a base de dados para o diagnostico, foi realizada em Itajai, uma

TOTAL GERAL 100,00%

Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino entre os dias 9 e 23 de Dezembro de 2014.

Objetivando levantar o volume e as caracteristicas dos deslocamentos realizados pela
populacdo em suas atividades diérias, essa pesquisa visou estabelecer rela¢cdes quantitativas
entre as viagens realizadas e diversas outras varidveis, como as caracteristicas
socioecon6micas, aspectos fisicos e urbanos da ocupacao, de forma a estabelecer projecdes
futuras para os desejos de deslocamentos da populagéo e alteragdes no sistema de mobilidade

urbana.
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Figura 4: Localizagdo de Santa Catarina, AMFRI e Itajai
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1. Leitura Socioespacial

1.1 Localizagdo do Municipio

O municipio de Itajai se encontra no eixo rodoviario mais importante do Sul do Brasil, a BR-101,
sendo servido também pela BR-470, ligacdo com todo o Oeste Catarinense e a regido de
Blumenau, e a SC-486, com Brusque. Possui uma area geografica de 288,2 km2 e encontra-se

a 1 metro acima do nivel do mar.

O municipio esta localizado a 7 km do Aeroporto Internacional Ministro Victor Konder. Além
disto, abriga o Complexo Portuario de Itajai, porto que possui a segunda maior movimentacao
de contéineres, atras apenas do Porto de Santos. O complexo atende a demanda por

distribuicao de cargas de 21 estados brasileiros, além do Distrito Federal.
1.2 Geografia

O clima de Itajai € umido no inverno e seco no verdao. As temperaturas podem chegar aos
qguarenta graus centigrados no verao (temperatura registrada em 2009) e no inverno, podem

chegar a quatro graus. A meédia anual é de 20°C.

O Rio Itajai-Acu, que corta 0 municipio, € considerado o rio mais importante do Vale do Itajai.
Seus maiores afluentes sédo o Rio Itajai do Norte pela margem esquerda, o Rio Benedito e Rio
Luis Alves em llhota, pela margem direita, além de receber agua do principal afluente, o Rio

Itajai-Mirim.

Com relevo predominantemente plano na area ocupada e morros localizados, o bioma no

municipio € composto por Floresta Ombréfila Densa, Floresta Ombrofila Mista,
Mangue/Restinga e Floresta Estacional Decidual. A Floresta Ombrofila Densa ou Floresta
Atlantica caracteriza-se pela grande variedade de espécies, formando vegetacdes densas e

exuberantes, que atingem altura superior a 30 metros.
1.3 Populacéo

Entre 2000 e 2010, a populacao de Itajai passou de 147.494 para 183.373 habitantes, resultando

em um aumento de 24,32 % em um intervalo de 10 anos. Ja a populacéo estimada para 2015 é

2 Fonte: IBGE. Diretoria de Pesquisas - DPE - Coordenagdo de Populagdo e Indicadores Sociais - COPIS. 2015.
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de 205.271 habitantes, caracterizando um aumento de 11,94% da populacdo em relacdo ao
ultimo Censo Demografico, em 2010. Considerando os dados dos ultimos 5 anos, esta tendéncia
esta abaixo da média de aumento da populagcédo da regido AMFRI e acima da média nacional,
respectivamente de 16,69% e de 7,17 %.

e 205.271 habitantes estimados em 2015(2) para Itajai (39,34% da popula¢do da AMFRI);
e 521.743 habitantes estimados em 2015 para toda regidao da AMFRI,;

A alta concentracdo de moradores em ltajai se deve principalmente a grande quantidade de
indUstrias e empresas presentes na cidade. O Porto Municipal também & um forte atrativo
populacional, por oferecer inUmeros empregos. Estes atrativos movimentam a economia da

cidade e induzem a sua urbanizag&o e concentragao populacional.

Dos 183.373 moradores contabilizados no municipio em 2010, 9.921 moram em regides rurais.
Os outros 173.452 moram em regides urbanas, definindo assim, uma taxa de urbanizacédo de
94,58%, superior a do Censo de 2000.

1.4 Tendéncias

De acordo com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE, a populacédo de Itajai
deve crescer 13,15% nos préoximos dez anos, ficando abaixo da média estimada de 18,35% para
a regido da AMFRI.

e Cerca de 95.764 habitantes deverdo ser somados a populacdo da AMFRI nos proximos
dez anos, atingindo 617.507 habitantes em 2025;

e Cercade 26.998 habitantes deverdo ser somados a populacao de Itajai nos préximos dez
anos, atingindo 232.269 habitantes em 2025;

O crescimento da populacdo nos proximos anos, resultante do efeito migratério, podera ser
determinado pela situacdo econbmica do pais, de fatores relacionados ao controle da

urbanizacéo e ao valor da terra no municipio.

Tendo em vista um crescimento populacional majoritariamente migratdrio, a piramide etaria da
populacdo do municipio expde uma tendéncia de envelhecimento nos préximos anos, que

somado ao aumento da expectativa de vida, gera a necessidade de pensar o sistema de
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mobilidade adaptado a uma populacdo com necessidades especificas, apesar dos expressivos

ganhos em qualidade de vida nos ultimos anos.

Figura 5: Pirémide Etdria comparativa — Itajai/SC — Brasil
Piramide Etaria

Santa Catarina Brasil

Itajai

MULHERES

HOMENS

MULHERES HOMENS MULHERES

Fonte: IBGE - Censo Demografico 2010.
1.5 Economia

O PIB — Produto Interno Bruto de Itajai vem apresentando, nos ultimos anos, consideravel
ascensao nos cenarios estadual e nacional. Entre 2008 e 2012 a soma de tudo o que € produzido
e gerado na cidade cresceu 94%, alcangcando o primeiro lugar no ranking estadual na medicéo
de 2012 e 29° no ranking nacional, com uma média de 19,7 bilhGes de reais. Deste valor, mais
de 9,6 bilhdes de reais advém do setor de servigcos juntamente com 0s impostos, que rendem

mais de 8,2 bilhdes de reais.

Ja em relacdo ao PIB Per Capita — quando o Produto Interno Bruto € dividido pelo nimero de
habitantes da localidade, Itajai apresenta a média de R$ 104.635,28; valor que da ao municipio
0 27° lugar no ranking nacional e a segunda colocac¢éo no estado. No relatério do IBGE de 2011,

a média salarial anual da cidade era de R$ 99.923,47.

Este cenario é resultado de inUmeros fatores, como a localizacdo geografica estratégica da
cidade no estado e na Regido Sul do Brasil, a infraestrutura que garante ligacdo do municipio
com o mundo por mar, terra e ar (gracas a proximidade do aeroporto da cidade vizinha,
Navegantes, e a diversificacdo e ampliacdo de empresas que se instalaram no municipio nos
altimos anos. Outro fator importante € a movimentacéo de exportacdes e importacdes geradas

a partir do porto municipal, o segundo maior do pais em volume de carga transportada.
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Dados da Secretaria de Desenvolvimento Econémico, Emprego e Renda, apontam que, em
2010, havia 1.956 empresas formalmente abertas em Itajai. Em 2013, este niUmero subiu para
2.965.

Segundo o IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, a cidade possui cerca de 93
mil trabalhadores ocupados (Censo 2010), onde mais de 66 mil destes estdo concentrados no

setor de servicos, contra 23.913 industrial e 2.583 no setor agropecuario.

Figura 6: PIB por setores — Itajai

Itajai Sarta Catarina

Fu

Brasil

FL

Fonte: IBGE — Censo demogrdfico 2010.

Na ultima década, de 2000 a 2010, houve um aumento da Populacdo Economicamente Ativa —
PEA que, segundo o IBGE, é a parcela da populacdo composta por pessoas de 10 a 65 anos
de idade, inseridas no mercado de trabalho ou que, de certa forma, estdo procurando se inserir
para exercer algum tipo de atividade. O aumento foi de 48,3% da populacdo em 2000 para
56,3% em 2010. Isto significa, portanto, que mais pessoas estdo trabalhando ou possuindo

rendimento, aumentando o seu poder de compra.

A quantidade de pessoas economicamente ativas e que ndo possuem nenhum rendimento em

Itajai esta na média da regido, com 2,71%.

O rendimento médio de seus cidadaos, que € a média de todos os salarios recebidos pelos

trabalhadores de Itajai alcangcando R$ 1.536,50 por més (Censo 2010).
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1.6 Desenvolvimento Humano

O indice de Desenvolvimento Humano (IDHM) - Itajai € 0,795, em 2010, o que situa esse
municipio na faixa de Desenvolvimento Humano Alto (IDHM entre 0,700 e 0,799). A dimensao
que mais contribui para o IDHM do municipio € Longevidade, com indice de 0,884, seguida de

Renda, com indice de 0,778, e de Educacao, com indice de 0,730.
1.7 Dinamica Domiciliar

Segundo dados do Censo 2010, a dinamica de ocupacao dos domicilios de Itajai varia conforme
o bairro de moradia. Por exemplo, em bairros onde a sazonalidade de verdo € mais sentida,
como Cabecudas e Praia Brava existe uma maior incidéncia de habitacées ocupadas de forma
ocasional (15,62% e 7,70% do total de domicilios, respectivamente), ou seja, apenas em uma

parte do ano.

Ja a proporcao de domicilios vagos, sem moradores, abrange de forma significativa varios
bairros da cidade, sem necessariamente sofrer a influéncia da sazonalidade de verdo. Bairros
como Vila Operéria (15,47% do total), Salseiros (13,55%), Dom Bosco (13,46%) e Centro

(13,13%) possuem mais domicilios vagos, de forma proporcional aos demais.
Figura 7: Dindmica domiciliar

Dinamica domiciliar

® Permanentemente Ocupados

m Ocasionalmente Ocupados
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1.8 Aspectos Regionais

O municipio de Itajai, além de integrante da AMFRI, esta inserido na Regido Metropolitana da
Foz do Rio Itajai, instituida pela Lei Estadual n® 495/10, que possui também em sua composicao
0s municipios de Porto Belo, Camboril, Navegantes, Penha, Bombinhas, Balneario Picarras,
llhota, Luiz Alves e Itapema. Nesse contexto, 0 municipio se enquadra nas atribuicbes do
Estatuto da Metrépole (Lei Federal n° 13.089/15), que dotou as cidades integrantes de regidoes
metropolitanas de suporte legal para planejar e executar acdes publicas entre municipios com

interesses comuns.

Considerando a integracdo territorial e a dinamica existente entre esses municipios, 0
aglomerado urbano da regido pode ser interpretado, em um cenario imaginario, como bairros de

uma unica grande cidade.

A regiéo concentra o segundo maior porto em movimentacao de cargas do Brasil, um aeroporto
internacional, um mercado imobiliario com destaque nacional e municipios litorAneos com
vocacao turistica sazonal, em uma combinacdo heterogénea de vocacdes, gerando e atraindo

viagens por diversos motivos.

O principal eixo de ligagdo, quando ndo Unico, entre 0s municipios, e também maior indutor do
crescimento nas ultimas décadas, a partir da sua duplicacéo, a BR-101 é atualmente elemento

fundamental na dinamica regional.

A rodovia, que € 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 funcdo da sua utilizacdo e também

da ocupacéo de solo lindeiro.

A distribuicdo néo equilibrada de servigos, empregos e equipamentos no territorio da regiao,
onde as cidades possuem matrizes econdmicas especificas, porém conexas, reforca a visdo de

unidade desse aglomerado urbano.

Considerando que as viagens entre os locais de moradia, trabalho, estudo, prestacdo de
servigos publicos e privados, ndo se restringem as divisas municipais, gerando a necessidade
de enormes deslocamentos cotidianos, condicionados a infraestrutura existente em um cenério

geografico marcado por montanhas, rios e o Oceano Atlantico.
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2 Diagnostico
2.1 Sistema Viario e o Automovel

O sistema viario € a base para a ocorréncia de todos os deslocamentos da mobilidade urbana,

incorporando os espacos destinados para cada modo de transporte.

A configuracdo do sistema viario, através do seu tracado horizontal e na sec¢éo transversal, é
um fator determinante, como meio de transporte, para a qualidade e o desenvolvimento das

viagens na cidade.

O formato do sistema viario reflete a disposicdo de ocupacao da cidade e as conexdes da malha
urbana, interferindo nas distancias a serem percorridas e a acessibilidade do territorio. Por outro
lado, a sua composicéo deve proporcionar a segregacao dos fluxos dos modos de transporte e

a sua utilizacdo em acordo com a caracteristica, demanda e funcéo da via.

As caracteristicas do sistema viario sao, entre outros fatores contributivos na escolha dos modos

de deslocamento, na sua qualidade e consequentemente na divisdo modal da cidade.
2.1.1 indice De Motorizac&o E Crescimento De Frota

Entre os anos de 2005 e 2014 a frota do municipio de Itajai cresceu 126%, em uma média anual
de 9,5%, um acréscimo de 83.830 veiculos registrados, saltando de 66.516 para 150.346

veiculos e resultando em um indice de motorizacdo médio de 0,75 veiculos por habitante.

Desse total acrescido a frota, o segmento de veiculos particulares de passeio teve a maior

expressao, respondendo por 45% do crescimento.
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Figura 9: Crescimento da frota em Itajai
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2.1.2 Divisdo Modal

A divisdo modal é a representacdo matematica da utilizacdo de cada modo de transporte na
totalidade das viagens realizadas pelos cidaddos da cidade, obtida através dos dados

levantados na Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino.

Em Itajai a divisdo modal é marcada pela proeminéncia da utilizacdo de meios individuais
motorizados — automodveis e motocicletas — e ndo motorizados — a pé e bicicleta — que
correspondem a 60% e 31%, respectivamente. Em contrapartida, a utilizacdo dos meios de

transporte coletivo é claramente coadjuvante, responsavel por apenas 8% do total das viagens.
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Figura 10: DivisGo modal
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A opgédo por modos ndo motorizados € favorecida pela baixa distancia média dos deslocamentos
no municipio — aproximadamente 3,5 km — além da geografia prevalecente plana, embora as

caracteristicas do sistema viario privilegiem os veiculos motorizados.

A utilizacdo do transporte coletivo é limitada pelo seu nimero de linhas, frequéncia e confianca

no sistema.
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Com excecdo de Limoeiro e Canhanduba, todos os bairros apresentam predominancia do

transporte individual motorizado nas viagens.

Dos bairros em que ha destaque do transporte ndo motorizado, sobressaem-se Salseiros, Km

12, Sao Judas, Limoeiro e Canahnduba.

O Bairro Praia Brava, Fazenda e Barra do Rio sdo 0s que apresentam maiores participacdes da

divisdo modal por transporte coletivo.
2.1.3 Horarios De Viagens

Diante de todos os deslocamento existente diariamente na cidade de Itajai, a distribuicdo horaria
das viagens mostra quais horarios concentram as maiores quantidade de viagens e como € a
distribuicdo ao longo do dia. Na Figura 11 apresenta a distribuicéo das viagens ao longo do dia,

através do total de viagens, das viagens realizadas por automével e dnibus municipal.

Figura 11: Distribui¢éo hordria de viagens
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A distribuicdo horaria das viagens apresenta uma concentracdo em trés faixas de horarios —
entre as 6h00 e 8h00, 12h00 as 14h00 e 18h00 as 20h00.
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A concentracdo de viagens nessas trés faixas de horarios representa 66,78% do total de viagens
realizadas diariamente no municipio. Como apresentada na Tabela 2, a faixa de horario
matutina, entre as 6h00 e 9h00, desloca 28% de todas as viagens diarias. Nota-se uma

concentracdo muito elevadas em poucas horas do dia.

Tabela 2: Distribui¢éo hordria de viagens

FAIXA DE HORARIO % DE VIAGENS

6:00 - 9:00 28,20%
12:00 - 14:00 20,99%
18:00 - 20:00 17,59%

SOMA 66,78%

Quando analisados mais restritamente, apenas em faixas de 15 minutos de intervalo, a
concentracdo de viagens é mais perceptivel. A Tabela 3 apresenta a quantidade de viagens

para uma faixa horaria de 15 minutos.

Tabela 3: Distribui¢do hordria de viagens - 15 minutos

FAIXA DE HORARIO % DE VIAGENS

07:00-7:15 6,11%
08:00 - 8:15 6,00%
12:00 -12:15 7,96%
13:00 - 13:15 5,82%
18:00 - 18:15 9,23%

SOMA 35,12%

Percebe-se que em apenas cinco faixa de 15 minutos, ha uma concentracdo de 35% de todas
as viagens existentes no municipio, com destaque para o intervalo entre as 18h00 e 18h15,
concentrando quase 10% dos deslocamentos. A concentracdo mostra uma forte dependéncia

do deslocamento pendular.

Acoes pontuais nessas faixas horarias apresentariam grandes efeitos no trafego do municipio.
Seja proporcionando melhores condi¢des para trafegabilidade, seja provendo alternativas para
os deslocamentos. Quando € analisado a participacdo dos modais nos deslocamentos para as
as horas de pico, que concentram, a maioria dos deslocamentos, percebe-se que o automével

particular € o que apresenta a maior participagdo na quantidade de viagens. O transporte
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coletivo, que deveria ser usado como principal meio de deslocamento para um transporte de

massa, ficou com a menor participacdo dentre os modais.

A participacdo dos modais pode ser observada na Tabela 4. O automovel ainda € o principal
meio de deslocamento para as faixas horarias analisadas. O deslocamento a pé apresenta uma
representativadade maior na segunda faixa horaria, representados por viagens de menores

distancias.

Tabela 4: Divisdo modal hordria

FAIXA DE HORARIO AUTOMOVEL MOTOCICLETA PE BICICLETA ONIBUS
6:00 - 9:00 39,88% 21,88% 13,91% 11,45% 9,61%
12:00 - 14:00 36,54% 25,82% 19,51% 10,71% 5,77%
18:00 - 20:00 42,30% 16,72% 17,38% 14,43% 8,20%

Ainda ha uma presenca de viagens marcadas em horarios muito definidos e por modos de
desocamentos individuais, tornando a trafegabilidade do municipio mais dificultada e mais
engessada. Uma redistribuicdo das viagens para meios que desloquem mais pessoas com

menos espaco, melhoraria consideravelmente o trafego.
2.1.4 Vetores de Deslocamentos

A Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino levantou as quantidades de viagens entre bairros e
internas dos bairros no municipio. Nesse sentido € possivel destacar os eixos Centro —
Cordeiros, Centro — S&o Vicente, Centro — Fazenda, Centro — Cidade Nova e Centro — S&o Joéo,

como esta apresentada na Figura 12 e Figura 13.
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Figura 12: Vetores de deslocamento entre o Centro e os bairros
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2.1.5 Hierarquia Viéria

O sistema viario de Itajai € formado, em sua maioria, por vias coletoras e locais, com poucas

vias arteriais.

O formato da malha viaria de Itajai remete diretamente ao modelo de ocupacédo do solo na
regido, onde as vias nasceram predominantemente de grandes loteamentos sem critérios de
planejamento na sua implantacdo. O desenho urbano foi pensado para atender uma demanda
temporéria e ndo a necessidades de fluxos e rotas de uma cidade. Nesse contexto, de ocupacao
de baixa densidade, as vias da cidade foram criadas com largura reduzida, tendo suas caixas
médias de 8 a 12 metros de largura, priorizando os automoveis e sacrificando os pedestres com

passeios extremamente compactos e ocupados por equipamentos como lixeiras e postes.

Esse modelo de via atualmente ndo comporta a demanda motorizada e sacrifica a
acessibilidade, fazendo em muitas situacfes os pedestres dividirem o0 espaco com automaoveis

nas faixas de rolamento.

Na Figura 14 é possivel verificar a distribuicdo das caixa de vias entre as larguras padrdes.
Aproximamente 70% das vias de Itajai apresentam larguras entre 8,00 e 12,00 metros, muito

estreitas para os padrdes de viagens existentes atualmente.

Figura 14: Distribuig¢éo da caixa de rua
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2.1.6 Viagens Externas

As viagens intermunicipais, aproximadamente 37.500 viagens diarias, séo realizadas em 75%
dos casos por transporte individual motorizado. Destacam-se 0s vizinhos limitrofes, Balneério
Camborit e Navegantes como os maiores deslocamentos externos do municipio, com

aproximadamente 70% das viagens externas.

Figura 15: Distribui¢do das viagens externas de Itajai
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2.2 Acessibilidade

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

cidadaos.

Dentre as principais leis, pode-se destacar a Lei Federal n° 10.048/00 e n® 10.098/00, ambas
regulamentadas pelo Decreto Federal n°® 5.296/04, que determinam a garantia de acessibilidade
as edificacdes, vias publicas, mobiliarios urbanos, sistemas de comunicacéo, transportes de uso
coletivo e prestacdo de servicos publicos ndo s6 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 concepcao e a implantacao
dos projetos arquitetbnicos e urbanisticos devem atender aos principios do desenho universal,
tendo como referéncias basicas as normas técnicas de acessibilidade da ABNT, a legislagédo

especifica e as regras contidas neste decreto.

Tanto no planejamento quanto na execucdo da urbanizacao das vias, pracgas, dos logradouros,
parques e demais espacos de uso publico, devem ser cumpridas as exigéncias descritas no art.
109, incluindo a construcdo de calcadas para circulacdo de pedestres ou a adaptacédo de
situacBes consolidadas, o rebaixamento de calcadas com rampa acessivel ou elevacéo da via

para travessia de pedestre em nivel e a instalacao de piso tatil direcional e de alerta.

A norma ABNT NBR 9050 de 2004 estabelece critérios e parametros técnicos a serem
observados quando do projeto, construcdo, instalacdo e adaptacédo de edificacbes, mobiliario,
espagos e equipamentos urbanos as condi¢cbes de acessibilidade, tendo como referéncia os

principios do desenho universal.
2.2.1 Principios do Desenho Universal

De acordo com o Decreto Federal 5.296/04, o desenho universal pode ser definido como a
concepcdo de espacos, artefatos e produtos que visam atender simultaneamente todas as
pessoas, com diferentes caracteristicas antropométricas e sensoriais, de forma autbnoma,

segura e confortavel, constituindo-se em elementos ou solu¢gdes que compdem a acessibilidade.
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Existem sete principios para o desenho universal, que devem ser considerados na concepcao
e construcdo dos espacos publicos, relacionados inclusive com o deslocamento a pé, para que

todas as pessoas possam deslocar-se com seguranga e autonomia.
Uso equitativo — Desenho utilizavel por pessoas com habilidades diversas:

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

e Impedir segregacao ou estigmatizacao dos usuarios;

e Prover privacidade, seguranca e protecao de forma igual a todos os usuarios;

e Tornar o desenho atraente para todos 0s usuarios.
Uso flexivel — Desenho que acomoda uma ampla faixa de preferéncias e habilidades.

e Prover escolhas na forma de utilizacao;
e Acomodar acesso e utilizacao para destros e canhotos;
e Facilitar a precisao e a acuidade do usuario;

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

Uso simples e intuitivo — Desenho de facil compreensao e que independa da experiéncia,

conhecimento, habilidades de linguagem ou nivel de concentracédo do usuario.

e Eliminar a complexidade desnecessaria,;

e Ser coerente com as expectativas e intencdes do usuario;

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

e Organizar as informac6es de forma compativel com sua importancia;

e Providenciar respostas efetivas e sem demora durante e apds o término de uma tarefa
Informacéao de facil percepcéo;

e Desenho que comunica a informacéo necessaria para o usuario, independentemente de
suas habilidades ou das condi¢cdes do ambiente;

e Utilizacdo de diferentes maneiras (pictérica, verbal, tatil) para apresentacdo de uma
informacé&o essencial,

e Maximizar a legibilidade da informacéo essencial;

e Diferenciar elementos de forma a poderem ser descritos;




e Prever compatibilidade com uma variedade de técnicas ou procedimentos usados por

pessoas com limitacdes sensoriais.

