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“PLAMUS

PLANO DE MOBILIDADE

URBANA SUSTENTAVEL
DA GRANDE FLORIANOPOLIS

A MOBILIDADE
URBANA EM ABORDAGEM
METROPOLITANA

A questdo da Mobilidade Urbana afeta de forma cada vez mais intensa
avida nas cidades brasileiras. O tempo gasto pelos cidaddos em seus
deslocamentos diarios é cada vez maior, significando desperdicio, nao
s6 de combustivel, mas de horas produtivas ou de lazer.

A disponibilidade de infraestrutura viéria para dar vazdo ao aumento
do trafego néo é suficiente. Em diversos casos, sua expansao é ape-
nas parte da solugdo, por ter efeitos paliativos, de eficacia reduzida.

A qualidade do atendimento do transporte coletivo, muitas vezes
deficiente em abrangéncia, frequéncia, regularidade, custo e conforto
desestimula seu uso por parcela cada vez maior da populagao.

As politicas publicas, por sua vez, ao represar o aumento dos combus-
tiveis e desonerar a aquisi¢ao de automoveis particulares, incentivam
0 uso do veiculo individual, o que agrava os congestionamentos,
saturando as vias.

A adogao do transporte publico por maior contingente de pessoas s
acontecera se a oferta atender a suas expectativas, representando
vantagem em relagdo ao emprego do carro préprio, tanto em tempo
como em custo.

Ao se planejar a malha viéria e as solugdes de transporte das grandes
e médias cidades, é indispensavel a abordagem sob o ponto de vista
da regido metropolitana envolvida, sem restringir-se ao territério do
municipio. Somente com essa visdo integrada e abrangente é pos-
sivel considerar toda a demanda que afeta as cidades, projetando
solugdes eficientes, duradouras e que ndo se limitem a transferir os
problemas de lugar.
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Os aspectos de urbanizagdo e uso do solo também sdo parte im-
portante nesse planejamento, ja que cidades agradaveis e atraentes
sdo as em que se pode atingir a pé ou de bicicleta, com seguranga,
grande parte dos pontos envolvidos nas atividades diarias.

O estudo, financiado pelo BNDES, para diagnosticar os problemas e
indicar as solugdes de Mobilidade Urbana para a Regido Metropolitana
da Grande Florianépolis mostrou claramente a importancia dessas
questoes.

Nesta equagéo, a coordenagéo politica tem - como aconteceu no
caso atual - papel relevante e deve ser incentivada. E a forma de se
conseguir ambiente propicio a decisdes administrativas coerentes e
que vislumbrem o assunto na perspectiva devida, limitando o risco de
atitudes individualistas e imediatistas. S6 assim os recursos publicos
serdo bem aplicados, as solugdes implementadas se beneficiardo com
visdo de longo prazo e os cidaddos sentirdo os efeitos positivos em
sua qualidade de vida.

O objetivo do BNDES ao financiar o PLAMUS - Plano de Mobilidade
Urbana Sustentavel da Grande Florianépolis € que se converta em
modelo, referéncia e exemplo para outras Regides Metropolitanas,
ao indicar o caminho de um planejamento de longo prazo no setor
da mobilidade urbana.

Henrique Amarante da Costa Pinto

Superintendente da Area de Estruturacdo de Projetos - BNDES

PREFACIO

Santa Catarina é um Estado diferenciado. Os excelentes indicadores
conquistados nas &reas de educagdo, saude, turismo e desenvol-
vimento econdmico mostram que estamos na direcdo certa e nos
motivam a continuar trabalhando para vencer desafios que ganharam
corpo na Ultima década, sendo que a mobilidade urbana é um dos que
mais impacta a rotina das pessoas. A criagdo do Plano de Mobilidade
Urbana Sustentavel da Grande Floriandpolis, o PLAMUS, é uma das
iniciativas para identificar os problemas e construir soluges de forma
integrada e permanente.

Foi um grande privilégio termos sido contemplados com importante
apoio técnico e financeiro do BNDES para a execugdo desses estudos,
com recursos do Fundo de Estruturagdo de Projetos. O resultado
dessa parceria culminou com a elaboragdo do Plano de Mobilidade
Urbana Sustentavel da Grande Floriandpolis - PLAMUS, desenvolvido
por equipe competente contando com a participagdo e o engajamento
das prefeituras da regido e o envolvimento da comunidade em todas
as etapas.

Tragar solugbes para a questdo da mobilidade em uma érea tdo
especial é um desafio complexo. A dimensdo dos investimentos
necessarios para o atendimento das necessidades de deslocamento
da populagdo ndo nos permite arriscar. Temos que ter a certeza de
decidir e realizar as a¢des que sejam traduzidas em reais beneficios
para a sociedade.

Durante o nosso Governo identificamos as prioridades e estamos viabi-
lizando as obras a fim de recuperar e ampliar a infraestrutura no Estado
por meio do Programa Pacto por Santa Catarina. Da mesma forma
tratamos a Regido Metropolitana de Floriandpolis com as obras Norte
da llha, onde podemos citar a duplicagdo da SC-401 e da SC-403, a
recuperagado do acesso a Praia da Daniela. No Sul, estéd em construgéo
0 novo acesso ao Aeroporto Internacional de Floriandpolis e a ciclovia
na SC-405 ja faz parte da rotina dos moradores. A recuperagdo da
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Ponte Hercilio Luz também representa um investimento importante
na mobilidade da regiao, principalmeante em horéarios de pico. Outros
investimentos estao sendo feitos pelos municipios, com apoio do Go-
verno do Estado por meio do Fundo de Apoio aos Municipios (Fundam).

A criagao da Superintendéncia para o Desenvolvimento da Regiéo
Metropolitana da Grande Florianépolis (SUDERF) estabelece um novo
modelo de gestdao para a regido, alinhado com o recém aprovado
Estatuto da Metrépole.

O PLAMUS permitira o desencadeamento de agdes concretas, com-
plementando os investimentos que estdo em andamento, com maio-
res chances de acerto, pois as decisdes poderao ser tomadas com
base em informagdes e analises sélidas e fundamentadas.

Temos o orgulho de apresentar, em conjunto com o BNDES, o resul-
tado desse trabalho, que servird como linha-mestra para as agdes
a serem desenvolvidas pelo Governo do Estado em conjunto com
os municipios da Regido Metropolitana da Grande Floriandpolis. O
PLAMUS e as agdes subsequentes servirdao como referéncia para o
tratamento das questdes de mobilidade urbana no ambito metropo-
litano em todo o pais. Mas o mais importante é que seus resultados
sirvam efetivamente para a melhoria da qualidade de vida na Regiéo
Metropolitana da Grande Florianépolis, de modo que possa ser des-
frutada pelos seus moradores e visitantes.

Esse é 0 nosso desejo e a nossa missao.

Raimundo Colombo

Governador do Estado de Santa de Catarina
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Governado

Biguacgu

Antonio Carlos

Angelina
Sao José
io Pedro de Alcantara

Rancho Queimado

Palhoga

Anitapolis

Sao Bonifacio

1. APRESENTACAO

O desenvolvimento do estudo decorrente da Chamada Publica BNDES /FEP n°.01/2013,
constituido por uma avaliacdo independente com diagndsticos e recomendacgdes para a
melhoria a curto e a médio/longo prazos da Mobilidade Urbana na regiao, resultou no
Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Grande Florianépolis - PLAMUS.

Este documento apresenta, de forma sintética, os
resultados do “Estudo, Anélise e Proposta de So-
lugbes Para Melhoria da Mobilidade Urbana na
Regido Metropolitana da Grande Floriandpolis,
Santa Catarina”, trabalho realizado com recursos
ndo reembolsaveis do Fundo de Estruturagao de
Projetos do BNDES, no ambito da Chamada Publica
BNDES/FEPn°.01/2013. O Fundo de Estruturagéo
de Projetos - BNDES FEP apoia estudos técnicos
e pesquisas relacionados ao desenvolvimento eco-

némico e social do Brasil e da América Latina que
possam orientar a formulagéo de politicas publicas.

O Estudo foi elaborado pelo Consércio composto
pela Logit Engenharia Consultiva Ltda., PwC Strate-
gy& do Brasil Consultoria Empresarial Ltda. (ante-
riormente denominada Booz & Company do Brasil
Consultores Ltda.) e Machado, Meyer, Sendacz e
Opice Advogados, tendo as etapas de coleta de
dados e elaboragéo das proposigdes sido realizadas
entre fevereiro de 2014 e agosto de 2015.

LOGIT strategy& m™MAcHapormeveR

Transportation Engineers

Figura 1 Empresas participantes do Consdrcio para Realizagao do Projeto.
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Municipios

Floriandpolis

Populacao 2010

421.240

S&o José

209.804

Palhoga

137.334

Biguacu

58.206

Governador Celso Ramos

12.999

Santo Amaro da Imperatriz

19.823

Sao Pedro de Alcantara

4.704

Antonio Carlos

7.458

Aguas Mornas

5.548

Rancho Queimado

2.748

Angelina

5.250

Anitapolis

3.214

Sao Bonifacio

GRANDE FLORIANOPOLIS

3.008

891.336

Tabela 1 Populagé@o por municipio. Fonte: IBGE 2010.