Tolerancia ao erro — Desenho que minimiza riscos e consequéncias adversas de acdes

acidentais ou ndo intencionais.

e Organizar os elementos para minimizar riscos e erros: os elementos mais usados e mais
acessiveis; 0s elementos de riscos ou perigosos, isolados ou protegidos;

e Sinalizagao de avisos sobre riscos e erros;

e Prever seguranca a falha humana;

e Desencorajar agdes inconscientes em tarefas que exijam vigilancia.

Baixo esforc¢o fisico — Desenho que pode ser usado eficientemente, confortavelmente e com

0 minimo de fadiga.

e Permitir ao usuario manter uma posi¢ao corporal neutra;
e Usar forcas moderadas na operacao;
e Minimizar ac¢des repetitivas;

e Minimizar a sustenta¢do de um esforgo fisico.

Dimensao e espacgo para aproximacao e uso — Prover dimensao e espaco apropriados para
0 acesso, alcance, manipulacédo e o uso, independentemente do tamanho do corpo, da postura

ou da mobilidade do usuéario.

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 dimensdo da mao ou da empunhadura.
e Prover espaco adequado para uso de dispositivos assistivos ou de assisténcia pessoal.
2.2.2 Critérios de Acessibilidade nos Deslocamentos a Pé Definidos pelas Normas
Técnicas da ABNT

Para garantir o deslocamento a pé de forma facil e segura, as calgadas devem compor rotas

acessiveis identificadas, continuas e com dimensdes adequadas.
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A acessibilidade em calgadas deve ser garantida através das seguintes caracteristicas:

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

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

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

e Grelhas ou juntas de dilatacdo no piso, 0os 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 1,50m, sendo 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 vegetagdo, mobiliario 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 obstaculo que reduza a largura da faixa livre.
2.2.3 Extrato da Pesquisa Domiciliar e Consulta Publica

De acordo com a pesquisa origem destino no municipio de Itajai, em 6,7% dos domicilios
pesquisados ha algum morador com deficiéncia. As localidades que possuem mais pessoas
com deficiéncia, em propor¢cdo a quantidade de moradias, e que merecem atencdo com as
politicas de acessibilidade sdo o Km 12 (20% das residéncias), Praia Brava (16%), Sdo Joao

(13,16%) e Fazenda (12,24%).

Quando indagados sobre o0 que seria necessario para se andar a pé com maior frequéncia,
36,62% dos entrevistados responderam que fariam isso caso as calgadas da cidade fossem
melhoradas (é uma questdo légica, mas quanto menos qualidade der para o pedestre, menos
ele utilizara seus espacos de direito). Para 24,44%, a questdo gira em torno da seguranca viaria

e para 13,61% da violéncia (pois o pedestre esta mais vulneravel aos assaltos).

R

‘ WS it

los Municipios dz
Regido da Foz do Rio Itajai
ITAJAI



Quando analisados os modos de deslocamento, percebe-se que os deslocamentos menos

demorados, em média, sao aqueles realizados a pé (apenas 15 minutos).
2.2.4 Metodologia de Andlise

No tocante a parte quantitativa do estudo, foi necessério elaborar uma sistematica de avaliacdo
da acessibilidade nas calcadas, para que, ao final do diagnéstico, os indicadores retratassem

com seriedade e abrangéncia as condi¢des de acessibilidade.

A definicdo do conjunto concreto de indicadores levantados teve como ponto de partida os
seguintes objetivos associados ao conceito de mobilidade urbana sustentavel e a Politica

Nacional de Mobilidade Urbana:

e Acessibilidade Universal, melhorando as condi¢des urbanas da populacéo;

e Seguranca nos deslocamentos das pessoas;

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

e Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacao 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 Integragcao entre os modos e servigos de transporte urbano;

e Reducao das desigualdades e promocé&o da incluséo social;

e Promocao do acesso aos servi¢os basicos e equipamentos sociais.

A escolha das vias a serem analisadas se deu em funcado da existéncia de paradas de transporte
publico, de centros de comércio, de empregos, escolas, hospitais, prestacdo de servigos e

demais equipamentos publicos que possam gerar demanda de pedestres.

A analise 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

avaliacao:

1. Tem largura minima de 1,20m (circulacdo de uma pessoa em pé e outra com cadeira de
rodas)?
2. Revestimento do piso possui superficie regular e antiderrapante?

3. Ainclinacao transversal da calgada esta livre de oscilagdes e inferior a maxima permitida?
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4. Inexistem obstaculos no passeio que obstruam a faixa livre (lixeiras, postes, telefones,
entre outros)?
Existe faixa de pedestre entre quadras, no sentido do caminhamento?

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

7. Existe instalacdo adequada de rampa/sinalizacdo tatii na travessia de pedestre

perpendicular ao caminhamento?

Cada um dos critérios, para cada uma das quadras analisadas, recebeu uma pontuacao de

acordo com o estado da calcada.

Ao final de cada quadra, os pontos foram somados, fornecendo um diagnéstico da situacao.
2.2.5 Diagndéstico

A possibilidade de deslocamento a pé a € uma qualidade do lugar, que permite ao pedestre uma
boa acessibilidade as diferentes partes da cidade, garantido as criancgas, aos idosos, as pessoas

com deficiéncia ou mobilidade reduzida e a todos.

As calgadas, que deveriam proporcionar maior motivagao para induzir mais pessoas a adotar o
caminhar como forma de deslocamento efetiva, restabelecendo suas relacdes interdependentes
com as ruas e 0S espacos publicos, atualmente ndo possuem as condicdes minimas a
manutencao deste direito, muito menos proporcionam continuidade nas referéncias para um

deslocamento acessivel e seguro

A andlise a seguir, elaborada de acordo com os 7 critérios de avaliacéo relacionados, tem como
objetivo compreender a realidade das calcadas, suas necessidades e 0s principais problemas

relacionados a falta de acessibilidade na mobilidade.

As tabelas abaixo representam um resumo da situacdo encontrada em cada bairro, através de
vistorias realizadas no periodo compreendido entre 13 de abril e 12 de maio de 2015. A andlise

de cada rua pode ser observada na Figura 32, Figura 33, Figura 34, Figura 35 e Figura 36




Centro — 278 quadras analisadas a partir 34 ruas. Problemas identificados:

Figura 16: Condigdo das cal¢adas do bairro Centro

Auséncia de instalacdo adequada de rampa/

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

Bairro Centro - Itajai

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagao transversal acentuada

Obstrucao da faixa livre

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

sinalizagao (sentido do caminhamento)
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Vila Operaria — 32 quadras analisadas a partir de 2 ruas. Problemas identificados:

Figura 17: Condigcdo das cal¢adas do bairro Vila Operdria

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do

Auséncia de instalacdo adequada de rampa/
sinalizagado (sentido do caminhamento)

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

4% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

29% das quadras possuem revestimento inadequado;

9% das quadras possuem inclinagéo transversal acentuada,

11% das quadras possuem obstrucao das faixas livres;

39% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido do caminhamento);
95% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de rampa/sinalizacéo
(sentido caminhamento);

70% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de pedestre

perpendicular ao caminhamento.

Bairro Vila Operaria - Itajai

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagao transversal acentuada

Obstrucao da faixa livre

caminhamento)
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2% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

23% das quadras possuem revestimento inadequado;

22% das quadras possuem inclinagéo transversal acentuada,

3% das quadras possuem obstrucao das faixas livres;

59% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido do caminhamento);
97% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de rampa/sinalizacéo
(sentido caminhamento);

89% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de pedestre

perpendicular ao caminhamento.
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S&ao Vicente — 314 quadras analisadas a partir de 13 ruas. Problemas identificados:

Figura 18: Condigdo das cal¢adas do bairro Sdo Vicente

Bairro Sao Vicente - Itajai

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagdo transversal acentuada

Obstrucdo da faixa livre

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

Auséncia de instala¢do adequada de rampa/
sinalizacdo (sentido do caminhamento)

Auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de
pedestre perpendicular ao caminhamento
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e 2% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

¢ 33% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 44% das quadras possuem inclinagéo transversal acentuada;

e 2% das quadras possuem obstrucdo das faixas livres;

e 41% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento);

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

e 98% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de pedestre

perpendicular ao caminhamento.
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S&o Judas — 67 quadras analisadas a partir de 2 ruas. Problemas identificados:

Figura 19: Condigdo das cal¢adas do bairro Sdo Judas

Bairro Sao Judas - Itajai

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagao transversal acentuada

Obstrucao da faixa livre

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

Auséncia de instalacdo adequada de rampa/
sinalizagado (sentido do caminhamento)

Auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de
pedestre perpendicular ao caminhamento
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e 1% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 30% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 32% das quadras possuem inclinacao transversal acentuada;

e 5% das quadras possuem obstrucdo das faixas livres;

e 64% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido do caminhamento);

e 99% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de rampa/sinalizacao

(sentido caminhamento);

e 98% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de pedestre

perpendicular ao caminhamento.
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S&o Jodo — 132 quadras analisadas a partir de 5 ruas. Problemas identificados:

Figura 20: Condigdo das cal¢adas do bairro Sdo Jodo

Auséncia de instalacdo adequada de rampa/

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

Bairro Sao Joao - Itajai

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagao transversal acentuada

Obstrucao da faixa livre

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

sinalizagao (sentido do caminhamento)
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2% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

19% das quadras possuem revestimento inadequado;

38% das quadras possuem inclinacao transversal acentuada;

20% das quadras possuem obstrucao das faixas livres;

67% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido do caminhamento);
97% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de rampa/sinalizacéao
(sentido caminhamento);

95% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizacao na travessia de pedestre

perpendicular ao caminhamento.
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Salseiros — 21 quadras analisadas a partir de 2 ruas. Problemas identificados:

Figura 21: Condigdo das cal¢adas do bairro Salseiros

Auséncia de instalacdo adequada de rampa/

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

Bairro Salseiros - Itajai

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagao transversal acentuada

Obstrucao da faixa livre

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

sinalizagado (sentido do caminhamento)
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31% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

60% das quadras possuem revestimento inadequado;

62% das quadras possuem inclinacéo transversal acentuada,

33% das quadras possuem obstrucdo das faixas livres;

95% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido do caminhamento);
100% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de rampa/sinalizacéo
(sentido caminhamento);

100% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizacéo na travessia de pedestre

perpendicular ao caminhamento.
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Ressacada — 17 quadras analisadas a partir de 1 rua. Problemas identificados:

Figura 22: Condigdo das cal¢adas do bairro Ressacada

Bairro Ressacada - Itajai

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagao transversal acentuada

Obstrucao da faixa livre

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

Auséncia de instalacdo adequada de rampa/
sinalizagao (sentido do caminhamento)

Auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de
pedestre perpendicular ao caminhamento
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Praia Brava — 121 quadras analisadas a partir de 8 ruas. Problemas identificados:

Figura 23: Condigdo das cal¢adas do bairro Praia Brava

¢ 0% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 29% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 15% das quadras possuem inclinacao transversal acentuada;

e 3% das quadras possuem obstrucdo das faixas livres;

e 88% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido do caminhamento);

e 91% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de rampa/sinalizacao
(sentido caminhamento);

e 100% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de pedestre

perpendicular ao caminhamento.

Bairro Praia Brava - Itajai

Largura do passeio insuficiente

Inclinagao transversal acentuada

Obstrucao da faixa livre

Revestimento inadequado _

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

Auseneia de Instalac a0 adedUa0a de T
sinalizagado (sentido do caminhamento)

Auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de
pedestre perpendicular ao caminhamento
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¢ 3% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 41% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 18% das quadras possuem inclinacao transversal acentuada;

e 25% das quadras possuem obstrucdo das faixas livres;

e 94% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido do caminhamento);

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

e 84% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de pedestre

perpendicular ao caminhamento.
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Murta — 63 quadras analisadas a partir de 10 ruas. Problemas identificados:

Figura 24: Condigdo das cal¢adas do bairro Murta

Bairro Murta - Itajai

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagao transversal acentuada

Obstrucao da faixa livre

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

sinalizagao (sentido do caminhamento)

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

Auseneia de Instalac a0 adeaUa0a de 1o
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e 7% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 62% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 64% das quadras possuem inclinagao transversal acentuada;

e 14% das quadras possuem obstrucdo das faixas livres;

e 97% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido do caminhamento);

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

e 100% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de pedestre

perpendicular ao caminhamento.
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Dom Bosco - 64 quadras analisadas a partir de 3 ruas. Problemas identificados:

Figura 25: Condigdo das calgadas do bairro Dom Bosco

Bairro Dom Bosco - Itajai

Largura do passeio insuficiente

Revestimento inadequado

Inclinagao transversal acentuada

Obstrucao da faixa livre

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do
caminhamento)

Auséncia de instalacdo adequada de rampa/
sinalizagado (sentido do caminhamento)

Auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de
pedestre perpendicular ao caminhamento
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e 7% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 23% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 28% das quadras possuem inclinacao transversal acentuada;

e 5% das quadras possuem obstrucdo das faixas livres;

e 73% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido do caminhamento);

e 98% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de rampa/sinalizacao

(sentido caminhamento);

e 96% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de pedestre

perpendicular ao caminhamento.
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Fazenda — 95 quadras analisadas a partir de 12 ruas. Problemas identificados:

Figura 26: Condicdo das cal¢adas do bairro Fazenda
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Cordeiros — 269 quadras analisadas a partir de 22 ruas. Problemas identificados:

Figura 27: Condicdo das cal¢adas do bairro Cordeiros

Auséncia de faixa de pedestre (sentido do

Auséncia de instalacdo adequada de rampa/

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

4% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

31% das quadras possuem revestimento inadequado;

15% das quadras possuem inclinacdo transversal acentuada;

13% das quadras possuem obstrucao das faixas livres;

55% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido do caminhamento);
94% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de rampa/sinalizacao
(sentido caminhamento);

69% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de pedestre

perpendicular ao caminhamento.

Bairro Cordeiros - Itajai
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5% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

45% das quadras possuem revestimento inadequado;

41% das quadras possuem inclinacao transversal acentuada;

4% das quadras possuem obstrucdo das faixas livres;

83% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido do caminhamento);
99% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de rampa/sinalizacéao
(sentido caminhamento);

99% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizacao na travessia de pedestre

perpendicular ao caminhamento.
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Cidade Nova — 231 quadras analisadas a partir de 7 ruas. Problemas identificados:

Figura 28: Condigdo das cal¢adas do bairro Cidade Nova

Bairro Cidade Nova - Itajai
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e 3% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 39% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 49% das quadras possuem inclinacao transversal acentuada;

e 3% das quadras possuem obstrucdo das faixas livres;

e 72% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido do caminhamento);

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

e 97% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de pedestre

perpendicular ao caminhamento.
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Bairro Cabecudas — 42 quadras analisadas a partir de 6 ruas. Problemas identificados:

Figura 29: Condicdo das cal¢adas do bairro Cabegudas

Bairro Cabecgudas - Itajai
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e 45% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;
o 58% das quadras possuem revestimento inadequado;
e 21% das quadras possuem inclinacao transversal acentuada;

e 38% das quadras possuem obstrucdo das faixas livres;

e 96% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido do caminhamento);

e 100% das quadras possuem auséncia de instalacdo adequada de rampa/sinalizacao

(sentido caminhamento);

e 85% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de pedestre

perpendicular ao caminhamento.
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Barra do Rio — 50 quadras analisadas partir de 3 ruas. Problemas identificados:

Figura 30: Condigdo das cal¢adas do bairro Barra do Rio

Bairro Barra do Rio - Itajai
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e 2% das quadras possuem insuficiéncia na largura dos passeios;

e 34% das quadras possuem revestimento inadequado;

e 28% das quadras possuem inclinacao transversal acentuada;

e 2% das quadras possuem obstrucdo das faixas livres;

e 80% das quadras possuem auséncia de faixa de pedestre (sentido do caminhamento);

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

e 100% das quadras possuem auséncia de rampa/sinalizacdo na travessia de pedestre

perpendicular ao caminhamento.
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De acordo com Julio Pozueta, na obra La Ciudad Passeable (2009), a caminhada € o modo de
transporte mais afetado pela qualidade do entorno urbano, em relacdo a outros modais que
dependem mais de qualidade de infraestrutura (carro, bicicleta) e de qualidade de servico
(transporte publico) e, por este motivo, devem ser priorizadas as acdes que promovam a

acessibilidade nas calcadas e espacos publicos.

O governo municipal tem muita dificuldade em planejar, executar e fiscalizar as a¢des voltadas
a acessibilidade, pois ndo conta com orientacfes 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 ndo 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 condicdes de
caminhabilidade das ruas do municipio. A Figura 31 apresenta a legenda para interpretacédo dos

mapas.

A graduacéao das cores utilizadas nos mapas revelam que as condicbes 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 (servicos).
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Figura 31: Legenda para avaliagdo das condigbes de acessibilidade nas vias analisadas. Figura 32: Mapa de Itajai com o progndstico de acessibilidade
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Figura 33: Diagndstico da regiéo de Praia Brava e Cabegudas
: " ‘ i

Figura 34: Diagndstico da regido central, Barra do Rio, Sdo Jodo, Vila Operdria, Sdo Judas e Dom Bosco
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Figura 35: Diagndstico da regiéio de Cordeiros, Sdo Vicente e Cidade Nova
‘ W\ ® Figura 36: Diagndstico da regiGo de Murta, Salseiros, Volta de Cima e Espinheiros
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Para facilitar a tomada de decisGes em relacao a prioridade de intervencgdes, os graficos abaixo
resumem as condicdes verificadas para as vias analisadas (média das condi¢cfes de cada rua),

separando-as por bairro onde estéo inseridas.

Figura 37: Progndstico geral de Itajai
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Na cidade de Itajai, 1.796 quadras foram analisadas a partir de 136 ruas, foram levantadas as

seguintes necessidades de intervengao:

e 5,08% das ruas ndo possuem acessibilidade, necessitando de intervencao estrutural;
o 2542%

generalizada;

das ruas possuem pouca acessibilidade, necessitando de intervencéo

e 64,41% das ruas possuem boa acessibilidade, necessitando de intervengéo local.

e 5,08% das ruas possuem boa acessibilidade, necessitando eventual intervengao pontual.
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2.3 Cicloviéario

2.3.1 Introducéao

Em todo o mundo, a bicicleta é reconhecida como simbolo mundial do transporte sustentavel.
Sao diversos os paises que usufruem deste modal em suas cidades, das quais hoje, tém o
reconhecimento pleno do retorno que o planejamento urbano sustentavel, voltado a valorizacéo
de modais alternativos aplicado décadas atras, agrega em qualidade de vida para sua
populacdo. 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, foi a partir da década de 70 que com a crise do petréleo e a busca de melhores
condicbes fisicas, que a bicicleta foi reconhecida como modo de transporte viavel
transformando-a em um meio de inclusdo social. Desde entdo, é visivel o crescimento do
ndmero de usuarios que vem aderindo este modal como alternativa de transporte diario, em

meio ao caos urbano que vivenciamos nas médias e grandes cidades brasileiras.

Segundo a ABRACICLO (Associacao Brasileira de Fabricantes de Bicicletas), até o ano de 2004,
0 Brasil possuia a sexta maior frota de bicicletas no mundo, ficando atras apenas de paises
como EUA, Japdo, Alemanha, india e China; atualmente, o Brasil € o 3° maior produtor e 5°
maior mercado consumidor do mundo, consumindo um total de 4% da producdo mundial de

bicicletas.

O Ministério das Cidades, em seu Caderno de Referéncia para elaboracdo de Plano de: Plano
de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades, afirma que Independente das pesquisas, no Brasil até
2007 (ano de publicacéo), o modal a pé e a bicicleta, dividiam a maioria dos deslocamentos nos
pequenos centros urbanos (cidades com populacdo inferior a 50 mil habitantes), que
representavam cerca de mais de 90% do total das cidades brasileiras. E, portanto, classificada
como o veiculo individual mais utilizado no Brasil. Nas grandes e médias cidades, a diferenca
esta na presenca do transporte coletivo, que muitas vezes ausente de qualidade e presa ao
caos urbano que se encontra a mobilidade em nosso pais, a bicicleta se encontra presente na
maioria das vezes nas periferias, de forma a complementar os percursos e aumentar a
velocidade do deslocamento nos horarios de pico, sendo reconhecida como alternativa viavel

por aqueles que gozam de boa saude.




Apenas bebés e idosos em idade avancada ndo conseguem pedalar. Andar de bicicleta € uma
atividade possivel para pessoas com diferentes condi¢des 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 automoével nas condicfes de trafego
(velocidade) em grandes centros urbanos, porém sem a producéo de poluentes e com um custo

muito menor de aquisicdo e manutencgao.

Figura 38: Comparativo entre disténcia percorrida por tempo em cada modal
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Fonte: Comunidade Européia, 2000.
Entretanto em alguns locais da regido em questdo, a relacdo entre o nimero de usuarios e a
qualificagdo da estrutura para os que utilizam deste modal, apresenta uma séria defasagem. O
aumento de usudérios e a infraestrutura disponivel para a mobilidade da bicicleta no meio urbano,
€ confirmada pelo levantamento de dados e os estudos elaborados pelo PlanMob, que
confirmam que mais usuarios s6 ndo aderem a bicicleta como alternativa diaria de transporte

devido a insegurangca com o transito compartilhado com veiculos.

Se o objetivo é alcancar uma mobilidade sustentavel, visto o papel que a bicicleta exerce nos
deslocamentos pela cidade, € fundamental tratarmos com seriedade e coeréncia a implantacéo
de conceitos que reduzam o custo dos deslocamentos da populacédo e da degradagéo ambiental
ocasionada pela mobilidade urbana, principalmente na regido da Foz do Rio Itajai, regido em
que predominantemente as ocupacdes ocorrem em areas planas. Somente através do
planejamento urbano e politicas publicas junto a sociedade, é possivel a busca da valorizacao
de alternativas que desempenhem plenamente este papel, como a faz quem utiliza a bicicleta

para a sua mobilidade diaria.
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2.3.2 Extrato da Pesquisa Domiciliar e Consulta Puablica

A pesquisa domiciliar no municipio de Itajai, mostrou que 61,5% dos domicilios possuem
propriedade de ao menos 1 bicicleta em sua residéncia, sendo o bairro Sdo Judas, o bairro com
a maior quantidade de proprietarios. A porcentagem indicada pela presenca de bicicletas nos
domicilios, representa um alto potencial de desenvolvimento deste modal na mobilidade dos
moradores de Itajai, estando na média de 0,89 bicicleta por residéncia. 64,28% dos domicilios
pesquisados possuem ao menos um automovel, totalizando a média 0,76 veiculo por residéncia.
Desta maneira, é conclusivo que os itajaienses possuem mais bicicletas que automoveis, apesar

do cenario nao se repetir em sua utilizacdo nos deslocamentos.

Perguntado sobre qual meio de transporte frequentemente € utilizado em lItajai, 40,38% dos
chefes de familia (responsaveis pelo preenchimento do questionario) responderam que
frequentemente utilizam da bicicleta como meio de transporte, sendo a Canhanduba (22,5%)
seguido do bairro Imarui (19,57%), Cidade Nova (19,48%), S&o Judas (18,68%) e a Itaipava
(18,37%), os bairros com as maiores frequéncias de respostas positivas.

Destas respostas, 62,31% responderam que utilizam a bicicleta todos os dias, enquanto 29,27
utilizam de 1 a 2 vezes por semana e 7,1% utilizam de 3 a 4 vezes por semana. O principal
motivo alegado pelos entrevistados em lItajai para se deslocarem de bicicleta pela cidade é a
facil locomocéo (57,78%) e, em segundo lugar, a atividade fisica (23,78%). O baixo custo € um
fator determinante para 12,44% dos entrevistados que usam a bicicleta frequentemente. A
situacao poderia ser ainda mais potencializada caso houvesse uma melhor infraestrutura para
os ciclistas, dando-lhes mais seguranca e conectividade com todas as partes da cidade. Para
82,26% dos entrevistados que pedalam, a implantacdo de ciclovias e ciclofaixas qualificariam
seus deslocamentos, seguido da realizacdo de campanhas educativas de respeito ao ciclista
(5,76%).

A pesquisa também abordou alguns temas especificos sobre a utilizagdo da bicicleta no dia-a-
dia dos deslocamentos. A maioria dos entrevistados (46,22%) respondeu que estaciona a
bicicleta em lugares privados, sejam estes nas residéncias, comércios ou locais de trabalho. E
grande a quantidade de ciclistas entrevistados que deixam suas bicicletas em postes e outros
mobilidrios urbanos (26,44%), evidenciando a falta de estrutura da cidade para com 0s usuarios

deste modal em especifico. 13,56% utilizam de bicicletarios e paraciclos publicos.
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Os dados citados até entdo, com excecdo da quantidade de domicilios que possuem
propriedade de ao menos uma bicicleta, ndo refletem os reais deslocamentos da cidade, visto
gue sdo respostas espontaneas 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 realizados na pesquisa, considerando todos os moradores da
familia e representando agora os reais deslocamentos da cidade visto que sao resposta dadas
sobre os deslocamentos realizados no dia anterior a pesquisa, foi identificado que 9,31% dos
deslocamentos foram realizados por bicicleta, totalizando em 31,20% dos deslocamentos
providos de transporte ndo-motorizado como a pé e bicicleta durante a semana. Nos dias da

semana o valor é de 10,61%, diminuindo para 6,12% nos finais de semana.

Dentro destes valores coletados, foi identificado que o maior numero de usuarios de bicicleta

em lItajai esta na faixa etéria abaixo de 15 anos (23,16%) e entre os 25 e 34 anos (18,42%).

A bicicleta ocupa lugar de destaque nos deslocamentos que séo originados nas localidades de
Canhanduba (19,51%), Cidade Nova (15,93%), Salseiros (14,71%), Sao Vicente (13,01%),
Cordeiros (12,70%), Sao Judas (19,51%) e Imarui (10,91%), evidenciando a necessidade de

politicas cicloviarias para estas regides em especial.
2.3.3 Estruturas Cicloviarias Existentes

O municipio de lItajai, até inicio de 2015, provém de uma malha cicloviaria de aproximadamente
37,75 km, com ciclovias, ciclofaixas e passeios compartilhados. Dentro desse valor, ndo esta
inserido a dimenséao dos projetos em obra com trechos ainda n&o executados, como por exemplo
o trecho em obras na Av. Dr. Reinaldo Schmithausen, visto que nao foi fornecido para a analise,
0s projetos em execucdo pela Prefeitura. Os bairros abrangidos sédo: Barra do Rio, Centro,
Cidade Nova, Cordeiros, Dom Bosco, Saco da Fazenda, Praia Brava, Ressacada, Sado Joéo,

Sao Judas, Sao Vicente, Vila Operéaria.
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Figura 39: Alcance dos bairros para uma viagem de 3,2 km
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No estagio de desenvolvimento urbano em que se encontra Itajai, a presenca de ciclistas na
mobilidade do municipio é visivel diariamente, gracas a infraestrutura cicloviaria existente que
facilita o deslocamento de moradores adeptos deste modal e que moram nas proximidades e
nos trechos contemplados com ciclovias, ciclofaixas e passeios compartilhados e também pelo
fato de existirem mais bicicletas do que automéveis no municipio, tal como cita a pesquisa

domiciliar elaborada para o Plano de Mobilidade.

Conforme andlise das estruturas cicloviarias elaborada por segmento de rua, executada a partir
de filmagens realizadas inclusive sobre bicicleta (bairro Centro) nos meses de fevereiro e margo
deste ano, constatou-se que em geral a estrutura cicloviaria existente de Itajai se encontra em
boas condi¢bes, sendo privilegiado as estruturas que fazem conexdo com o bairro Centro e a

Praia Brava.
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Figura 40: Condigdo das estruturas ciclovidrias
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Apesar do status da condicdo geral, foi verificado nas analises que a maior deficiéncia das
estruturas se concentram na auséncia e avaria de sinalizacdo horizontal e na auséncia de
complemento da sinalizacéo vertical para o ciclista. Em Itajai, quando citamos a auséncia de
sinalizacao horizontal, remetemos a problemas relacionados a falta de tachdes em trechos, a
sinalizagdo especifica nos cruzamentos (conforme manual de sinalizacdo horizontal do
CONTRAN) e a recomposicdo do pavimento, principalmente o asfaltico, sem a recomposicéo
da pintura de delimitacdo da faixa para ciclistas. Relacionado a avaria de pavimento, estédo
problemas com buracos, pavimentag&do ndo coerente com a existente ou irregularidade no piso.
Quanto a auséncia de sinalizagdo vertical, foi definido pontos em que se julgou necessario a
presenca de sinalizacdo vertical complementativa a fim de assegurar maior seguranca ao ciclista
enguanto transita nas estruturas, evitando problemas com veiculos estacionados sobre as
ciclofaixas, pedestres circulando sobre a ciclovia e deixar claro a definicdo dos espac¢os nos
passeios compartilhados.
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Ainda que Itajai possua a maior estrutura cicloviaria da regido da AMFRI, verificou-se a falta de
conexdo entre as estruturas existentes a fim de dar continuidade nos trajetos e propiciar
seguranca durante todo o deslocamento. Boa parte das estruturas (ciclovias e ciclofaixas)
terminam em trechos no qual o ciclistas mais carece de seguranca, por exemplo, a ciclofaixa da
Rua Felipe Raiser. No cruzamento com a rua Irineu Bornhausen, onde o ciclista mais necessita
de apoio para realizar o cruzamento e fazer a conexao com a ciclofaixa da rua Blumenau, nao

hé sinaliza¢@o alguma para travessia, prioridade ou continuidade do trajeto.

Recomenda-se a alteracao de algumas ciclofaixas para ciclovias, devido a hierarquia das vias
gue se encontram a estrutura cicloviaria. Ruas como a Heitor Liberato e a Blumenau, devido a
velocidade dos veiculos em paralelo as ciclofaixas, bem como pela ocorréncia de motos
transitando sobre a ciclofaixa principalmente nos semaforos. A instalacdo de obstaculo
diminuiria certas ocorréncias e proporcionaria mais seguranca aos ciclistas que utilizam dos

trechos.

Embora os itens descritos serem os mais citados, no mapeamento da analise pode averiguar-
se pontualmente onde se encontram todas deficiéncias levantadas nas analises por logradouros.
As demais deficiéncias devem ser consideradas, visto que diminuem a qualificagcdo das
estruturas e a correcdo agrega em qualidade, seguranca e conforto aléem de auxiliar na atracéo

de mais ciclistas.

Apesar de que o aumento das estruturas nos ultimos anos seja um fator atrativo para o
incremento de usuarios ao modal cicloviario, € necessario garantir a conexao dos trechos para
caracterizar uma rede cicloviaria na cidade, além de proporcionar seguranca que o usuario
necessita do inicio ao fim de seu trajeto, seja através de sinalizagdo (melhorias e criacdo de
rotas cicloviarias), acdes de manutencdo da infraestrutura ou de meios fisicos (ciclovias) em

locais mais criticos.

Por tratar-se de uma cidade quase que predominantemente plana e com maior quantidade de
bicicletas do que automoveis , o potencial da bicicleta na mobilidade urbana da populacéo deve
ser incrementada através de acdes que deverdo ser realizadas progressivamente e sem
interrupcao, para ndo estagnar ou reduzir a quantidade de ciclistas na mobilidade do municipio
por inseguranca ou decadéncia do sistema, mas buscar aumentar a propor¢cdo de uso da
bicicleta nos deslocamentos diérios através do aperfeicoamento do sistema cicloviario, trazendo

melhorias na mobilidade em todos os modais presentes na cidade.
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Figura 41: Mapa da rede ciclovidria existente
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2.4 Transporte Puablico 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 democratico, como Unica alternativa disponivel, quando
existente, para vencer distancias maiores ndo compativeis com deslocamentos n&o

motorizados.

Dessa forma, a oferta e utilizacdo adequada do transporte coletivo € um dos grandes desafios
enfrentados nas cidades brasileiras, sendo um dos principais caminhos para reduzir as
segregacoes territoriais, problemas de congestionamento, polui¢do, acidentes e principalmente,
para a otimizacdo da mobilidade urbana, ponto crucial no processo de desenvolvimento

econdmico 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 estejam com o0s objetivos bem definidos e
conhegcam seus direitos e obrigagcdes. Para o governo, o principal objetivo & propiciar um
transporte coletivo urbano de qualidade, a um custo compativel com a renda dos usuarios,
atendendo os maiores interesses da populacdo a fim de motivar a fidelidade do usuéario ao
sistema. Para o usuario, o principal objetivo, e também direito, € poder usufruir de um sistema
de transporte publico de qualidade e custo compativel com o servico ofertado, oferecendo
acesso universal ao territorio da cidade. Deve-se ter em mente que o passageiro é um cliente
do sistema, nesse sentido os prestadores do servico devem garantir a continuidade do servico,
por tempo compativel com o investimento realizado e/ou firmado em contrato, permanente
disposicao de melhorar a qualidade e eficiéncia, com investimentos e mudangas que busquem
a manutencao do controle da qualidade em todas as a¢des, bem como promover a continua

capacitacao dos seus funcionarios.

De maneira geral, ao realizar uma viagem utilizando transporte coletivo, o usuario participa de
guatro 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
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acOes exigem tempo e energia, € importante conhecer e medir a qualidade do sistema a fim de

estimular a inser¢cdo de mais usudrios e manter os que ja o utilizam.

O sistema de transporte coletivo foi avaliado utilizando como base de dados a Pesquisa
Domiciliar de Origem-Destino realizada no municipio, levantamento em campo, pesquisas junto

a prefeitura, aos 6rgados gestores e as empresas prestadoras do servico.
2.4.1 Rede de Transporte Coletivo

A rede de transporte coletivo de dnibus operando em lItajai é de responsabilidade da empresa
Coletivo Itajai e contempla, ao longo de um dia inteiro de funcionamento, 45 linhas regulares,
111 itineréarios diferentes e cerca de 12.900 horarios/més, percorre em média 11.885 km/dia,
totalizando 302.000 km/més. A empresa conta com 53 na frota operacional e mais 6 como frota
reserva, rodando um percurso médio mensal de 5.749,80 km, que atendem os 17 bairros do
municipio. O sistema € conectado através de quatro terminais, Fazenda, Cordeiros, Ressacada
e TERRI, sendo este utilizado, também, para transporte rodoviario intermunicipal. A cidade ainda
possui 0 sistema de transporte intermunicipal cujas linhas atendem as cidades de Camborid,
Navegantes, Penha e Porto Belo, operado pelas empresas Auto Viacao Praiana e Viagcao nossa

Senhora de Navegantes.
2.4.2 Andlise da Pesquisa Domiciliar

A pesquisa origem destino no municipio de Itajai mostrou que apenas 6,53% dos deslocamentos
sdo realizados através do transporte coletivo. A porcentagem indicada estad muita a quem da
divisdo modal ideal, determinada pelo Ministério das Cidades, na qual mostra que cidades do
porte de Itajai, com populacdo entre 100.000 e 250.000 habitantes, o ideal seria uma quantidade
de deslocamentos acima de 21%. Outro dado preocupante é a alta dependéncia do automaével
para deslocamentos nas cidades, na qual representa uma taxa de 47,03% e, se somado ao
deslocamento feito por motocicletas e motonetas, chega a valores de 60,80%, representando
mais que o dobro esperado para cidades desse porte. Segundo o Ministério das Cidades,

espera-se que 25,72% dos deslocamentos sejam feitas através do modal individual motorizado.

No entanto, segundo a pesquisa domiciliar, quando perguntados sobre qual modal a pessoa
utilizava com frequéncia, e com resposta espontanea, 48,88% das pessoas respondiam que
utilizavam o 6nibus com frequéncia para seus deslocamentos. Essa situagao néao reflete os reais

deslocamentos da cidade, visto que sdo respostas espontaneas e ndo faz parte do mapeamento
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de deslocamentos, porém, mostra uma realidade muito diferente do observado na pesquisa
Origem Destino e um potencial a ser explorado na mobilidade urbana. Ao ser feita uma analise
bairro a bairro, os que apresentam o Onibus com maior participacdo na divisdo modal foram
Praia Brava, com 17,39%, Canhanduba, com 13,73% e Fazenda, com 10,11%. Quando se
analisa em numero absoluto, os bairros com maior presenca de moradores se deslocando
através de transporte coletivo foram Cordeiros, Séo Vicente, Cidade Nova e Fazenda, visto que

s&o os bairros mais populosos.

Dos que responderam que utilizam o 6énibus frequentemente, 43,59% usam apenas em dias
especificos, de 1 a 2 vezes por semana, para 26,56% dos entrevistados, o 6nibus € utilizado
todos os dias como meio de deslocamento e 12,09% utilizam de 3 a 4 vezes na semana. A
situacdo poderia ser melhor caso houvesse mais horarios de 6nibus, como € apontado por
41,21% dos usuarios do 6nibus. Os outros trés itens apontados como fator de melhora para o
sistema de transporte coletivo de Itajai, foram diminuicdo da lotacdo, 11,72%, mais linhas,
11,17% e conforto/ar-condicionado, 9,71%, respectivamente em segundo, terceiro e quarto item
mais citados. A diminuicdo do preco da tarifa aparece apenas como sexta opc¢éo de escolha,
com 6,96% e a implantacdo de corredores de 6nibus foi citada por 0,92% dos entrevistados,

nona opgao mais votada.

A pesquisa ainda questionou se € necessaria a criacdo de novas linhas de 6nibus e, para 77%
dos respondentes, é preciso ter mais linhas na cidade. Ao serem questionadas quais linhas
devem ser criados, os respondentes deram preferéncia aos trajetos envolvendo bairro-centro,
independente se a linha ja existe. Cordeiro - Centro, 13,97%, S&o Vicente — Centro, 8,09%,
Cidade Nova — Centro, 6,62%, Fazenda — Centro, 5,64%, Itaipava — Centro, 5,15%, Santa
Regina — Centro, 4,90%, Sao Joao — Centro, 4,41%. Trajetos como Praia Brava — Centro, 1,96%
e Canhanduba — Centro, 1,72%, chamaram atencdo apesar do niumero baixo de habitantes do

bairro. A linha mais citada foi Circular entre bairros, com 25,98%.

Na contagem de deslocamento dos moradores, agora representando os reais valores para o
deslocamento, visto que sé&o as respostas dadas sobre os deslocamento no dia anterior a
pesquisa, foi identifica que o 6nibus é responsavel por 7,74% nos dias de semana caindo para

4.08% nos finais de semana.
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2.4.3 Acessibilidade no Transporte Coletivo

A acessibilidade mede a facilidade de chegar ao local de embarque do transporte coletivo e de
sair do local de desembarque e chegar ao destino final. No caso do deslocamento até a origem,
feitos de modo 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 localizacéo e o

espacamento dos pontos de 6nibus caracteriza um ponto fundamental.

Para os respondentes na pesquisa domiciliar, acessar um ponto de 6nibus se da em “menos de
cinco minutos” para 62.27% dos casos e “de cinco a dez minutos” para 29,67%, no entanto,
chegar ao destino final “em menos de cinco minutos” s6 foi possivel para 39,01% e “de cinco a
dez minutos” para 36,45%. A opgao que sofreu consideravel crescimento foi “de onze a vinte
minutos” saindo de 4,40% para deslocamentos a partir da origem, para 16,85%, para
deslocamentos até o destino final. Isso mostra que os pontos de 6nibus estdo préximos as

residéncias, mas distantes dos principais destinos de viagens, como representado na Figura 42.

Figura 42: Tempo para chegar ao ponto de énibus
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Contudo, quando comparados a distribuicdo espacial dos pontos, como mostrado na figura 2,
nota-se uma distribuicdo homogénea em todas as regides da cidade, com boa densidade e néo

apresentando concentracdo ou afastamento em nenhuma regido da cidade. Espera-se sempre
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gue haja o maior numero possivel de pontos de 6nibus, para diminuir 0 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 a distancia percorrida entre as paradas do Onibus,
ocasionando maiores periodos parados, menores velocidades médias devido ao constante
processo de aceleracdo e frenagem e maiores tempo de viagem do 6nibus, no entanto, ao
diminuir consideravelmente a quantidade de pontos afim de aumentar a velocidade média do
Onibus, a distancia de caminhada do passageiro se eleva, o que pode levar a uma queda dos
UsSuarios no sistema ao nao quererem percorrer longas distancias a pé até chegar ao destino
final. O distanciamento entre os pontos de Onibus leva em consideracdo a densidade
populacional no local, a quantidade de pontos de geracéao de viagem, localizacdo dos servicos
publicos, e com isso, o distanciamento médio, e esperado, para o bom atendimento da
populacdo é entre 200 e 400 metros. No caso de Itajai, a distancia média entre os pontos se
encontra dentro desses limites, existindo casos com distancia proxima dos 100 metros, mas com
raros casos acima de 400, caso da zona rural, sendo justificavel por ndo haver necessidade de

parada com distancias menores.
2.4.4 Caracteristicas dos Locais de Parada

Em relac&o as caracteristicas fisicas dos locais de paradas, as mais importantes para avaliacdo
da qualidade sédo: sinalizacdo adequada, calcadas com largura suficiente para os usuarios que
estdo esperando e 0s pedestres que passam e existéncia de cobertura e bancos para sentar

(principalmente nos locais mais movimentados).

A sinalizag&o dos locais de paradas € importante para evitar a parada do 6énibus em locais ndo
determinados ou distancia curtas demais, o que refletiia uma imagem de aparente
desorganizacao do sistema. Quanto a informacgéo existente nos pontos, ajudaria para informar
guais linhas e em quais horarios os 6nibus passam por aquele ponto, deixando o usuario melhor
informado e caso chegue aleatoriamente ao local, saiba qual a préxima linha ou horario passara.
Mapa com a rede de transporte coletivo, nome das linhas, horéarios de passagem ou intervalos

e locais de parada, simplificariam a viagem do usuario e aumentaria o conhecimento do sistema.

Para o caso de lItajai, todos pontos de 6nibus foram levantados e estdo disponibilizados na
internet, com acesso as linhas que o utilizam e quais os horarios dos proximos 6nibus, no
entanto, quanto a disponibilidade dessas informacdes no ponto de 6nibus, as mesmas néo estéo

disponiveis para acesso rapido do usuario.
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Os pontos abaixo representados foram escolhidos aleatoriamente para demonstrar que ainda

nem todos os pontos estdo de acordo com o novo padréao implantado na cidade.

Figura 43: Ponto de Onibus 65 na Av. Abrado Jodo Francisco
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Figura 45: Ponto de Onibus 537-591 na Rua Francisca Machado
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Ao elencar os pontos de 6nibus nas principais vias de passagem do transporte coletivo, pode-
se notar que, apesar de apresentar cobertura e espacgo para sentar, ndo estao adequados para
acessibilidade de pessoas com mobilidade reduzida. Seja com piso tactil, adverténcia ou
direcional, espaco reservado para cadeirantes e espacos livre para circulacdo de pedestres, 0s
abrigos n&o estdo de acordo com normas técnicas de acessibilidade. A exemplo das ruas Jose
Gall, Blumenau, Dr. José Bonifacio Malburg, Estefano José Vanolli, Alberto Werner, Irineu
Bornhausen e Sete de Setembro, onde ndo ha presenca de piso tactil nas cercanias dos abrigos.
Algumas ruas nao apresentam nem abrigos em alguns pontos, caso das ruas Agilio Cunha e
Jose Gall, e a Rua Ministro Luis Galoti onde alguns pontos ndo apresentam bancos para o

usuario sentar.
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A Tabela 5 esté representando a situacao geral dos pontos de 6nibus nos principais corredores

do transporte coletivo.