O desenvolvimento desse estudo técnico, consti-
tuido por uma avaliagdo independente com diag-
ndésticos e recomendagdes para a melhoria a curto
e a médio/longo prazos da Mobilidade Urbana na
regidao, resultou no Plano de Mobilidade Urbana
Sustentavel da Grande Florianépolis - PLAMUS.

Participaram também ativamente do estudo o Go-
verno do Estado de Santa Catarina, por meio de um
Acordo de Cooperagao Técnica, sob a coordenagao
da SC Parcerias, assim como representantes das
prefeituras dos 13 municipios envolvidos: Aguas
Mornas, Angelina, Anitapolis, Antdnio Carlos, Bigua-
cu, Governador Celso Ramos, Floriandpolis, Palho-
¢a, Santo Amaro da Imperatriz, Sdo Bonifacio, S&o
José, Sdo Pedro de Alcantara e Rancho Queimado.
A participagdo dos 6rgados governamentais locais
se deu por meio do Comité Técnico de Acompa-
nhamento, com reunides periddicas de apresenta-
¢do de resultados e discussodes, além de oficinas
técnicas e participativas. O estudo também contou

com a participagdo da sociedade civil, por meio da
realizagao de oficinas, workshops, apresentagoes,
entrevistas e debates com representantes de enti-
dades e associagdes da regido.

O BNDES financiou o trabalho com recursos ndo
reembolsaveis provenientes do Fundo de Estrutu-
ragdo de Projetos (BNDES FEP), que apoia estudos
técnicos e pesquisas relacionados ao desenvolvi-
mento econdmico e social do Brasil e da América
Latina e que possam orientar a formulagdo de
politicas publicas, mas sua participagdo no desen-
volvimento dos estudos foi muito além do apoio
financeiro e gerenciamento do contrato. Acostuma-
da a desenvolver e acompanhar diversos projetos
de grande porte bem sucedidos no Brasil, a equipe
técnica da Area de Estruturagio de Projetos do
BNDES ofereceu suas experiéncias e conhecimen-
tos envolvendo-se de maneira intensa e bastante
positiva durante todo o periodo de desenvolvimento
do estudo.

O objetivo principal do PLAMUS foi construir as bases para concepg¢ao e implementagao
de solugdes para a mobilidade urbana metropolitana na Grande Floriandpolis, incluindo
0s subsidios para que os municipios constituintes elaborem seus respectivos Planos

Municipais de Mobilidade, mas também servir de referéncia para que outras regides

construam seus planos de mobilidade metropolitana, de modo que a abordagem integrada
em escala regional inspire o planejamento da mobilidade nas metrépoles brasileiras.
Assim, o resultado final do PLAMUS ficaréa a disposi¢do da populagdo no site do BNDES,
para ampla divulgacdo de sua metodologia, diagndsticos e resultados.

23



24

». DIAGNOSTICO

Para subsidiar o desenvolvimento de propostas em
fatos e analises concretas, o diagndstico abrangeu
uma viséo holistica dos desafios dos deslocamen-
tos urbanos na regido em varias dimensdes: mobili-
dade, urbanismo, transporte de mercadorias, orga-
nizagdo institucional e marco regulatério/aspectos
juridicos. Além disso, foram realizadas diversas
entrevistas com agentes publicos e privados, assim
como oficinas com técnicos e representantes da
sociedade civil para identificagao e discussdo dos
problemas cotidianos.

A fim de embasar o diagndstico da mobilidade,
foram realizadas pesquisas de campo (dados prima-
rios) em duas fases - no periodo normal e durante
o verdo -, de forma a considerar as caracteristicas
distintas desses, tendo em vista a sazonalidade
tipica provocada pela temporada de verdo, quando
a regiao recebe consideravel nimero de visitantes.
Também foram coletados dados de fontes secundé-
rias, visando complementar e enriquecer a analise.

As pesquisas realizadas em periodo normal buscam
caracterizar o comportamento da demanda e da
oferta de transportes na regiao durante o periodo
tipico (entre margo e novembro), durante o periodo
letivo das aulas e quando o nimero de visitantes
€ menor. Complementaram as informagdes obtidas
nos levantamentos de campo os dados da bilheta-
gem do sistema de transporte coletivo, dados de
contagens dos radares e contadores eletronicos
existentes e de outros estudos e projetos que foram
disponibilizados.