Tabela 5: Situagdo geral dos pontos de énibus
Pontos de Onibus

Recuo de
Parada

Cobertura Bancos para

Sentar

Informagdes de
Linhas

Av. Vereador Abrado Joao

Erancisco Sim Sim N&o N&o
Av. Sete de Setembro Sim Sim N&o Sim
Av. Cel. Marcos Konder Sim Sim N&o N&o
Rua Cel. Eugenio Muler N&o ha abrigo

Rua br. Reinaldo sim Sim N&o N&o
Rua Silva N&o ha paradas de 6nibus

Rua Alfredo Eicke Sim Sim N&o Nao
Av. Irineu Bornhausen Sim Sim N&o Sim
Rua Blumenau Sim Sim N&o Nao
Av. Gov. Adolfo Konder Sim Sim N&o Sim
Rua Brusque Sim Sim N&o Sim
Rua Jose Gall Sim Sim N&o N&o
Rua Dr. Jose Bonifacio Sim Sim N&o Sim
Rua Estefano José Vanolli Sim Sim N&o Sim
Rua Alberto Werner Sim Sim N&o Sim
Av. Brasilia Sim Sim N&o N&o
Av. Guanabara Sim Sim N&o Nao
Av. Independéncia N&o héa abrigo

Rua Carolina Vailati Sim Sim N&o Nao
Rua Heitor Liberato Sim Sim N&o N&o
Rua Gaspar N&o hé paradas de 6nibus

Rua Jodo Gaya N&o héa abrigo

Av. Min. Luis Galoti Sim Sim N&o Nao
Rua Agilio Cunha Sim Sim N&o N&ao

Nota-se que todos os pontos relacionados acima ndo apresentam qualquer sistema de
informac&o no local seja com horérios e itinerérios das linhas, indicacdo das estac¢des, nimero
e nome das linhas, bem como horario de passagem ou intervalo, no caso das linhas de maior

frequéncia, e é de grande utilidade para o usuario. Evidente que quanto maior a cidade, mais
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complexo se torna o sistema, e a disponibilidade de informacéo se torna essencial para quem
utiliza o sistema, embora com menor importancia para o usuario cativo, ndo deixa de ser util

para aumentar o conhecimento do sistema.

Quanto aos recuos, somente em algumas ruas foi apresentado e muitos deles sdo apenas
espacos entre o estacionamento dos carros, ndo cabendo todo o dnibus no espaco, obstruindo
em partes o fluxo da via. Nas vias com maior caixa e espago para realizacdo do mesmo, com
alto fluxo de 6nibus ao longo do dia, seria justificavel a presenca de recuos, visto que néo
interfere na continuidade dos deslocamentos dos que utilizam o automovel e até outro 6nibus

gue nao realizaria parada naquele ponto.
2.4.5 Frequéncia de Atendimento

A frequéncia de atendimento esta relacionada ao intervalo de tempo entre a passagem dos
veiculos de transporte publico, com o qual interfere diretamente no tempo de espera nos locais
de parada para os usuarios que ndo conhecem os horarios e chegam aleatoriamente aos
mesmos. Para mensurar a frequéncia de atendimento se pode analisar como estéo distribuidos
os horarios dos 6nibus ao longo do dia, a frequéncia que uma via ou um bairro séo atendidos, a

cobertura espacial do sistema e até a quilometragem percorrida ao longo do dia, més e ano.

A Figura 47 mostra a quantidade de horarios do sistema de transporte coletivo que atendem

cada bairro da cidade de lItajai.
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Figura 47: Frequéncia dos bairros por dia
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Figura 48: Frequéncia dos 6nibus ao longo do dia
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Verifica-se maior quantidade de 6nibus circulando nos periodos de pico, havendo uma leve
gueda nos periodos entre pico, mas apresentando homogeneidade durante todo o dia. As ruas
com maior presenca de linhas de 6nibus foram representadas na imagem abaixo e a quantidade

de viagens ficou representada pela espessura da linha.

Na Figura 49 pode-se notar que as principais vias do transporte coletivo séo as Avenidas Sete
de Setembro, Cel. Marcos Konder, Irineu Bornhausen, e as ruas Cel. Eugénio Mueller,
Blumenau, Alfredo Eicke e Dr. Reinaldo Schmithausen. Toda a cidade consegue ser atendida
pela quantidade de linhas existentes no sistema, mesmo localidades mais distantes recebem ao
menos uma linha ao longo do dia e quanto mais afastada da regido central, maior a presenca
de linhas radiais que convergem principalmente para os terminais da Fazenda e Cordeiros.
Destacam-se, também, as ruas José Gall e Brusque, que fazem o acesso ao terminal Ressacada
e a Avenida Gov. Adolfo Konder, via de chegada e saida do terminal TERRI. Para determinar
uma rua como corredor de transporte coletivo levou em consideracdo um fluxo acima de 100

veiculos/dia.

A Figura 49 mostra a quantidade de 6nibus que passam por cada corredor de transporte coletivo
durante o dia inteiro e nas horas de pico, entre as 6h00 e 8h00, e das 17h00 as 19h00.

Figura 49: Frequéncia de énibus
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A partir da analise dos dados, as ruas com maior utilizacdo do transporte coletivo foram as Figura 50: Rede de transporte coletivo existente

Avenidas Abrahdo Jodo Francisco, Cel. Marcos Konder e Sete de Setembro, sendo justificavel

NORTE

por serem as ruas de chegada e saida do Terminal Fazenda, o maior em movimentacao de

pessoas e Onibus, jA a Avenida Abrahdo Jodo Francisco teve um alto indice de frequéncia .
apenas no trecho de acesso ao Terminal Fazenda, apds a interse¢cdo com a Av. Marcos Konder, '
ndo sendo aplicavel a toda extensdo da via. Com, aproximadamente, 1300 e 1400 metros de
extensdo, respectivamente, as Avenidas Marcos Konder e Sete de Setembro, apresentam uma

média de 35 6nibus por hora durantes os horéarios de pico, totalizando 563 e 558 horéarios ao

longo do dia. Outras ruas com intenso fluxo de dnibus sédo Avenida Cel. Eugénio Muler, Rua Dr.

Reinaldo Schmithausen e Avenida Irineu Bornhausen, com média superior a 22 veiculos por

hora, durante a hora de pico.

Como se pode perceber, as ruas que apresentam maior frequéncia de 6nibus estdo na ligacéo
entre os terminais Fazenda e Cordeiros, e Fazenda e Ressacada, com acesso e saida pela Rua

Brusque.

veoryonemy § oaeas
.......

Apesar de utilizar com frequéncia elevada as ruas, o transporte coletivo de Itajai contou com
poucas acdes no sentido de priorizagdo de trafego, como faixa exclusiva ou preferencial, ou ‘

semaforo com priorizagao. & et SN

Quanto a cobertura da rede de transporte coletivo considerando um quociente entre a area \

atendia pelos itinerarios a partir de uma faixa de 400 metros para cada lado da via atendida e a

.:-’ .

7z

area do municipio, mostra que 48% da cidade é atingida com pelo menos uma linha do
transporte coletivo municipal. Considerando apenas o perimetro urbano, o percentual se eleva
para 70%. E prudente destacar que grande parte das areas ndo coberta corresponde as areas
ndo urbanizadas. Na Figura 50 esta representada a cobertura da rede de transporte coletivo de

ltajai. Pt s

Atribui-se 400 metros para cada lado da via por ser considerado uma distancia boa para acesso f "..-‘
aos pontos de 6nibus, visto que pode ser acessado em menos de cinco minutos caminhando. N

LEGENDA
Linhas de transporte coletivo

Area de abrangéncia do transporte coletivo

. Pontos de 6nibus
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2.4.6 Estado das Vias

Em relacdo ao estado das vias por onde passam os 6nibus, o principal item é a qualidade da
superficie de rolamento. Para evitar frequentes variacbes de velocidade devido a buracos,
solavancos e existéncia de lama ou poeira, a superficie deve ser pavimentada. Também é
importante a sinalizagdo adequada da via, a fim de garantir seguranca e conforto aos
passageiros. A avaliacdo do estado das vias levou em consideracéo apenas 0s corredores de
transporte coletivo, com frequéncia de pelo menos 100 6nibus ao longo do dia, como

demonstrado na Figura 49.

Ao realizar as analises levando em consideracdo a existéncia de lombadas, lombo faixas,
buracos e qualidade da sinalizacdo, constatou-se que as Avenidas Vereador Abrado Joé&o
Francisco, Cel. Marcos Konder, Gov. Adolfo Konder, Brusque, Alberto Werner, Ministro Luis
Galoti e Agilio Cunha h& presencas de lombadas, no entanto, a maioria delas é caracterizada
como lombo faixa, utilizada para travessia dos pedestres. Quanto a sinalizacdo existente nas
vias, as ruas Alfredo Eicke, Estefano José Vanolli, Alberto Werner, Carolina Vailati, Gaspar, Jodo
Gaya, Agilio Cunha, Dr. José Bonifacio Malburg e as Avenidas Brasilia, Ministro Luis Galoti,
Vereador Abrado Jodo Francisco, Guanabara e Independéncia apresentaram resultados nao
satisfatorios para as sinalizagdes horizontais estando fraca ou apagada, a quem do desejavel

para a importancia da via e do fluxo diario que as utilizam.

Do sistema viario de Itajai, cuja extensdo é de aproximadamente de 790 km, 180 km séo
utilizadas pelo sistema de transporte coletivo. O calculo levou em consideracéo as ruas que
passam ao menos uma linha de énibus. A partir da classificacdo hierarquica das vias pode-se

ter conhecimento da utilizacdo dos 6nibus nas vias.

49

Figura 51: Extensdo do Sistema Vidrio
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Como é mostrado na Figura 51, o sistema de transporte coletivo utiliza cerca de 70% das
rodovias que cortam lItajai, 82% das vias artérias, 40% das vias coletoras e apenas 13% das

vias locais. Da extensao total do sistema, 22% sao utilizadas pelo 6nibus.

Entre as principais vias da cidade, vale destacar a utilizacdo das seguintes, conforme

classificacao hierarquia viaria disponibilizada pela Prefeitura Municipal.
Vias Arteriais Intermunicipais:

e Rodovias SC-470
e Rodovias SC-486

Vias Arteriais Radiais:

e Avenida Vereador Abrahdo Joao Francisco
e Avenida Gov. Adolfo Konder

e Rua Dr. Reinaldo Schmithausen
Vias Arteriais Diametrais:

e Rua Blumenau

AMFRI
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-
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e Avenida Irineu Bornhausen Tabela 6: Caracteristicas vidrias

CAIXA

e Avenida Marcos Konder CAIXA

PASSEI Ne de faixas

(por fluxo)

Ciclovia

X X Estacionamento
Ciclofaixa

O (m)

e Rua Jose Pereira Liberato

¢ Rua Indaial

e Rua Gustavo Bernedt
e Rua Campos Novos
¢ Rua Alfredo Eicke

Apesar de utilizar apenas 22% das vias da cidade, o transporte coletivo pouco contou com acdes
de melhoria das vias para melhor escoamento dos 6nibus, visto que ndo ha alguma via com

faixa preferéncia ou exclusiva ao sistema.

Na tabela abaixo, apresentam-se as caracteristicas fisicas das vias, com medidas para o
passeio, caixa de via, caixa total, existéncia de ciclovia/ciclofaixa e a quantidade de faixa por

fluxo.

Com isso, pode-se mensurar uma possibilidade de criacdo de faixa exclusiva ou preferencial de
Onibus. Vias com presenca de estacionamentos em ambos os lados, com caixa de via larga
(acima de 9,00 m) e elevada frequéncia pode vir a possuir corredores para 6nibus. Vale ressaltar
a real necessidade da implantacéo dos corredores e importancia para o sistema em geral, ndo

prejudicando ou interferindo no fluxo da via com uma faixa ociosa.
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AV VER. ABRAHAO JOAO
FRANCISCO

AV. BRASILIA
AV. GOV. ADOLFO KONDER
RUA GUANABARA

AV. INDEPENDENCIA

AV. IRINEU BORNHAUSEN
AV. LUIZ GALLOTTI
AV. EUGENIO MULLER

AV. MARCOS KONDER

AV. DR. REINALDO
SCHMITHAUSEN

RUA AGILIO CUNHA
RUA ALBERTO WERNER
RUA ALFREDO EICKE
RUA BLUMENAU

RUA BRUSQUE

RUA CAROLINA VAILATI

JOSE BONIFACIO MALBURG -
DR.

RUA ESTEFANO JOSE VANOLLI

RUA GASPAR

RUA HEITOR LIBERATO
RUA JOSE GALL

RUA JOAO GAYA

AV. SETE DE SETEMBRO

RUA SILVA

3,00

4,00
6,50
4,00

4,00
2,50
3,25
2,00
4,00
6,50
2,50
2,00
1,50
2,00
1,80
3,00
1,80
2,00
2,60
3,00
3,00
2,00
3,00

1,80

2x9,70
2x9,50
2x7,00
9,70
9,20
7,00
10,00
9,60
9,00
9,60
11,00
8,00
9,50
9,60
10,00
12,00

9,60

25,00

30,00

27,00

14,70
13,20
10,00
14,00
13,20
15,00
13,20

15,00
13,20
15,50
15,60
14,00
18,00

13,20

Sim

Nao

Nao

Sim

Sim

Sim

Nao

Sim

Realizacao

Em alguns
pontos

Ambos os lados
Nao
Ambos os lados

Ambos os lados
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Apenas em um
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Apenas em um
lado
Apenas em um
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Ambos os lados
N3o
Ambos os lados

Nao
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2.4.7 Demanda

Os dados referentes a quantidade de passageiros transportados pelo transporte coletivo de Itajai
foram levantados durante os meses de Abril/14 e Marco/15 e apontam uma média dos dias Uteis
de 18.470 passageiros transportados pelo sistema. A distribuicdo dessa demanda ao longo dos

meses de analise é apresentada na Figura 52.

Figura 52: Flutuagdo Passageiro/Més
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Como se pode perceber, os periodos de férias em Junho e entre Dezembro e Fevereiro
representam os meses com menores indices de passageiros transportados, com pico no més
de Outubro. Nos demais meses, quantidade de passageiros transportados mostrou-se constante
com meédia de aproximadamente 19.489 passageiros. Ao considerar a distribuicdo dos
passageiros entre as formas de pagamentos existentes, tem-se a seguinte distribuicdo, como

mostrado na Figura 53.
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Figura 53: Distribui¢éo dos Usudrios entre as formas de pagamento
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Como apresentado na Figura 53, a maioria dos passageiros, cerca de 39%, compra a passagem
somente na hora do embarque nos 6nibus, o0 que causa um tempo a mais de espera para 0s
gue se encontram no interior dos 6nibus e um tempo maior na viagem. Somente 7% dos usuarios
compram os passes de forma adiantada, cerca de 33% dos usuarios ganham vale transporte e
quase 11% dos usuarios sédo estudantes. Pode-se notar que o sistema nao € tdo atrativo ao

usuario, ja que quase metade dos quais utilizam o sistema séo por motivados por descontos.

Ja o IPK, que mede a quantidade de passageiros transportados por quilometro percorrido,
demonstra indices baixissimos e longe dos padrdes ideias. O mesmo é importante, pois influi
diretamente no preco da passagem, quanto menor o indice, maior o valor da tarifa. Ha diversos
fatores que afetam diretamente no valor do IPK como quilometragem ociosa, oferta improdutiva,
auséncia de informacao ao usuério e rede de linhas inadequadas, situacdo que se altera com o
passar do tempo, quando a demanda muda seus interesses de viagem e as linhas continuam
as mesmas. Quando o sistema piora, as pessoas deixam de utilizar. Como mostrado na Figura

54, o IPK de Itajai sofreu algumas variagdes no decorrer do ano de analise, porém, ndo chega
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a ultrapassar 1,50 chegando a valores préximos de 1,20 em alguns meses. Esses indices
demonstram a baixa procura e utilizagdo por parte da populacdo no transporte coletivo, que

segundo a pesquisa origem destino representa menos de 7% dos deslocamentos realizados no

municipio.
Figura 54: IPK (indice de Passageiro por quilémetro)
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Os cinco bairros com as maiores demandas na origem e no destino das viagens por 6nibus
estdo representados na Figura 55, demonstrando indicios de movimentos pendulares no
decorrer do dia, com funcdes de deslocamento casa-trabalho e casa-escola. Os cincos bairros

representam mais de 75% das viagens e 70% da populagéo de Itajai.
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Figura 55: Principais Viagens por Onibus
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2.5 Transporte Comercial

7

O transporte comercial de passageiros € representado nos municipios da AMFRI por 3

segmentos de servigos em diferentes classificagbes de modais. Sao eles:

1. Téaxi (veiculos);
2. Moto-taxi (motocicletas);

3. Fretamento (vans, 6nibus e micro-6nibus);

Estes segmentos, por serem prestadores de servicos de transporte de pessoas, estes devem
ser regulamentados de forma a priorizar a qualidade do servico prestado, a seguranca dos

usuarios, bem como a forma legal de prestacao 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 prestacdo destes servigos para 0 municipio.
e Taxi:

Os taxis sao veiculos particulares utilizados para servi¢os de transporte publico, que prestam o
transporte pessoal porta-a-porta. Pela lei federal3, taxi € 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 sera de, no maximo, 7 (sete)

passageiros.
e Moto-taxi:

Entende-se como as atividades dos profissionais em transportes de passageiros - “moto taxista”,
em entrega de mercadorias e em servico comunitario de rua - “motoboy”, e dos servigos de

transporte remunerado de mercadorias em motocicletas e motonetas — “moto-frete”4.
e Fretamento:

E a modalidade de transporte realizada por empresas regularmente constituidas e registradas

no 6rgdo competente, que transportam pessoas com vans, 6nibus ou micro-6nibus a destinos

3 Defini¢3o na integra, conforme Lei n°12.468 de 26 de agosto de 2011.
4 Defini¢do, conforme Lei n°12.009 de 29 de julho de 2009.
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pré-estabelecidos, dentro das regides do municipio com contrato especifico, itinerario pré-

definido e pagamento periédico por parte do contratante5.
Os servicos podem ser classificados em:

Continuo: € 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 contratagdo 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.

Préprio: é todo servico de transporte de passageiros, ndo remunerado, realizado por 6nibus,

micro-6nibus para o transporte dos funcionarios da propria empresa.

Escolar: € o servigco de transporte de alunos da pré-escola ao nivel superior ou de cursos
reconhecidos pelo Ministério da Educacéo e Cultura (MEC) mediante contratos entre as partes.

Pode ser efetuado por pessoa fisica ou empresas.
2.5.1 Extrato da Pesquisa Domiciliar e Consulta Publica

A Pesquisa Domiciliar no municipio de Itajai mostrou que apenas 0,9% dos entrevistados
utiizam frequentemente o taxi para deslocamento. Este dado € relativo as opinibes e
deslocamentos frequentes do chefe de familia ou responséavel pelo domicilio, normalmente, os
respondentes da pesquisa. Os dados citados até entdo, ndo refletem os reais deslocamentos
da cidade, visto que sao respostas espontaneas e nao 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 séo respostas dadas
sobre os deslocamentos realizados no dia anterior a pesquisa, observou-se que o taxi equivale

a 0,24% dos modos de locomocao utilizados no periodo, enquanto o modal moto taxi equivaleu

5 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).




a apenas 0,02%. Em dias de semana, correspondeu a 0,14 % dos deslocamentos e em finais
de semana, a 0,44 %, enquanto o moto téxi foi utilizado apenas em dias de semana,

correspondendo a 0,04 % dos deslocamentos semanais.

O taxi, no bairro Fazenda, equivaleu a 1,91% das viagens e no bairro Ressacada a 2,22%. A
pesquisa aponta que o principal bairro de origem deste modal séo os bairros Fazenda, com 1,29
%, 0 bairro Praia Brava, com 3,19 % e o bairro Ressacada, com 3,28 %. Ja os principais bairros
de destino foram o bairro Centro, com 0,42 %, bairro Fazenda, com 1,00 % e bairro Praia Brava,
com 3,03 %.

O tempo médio de deslocamento ao se utilizar o taxi é de 17 minutos, sendo um dos meios mais

demorados.

Quanto ao uso da van, modal de transporte do segmento de fretamento, verificou-se que 0,46%
dos deslocamentos foram realizados através deste modal, no entanto estas viagens sao feitas
apenas em dias de semana. Os bairros onde mais se utiliza este modal sdo o bairro Lidia Duarte
(2,3 %) e o bairro Cedro (2,6%). As principais origens e destinos sao o bairro Centro (0,6 %),
bairro Fazenda (1,62 %) e bairro Cidade Nova (1,57 %), cujos principais motivos de
deslocamentos foram para a residéncia (42,11%), assuntos pessoais (26,32%) e trabalho
(21,05%).

Na Figura 56 verifica-se a localizacdo dos pontos e a quantidade de taxi em circulacdo no

municipio de Itajai.
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Figura 56: Pontos de tdxi e moto-tdxi existentes
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3  Prognéstico

A partir das informacdes levantadas na Pesquisa Domiciliar de Origem Destino, realizada no
més de Dezembro de 2014 na cidade de Itajai, pode-se mensurar a quantidade de deslocamento
realizados por cada habitante diariamente. Com estas informacdes, estimou-se, a partir de
projecdes realizadas, a quantidade de deslocamento para o ano de analise de 2025, para cada
um dos modais, sendo apontado um crescimento populacional de 15% ao final deste periodo de

10 (dez) anos.

A partir disso foram estudados trés cenarios para avaliar as projecdes de deslocamentos, o
primeiro cenario com a manutencédo da atual divisdo modal, o segundo cenario com a alteracao
da divisdo 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 historicas dos ultimos
anos. Com as informacdes obtidas através da extrapolacédo dos dados, pode-se verificar qual a
situacao dos sistemas de mobilidade urbana para a cidade, caso nada seja feito para alterar as

tendéncias observadas nos ultimos anos.

Tabela 7: Matriz modal para cada cendrio

MATRIZ MODAL

A PE BICICLETA CARRO MOTO ONIBUS OUTROS
CENARIO 1 22% 9% 47% 13% 8% 1%
CENARIO 2 28% 13% 36% 7% 14% 2%
CENARIO 3 20% 5% 58% 12% 4% 1%

Fonte: LePadron

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.

Com isso, observa-se a variacado da quantidade de viagens em cada um dos modais para os

cenarios analisados, como demonstrado na Tabela 8.

Tabela 8: Variagdo da Quantidade de Viagens

VARIACAO TRANSPORTE TRANSPORTE NAO TRANSPORTE
MOTORIZADO MOTORIZADO COLETIVO
CENARIO 1 30% 30% 30%
CENARIO 2 -11% 75% 205%
CENARIO 3 48% 3% -13%
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Na Figura 57, Figura 58 e Figura 59 estéo representadas a estimativa de viagens em cada modal
analisado nos trés diferentes cenarios para a cidade de Itajai, baseados na Pesquisa Domiciliar

de Origem e Destino, para o ano de 2015 e 2025.
e Quantidade de viagens por modal

Na Figura 57 observa-se a variacdo da quantidade de viagens realizadas diariamente para o

modal motorizado individual em cada um dos trés cenérios analisados pelo grupo técnico.

Figura 57: Variagdo de viagens para o modal motorizado individual
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Na Figura 58 observa-se a variagcdo da quantidade de viagens realizadas diariamente para o

Modal Motorizado Coletivo em cada um dos trés cenarios analisados pelo grupo técnico.
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Figura 58: Variagdo de viagens para o modal motorizado coletivo
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Na Figura 59 observa-se a variacdo da quantidade de viagens realizadas diariamente para o

Modal Nao Motorizado em cada um dos trés cenarios analisados pelo grupo técnico.

Figura 59: Variagdo de viagens para o modal ndo motorizado
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Na Figura 60, Figura 61 e Figura 62 observam-se a variacdo da quantidade de viagens em cada

um dos modais nos trés cenarios analisados.

e Quantidade de viagens por cenario

Na Figura 60 observa-se a variacdo da quantidade de viagens realizadas diariamente para o
Cenério 1 em cada um dos trés modos de deslocamentos — motorizados individual, nao

motorizado e coletivo — analisados pelo grupo técnico.

Figura 60: Quantidade de viagens cendrio 01
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Na Figura 61 observa-se a variagcdo da quantidade de viagens realizadas diariamente para o
Cenério 2 em cada um dos trés modos de deslocamentos — motorizados individual, ndo

motorizado e coletivo — analisados pelo grupo técnico.
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Figura 61: Quantidade de viagens cendrio 02
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Na Figura 62 observa-se a variagcdo da quantidade de viagens realizadas diariamente para o

Cenario 3 em cada um dos trés modos de deslocamentos — motorizados individual, néo

motorizado e coletivo — analisados pelo grupo técnico.

Figura 62: Quantidade de viagens cendrio 03.
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4 Estratégias

O Plano de Mobilidade Urbana de Itajai esta estruturado a partir dos conceitos apresentados na
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei Federal 12.587/12) e tem por finalidade orientar as
ac6es do municipio no que se referem aos modos, servicos e infraestrutura viaria e de transporte
que garantam os deslocamentos de pessoas e cargas em seu territorio, com vistas a atender as
necessidades atuais e futuras, assegurando melhores condicdes de mobilidade, acessibilidade

e conectividade em todo o espaco urbano.
4.1 Principios

O Plano de Mobilidade Urbana de Itajai orienta as a¢des do municipio obedecendo aos
seguintes principios:
I.  Acessibilidade universal;

II.  Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e
ambientais;

lll.  Equidade no acesso dos cidadéos ao transporte publico coletivo;
IV. Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacéo dos servigos de transporte urbano;
V. Gestdo democrética e controle social do planejamento;

VI.  Seguranc¢a nos deslocamentos das pessoas;

VII.  Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e
Servicos;
VIIl.  Equidade no uso do espaco publico de circulacao;

IX.  Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacao urbana.

4.2 Diretrizes

Por sua vez, o plano, acfes, projetos e politicas sdo orientados pelas seguintes diretrizes:

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

II. Integrac&o entre os modos e servigcos de transporte urbano;

Ill.  Mitigagdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas
e cargas na cidade;

IV. Priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territorio e
indutores do desenvolvimento urbano sustentavel e integrado;

V. Integracdo com a politica metropolitana para assegurar melhores condi¢cdes de
mobilidade, acessibilidade e conectividade em todo espaco urbano;

VI.  Criacdo de medidas de desestimulo a utilizacao do transporte individual motorizado;

VIl.  Integrar o planejamento de transportes com o planejamento territorial.
4.3 Objetivos Gerais

Os objetivos gerais e especificos do Plano de Mobilidade de Itajai sdo os seguintes:

I.  Promover a inversao da divisdo modal da cidade;
II.  Reduzir participacdo do modal motorizado individual na divisdo modal;
lll.  Estimular a utilizacdo de modos coletivos e ndo motorizados;

IV.  Promover a intermodalidade entre os sistemas, através da conexao das malhas e suporte
a locomocéo de bicicletas no transporte coletivo, visando a reducdo dos custos dos
deslocamentos, principalmente da populacao de baixa renda;

V. Realizar a gestdo do sistema cicloviario integrado aos demais componentes da
mobilidade urbana;

VI.  Difundir o conceito de mobilidade urbana sustentavel, através da realizacdo de acbes
educativas que difundam o uso dos meios nao motorizados de transporte.

VII.  Elaborar constantemente campanhas educativas e de incentivo ao uso de transportes
nao motorizados;

VIIl.  Implantar zonas de baixa velocidade, mediante estudo prévio, a partir de acdes de

moderacéo de trafego definidas neste plano;
IX. Elaborar Plano de Transporte;
X.  Elaborar um Plano diretor de infraestrutura e equipamentos acessiveis

Xl.  Elaborar um Plano diretor de infraestrutura cicloviaria
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XIl.  Promover a melhoria continua dos servi¢os, equipamentos e instalacdes relacionadas a
mobilidade;

XIll.  Atualizar anualmente a andlise sobre as estruturas de mobilidade existentes.

4.4 Estratégia 1 - Invertendo as Prioridades

Na mobilidade podemos ser pedestres, ciclistas, usuarios de transportes coletivos, motoristas e

ser afetados pela renda, idade, sexo e a capacidade de mobilidade (permanentes e provisérias).

Meio urbano oferece condi¢bes desiguais de acessibilidade: caracteristicas dos terrenos;
tratamento fisico dado as vias e aos passeios; a existéncia de redes regulares de transporte
urbano; a qualidade dos seus servicos e 0 pre¢co dos mesmos; a sinalizacéo e os sistemas de

controle do uso do sistema viario e as calcadas; a existéncia ou inexisténcia de ciclovias.

Qualidade de vida para as cidades brasileiras implica na adocdo de medidas destinadas a
garantir uma mobilidade urbana que vise a acessibilidade para todos aos servicos, bens e
oportunidades existentes; que assegure a seguranca e combata educacionalmente e com
eficacia o genocidio no transito; que atue com efetividade na melhoria das condi¢cdes ambientais,
reduzindo a polui¢do, qualificando os espacos publicos, e os desperdicios de energia; que
potencialize o desenvolvimento econémico e reduza 0s custos e tempos empregados na
producdo; que promova a articulacao entre os diferentes segmentos sociais contribuindo para a
reducdo da exclusdo e amplie solidariedade social; que promova a coesdo geografica,
eliminando ou minimizando a formagéao de guetos; e que priorize a acessibilidade e a mobilidade

as pessoas e nao aos veiculos.

Mobilidade € funcéo publica destinada a garantir a acessibilidade para todos; e esse objetivo
implica na obediéncia a normas e prioridades que atendam aos deslocamentos dos modos
coletivos e ndo motorizados Unica forma de reduzir os efeitos negativos provocados pelo uso

predominante do automovel.
4.4.1 A “Piramide Inversa”

Se incorporarmos ao conceito de Mobilidade Urbana a premissas da Sustentabilidade, teremos

um tratamento de prioridades inversa ao que hoje se aplica na maioria das cidades brasileiras.
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A “Piramide Inversa” mostra como devem ser definidas as prioridades na escolha de diretrizes,

politicas, planos e projetos para a Mobilidade Urbana Sustentavel.

O diagrama foi criado pelo Bicycle Innovation Lab. A ideia original era colocar os modos de
locomogdo mais saudaveis e menos emissores de CO2 no topo, mas por consequéncia
representa também a prioridade de circulacdo que os veiculos devem ter nas ruas, em termos
de importancia para a Mobilidade, bem como a prioridade que deveriam receber no

planejamento urbano.

Planejar a Mobilidade tendo em mente a ordem representada na “Pirdmide Inversa” é uma
receita simples para cidades serem viaveis, humanas, seguras e saudaveis. A inversado de
prioridades significa a inversao das politicas publicas, mas nem sempre significa a inversao

completa dos investimentos.

Reduzir a participacdo do automovel como modo de transporte implica em muitos investimentos
na infraestrutura e na forma de desenhar a cidade. O desenho urbano para a mobilidade muda
os critérios de destinacdo do espaco publico, reformula roteiros, cria novas alternativas de
acesso, oportuniza os espacos publicos nas areas centrais e determina investimentos para
adequacdao da cultura do transporte individual motorizado para funcbes mais nobres e menos

impactantes.

Utilizar a “Piramide Inversa” como um gabarito no Planejamento e no Desenho Urbano faz com
gue as definicdes tenham novos propdésitos, sejam adequadas a uma mobilidade que amplie a
gualidade de vida sem necessariamente eliminar por completo os modais que contribuem para
0 caos no transito e no meio ambiente, pois elas ainda desempenham funcdes importantes na

economia e para regides onde as intervenc¢des tenham que ser adequadas a realidade local.




Figura 63: Pirdmide inversa da matriz modal
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4.4.2 Desenvolvimento Sustentavel

Um desenvolvimento que responde as necessidades do presente sem comprometer a

capacidade das gerac0Oes futuras de responder as suas proprias necessidades.

Um processo de desenvolvimento que concilia a ecologia, a economia e o social, estabelecendo
um circulo virtuoso entre estes trés polos; que garanta a eficdcia econébmica e a protecdo do
meio ambiente, sem perder de vista as finalidades sociais que sédo a luta contra a pobreza,
contra as desigualdades, contra a exclusédo e a busca da equidade.

4.4.3 Dimensodes da Sustentabilidade

» Sustentabilidade ambiental: refere-se a manutencdo da capacidade de sustentacdo dos

ecossistemas.

» Sustentabilidade social: tem como referéncia o desenvolvimento e como objeto a melhoria da

qualidade de vida da populacao.
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« Sustentabilidade politica: refere-se ao processo de construcdo da cidadania, em seus varios

angulos, e visa garantir a plena incorporacéo dos individuos ao processo de desenvolvimento.

» Sustentabilidade econémica: implica uma gestdo eficiente dos recursos em geral - 0 a

eficiéncia pode e precisa ser avaliada por processos macrossociais.

*Sustentabilidade demografica: revela os limites da capacidade de suporte de determinado

territério e de sua base de recursos;

*Sustentabilidade cultural: relaciona-se com a capacidade de manter a diversidade de culturas,

valores e praticas no planeta

*Sustentabilidade institucional: trata de criar e fortalecer engenharias institucionais e/ou

instituicdes que considerem critérios de sustentabilidade.
Transporte Sustentavel:
Definicdo da OCDE:

Um transporte que ndo coloca em perigo a saude publica e os ecossistemas e que respeita as

necessidades de mobilidade. E compativel com:
Uma utilizacao de fontes renovaveis a uma taxa inferior aquela necessaria a sua regeneracao.

a) Uma utilizacdo das fontes ndo renovaveis a uma taxa inferior aquela necessaria ao

surgimento de fontes renovaveis de substituicao.

Um transporte sustentavel é aquele formado por um sistema que permite as pessoas e as
sociedades de satisfazer suas principais necessidades de acesso de uma maneira consistente
e compativel com a saude dos seres humanos e dos ecossistemas, sob o signo da equidade,
para as geracbes e entre elas; funciona eficazmente, oferece escolhas dos modos de
transportes e apoia uma economia dinamica; limita as emissdes e 0s dejetos de maneira a hao
ultrapassar a capacidade do planeta em absorvé-los, reduz ao minimo o consumo de fontes n&o
renovaveis, reutiliza e recicla seus compostos e reduz ao minimo os ruidos e a utilizacdo da

terra".




4.4.4 Mobilidade Sustentavel

Tem como objetivo principal a reducdo dos impactos ambientais e sociais da mobilidade

motorizada existente

Busca a apropriacdo equitativa do espaco e do tempo na circulacdo urbana, priorizando os

modos de transporte coletivo, a pé e de bicicleta, em relacdo ao automaovel particular;

a) Promove o reordenamento dos espacos e das atividades urbanas, de forma a reduzir as
necessidades de deslocamento motorizado e seus custos;

b) Promove a eficiéncia e a qualidade nos servicos de transporte publico, com apropriacéao

social dos ganhos de produtividade decorrentes;

c) Amplia o conceito de transporte para o de comunicacao, através da utilizacdo de novas

tecnologias;

d) Promove o desenvolvimento das cidades com qualidade de vida, através de um conceito

transporte consciente, sustentavel, ecoldgico e participativo;
e) Promove a paz e a cidadania no transito

f) Contribui para a eficiéncia energética e busca reduzir a emissédo de agentes poluidores,

sonoros e atmosféricos;

g) Preserva, defende e promove nos projetos e politicas publicas voltadas ao transporte
publico e a circulagcdo urbana, a qualidade do ambiente natural e construido e o

patrimdnio histérico, cultural e artistico das cidades.

A Mobilidade Urbana € ao mesmo tempo causa e efeito do desenvolvimento urbano e integra

as acoes dos principais agentes e fatores que afetam a forma como uma cidade se desenvolve.

O atendimento as demandas de mobilidade aponta para a necessidade de controle do processo
de expansdo urbana, desestimulando seu incremento sem limites e propugnando o
desenvolvimento de cidades mais adensadas, em cujo territério haja melhor distribuicdo das

funcoes.
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Levar escolas para os bairros carentes e organizar o transporte escolar para levar segmentos

para equipamentos ja implantados;

e Levar a rede de saude para as pessoas através de Postos de Saude, Ambulatorios e
Hospitais e levar os hospitais para as casa, através de programas como Médico de

Familia e Home Care;

e Criar uma rede de transporte para as pessoas com reducédo de mobilidade assim como

oferecer sistemas especiais aos casos mais restritos desses segmentos;

e Garantir que todos possam ir a parques, estadios de futebol ou teatros assim como levar
0 teatro, a musica e o esporte para 0s bairros utilizando as estruturas ja implantadas

como as escolas, em geral fechadas nos finais de semana.

4.4.5 O Pacto Pela Mobilidade

A implementacdo de uma estratégia de mobilidade sustentavel ndo pode estar presente
somente nas inciativas desenvolvidas pelo municipio de Itajai, uma vez que em muitos casos,
as intervencfes sdo da responsabilidade de outras autoridades publicas, privadas e muitas

vezes com a anuéncia da sociedade.

Conscientes das limitagbes da sua capacidade de intervencdo enquanto governo, e
reconhecendo as sinergias resultantes do estabelecimento de parcerias com os diferentes
atores responsaveis pelo mobilidade urbana, utilizar a estratégia de um “Pacto pela Mobilidade”
tem sido o caminho de inUmeros municipios para que se estabelecam os principios de
orientacdo para o desenvolvimento de estratégias de gestdo em mobilidade e acessibilidade,
conciliando a promocgao do aumento da qualidade de vida, o respeito pelo meio ambiente e

harmonia com a vitalidade econémica
O Pacto pela Mobilidade pretende:

a) Criar um entendimento comum sobre as matérias estruturantes para o desenvolvimento

de Itajai e para a afirmacgéo de suas identidades;




b) Estabelecer uma visdo partiihada e consensual para a mobilidade urbana,

comprometendo os intervenientes e gerando um processo de transparéncia,

c) Realizar o permanente debate sobre a definicdo de estratégias para a mobilidade urbana,
permitindo a todos os atores uma visdo ampla dos problemas oferecendo facilitadores

para o estabelecimento de consensos;

d) Definir os granes objetivos e estratégias para a mobilidade urbana num processo de “win-

win”e;

e) Articular um conjunto amplo de iniciativas ao longo de processo de debates técnico-
politicos dentro de eixos tematicos previamente definidos pelo planejamento da equipe

técnica de planejadores;

f) Inserir um calendario de eventos de informacao e palestras técnicas.

4.4.6 Planos Diretores Municipais e Regionais

Promover a regularizacdo das imensas parcelas informais da cidade, implementando medidas
de reurbanizacdo das areas periféricas e de bairros, de forma que resultem numa melhor
distribuicdo das atividades no territorio, contribuindo para reduzir as necessidades de

deslocamentos permanentes;

a) Desestimular o zoneamento que resulte na especializacdo do uso do territério — bairros
dormitdrios, zonas industriais, zonas comerciais - que geram um padrdo de viagens

pendular, em geral concentradas em picos;

b) Promover uma politica habitacional voltada a consolidacdo das areas jA ocupadas e
consolidada — programas de urbanizacdo de favelas, de recuperacao de corticos - em

particular nas areas onde ja existe rede de transporte;

6a estratégia “win-win”, como o préprio nome indica é uma estratégia com 2 wins, ou seja dois vencedores/ganhadores. Esta estratégia estd agora muito
em voga no mundo empresarial, mas pode ser transposto para todas as situages. Estratégia “Win Win” é uma estratégia de sucesso. Ler mais:
http://gestor.pt/estrategia-win-win/#ixzz44s0XcZOG.
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c) Prever na expansédo das areas urbanas a implantacdo de um projeto viario integrado ao
restante da cidade, a conexdo com as redes de transporte publico existente e que

garantam a acessibilidade para os segmentos portadores de deficiéncia;

d) Regulamentar nos municipios os E.l.V. — Estudos de Impactos de Vizinhanga, previsto
no Estatuto da Cidade para promover uma politica que discipline e monitore a
implantacdo de empreendimentos comerciais e outros, inclusive de transporte publico e
transito, (polos geradores de viagens), minimizando ou eliminando os seus impactos

indesejaveis na sua area de influéncia;

e) Estimular a distribuicdo equilibrada das atividades econdémicas - comércio, industriais e
servicos — promovendo uma economia diversificada que contribua para a

sustentabilidade da cidade e da regiao;

f) Inserir transporte e transito como parte da questdo ambiental, revendo procedimentos de

avaliacdo de impactos ambientais.

4.5 Modelo de Urbanizagéao

Se confirmadas as projec¢les, Itajai receberd aproximadamente 49 mil novos habitantes até
2025. Esse crescimento gera uma demanda por habitacdes, que influenciard no ambiente

construido e na ocupacéo do territério em um horizonte de meédio 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 territérios desculpados,

rurais ou de mata nativa.

Esse modelo de ocupacdo demanda uma expansdo constante da infraestrutura e servicos
publicos, que muitas vezes ndo acompanha o ritmo da urbanizacdo e ndo utiliza de maneira

racional os recursos da cidade, além de normalmente, concentrar a oferta de empregos,



http://gestor.pt/estrategia-win-win/#ixzz44s0XcZOG

equipamentos publicos e servicos essenciais para a sociedade em determinados polos da

cidade, gerando fortes desequilibrios com as periferias e regibes mais afastadas.

Assim, a populagéo fica condicionada a percorrer grandes distancias para atender as suas
necessidades diarias, afetando diretamente questdes econémicas e determinantes para a

qualidade de vida, como o tempo médio despendido para deslocamentos.

Segundo dados de levantamento realizado pela Federacédo das Indastrias do Rio de Janeiro —
FIRJAN, 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 diarios.

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

ultrapassou 111 bilhdes de reais.

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

metropolitano.

Para o municipio de Itajai os niumeros médios levantados foram de 103 minutos diarios e 0,8%
do PIB do municipio em 2012.

A constatacéo de que o tamanho da cidade em area e o0s custos de deslocamento, investimentos
em infraestrutura e transporte sao diretamente proporcionais, contribuindo consequentemente
para o aumento do consumo de combustiveis e emisséo 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 so6 favorecem a especulacéo

imobilidria e o esgotamento dos recursos naturais.
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Figura 64: Diferenga conceitual entre cidade com malha urbana espraiada e compacta.
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Tendo em vista o vinculo entre o modelo de ocupacao do solo e a qualidade da mobilidade
urbana, o grupo técnico recomenda uma revisdo nos conceitos de construcdo do ambiente

urbano, focando em diretrizes que resultem em uma cidade mais sustentavel.

Recomendacdes sobre a reducdo de deslocamentos e otimizacao do desempenho energético-

ambiental:

¢ Ambiente urbano voltado para o ser humano e a sua coexisténcia harménica com o0 meio
ambiente natural;

e Ambiente urbano denso, heterogéneo, socialmente diverso e sem segregacgdes
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 ocupagdo prioritaria dos vazios urbanos, como forma correta para
utilizacao das infraestruturas ja disponiveis e evitar a expansao desnecessaria da malha
urbana;

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

e Garantia de condi¢des de liberdade e acessibilidade a todos os cidadaos, com atencao
especial aos mais frageis — idosos, criancas e deficientes fisicos;

e Garantia de trajetos agradaveis e principalmente seguros;

e Utilizac&o 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.
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Figura 65: Utilizagdo do espago publico em Hamburgo - Alemanha
E = = |9

Fonte:Dalmannkai Promenade 2, em Hambrugo
Acessado em: 15/01/2016

Recomendacdes sobre o ambiente construido:

Adensamento adequado e planejado da mistura das func¢des urbanas de habitacao,
comeércio e servi¢os. Ressaltando que a verticalizacdo nao resulta necessariamente em

compactacao e adensamento;

Uso misto do solo, otimizando as infraestruturas urbanas existentes, promovendo melhor

uso das aguas, mais eficiéncia energética e reducéo de poluicao;

Modelo de construcdo que privilegie o contato visual entre as pessoas, a vitalidade da via

e a vigilancia do espaco publico;
Fornecer habitacédo para atender as diversas geracoes e familias;

Reduc¢éo da dependéncia do modo motorizado individual, como forma de liberacdo de

espacos fisicos de circulagdo e estacionamentos, que distanciam prédios e pessoas.
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4.6 Desenho Urbano

A necessidade de adequar os espacos urbanos para atender melhor e mais confortavelmente
0s seus usuarios finais, de todas as faixas etarias e condi¢des fisicas, além da revisdo da matriz
modal atual que privilegia os automoveis motorizados e consequentemente o consumo de
combustiveis fésseis, traz ao centro desse trabalho a analise de um ponto primordial: o cenério

urbano, local onde todos os deslocamentos se desenvolvem.

Tendo em vista que em 10 minutos pode-se percorrer uma distancia de 3,5 km utilizando
bicicleta e 0,8 km caminhando e, considerando que a distancia média dos deslocamentos da
cidade de ltajai é de 3,5 km, conclui-se que boa parte dos deslocamentos poderiam ser

realizados através do transporte ndo motorizado.

Nesse sentido, o redesenho dos espagos publicos urbanos é uma solucéo 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 espacos adequados a caminhada e a utilizacdo da bicicleta,
garantido caminhos para pedestres e ciclovias continuas, seguros aos usuérios e oferecendo
acessibilidade a diferentes destinos, agradaveis, e principalmente voltada a escala humana.
Dessa maneira as ruas incorporam, além da sua caracteristica principal de “caminho”, a funcao

de espacgo para lazer, contemplacéo e principalmente socializagao.

Essa estrutura urbana voltada as pessoas deve estar integrada ao sistema de transporte
coletivo, complementando um ao outro nas suas respectivas funcdes e demandas. Assim a
concepc¢ao da mobilidade se da através da sobreposicao de redes, de menor a maior escala de

distancias de distancia das viagens, e de modos de transporte.
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Figura 67: llustragéio esquemdtica da formagdo da rede de transportes

e Sinalizagao clara e orientada ao pedestre;

e Mobiliario urbano util (lixeiras, bancos, iluminacdo dos passeios, etc.);
e Faixas de seguranca em locais oportunos;

e Estreitamento das travessias e ilhas de refagio para pedestres;

e Diminuicao da oferta de estacionamento gratuito;

e Ciclovias e/ou ciclofaixas;

e Faixas de 0nibus preferenciais e/ou exclusivas;

:

?O?-O Sloigit e Acesso facilitado ao transporte publico e seus pontos de parada,;

: O o Fekue e Nivelamento da via com as calcadas.
A&

Nesse sentido, 0 grupo técnico recomenda a aplicagdo desse conceito para as novas vias a

Mapa esquematico da rede de transportes Nivel da rede de transportes

serem urbanizadas e pavimentadas, além de uma linguagem especifica para vias de interesse

Fonte: LePadron turistico, conforme ilustracdes abaixo.