As informagdes foram processadas visando a
construgdo de um modelo de transportes repre-
sentando o funcionamento da rede de transpor-
tes no cenario tipico, utilizando o software de
modelagem TransCAD. Este modelo foi utilizado
como cenario de referéncia, sobre o qual foram
modelados os cenérios de anadlise, permitindo a
comparagdo do desempenho de cada uma das
alternativas estudadas.
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Pesquisa Realizada Quantitativo
Contagem volumétrica classificatéria 51 pontos
Contagem direcional e avaliagdo de nivel de servigo em intersecgdes 11 pontos
Frequéncia e ocupagdo visual 45 pontos
Pesquisa de velocidade 133 km
Pesquisa sobe e desce 45 linhas

Pesquisa origem-destino domiciliar

Amostra de 5.414 domicilios

Dentre as principais conclusdes do diagndstico de
mobilidade, destacam-se a elevada utilizagdo do
transporte individual motorizado (carros e motoci-

cletas), a baixa efetividade do transporte coletivo
e o alto grau de saturagdo das principais vias,
concentrada nos horérios de pico (manha e tarde).

Contagens e entrevistas na linha de contorno

6 pontos

Pesquisa de preferéncia declarada

Amostra de 791 entrevistas

Pesquisa de imagem do sistema de transportes

Amostra de 1.000 entrevistas

Levantamento dos estacionamentos na area central de Florianépolis

Movimentagao de Passageiros no Terminal Rodoviario Rita Maria

Amostra de 295 usuérios

Movimentagéo de Passageiros no Aeroporto Internacional Hercilio Luz

Tabela 2 Relagdo das pesquisas e levantamentos de campo realizados - periodo normal. Elaboragéo: PLAMUS.

As pesquisas realizadas durante o verao tiveram
por objetivo compreender as mudangas no perfil
dos deslocamentos e a sobrecarga aplicada sobre
o sistema de transportes durante este periodo do
ano (dezembro a fevereiro), quando a regido recebe
grande numero de turistas. Além das contagens

Pesquisa Realizada

Contagem volumétrica classificatéria

de trafego e entrevistas de origem-destino com os
usuarios das praias, foi feita a estimativa do publico
presente em cada uma das praias pesquisadas nos
respectivos dias de pesquisa, por meio da filma-
gem aérea em sobrevoo e posterior contagem em
escritorio.

Quantitativo

24 pontos

Pesquisa origem-destino nas praias

16 praias / 3.200 entrevistas

Frequéncia e Ocupagéo Visual (FOV)

15 pontos

Tabela 3 Relagdo das pesquisas e levantamentos de campo realizados - verdo. Elaboragéo: PLAMUS.
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Transporte _ P
L. . Transporte Transporte ndo Indice de
Municipio Individual . . .
. Coletivo Motorizado Mobilidade

Motorizado
Aguas Mornas 52% 34% 14% 1,694
Angelina 41% 22% 36% 1,483
Anitapolis 17% 4% 79% 1,641
Antodnio Carlos 36% 21% 43% 1,666
Biguagu 38% 33% 29% 1,980
Florianépolis 48% 29% 23% 1,854
Governador Celso Ramos 28% 22% 50% 1,636
Palhoca 46% 29% 25% 1,554
Rancho Queimado 61% 8% 32% 2,015
Santo Amaro da Imperatriz 69% 14% 17% 2,044
Sé&o Bonifacio 47% 14% 39% 1,476
Séo José 53% 24% 22% 2,137
Sé&o Pedro de Alcantara 44% 45% 12% 1,986
GRANDE FLORIANOPOLIS 48% 27% 25% 1,83

Tabela 4 Comparagao da divisdo modal entre os municipios da Grande Floriandpolis. Elaboragéo: PLAMUS.

O nivel de utilizagdo do transporte individual moto-
rizado na Grande Florianépolis atinge 48% das via-
gens didrias realizadas na regiao, com uma média
de 0,88 viagem nesse modo por pessoa por dia,

sendo bem maior que o encontrado em outras me-
trépoles brasileiras, como as indicadas na Figura 3,
onde o transporte individual motorizado representa
entre 25% e 33% das viagens.
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Comparacdo de indice de mobilidade (n° de viagens/habitantes)

48% das

viagens

Nas demais cidades,
a participagédo do

individual motorizado
varia entre 25 e 33%.