4.6.1 Ruas Completas

Baseado nas caracteristicas do sistema viario detalhadas no diagnostico, 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 néao
motorizados. Para isso, aplica-se o conceito de Rua Completa, ruas voltadas para a

multidiversidade.

Ruas completas sao desenhadas para garantir acesso seguro a todos 0s usuérios 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 passatr.
A rua completa deve incluir os seguintes atributos de acordo com as necessidades locais:
e Moderador de trafego;
e Acessibilidade universal;
68
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Figura 68: llustragdo esquemdtica de comparagdo entre rua tradicional e rua completa.

Projecao de rua completa
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5.1
5.1.1

VI.

VII.

VIII.

Pedestres

Diretrizes

Prover todas as vias com calcadas e passeios adequados a acessibilidade universal;
Melhorar e implantar espacos destinados aos pedestres, dotados de acessibilidade que
permitam a circulacdo e integracdo do territério urbano e com os demais sistemas de
transportes;

Estabelecer prioridade e garantir seguranca e acessibilidade universal para os modos
nao motorizados nas travessias e cruzamentos de vias urbanas;

Desenvolver mini centralidades nos bairros e localidades, dotadas de servigos,
diversidade de uso, espacos publicos seguros e humanizados, priorizando 0os meios nao
motorizados, dispensando longos deslocamentos;

Desenvolver o conceito de mobilidade urbana sustentével, através de a¢des educativas

que difundam o uso dos meios ndo motorizados de transportes.

Objetivos

Adequar todas as calcadas analisadas no diagndstico a acessibilidade universal em até
10 anos da aprovagéao do Plano de Mobilidade;

Garantir em todos 0s novos projetos viarios a existéncia de calgcadas e passeios com
acessibilidade universal,

Fiscalizar a execucdo e manutencdo das calcadas em acordo com as normas de
acessibilidade e demais relativas ao tema;

Manter o indice de participacdo modal de pedestre nos 10 anos apds a aprovacao do
Plano de Mobilidade;

Estabelecer e executar rotas prioritarias com infraestrutura adequada para
deslocamentos de pedestres, interligando bairros, comunidades e centralidades;
Desenvolver caminhos alternativos e vias exclusivas para deslocamentos pedonais,
objetivando encurtar distancias e otimizar a circulagao urbana;

Prover acessibilidade a todos os equipamentos publicos urbanos em até 10 anos da
aprovacao do Plano de Mobilidade;

Garantir sinalizagdo adequada para o trafego e seguranca de pedestres;

Elaborar um sistema de informacdo para orientacéo e localizacdo de equipamentos e

servigos publicos;

71

X.  Reduzir anualmente 10% os acidentes envolvendo pedestres;

XIl.  Elaborar campanhas educativas direcionadas aos pedestres.

5.1.3 Acdes

Acéo 1: Prover Acessibilidade em Todas as Calgadas e Passeios Analisados no
Diagndstico

Refazer a infraestrutura das calgadas do municipio analisadas durante a fase de diagndstico,
conforme metodologia especifica elaborada, a fim de adequar as calcadas e passeios a

acessibilidade universal.
As calcadas identificadas para a requalificacao estéo identificadas na Figura 71.

Acdo 2: Implementar Zonas de Traffic Calm

Zonas de Traffic Calm, em tradugao literal e pratica, significam areas de “trafego calmo”,
portanto, da completa inversdo na tradicional hierarquia dos usuarios na via, através da redugéo
de velocidade e fluxo dos automoveis em um determinado perimetro, servindo como incentivo
ao trafego de pedestres, ao ciclismo, ao transporte publico e a transformacdo urbana. Como
resultado, as zonas de Traffic Calm, criam um ambiente urbano mais humano, voltado a

interac&o social nos espacos publicos em substituicdo a vocacéo de transito.

As areas identificadas como zonas de Traffic Calm devem apresentar pavimento nivelado com
0 passeio, velocidade maxima reduzida para 10 km/h ou 30 km/h, sinaliza¢&o informativa sobre

a condicao existente no local, espacos bem iluminados e restricdo do estacionamento.

As éreas identificadas para implementacédo de zonas de Traffic Calm estdo representadas na

Figura 72.

Acéo 3: Desenvolver Redes de Caminhabilidade — Centralidades nos Bairros

Criar uma rede de deslocamento para modos ndo motorizados, baseado no Manual de
Desenvolvimento Urbano Orientado (DOTS), elaborado pela WRI Brasil Cidades Sustentaveis,
através de intervencdes que comtemplem os itens fundamentais do Plano de execucéo de

calcadas em rotas ou vetores de maior demanda entre bairros, localidades e centralidades.

A aplicacdo da metodologia do DOTS trabalha com quatro escaladas territoriais; cidade,

interbairros, bairro e a rua. Para o municipio de Itajai, foram escolhidas a escalas interbairro e




bairro, a partir das localidades com as maiores quantidades de viagens realizadas diariamente.
As comunidades identificadas foram escolhidas e as areas de atendimento foram determinadas
segundo um raio de 500 metros a partir da centralidade do bairro, 0 que corresponde a uma

caminhada de 10 minutos.

As propostas identificadas para os centros de bairro projetam condi¢des de deslocamentos
prioritarios para pedestres e ciclistas, com tratamento adequado de calcadas e passeios, que
atendam as normas técnicas e as normas municipais, com rede cicloviaria conectando as
centralidades e pontos de apoio aos ciclistas, como paraciclos e/ou bicicletarios, e moderagéo

do trafego de veiculo, com velocidades reduzidas.

As areas identificadas para a implementacédo de centralidades estdo representadas na Figura
72.

a. Abertura de caminhos pedonais

Objetivando melhorar a conectividade da malha urbana, facilitando a circulacédo e fluidez de
pessoas, propde-se a execucgdo de aberturas ou passagens em meio de quadras para circulagcéo
de modos ndao motorizados. Essa acado é claramente baseada no conceito de “inversdo da
piramide” de investimentos, com foco para intervencdes voltadas a comodidade do pedestre e
ciclista em sobreposicdo a investimentos de uma cidade pensada unicamente para circulagéo

de automoveis.

Considerando os altos custos para desapropriagbes de aberturas viarias para veiculos
motorizados, que necessitam de trajetos lineares continuos através da malha urbana para serem

eficientes, as aberturas partem do principio de cidade pensada para circulacdo de pessoas.

Caminhos pedonais em meio de quadras podem ser executados necessitando menos areas
para sua implantacdo, podendo ser situados em locais ainda desocupados das quadras e
desalinhados uns com os outros, cumprindo com a funcdo de atalhos para os pedestres e
ciclistas, gerando integracao dos moradores de um bairro ou comunidade, através de maior fluxo

de pessoas permeando a malha urbana.

Essa solucéo foi concebida para atenuar a auséncia de vias perpendiculares em loteamentos
onde as gquadras sao muito extensas e o sistema viario € predominantemente formado por vias

paralelas conforme apresentada na Figura 69 e Figura 70.
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Figura 69: Esquema de caminhos de meio de quadra — Com
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Figura 71: Calcadas analisadas
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Acéo 4: Implementar Plano de Execucéo de Calgcadas

O Plano de execucéo de calcadas aborda os itens fundamentais e as prioridades para a
producdo de uma rede de calcadas e passeios, em novos projetos viarios e em adequacdes,
respeitando as normas técnicas vigentes, objetivando a padronizacdo e qualificacdo dos

espacos publicos destinados aos pedestres.

A execucdo de calcadas adequadas é fator indispensavel a politica de mobilidade urbana,
considerando em sua concepcao a acessibilidade, seguranca, sinalizacéo, conforto, paisagismo

e manutencao.

O Plano de execucédo de calcadas tem a funcédo de orientar as intervencbes em areas para
trafego de pedestres, devendo o executor, considerar e respeitar, quando existentes, as normas

e manuais locais, desde que estes estejam em acordo com a NBR9050.

a. Padronizacéao das Faixas das Calcadas
Com a intenséo de garantir um caminhar seguro, acessivel e organizado, a padronizacdo das

faixas das calcadas é subdividida em trés modalidades:

i Faixa de Servico: Localizada rente a rua, € destinada a instalacéo de postes de
iluminacdo, hidrantes, rampas de acesso, sinalizacdo de transito, mobiliario
urbano, etc.;

ii Faixa Livre: Espago atribuido exclusivamente a circulagdo de pedestres,
devendo assim, ser livre de desniveis. Conforme a NBR9050, a largura minima
recomendada é de 1,50 m sendo aceitavel até 1,20 m. Caso a calgada néo
possua uma largura minima de 1,20 m, todo o espaco deve ser concedido para
a faixa livre;

i Faixa de acesso: Area designada ao acesso de iméveis. Permitida vegetacao,
mobilidrios méveis e rampas, contanto que estes ndo impegam 0 acesso aos
imoveis.

Devem ser removidas vagas de estacionamentos sobre recuos onde 0s automaveis se projetem
sobre a faixa livre de passeio ou resultem em faixa livre de passeio fora da inclinacao transversal

minima.

b. Padronizag&o do Revestimento das Calgadas
Para assegurar a mobilidade a todos os usuarios, evitando acidentes, € importante que 0 piso
das calcadas contenha superficie regular, continua, firme e antiderrapante. Também, por estar

atrelada ao desenho urbano, deve possuir qualidade estética.

c. Orientagao para Pedestre com Baixa Visao ou Deficientes Visuais
A facilidade de locomocao deve estar ao alcance de todo cidadao, para isso a sinalizagao tatil e
visual direcional no piso deve ser instalada no sentido do deslocamento das pessoas, quando
da auséncia ou descontinuidade de linha-guia identificavel, em ambientes internos ou externos,

para indicar caminhos preferenciais de circulacao.

d. Melhoria da lluminacéo Publica
Objetivando a manutencado da seguranca em todos os periodos do dia através da visualizacéo

do espaco para melhor circulacao, a iluminacao publica deve passar por melhorias, contendo:

i Locacdo adequada dos postes nas vias publicas;
i Luz clara, de qualidade, sem o risco de ofuscamento;
i Atenc@o com possiveis barreiras que obstruam a passagem de luz.
e. Arborizacao
Indispensavel no planejamento urbano, a arborizacdo das vias contém importantes funcoes,
como: embelezamento das vias, sombreamento, diminuicdo da poluicdo sonora e contribuicdo
do balanco hidrico e manutencdo da estabilidade microclimatica. As melhorias devem estar

vinculadas a:

i Distribuicdo quantitativa e qualitativa da arborizacéo;
i Avaliacdo do sistema de manutencdo das &rvores encontradas nas vias
principais;
i Manutencao de arvores que prejudicam o sistema de fiacdo da rede elétrica e
iluminacao;
iv Estudo prévio de espécies possiveis de plantio, que ndo obstruam as cal¢cadas
com a sua raiz.
f. Enterramento da Fiacé&o
A fiacdo subterranea tem como principal proposta remover o perigo que a fiagédo elétrica aérea
pode oferecer aos pedestres. Além de possuir uma vida Gtil maior, a fiacao subterranea também




ocasiona melhorias na estética urbana. As areas com priorizacdo na alteracao do sistema de

fiacdo sdo elencadas na seguinte ordem:

i Vias principais;
i Areas de interesse paisagistico;
i Area central;
iv Demais &reas.
g. Fiscalizacao
Tendo como parametro referencial as leis federais e municipais, que regulam a acessibilidade e
a mobilidade para os pedestres, a fiscalizagc&o e o gerenciamento das calcadas deve ocorrer de

forma constante. As leis referenciais sao:
Leis Federais:

i Codigo de Transito Brasileiro (Lei Federal n® 9.503 de 23/09/97)
i NBR 9050 (Acessibilidade de Pessoas Portadoras de Deficiéncia e Edificacdes,
Espaco, Mobiliario e Equipamentos Urbanos).

A fiscalizagao deverd incluir:

i. Vistoria do uso da calgcada, com atendimento as trés modalidades de faixas;
ii. Manutencédo constante do revestimento das calcadas;
iii. Controle da ocupacdo dos espacos ocupados por bares e restaurantes,
utilizados para posicionamento de mesas e cadeiras na area da calcada;
iv. Manutencao dos abrigos de 6nibus;
v. Vistoria de veiculos estacionados em locais proibidos;
vi. Fiscalizacédo de carga e descarga em locais improprios;
vii. Fiscalizacédo de locais em obras, para impedir a obstrucdo da faixa livre com
materiais e tapumes da obra.
Acéo 5: Tratamento de Travessias e Cruzamentos
Para certificar a seguranca e facilitar a passagem de pessoas, as esquinas deverao ser

repensadas, a fim de:

a. Garantir boa visibilidade entre pedestres e motoristas;

b. Garantir sinalizacdo para pedestres e motoristas;
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c. Reduzir o deslocamento do pedestre entre as esquinas, através do alargamento das
faixas de passeio nos pontos de travessias;

d. Garantir a acessibilidade integral através do nivelamento entre calgadas, passeios e
vias de rolamento;

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

Acdo 6: Melhoria e Ampliacéo da Sinalizacéo e Informacéo para Pedestres
Instrumento importante na composicao de uma estrutura para o pedestre, a sinalizagao e pontos
de informacé&o objetivam tornar o trajeto mais facil, seguro, acessivel e organizado, incentivando

e potencializando o fluxo de pedestres.

a. Totens que contenham o mapa do municipio, a localizagdo dos servigos publicos,

infraestrutura disponivel aos usuérios e 0s servigos turisticos.

stre.

—
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Figura 73: Totem informativo para pede
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b. Obras existentes sobre o passeio sobre o passeio devem ser sinalizadas e isoladas
em acordo com a NBR 9050, assegurando-se a largura minima de 1,20 m para
circulacdo. Caso contrario, deve ser feito desvio pelo leito carrocavel da via,
providenciando-se uma rampa proviséria com largura minima de 1,20 m e inclinacao
maxima de 10%, visando a garantia da circulacao pelo mesmo lado da via, conforme
Figura 74.

Figura 74: Rampas de acesso provisorias (NRB 9050)
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Acéo 7: Programas de Educacao e Valorizagéo dos Pedestres
A relacdo entre automoveis, ciclistas e pedestres deve-se muito a postura destes mediante leis
de transito e também ao entendimento dos cidaddos sobre as prioridades no fluxo de veiculos
e pessoas. A fim de habilitar os cidadaos a constituir uma convivéncia harmonica, preventiva e

defensiva no transito, os programas educativos sao necessarios.

a. Programa Educativo nas Escolas
Com o objetivo de capacitar as criancas a serem agentes de transmissdo de informacdes

relativas ao transito.

i Projeto Aluno Guia — alunos séo treinados e encarregados de controlar a
travessia de pedestres em frente as escolas, com auxilio de um agente de

transito;

i Projeto transito na escola.
b. Programa Educativo na sociedade
i~ Dia Mundial sem carro no municipio;
ii Campanhas de educacdo no transito e que enfatizem a importancia do

pedestre.
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5.2 Cicloviario
5.2.1 Diretrizes

I.  Promover o transporte cicloviario como meio de deslocamento economicamente
acessivel e sustentavel, valorizando os elementos paisagisticos do espaco urbano e
promovendo a saude e o lazer;

II.  Potencializar os deslocamentos de bicicleta, especialmente em percursos com distancias
menores de 3,5 km;

lll.  Executar novas estruturas cicloviarias a partir das rotas predefinidas neste plano e
conectadas as existentes, ampliando a rede, interligando-as de forma continua e
promovendo a intermodalidade com o transporte coletivo;

IV.  Desenvolver o conceito de mobilidade urbana sustentavel, através de acdes educativas

gue difundam o uso dos meios ndo motorizados de transportes.

5.2.2 Objetivos

I.  Elevar o indice de 9% para 13% dos deslocamentos realizados com bicicletas em até 10
anos apos a aprovacéo do Plano de Mobilidade;
[I.  Constituir uma rede cicloviaria através da implantacéo de 123 km de ciclovias e ciclofaixas
em duas fases, que somados aos 37 km existentes, resultardo em uma proporcéo de
20% da malha viaria do municipio:
¢ 90 km na primeira fase de implantacéo, em até 5 anos apos a aprovacgao do Plano
de Mobilidade;
e 33 km na segunda fase de implantacdo, em até 10 anos apds a aprovagdo do
Plano de Mobilidade;
Ill.  Priorizar a execucdo de novas estruturas em rotas que atendam prioritariamente
equipamentos publicos e polos geradores de trafego;
IV. Considerar espacos segregados ou compartilhados para a circulagdo de bicicletas na
projecédo de novas vias;
V. Implantar as estruturas cicloviarias de trafego e apoio propostos que promovam a
intermodalidade com o transporte coletivo em até 5 anos da aprovagédo do Plano de
Mobilidade;




VI. Implantar 100% das estruturas cicloviarias de trafego e apoio propostos em até 10 anos
da aprovacao do Plano de Mobilidade;

VIl.  Implantar equipamentos de suporte aos ciclistas (para ciclos, vestiarios) em todos os
edificios publicos em até 10 anos da aprovacédo do Plano de Mobilidade;

VIIl.  Elaborar politica de incentivo para instalacdo de equipamentos de suporte aos ciclistas
(paraciclos e vestiarios) em industriais e comércios de médio e grande porte em até 10
anos da aprovacao do Plano de Mobilidade;

IX.  Estabelecer um sistema de aluguel e compartilhamento de bicicletas em até 5 anos da
aprovacao do Plano de Mobilidade;

X. Reduzir anualmente em 10% o numero de acidentes com ciclistas, através do
aprimoramento na sinalizacdo e implantagcdo da rede cicloviaria proposta;

Xl.  Atualizar anualmente os indicadores de monitoramento da estrutura cicloviéria;

XIl.  Elaborar campanhas educativas direcionadas aos ciclistas;

XIll.  Protagonizar o “ciclo-turismo” através de caminhos clicaveis.

5.2.3 Acdes

Acdo 1: Implementar a Primeira Fase da Rede Cicloviaria

Executar adicionalmente a malha cicloviaria existente, a primeira fase da rede proposta,

concebida a partir das demandas de fluxos verificadas na Pesquisa Domiciliar de Origem e

Destino.

a. Rede cicloviaria com 90 km.

A primeira fase da rede cicloviaria esta representada na Figura 75.
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Figura 75: Primeira Fase da Rede Cicloviaria
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Acéo 2: Instalar 44 Paraciclos ou Locais para Paradas de Bicicletas em Pontos de
Onibus e Comércio

Para dar apoio a rede cicloviaria e fomentar o uso da bicicleta como modo de transporte,
propdem-se em paralelo a implantacdo da rede cicloviaria, a instalacdo de paraciclos e
estacionamentos de bicicletas em equipamentos de servi¢os publicos, locais de comércio e em
pontos pré-definidos que sirvam de apoio para a intermodalidade com o sistema de transporte

coletivo.

Estabelecimentos comerciais podem incentivar o deslocamento por bicicletas e atracdo de
clientes a partir do empréstimo de correntes e cadeados, e instalacdo de paraciclos seguros,
tendo em vista que usuarios pedalando em frente aos estabelecimentos sdo muito mais
passiveis a possibilidade de parar e adentrar do que usuarios em transito dentro de veiculos

automotores.

Locais com limitacbes fisicas de implantacdo de paraciclos, podem receber como solugéo

alternativa, a substituicdo de vagas de automoveis por bicicletarios.

A instalacdo de bicicletarios em pontos e terminais de 6nibus € fundamental para integracéo
dos sistemas, promovendo a intermodalidade e complementariedade de modos de transporte

em um determinado trajeto.

Em alguns casos, sugere-se a implantacdo de estruturas de apoio com locais para descanso,
bebedouros, sanitarios e centros de manutencdo para pequenos reparos. A localizagcéo destas
estruturas deve buscar atender areas com grande fluxo de deslocamentos, pontos de

aglomeracao de pessoas e principais centralidades do municipio.

A localizacao proposta para as estruturas de apoio da rede cicloviaria estdo representadas na

Tabela 9 e Figura 79.
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PONTO 1

PONTO 2
PONTO 3
PONTO 4

PONTO 5

PONTO 6
PONTO 7
PONTO 8

PONTO 9

PONTO 10
PONTO 11
PONTO 12
PONTO 13

PONTO 14

PONTO 15
PONTO 16

PONTO 17

PONTO 18
PONTO 19
PONTO 20
PONTO 21
PONTO 22
PONTO 23
PONTO 24
PONTO 25
PONTO 26
PONTO 27
PONTO 28
PONTO 29
PONTO 30
PONTO 31
PONTO 32
PONTO 33
PONTO 34
PONTO 35
PONTO 36
PONTO 37
PONTO 38

Tabela 9: Localizagdo das estruturas de apoio da rede ciclovidria

LOCALIZACAO

RUA CARLOS DRUMOND DE ANDRADE - ESQUINA COM AVENIDA JOSE M. VIEIRA

AVENIDA JOSE M. VIEIRA - ENTRE A RUA RACHEL WERNER E RUA ELIZARIO DA ROSA
RUA JUVENCIO T. D'AMARAL - ENTRE RUA OTTO RENAUX E RUA QUINTINO F. BOCAIUVA
AVENIDA OSWALDO REIS - ENTRE A RUA JOSE A. COBERTA E RUA LEONARDO TETTO
AVENIDA SETE DE SETEMBRO - ENTRE A RUA MARCIANO MARQUETTI E RUA LUCIO C.
MENDONCA

RUA ONZE DE JUNHO - ENTRE A RUA JORGE TZACHEL E AV. MIN. VICTOR KONDER
AVENIDA ABRAHAO JOAO FRANCISCO - TERMINAL FAZENDA

AVENIDA ABRAHAO JOAO FRANCISCO - ESQUINA COM RUA URUGUAI

AVENIDA ABRAHAO JOAO FRANCISCO - ENTRE A RUA MODESTO FERNANDES VIEIRA E RUA
PEDRO JOSE JOAO

AVENIDA ABRAHAO JOAO FRANCISCO - ESQUINA COM RUA JOSE SIQUEIRA
AVENIDA ABRAHAO JOAO FRANCISCO - TERMINAL RESSACADA

RODOVIA ANTORIO HEIL - ESQUINA COM RUA PEDRO WANZUITA
AVENIDA MINISTRO LUIZ GALLOTTI - ESQUINA COM RUA AGILIO CUNHA

RUA AGILIO CINHA - ENTRE A RUA PETERSON ANDRE MACHADO E RUA PALMIR FRANCISCO DA
SILVA

RUA JACOB ARDIGO - ESQUINA COM A RUA JOAO REIPERT DE AMORIM
RUA BRUSQUE - ESQUINA COM A RUA UMBELINO DAMASIO DE BRITTO

AVENIDA SETE DE SETEMBRO - ENTRE A RUA ALMIRANTE TAMANDARE E AVENIDA JOCA
BRANDAO

AVENIDA MIN. VICTOR KONDER - ESQUINA COM AVENIDA JOCA BRANDAO
AVENIDA PREFEITO PAULO BAUER - ESQUINA COM A RUA MARCILIO DIAS

AVENIDA SETE DE SETEMBRO - ENTRE A RUA GIL STEIN FERREIRA E RUA JOINVILLE
RUA BRUSQUE - ESQUINA COM A RUA JOAO BAUER

RUA CONEGO TOMAZ - ESQUINA COM A RUA SAMUEL HEUSI

RUA INDAIAL - ENTRE A RUA IMARUI E RUA SEBASTIAO PEDRO PEREIRA

AVENIDA GOV. ADOLFO KONDER - TERRI

AVENIDA GOV. ADOLFO KONDER - ESQUINA COM A RUA SAO VICENTE

RUA GASPAR - ESQUINA COM A RUA FIUZA LIMA

RUA HEITOR LIBERATO - ESQUINA COM A RUA ALBERTO WERNER

AVENIDA CEL. EUGENIO MULLER - ESQUINA COM A RUA CAP. ADOLFO G. DE ANDRADE
RUA INDAIAL - ESQUINA COM RUA PEDRO RANGEL

RUA JOSE VANOLLI - ESQUINA COM RUA MANOEL FRANCISCO COELHO

RUA ARQ. NILSON EDSON DOS SANTOS - ESQUINA COM RUA JOAGCABA

AVENIDA NILO BITTENCOURT - ESQUINA COM RUA PROF2. EROTIDES FONTES

RUA PROF2. EROTIDES FONTES - ESQUINA COM RUA PEDRO CHRISTIANO DE MIRANDA
RUA PEDRO CHRISTIANO DE MIRANDA - ESQUINA COM RUA VER. AIRTON DE SOUZA
RUA DAVID ADAO SCHIMITT - ESQUINA COM TV. VITOR RIBEIRO DA LUZ

RUA BLUMENAU - ESQUINA COM RUA ALFREDO EICKE

RUA DR. REINALDO SCHMIDTHAUSEN - ESQUINA COM RUA ADAO SCHMITT

RUA JOSE LUCIANO PEREIRA - ESQUINA COM RUA ODILIO GARCIA
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LOCALIZACAO

PONTO 39 | RUA OSWALDO CRUZ - ESQUINA COM RUA GUSTAVO BERNEDT

PONTO 40 AVENIDA MARIO URIARTE - ESQUINA COM RUA SELSO DUARTE MOREIRA
PONTO 41 RUA SEBASTIAO ROMEU SOARES - TERMINAL CORDEIROS

PONTO 42 RUA SEBASTIAO ROMEU SOARES - ESQUINA COM RUA HAMILTON PIMENTEL
PONTO 43  RUA JOSE LUIZ MARCELINO - ESQUINA COM AV. NEREU RAMOS

PONTO 44 RODOVIA JORGE LACERDA - ESQUINA COM RUA NONO EMILIO DALCOQUIO

Acédo 3: Implementar Sistema de Aluguel e Compartilhamento de Bicicletas
Visando aumentar a participagdo do modal cicloviario no municipio e disponibilizar maior oferta
de infraestrutura para o ciclista, propde-se a criagcdo de um sistema municipal de aluguel e

compartilhamento de bicicletas.

Esse sistema permite a retirada da bicicleta pelo usuario em uma estacdo e devolugcdo em outra
diferente, através de cobranca temporal de utilizacdo, permitindo assim deslocamentos lineares

e ciclicos pelos usuéarios, servindo como modo de transporte e lazer.

Figura 76: Modelo de suporte para aluguel de bicicletas

Painel solar

{

Estagdo de Bike Trava automética

pagamento

Mapa do sistema

Acéo 4: Permitir a Conex&o com o Sistema de Transporte Coletivo
O sistema de mobilidade proposto nesse plano é concebido como um conjunto interdependente

e integrado dos modos de transporte através da sua retroalimentacéo, ou seja, as infraestruturas
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para modos ndo motorizados, de passeios e cicloviarias devem proporcionar a acessibilidade
dos passageiros ao sistema de transporte coletivo. Da mesma forma os passageiros do
transporte coletivo, no desembarque, devem seguir por modos ndo motorizados do local de
parada do Onibus até o seu destino final. Assim, os sistemas componentes da mobilidade
urbana, se eficientes e integrados, possuem potencial de gerar demanda uns para 0s outros,
resultando em comodidade e potencial de escolha ao usuario, em funcédo da distancia a ser
percorrida e da infraestrutura existente. Nesse sentido € essencial conceber estruturas que
permitam conexdes entre os modos de transporte, criando uma malha interligada de

deslocamentos na cidade.

Para a integracdo entre o sistema cicloviario e de transporte coletivo, propde-se além das
conexdes em pontos de parada, a possibilidade de transporte das bicicletas em veiculos atraves

das acoes:

a. Permissibilidade de transporte de bicicletas dentro dos veiculos do transporte coletivo;

b. Instalacdo de racks de suporte de bicicletas nos veiculos do transporte coletivo.

Figura 77: Integragdo da rede ciclovidria com o transporte coletivo

Figura 78: Conceito de intermodalidade através da integragdo com o transporte coleitvo
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Acdo 5: Implementar a Segunda Fase da Rede Cicloviaria
Executar em continuidade, a segunda fase da rede proposta, concebida a partir das demandas

de fluxos verificadas na Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino.

a. Rede cicloviaria com 33 km.

A segunda fase da rede cicloviaria esta representada na Figura 80.

Acéo 6: Desenvolver um Plano Diretor Cicloviario
Buscando a adocédo do transporte cicloviario como um dos protagonistas na mobilidade urbana,
essa acao busca a elaboracéo e execucdo de uma Plano Diretor Cicloviario, contendo projetos

especificos visando a expanséao e estruturacdo da rede:

Projetos executivos e detalhamentos de ciclovias e ciclofaixas;

b. Projetos dos equipamentos de apoio elencados neste Plano, concebidos dentro de
um padrao de desenho e de comunicacao visual dos demais elementos do sistema
de mobilidade urbana;

c. Implantacdo dos equipamentos de apoio elencados neste Plano.

Acdo 7: Criar um Conjunto de Indicadores para Andlise da Estrutura Cicloviaria
Como forma de manter um diagndstico constante da estrutura cicloviaria existente no municipio,
analisar a evolucéo da estrutura e o cumprimento das metas pré-estabelecidas, propde-se um

conjunto de indicadores a fim de analisar:

Extensao da rede cicloviaria;
Percentual do modal cicloviaria na divisdo modal;
Quantidade de vagas publicas para bicicletas;

Percentual de rede cicloviaria em relacdo ao sistema Vviario;

-

Manutencéao de todos os elementos do sistema cicloviario.

Acéo 8: Programas de Incentivo, Educacao e Valorizacdo dos Deslocamentos de
Bicicleta

A relacéo entre automoveis, ciclistas e pedestres deve-se muito a postura destes mediante leis
de transito e também ao entendimento dos cidadaos sobre as ordens de 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 sdo necessarios.
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a. Programa Incentivo ao setor privado
Objetivando o suporte nos locais de trabalho ao usuario da bicicleta, recomenda-se acdes

incentivadoras desse deslocamento através da disponibilizagdo em empresas de:

i Estacionamentos de bicicletas;
i Vestiarios, preferencialmente com chuveiro;
i Estimulo ao quadro funcional para utilizacdo de bicicleta.
b. Programa Educativo na sociedade
i Dia Mundial sem carro no municipio;
i Incentivo a utilizacdo de bicicleta como modo de deslocamento e como
atividade fisica saudavel e de lazer;

i Campanhas de educacao no transito que enfatizem os beneficios de pedalar,

0 respeito e a seguranca do ciclista.

Acédo 9: Implementar uma Rede Cicloviaria Intermunicipal

Visando atender a demandas de viagens intermunicipais, ou regionais, e potencializar a
utilizacdo da bicicleta como modo de transporte interurbano, considerando as reduzidas
distancias e a conurbac¢éo da regido, propde-se a elaboracdo conjunta de uma rede cicloviéria
intermunicipal. Essa medida objetiva eliminar a necessidade de deslocamentos motorizados
entre as cidades da AMFRI e demais limitrofes, reduzindo desigualdades, ampliando op¢des de
deslocamentos e principalmente buscando uma nova matriz sustentavel de deslocamento como

marca para toda a regiéo.

Implantacdo de rede cicloviaria regional, através da conexdao da malha cicloviaria de cada
municipio pertencente a AMFRI, interligando-os entre si e com demais limitrofes onde haja

demanda.
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Figura 80: Segunda Fase da Rede Ciclovidria
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5.3

Transporte Coletivo

5.3.1 Diretrizes

VI.

VII.

VIII.

XI.

5.3.2

Ampliar a participacdo do transporte publico coletivo na divisdo modal,

Promover a integracdo entre o sistema de transporte publico coletivo com os demais
modais;

Melhorar e ampliar a infraestrutura viaria favorecendo a melhor circulacdo do transporte
coletivo, novas rotas e conexdes urbanas;

Promover formas de financiamento ao sistema de transporte publico coletivo para
reducéo do valor da tarifa;

Melhorar o sistema de informacdes aos usuarios, com a utilizacéo de diversos meios de
comunicacao e tecnologias disponiveis;

Aperfeicoar a frota do sistema de transporte publico coletivo adequando a caracteristicas
dos veiculos as novas tecnologias, controle de emisséo de poluentes e inspecéao veicular;
Implantar terminais ou estagbes de transbordo adequadas a um servigco eficiente de
transporte;

Dotar a frota, os equipamentos de apoio e meios de acesso ao transporte publico coletivo
de infraestrutura fisica e operacional adequada para a utilizacdo por pessoas com
deficiéncia ou mobilidade reduzida;

Criar um sistema de Planejamento e gestdo da Mobilidade urbana, regulando as formas
de operacdo do sistema de transporte coletivo, analises da cobertura espacial,
dimensionamento, gerenciamento e fiscalizacéo;

Adequar o servigo de transporte escolar as normas de acessibilidade;

Regulamentar e adequar as normas bésicas e garantir acessibilidade minima para toda

a frota do transporte comercial.

Objetivos

Aumentar o indice de deslocamentos por transporte coletivo na cidade de 8% para 14%
em até 10 anos da aprovacao do Plano de Mobilidade;

Implantar sistema digital de informacdes do transporte coletivo em tempo real referentes
a linhas, horarios, itinerarios e informacdes adicionais em até 5 anos da aprovacao do
Plano de Mobilidade;

Definir um marco regulatério para prestacao de servigos de transporte publico coletivo;

IV. Elaborar politicas tarifarias para otimizacdo dos custos do sistema de transporte coletivo;
V. Implantacdo de sistema de bilhetagem eletrénica com integracéo tarifaria e temporal;
VI.  Garantir acessibilidade em todos as paradas, pontos e terminais de énibus em até 5 anos
da aprovacao do Plano de Mobilidade;
VII.  Implementar sistema integrado de transporte publico coletivo regional em até 10 anos da

aprovacao do Plano de Mobilidade.

5.3.3 Acles

Acdo 1: Readequar os ltinerarios do Sistema de Transporte Coletivo

Considerando o diagnéstico do Sistema de Transporte Coletivo, sugere-se a readequacao dos
itinerarios das linhas como forma de elevar o servi¢co prestado para o usuario, buscando atender
0s principais eixos de deslocamentos de viagens existentes no municipio. A readequacédo dos
itinerarios do sistema de transporte coletivo objetiva o atendimento constante da demanda,

favorecendo a confiabilidade do sistema e a integracao regional e intermodal.

Para Itajai optou-se por 4 linhas de circulagdo primaria, que atendem todo o municipio, com
integracdo temporaria e tarifaria. As linhas identificadas para o municipio estdo representadas

na Figura 81.
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Acéo 2: Estabelecer um Sistema de Informacgdes Fisico e Digital

Visando assegurar a confiabilidade e fidelidade do passageiro ao sistema de transporte coletivo,
propde-se a elaboracéo e disponibilizacdo de um conjunto completo de informacgdes referentes
ao sistema para consulta dos usuarios. As informacdes sao elementos atrativos do sistema, uma
vez que permite a compreensdo da abrangéncia da oferta de servicos pelo usuario, sua

funcionalidade, e principalmente servindo como elemento de fiscaliza¢do publica do sistema.

A disponibilizacdo das informacfes deve conter os horarios, rotas e itinerarios do sistema,

pontos de conexdo ou baldeacgédo e informagdes da politica tarifaria.
Para isso o sistema de informac¢Bes aos usuarios deve conter:

a. Disponibilizagéo fisica de material contendo todas as informag8es sobre o sistema de
transporte coletivo através de impressos disponibilizados aos em terminais do sistema
e em pontos turisticos.

b. Disponibilizacdo de conjunto de informacBes nos pontos e paradas de o6nibus
contendo mapa completo do sistema, situagcdo do ponto de parada de 6nibus no
sistema, locais de interesse publico, tabela de horarios e de tarifas.

c. Sistema digital de informacfes em tempo real sobre os itinerarios do transporte
coletivo, com gerenciamento e planejamento dos itinerarios de através das linhas
ofertadas pelo sistema.

d. Monitoramento digital dos veiculos em tempo real, contendo informac¢des sobre o
desenvolvimento do itinerario, como forma de planejamento de viagens pelo usuario

e a verificacdo da sua eficiéncia e pontualidade.

Acéo 3: Integrar o Sistema de Transporte Publico Coletivo com o Sistema
Cicloviario
Promover a intermodalidade através da instalacdo de estacionamentos de bicicletas em pontos

e terminais de 6nibus, e através do transporte de bicicletas nos veiculos do transporte coletivo.

Propde-se a instalacdo de paraciclos ou bicicletarios em alguns pontos de paradas de 6nibus e
em todos os terminais de transporte coletivo e a permissibilidade do transporte de bicicletas nos

Onibus do sistema.
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Os pontos de integracdo entre o sistema de transporte coletivo e a rede cicloviaria estédo

identificados na Figura 81.

Acdo 4: Operar Frota com Elevados Parametros de Conforto e Qualidade

Objetivando a implantacdo de um sistema de transporte coletivo qualificado, atrativo e
competitivo em relagdo aos deslocamentos motorizados individuais ou coletivos irregulares,
como elemento principal do sistema, os veiculos da frota devem seguir parametros
contemporaneos de conforto, tecnologia embarcada, eficiéncia energética e reducdo de

Impactos ao meio ambiente.

No sentido de oferecer aos usuarios do sistema de transporte veiculos modernos e compativeis
com as ambicdes e o prazo futuro de implantacéo deste plano, além do seu objetivo principal de
inversdo da piramide modal, é fundamental a concepc¢ao de um sistema capaz de competir em
confiabilidade, custos e principalmente em conforto e tecnologia com os produtos oferecido pela

indUstria automobilistica.

Desse modo, um dos meios para desacelerar o crescente indice de motorizacdo verificado no
municipio nos ultimos anos, em conjunto com as politicas publicas de investimento e concesséao,
sistemas de informacéo e infraestrutura de vias e pontos de parada, é a operacdo de frota de

veiculos que contenham as seguintes caracteristicas:

a. Piso rebaixado, em carrocerias com baixo centro de gravidade que reduzem as
oscilacbes transversais em curvas, vibracdes e solavancos, assegurando mais
conforto e seguranca aos passageiros, além de garantirem acessibilidade, com
ganhos expressivos em ergonomia, agilidade e seguranca das operacbes de
embarque e desembarque em funcdo da desnecessidade de vencer degraus dos
veiculos convencionais;

b. Climatizagdo, como elemento fundamental de conforto em funcéo das carateristicas
climéticas da regido, tornando o transporte coletivo atrativo e conveniente;
Disponibilidade gratuita de rede movel de internet para os passageiros;

Sistema interno de informacao dos itinerarios e avisos visuais e sonoros de alerta
sobre os préximos pontos de parada do veiculo, visando a eficiéncia do sistema,;

e. Motores com reduzida ou nula emisséo de poluentes atmosféricos e sonoros, através

de motores com tecnologias hibridas ou por combustiveis alternativos;




f. Comunicacdo visual externa padronizada do sistema, disponibilizando informacdes de

identificacdo do itinerario correspondente ao veiculo em operacao.

Acédo 5: Implantar Sistema de Bilhetagem Eletronica com Integracéo Tarifaria e
Temporal

Visando a implantagdo de um transporte coletivo eficiente, recomenda-se a utilizacdo de
tecnologias tarifarias que resultem em praticidade ao usuario e seguranca e transparéncia

operacional incorporando as seguintes solugdes:

a. Portabilidade ao usuario de cartdo inteligente - Smart Card ou similares, dotado de
memaoria e mecanismos de segurancga;

b. Cadastramento de usuarios e venda de créditos através de pontos de recarga em
equipamentos do sistema de transporte coletivo, rede varejista credenciada, internet
e aplicativo de tecnologias méveis;

Agilizar o embarque e desembarque dos passageiros;

d. Cartdo Comum de recarga - passagens eventuais;

e. CartOes especiais de Tarifagao Diferenciada — cartdo “semanal” ou “mensal” com uso
ilimitado de viagens dentro do periodo de validade;

f. Cartdo especial para Vale-Transporte - passagens subsidiadas pelos empregadores
de acordo com lei especifica;

g. Cartédo especial para estudante - passagens com descontos;

h. Cartdo especial para Gratuidades - concessodes a idosos, portadores de necessidades
especiais, alguns funcionarios publicos em servico, entre outros;

i. Instalacdo de equipamentos validadores com céameras para identificacdo de
biométrica facial, para fiscalizacdo de utilizacdo de cartbes especiais restrita aos
usuarios cadastrados;

j.  Eliminar o fluxo de dinheiro em circulacdo nos veiculos do transporte coletivo;

k. Sistemas de comunicagéo e processamento das informacdes sobre a arrecadacéo;

|. Integracdo tarifaria e temporal dos itinerarios do transporte coletivo e com os demais
modais do sistema integrado de transporte — Sistema de Transporte Coletivo Regional
AMFRI, aluguel de bicicletas, estacionamento rotativo, bolsdes de estacionamento,

balsa, ferry, barco, entre outros.
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Acéo 6: Garantir Acessibilidade em Todas as Paradas, Pontos, Terminais e
Equipamentos do Sistema de Transporte Coletivo

Garantir acessibilidade universal em todos os equipamentos e veiculos do sistema de transporte
coletivo, socializando e potencializando a utilizacdo do sistema, eliminando desigualdades e

induzindo o desenvolvimento social e econdémico;

Preparar o sistema de transporte coletivo para os portadores de deficiéncia visual, com avisos

sonoros e informacéo em braile.

Proporcionar conforto aos usuarios do transporte durante o periodo de espera, tornando os
pontos progressivamente cobertos, dotados de padronizacdo visual, bancos e informacdes

relativas aos itinerarios.

Acéo 6: Corredores de transporte coletivo

Visando ofertar um sistema proeminente na divisdo modal, deve-se planejar solu¢cdes visando a
atratividade, competitividade e uma crescente demanda de usuarios ao sistema de transporte.
Para isso propde-se a estruturacao de eixos troncais com faixas exclusivas para BRT ou VLT,

na Avenida Osvaldo Reis, de acordo com a Figura XX.

Acédo 7: Plano de Pontos e Paradas
Para elaboracdo de um sistema eficiente de transporte coletivo é fundamental a estruturacao
dos pontos e paradas de Onibus proporcionando mais conforto ao usuario e eficiéncia ao

operador. Para isso recomenda-se:
a. Distancia entre paradas

A distancia entre pontos e paradas dos veiculos de transporte coletivo deve ser corretamente
dimensionado. Uma distribuicdo ideal resulta em beneficios diretos para a velocidade
operacional do sistema, otimizacdo da acessibilidade do usuério através da distancia adequada
de caminhada a ser percorrida para acesso aos pontos, concentracao de usuérios nos pontos e

tempo para operacao de embarque e desembarque.

Para atingir os requisitos acima, os pontos e paradas de 6nibus do sistema de transporte coletivo

devem ser distribuidos de acordo com as seguintes distancias lineares:

Distancias em metros:

R
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e Minimo de 200 metros

e Maximo de 600 metros

Figura 82: Distdncias entre pontos de 6nibus
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b. Localizagc&o dos pontos

A localizacdo de pontos e paradas pode estar distribuidas em trés configuracdo diferentes em

uma quadra:

e Antes de um cruzamento;

e ApOs um cruzamento;

e Meio de quadra.
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Figura 83: Posi¢do dos pontos de 6nibus
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Figura 84: Posicionamentos proibidos dos pontos de 6nibus
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E recomendavel o posicionamento de pontos e paradas de énibus em meio de quadras, evitando
as areas conflituosas de cruzamentos. Em situagdes onde néo € possivel a instalagdo em meio
de quadras, os pontos devem ser instalados proximos aos cruzamentos, com a vantagem de
reducdo da quantidade de vagas de estacionamentos eliminadas, quando existentes na rua, e

a desvantagem de influéncia negativa na operagéo da intersecao.

Por razGes de seguranca e visibilidade, ndo devem ser posicionados pontos de onibus em

curvas, rampas acentuadas e em frente as garagens.
c. Dimenséo e caracteristicas geométricas dos pontos

As dimensdes ideais de balizamento de ponto de parada para um énibus convencional, com 12

metros de comprimento, sdo mostradas na Figura 85.

As dimensdes minimas sdo 8 metros para acomodacao de entrada, 6 metros para saida e 12

metros de centro, totalizando 26 metros.

Figura 85: Dimensionamento dos pontos de énibus

10,00m 15,00m ,00m 1

33,00m

Paradas no meio da quadra:

Figura 86: Paradas no meio da quadra

Paradas proximas aos cruzamentos: por questdes de seguranca, deve-se
manter uma distancia minima de 10 metros do alinhamento predial na via
perpendicular a da parada de 6nibus, conforme mostrado na Figura 87, Figura
88, Figura 89 e Figura 90.

Figura 87: Paradas anteriores a cruzamentos

.
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Figura 90: Paradas posteriores a cruzamentos — vista de topo

Figura 88: Paradas anteriores a cruzamentos — vista de topo

il

iii Vias com guias avancadas: na Figura 91 e Figura 92 estao representado as

Figura 89: Paradas posteriores a cruzamentos

dimensdes tipicas para pontos de 6nibus com guias avancadas.
B
4

l
™~ .\ !
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Figura 91: Vias com guias avangadas
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~ Figura 92: Paradas com guias avangadas — vista de topo

Sinalizacdo dos pontos de Onibus: Para evitar a prejuizo na operacdo do

transporte coletivo, os locais de paradas devem ser devidamente sinalizados,
com sinalizag@es verticais e horizontais, conforme descrito no Manual Brasileiro

de Sinalizacdo de Transito.
d. Estrutura fisica dos pontos

Os pontos de 6nibus devem ser concebidos proporcionado conforto e praticidade aos usuarios

contendo:

i Acessibilidade universal;

ii Cobertura — sempre onde houver largura necessaria no passeio;

iii Linguagem arquitetdnica padronizada;

iv. Comunicagdo visual clara, com elementos que remetam diretamente ao
sistema de transporte coletivo;

v Sistema de informacdes contendo nome ou niumero do ponto e indicacédo de
linhas e horarios que servem o ponto;

vi Sistema de informagdes contendo mapa de localizacdo do usuario na cidade e
malha de itinerarios e pontos e equipamentos de interesse publico (prédios
publicos, pracas, hospitais, universidades, etc.);

vii Instalacéo de paraciclos,

viii Espagos destinados a publicidade como forma de subsidio do sistema e

manuten¢ao dos equipamentos.
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Figura 93: Estrutura fisica de pontos de 6nibus

Identificagdo Cobertura

Identificacdo

Publicidade

Identificagdo

Informagdes
de itinerarios

Informacdes de itinerarios

Parada de 6nibus

Ponto de Onibus

Acéo 8: Implantar Terminal de Integracéo do Sistema de Transporte Coletivo
Urbano, Regional e Intermunicipal

De modo a permitir a implementacdo de um sistema regional de transporte coletivo, abrangendo
todos os municipios integrantes da AMFRI e Balneario Camboril, propde-se a implantacédo de
pontos de conexdo entre as linhas urbanas de Itajai com as linhas urbanas dos municipios

vizinhos, e com linhas especificamente intermunicipais que atendam toda a regiao.

Esses terminais devem cumprir essencialmente com a sua funcéo de transbordo, assegurando
conforto, acessibilidade universal e agilidade aos passageiros nas operacdes de embarque e
desembarque, contemplados por pontos de recargas da bilhetagem eletronica, sistema de
informacdo em tempo real sobre a pontualidade dos itinerarios, arquitetura e sinalizacédo
padronizada, ponto de taxi e estacionamentos para bicicletas e veiculos promovendo a

intermodalidade.
Desse modo, foram propostos trés terminais de integracdo intermunicipais, sendo eles:

e Terminal Rodoviério Internacional de Itajai, operando linhas regionais para todo os
municipios da AMFRI, permitindo e otimizando também a utilizagdo do TERRI para

passageiros com origem ou destino a municipios vizinhos menores que ndo possuem
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seu préprio terminal rodoviario, ou que quando possuam, sejam contemplados com
reduzida oferta de linhas intermunicipais ou interestaduais;

e Terminal de integracao do transporte coletivo com Balneario Camborid, situado na divisa
entre os dois municipios, ao longo da Avenida Osvaldo Reis;

e Terminal de integracdo com o Ferry Boat (Itajai - Navegantes), permitindo a integracao

temporal e tarifaria entre ambos os modos de transporte.

Figura 94: llustragdo do Terminal de Integragdo do Ferry Boat Itajai - Navegantes
| = . ==
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Acéo 9: Desenvolver o Plano Municipal de Transporte

Elaborar em acordo com o Plano Diretor e as acdes relacionadas no Plano de Mobilidade

Urbana, o Plano Municipal de Transporte obtendo:

¢ Dimensionamentos de carga;

e Modelagem do sistema,;

e Estudos de viabilidade técnica, legal e financeira;

e Formato adequado para operacao do sistema de transporte coletivo;

e Projetos e detalhamentos sobre itinerérios, frequéncias, tipologia de veiculos e

equipamentos.
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Acéo 11: Regulamentar todos os Modos de Transporte Comercial
a. Padronizacédo da Frota de Téxis e Moto-Taxis por municipio
Visando proporcionar a facil identificacdo dos veiculos regularizados e garantir padrées minimos

de seguranca e conforto para o usuario, recomenda-se:

Padronizar a identidade visual dos veiculos (logotipos municipais, padrdes cromaticos, projetos
visuais especiais conforme estabelecido pelo municipio) que realizam atividades de taxi e moto-
taxi, bem como os equipamentos minimos disponiveis nos veiculos frotistas sobre quatro rodas
(txis), que devem dispor de ar-condicionado, quatro portas, porta-malas com no minimo 255
litros (veiculo hatch médio), air-bag duplo, freios ABS (Anti-lock Breaking System), caixa
luminosa com descricdo de taxi, placa visivel de “proibido fumar’ no interior do veiculo e
taximetro com selo e lacre do INMETRO. As motocicletas (moto-taxis) deverao 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
guanto para o carona. O tempo maximo de utilizacdo de veiculos de taxi é de 10 anos e trés
anos para moto-taxis, datados no documento do veiculo. Os veiculos, além de obrigatoriamente
serem emplacados no municipio em que possuem concessdo de servico, deverdo possuir

seguro total e contra terceiros.

b. Padronizagéao tarifaria e tecnolégica
Visando proporcionar facilidades ao usuéario e ao prestador de servigcos, o controle fiscal da
operacdo, bem como a seguranca de um bom servico e a garantia do pagamento, recomenda-

se:

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 efetuacéo de pagamento (como leitores de cartdo de crédito, pagamentos por

aplicativos de celulares ou outros meios acordados entre as classes).

c. Padronizacao dos Pontos de Taxi
Padronizar os Pontos de taxis edificados criando uma unidade visual no sistema de taxi e moto-

taxi nos municipios.
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Objetivo: Facilitar a identificacdo dos pontos pelos usuarios, fornecendo também conforto e
facilidades aos prestadores de servico, com local disposto de sanitario, ponto de agua para

manutencao e limpeza do veiculo, ponto de energia elétrica e ponto telefonico.

d. Garantia da frota minima de Téxis e Taxis acessiveis
Visando garantir a acessibilidade ao transporte comercial regularizado no municipio, garantindo

os direitos assegurados pela Constituicdo Federal de 19887, recomenda-se:

Regular e assegurar na liberacdo da licenca municipal de servico, a quantidade minima de
veiculos para prestacdo de servigo de taxi, bem como 2% de veiculos adaptados para atender
0s requisitos de acessibilidade para atendimento de Portadores de Necessidades Especiais
(P.N.E.), sendo limitada a no minimo um veiculo. Como forma de incentivo ao uso de carros
especiais, fica estabelecida o uso nao exclusivo somente ao transporte acessivel pelos veiculos
adaptados, mas aberto ao publico em geral. A relagdo entre o niumero de veiculos de téxi e
passageiros deve estar dentro da relacdo de 0,5 até, no maximo, dois 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.

e. Unificacdo do servigo de solicitacdo de veiculo e SAC de taxis e moto-taxis
Criar uma central Unica de solicitacdo de tdxi e moto-tdxi e Servico de Atendimento ao
Consumidor (SAC) para posteriores sugestdes e reclamacdes, criando unificando o canal de
comunicacao para chamada de taxis e moto-taxis, resultando na a justa distribuic&do das corridas

pelos taxistas regulamentados.

f. Promocéo de Capacitagcdo 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 cobranca, primeiros-socorros, direcdo defensiva entre outras técnicas.

A capacitacao de 32 horas/aula torna-se obrigatéria para a emissao e renovacao da licenca de

7 Art. 52, XV.

8 Por 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’Innovacio 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 taxis por 1000 habitantes).

% dem, nota acima.
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servico (Condutax) devendo ser realizada nos Centros de Formacdo de Condutores
(autoescolas) autorizados pelas prefeituras municipais. Na prestacédo de servicos de Travessia
Fluvial (balsa), devido a dificuldades técnicas de garantir as obrigacdes 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 constituicdo federal de 1988°.

g. Fiscalizacdo da concessado de prestacdo de servicos nos Transportes
Comerciais

Objetivando manter, apés atingir nivel de servico desejavel, com o seguimento das acdes

prioritarias, o padrao de qualidade da prestacdo dos servicos regulamentados pela prefeitura

municipal, bem como o seguimento da lei regulamentadora, recomenda-se:

Realizar através do érgao competente, visitas periddicas para vistoria e verificacdo da qualidade
dos servicos prestados, bem como sua correspondéncia as regulamentacdes vigentes. A fim de
facilitar esta funcéo, recomenda-se a criacdo de um Manual de Normas e Procedimentos de

Fiscalizagdo do Transporte Publico, ao exemplo do existente no municipio de Séo Paulo'®

10 portaria n°292, de 15 de dezembro de 2008.




5.4
54.1

Motorizado Individual

Diretrizes

I.  Reduzir a participagdo do motorizado individual na matriz modal do municipio;

II.  Restringir a circulacdo do automaovel particular na area central,

lll.  Reduzir a disponibilidade de areas destinadas a estacionamento de veiculos individuais

na &rea central, priorizando a circulacéo de pessoas.

5.4.2

Objetivos

I.  Buscar a manutencdo do atual indice de motorizacédo da cidade (automdvel/habitante),

através do privilégio aos modais coletivos e ndo motorizados;

II.  Controlar as emissdes atmosféricas de gases poluentes e de manutencédo dos veiculos;

lll.  Reduzir a participacdo do automovel particular na divisdo modal de 60% para 43% em

até 10 anos;

IV.  Configurar a estrutura viaria da area central e demais com concentracdo de atividades

comerciais em beneficio dos modos ndo motorizados;

V. Apropriar as vias urbanas e espac¢os publicos a circulagdo de pessoas, convivio social e

De Lazer.

5.4.3 Acdes

Acéo 1:

Restricdo de Circulacio de Veiculos na Area Central

Privilegiar a circulacao de pedestres, ciclistas e de veiculos de transporte coletivo na area central

da cidade, buscando a criacdo de espacos para convivéncia social e valorizacéo das atividades

comerciais;

Acéo 2:
a.
b.

Acao 3:

Estacionamentos

Ampliacdo do sistema de estacionamento rotativo na area central do municipio;
Implantar bolsdes de estacionamento na proximidade da area central e adjuntos aos
terminais de transporte, através de edificios garagem ou patios, induzindo a circulagéo
de pedestres na area central e a utilizagdo do transporte coletivo.

Inspecéo Veicular

Visando a seguranca de trafego e a reducdo da emissédo de gases poluidores na atmosfera,

recomenda-se;:
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a.

Implantacdo em conjunto com os demais municipios da AMFRI, de inspecao veicular
periodica obrigatéria para verificacdo da integridade mecéanica e da regularidade dos

niveis de emisséo de ruidos e poluentes dos veiculos registrados no municipio.

Figura 95: Sistema region

al de inspegdo veicular
| AN

B

Acéo 4: Educacao

a.

Elaborar programas educativos destinados aos motoristas instruindo-os a convivéncia

harmdnica e prioritaria dos modos coletivos e ndo motorizados nas vias urbanas.
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5.5 Sistema Viario
5.5.1 Diretrizes

[.  Implementar um projeto de humanizacdo das vias urbanas, priorizando os modos néo
motorizados;

Il. Executar as aberturas e intervencdes viarias objetivando a estruturacdo da malha e
otimizacdo da circulagdo no municipio;

lll.  Adequar as vias existentes e novos projetos as caracteristicas da hierarquia viaria;

IV. Implementar padronizacdo dos projetos viarios e caixas de vias em acordo com a
hierarquizacéo proposta no Plano de Mobilidade;

V. Mitigar os impactos gerados por empreendimentos de médio e grande porte no sistema
viario do municipio;

VI.  Melhorar a infraestrutura das vias publicas, garantindo a segregacao e seguranca de
modos, priorizando a acessibilidade dos passeios e travessias, ciclovias e ciclofaixas,
itinerarios do transporte coletivo e trajetos de cargas;

VII.  Implantar areas destinadas ao uso preferencial dos pedestres e ciclistas;

VIIl.  Prover sinalizacdo e manutencdo das infraestruturas para garantia da seguranca e
reducao de acidentes.

IX.  Preparar legislacdo que estabeleca critérios para reducdo de impactos socioecondmicos

e ambientais causados por polos geradores de trafego.

5.5.2 Acdes

Acdo 1: Executar as Aberturas Viéarias

Executar as aberturas viarias propostas no Plano Diretor e 0s eixos estratégicos propostos no
Plano de Mobilidade visando a estruturacdo da malha urbana para atendimento aos fluxos e
circulacdo de uma cidade completa, observando a hierarquizacdo viaria, a necessidade de

passeios e ciclovias observando do manual de secao de vias.

As aberturas viarias apontadas pelo Plano de Mobilidade estado representadas na Figura 98.
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Acdo 2: Implementar Zonas de Traffic Calm nas Areas Identificadas
Executar intervengdes urbanisticas com a humanizacéo dos espacos das vias publicas, voltadas
aos pedestres e restritivas aos modos motorizados em areas identificadas com vocacao para

centralidades, interesse turisticos, grande circulacdo e convivéncia de pessoas.

Acdo 3: Implementar a Nova Hierarquia Viaria
Implementar a hierarquizacao viaria em acordo com a suas vocacdes e funcdes, carateristicas

fisicas e sinalizagdo necessérias.
A nova hierarquia viaria do municipio esta representada na Figura 99.

Acéo 4: Aplicagdo do Manual de Secéao de Vias
Implementar por meio de intervencdes ou novas aberturas viérias, em acordo com a

hierarquizacao viaria 0 manual de secéo de vias.

Acéo 5: Melhoria e Ampliacéo da Sinalizacéo Viaria
Aprimorar e manter constantemente a sinalizac&o viaria como modo de garantia de seguranca

e orientacao a todos os usuérios do sistema viario.

Acao 6: Ferry Boat

Visando a implantagdo de um sistema intermodal integrado, propde-se a eliminacao das balsas
para transporte de veiculos no centro da cidade e a manutencdo da operacao exclusiva para
pedestres e ciclistas, integrando-a ao sistema de transporte coletivo, resultando em conforto,
praticidade e eficiéncia na ligacao entre as duas cidades, valorizando as regifes centrais e de

margem em acordo com as seguintes caracteristicas:

e Definicdo e aplicacdo de novo marco regulatério de operacdo — metropolitano;

e Transporte exclusivo para pedestres e ciclistas, convergindo com o objetivo de restringir
a circulacdo de veiculos no centro da cidade e eliminando a fila de automéveis;

¢ Implantacdo de terminal de integracdo intermodal do Ferry Boat (Itajai - Navegantes),
localizado na margem do Rio Itajai-Acu, localizado entre 0 Mercado Municipal e o Parque
da Marejada;

e Integracdo temporal e tarifaria com o sistema de transporte coletivo, permitindo a

intermodalidade, praticidade e agilidade ao passageiro;




e Operacdo do sistema com embarcagbes fechadas, climatizadas, com assentos
individuais e equipamentos ergonémicos para o conforto e seguranca do passageiro.

Figura 96: Ferry Boat para pedestres

Acdo 7: Balsa

Em acordo com a proposta anterior, propde-se a manutencao da estacédo da balsa no bairro
Barra do Rio, ilustrado na Figura 100, para transporte de veiculos, passageiros e ciclistas em

acordo com as seguintes caracteristicas:

¢ Definicdo e aplicacado de novo marco regulatério de operacédo — metropolitano;

e Transporte para veiculos, pedestres e ciclistas;

e Readequacao do terminal de embarque, incorporando patio para acumulo de veiculos
dentro do terreno do operador, eliminando a formacé&o de filas na via publica;

¢ Integracao temporal e tarifaria com o sistema de transporte coletivo para os passageiros
do sistema de transporte coletivo;

e Politica tarifaria conjunta ao sistema de transporte coletivo, permitindo a utilizacdo dos
cartdes de recarga — Smart Cards do sistema integrado da mobilidade, aprimorando o

controle e transparéncia do sistema.
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Figura 97: Balsa para transporte de veiculos
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Acéo 8: Ponte

A principio uma ponte parece ser a solugdo mais pratica para a travessia do Rio Itajai-Acu entre
Itajai e Navegantes. Porém a concepcdo desse projeto na regido central das cidades se
contrapde aos objetivos de restricdo ou reducdo de circulacdo de veiculos motorizados

individuais e da inversao da piramide modal proposta.

Em funcado do véo livre necessario para navegacao de grande porte, e as extensas rampas de
acesso, esse tipo de estrutura seria praticamente exclusivo a circulagdo de veiculos
motorizados, agravando os problemas de mobilidade na regido central das cidades, e nao
contribuindo para a inversao da piramide modal, além do impacto visual negativo na paisagem

natural da foz do rio.

Considerando as limitac6es impostas a construcdo de uma ponte a partir da regido central de
ambas as cidades, propde-se a sua constru¢cao a montante do rio, localizada no bairro Salseiros

em acordo com a Figura 100 com as seguintes caracteristicas:

¢ Disponibilidade de espacos desocupados necessarios para constru¢cdo das rampas;
¢ Vao livre para navegabilidade;
e Localizacdo fora da area do cone de aproximacao do aeroporto de Navegantes;

e Continuacéo da via Perimetral Oeste, com fungéo de integracéo regional;
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e Alternativa urbana a utilizacdo da BR-101 e o comprometimento da sua vocacao
original de rodovia nacional;

e Eixo de ligagdo para veiculos pesados de mercadoria e logistica portuéria.

Acéo 9: Tuanel

Considerando a necessidade de planejar a estrutura metropolitana para o futuro e a
progressiva interagdo entre as cidades, e a mobilidade como fator de competitividade e
provedora de qualidade de vida, propde-se a execucado de um tunel sob o leito do Rio Itajai-
Acu. Essa infraestrutura objetiva facilitar e oportunizar deslocamentos, como alternativa ou

suplemento as demais travessias propostas.

Para essa proposta foram elencados trés alternativas de locais, uma no bairro Salseiros e

duas no bairro Barra do Rio, em acordo com a Figura 100.
Caracteristicas do tunel:

e Alternativa para demanda de trafego e integracdo metropolitana
e Vocacéao da rodovia

e Fluxo continuo

e Valor da area central

e Insercao no espaco urbano

e Sem interferéncia com a navegacao
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Figura 98: Aberturas Viaris




i la Viaria
5 Figura 99: Nova Hierarquia
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5.6 Mercadorias Figura 101: Fracionamento de cargas

Centros de distribuigdo regional - CDs

561 DlretrlzeS Fracionamento de mercadorias
. . . . L 2
I.  Reduzir os impactos gerados pelo transporte de mercadorias no meio urbano. “’
5.6.2 Objetivos .
.. . . . . . e
I.  Condicionar as caracteristicas operacionais do transporte de mercadorias mitigando seus Yo, :"i Distribuicso aos
. .. . pontos de entrega
impactos nas atividades da cidade. 7
4 ’_....--) b
oo %
g &
~ ® &
5.6.3 Acoes % o e
*
Acéo 1: Implantar Perimetro de Restricdo de Circulagcdo Caminh&o/Carreta Veiculo Urbano de Carga - VUC il

Visando melhorar a fluidez do trafego, reduzir a poluicdo atmosférica e os espacos na
Figura 102: Modelo de Veiculo Urbana de Cargas (VUC)

infraestrutura viaria do municipio, propde-se:

a. Implantar perimetro de restricdo de circulacdo de caminhdes, em areas do municipio
gue concentram o0s principais ndcleos de comércio e servico e em vias e areas de
pedestres - Traffic Calm;

b. Permitir a circulacdo para distribuicdo de mercadorias na area de restricdo apenas a
Veiculos Urbanos de Cargas e de servigcos publicos e de manutencéo;

c. Implantar Vias Estruturais Restritas para circulacdo de caminhdes entre 21:00 e 5:00
horas para abastecimento do municipio;

d. Concessédo de autorizacdes especiais para circulagdo de caminhdes em éareas de
restricio em casos de servigos diurnos especificos e cargas indivisiveis e

superdimensionadas.
Veiculo Urbano de Carga

Acéo 2: Implementar Sistema de Distribuicao Regional de Mercadorias
Implantar em conjunto com demais municipios da AMFRI sistema integrado de distribuicdo de
mercadorias, por meio de fracionamento de cargas em centros de distribuicdo para

abastecimento das areas urbanas utilizando veiculos de menor parte e impacto.
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5.7 Gestao
5.7.1 Diretrizes

I. Gestdo democrética e controle social do planejamento;

II.  Planejamento, administragdo e manutenc¢ao do sistema.

5.7.2 Objetivos

I.  Priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territério e
indutores do desenvolvimento urbano sustentavel;
II. Integracdo com a politica regional ou metropolitana para assegurar melhores condi¢des
de mobilidade, acessibilidade e conectividade em todo espaco urbano;
lll.  Criacdo de medidas de desestimulo a utilizacdo do transporte individual motorizado;

IV. Integrar o planejamento de transportes ao planejamento territorial;

V. Difundir o conceito de mobilidade urbana sustentavel, através da realizacdo de acdes

educativas que difundam o uso dos meios nao motorizados de transporte.

5.7.3 Acdes

Acéo 1: Organizar e Estruturar a Implantacdo do Plano de Mobilidade Urbana
Através de Marcos Legais, Regulatérios e Politicas Conjuntas ao Plano Diretor
Municipal

Acéo 2: Elaborar — Propria ou Terceirizada — Planos e Projetos Especificos que
Executem as A¢des Elencadas no Plano de Mobilidade Urbana

Elaborar projetos técnicos detalhados das acdes propostas pelo Plano de Mobilidade Urbana

para orcamentos, captacao de recursos e execugao.

Acdo 3: Captar Recursos Financeiros para Execucdo das Propostas, Através da
Criacao de Politicas Sustentaveis Dentro do Proprio Sistema de Mobilidade, em
Conjunto com Instrumentos Urbanisticos Previstos em Plano Diretor e

Financiamentos Externos

Acdao 4: Definir Contratos e Parcerias Necesséarias ao Funcionamento do Sistema

Acéo 5: Elaborar um Plano Diretor de Infraestrutura e Equipamentos Acessiveis,

Visando a Adequacédo de Toda a Infraestrutura Pablica de Mobilidade

Acéo 6: Promover a Melhoria Continua dos Servi¢os, Equipamentos e Instalagdes

Relacionadas a Mobilidade

Acdo 7: Atualizar Anualmente a Analise sobre as Estruturas de Mobilidade

Existentes

Acéo 8: Padronizacgédo dos Equipamentos do Sistema de Mobilidade Urbana
Criacdo e implantacdo de comunicacédo visual de facil leitura para todos os equipamentos do

sistema de mobilidade urbana, facilitando a identificacdo do sistema e orientagdo dos usuarios:

e Pontos de taxi e pontos, paradas e terminais de 6nibus;

e Paraciclos, pontos de aluguel de bicicletas;

e Sistemas de informacdes fisicos e digitais - mapas e quadros de itinerarios;
e Canais de comunicacéao digitais — web sites e aplicativos méveis;

e Veiculos — 6nibus municipais e regionais, embarcacoes, etc.;

e Equipamentos do estacionamento rotativo e bolsdes de estacionamento;

Cartbes de recarga — Smart Cards.
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