Florianépolis Belo Curitiba Porto Alegre Rio de Séo Paulo

Horizionte

Janeiro

® Transporte ndo motorizado
® Transporte coletivo
@ Transporte individual motorizado

Figura 3 Divisdo Modal em Metrépoles Selecionadas. Fonte: Pesquisa OD da Grande Floriandpolis, 2014, ANTP,

2014. Elaboragéo: PLAMUS

Dentre os motivos para a elevada utilizacdo do
transporte individual motorizado, destaca-se a bai-
xa efetividade do transporte publico coletivo na
regido. Os servigos de dnibus municipais e inter-
municipais, em geral, operam com com intervalos
elevados entre veiculos, principalmente fora dos
periodos de pico, apresentam altos tempos de via-
gens (principalmente se comparados ao individual
motorizado), dependem de transbordos muitas ve-
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zes nao otimizados (por exemplo, deslocamentos
continente-continente que demandam transbordos
na llha) e ndo possuem integracédo tarifaria metro-
politana (impactando principalmente o transporte
intermunicipal). Essa baixa eficiéncia é demonstra-
da na Figura 4, com a comparagado do tempo de
viagem por modal e os altos intervalos identificados
no sistema de transporte publico.

Tempo Médio Piublico e Privado (min/viagem)

57,6

Plblico

Privado

Intervalo em trechos relevantes (exemplos selecionados)

Terminal Central
(Centro Histdrico)

Cérrego Grande
(bairro residencial
préximo a UFSC)

2h38
ini i 1h03
c oo e oo Centrp Administrativo
(em diregé@o ao Norte
da Ilha)
1h49
e oo o oo Irindade 41m
(importantante bairro de
uso misto, préximo a area
central) 5h25 6h11

Abraao

UFSC

(bairro tradicional na
por¢do continental
da Capital)

(Universidade Federal

de Santa Catarina
) Intervalo Intervalo

Médio Maéximo

Figura 4 Tempo Médio de Viagens e Intervalos no Sistema de Transporte Publico. Fonte: Pesquisa OD da Grande
Florianopolis, 2014, Levantamentos PLAMUS. Elaboragédo. PLAMUS

Vale destacar que o modo bicicleta tem uma par-
ticipagdo de 3,7% no total das viagens, represen-
tando ainda 7% das viagens por motivo de estudo.
Contudo, identificou-se que a falta de ciclovias e
de seguranga no trénsito limita a ampliacdo da
participagdo deste modo, mesmo que, de maneira
geral, a regido seja propicia para a utilizagdo de
bicicletas, sendo que a existéncia de algumas areas
com topografia mais acidentada (subidas e desci-
das) ndo representa, de acordo com as pesquisas
com usuarios, um obstaculo significativo para os
deslocamentos cicloviarios.

O DIAGNOSTICO URBANISTICO avaliou a or-
ganizagao urbana regional e suas tendéncias de
crescimento, de modo a compreender o contexto
urbano que condiciona a mobilidade na regiao.
Para buscar esse entendimento, analisaram-se a
distribui¢édo das atividades urbanas, seuimpacto na
eficiéncia do transporte coletivo vigente, a adequa-
¢do da regidao ao transporte ndo-motorizado e os
novos projetos de urbanizagao e de expansdo viaria
previstos nos planos diretores dos municipios.
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Figura 5 Grande Floriandpolis: Emprego vs. Moradia e Viagens a Trabalho. Fonte: IBGE, Censo 2010.
Elaboragéo: Plamus.

O resultado das andlises indicou desequilibrio na ocupagdo espacial do territério
metropolitano, com uma concentragéo das atividades comerciais e de servi¢os na regiao
central da capital, e a disperséo da ocupagao predominantemente residencial nas regides
da llha mais afastadas do centro e no continente, gerando um perfil de deslocamentos
essencialmente pendular e concentrado nos horarios de pico.

Assim, o estudo mostrou a diviséo da regido em
duas partes: uma cidade detentora de servigos
e dos locais de trabalho (Florianépolis, especial-
mente o centro da Ilha), marcada por valorizagédo
fundiaria e altarenda média de seus habitantes, e os
municipios localizados na area continental da Gran-
de Florianépolis, nos quais o uso residencial e faixas
médias de renda predominam e que representam,
em sua maioria, um papel periférico nas relagdes
regionais. Desse modo, nota-se a auséncia de uma
coesdo espacial naregido, de politicas publicas que
objetivem o desenvolvimento regional equilibrado e
de préaticas de complementariedade funcional entre
0s municipios que fazem parte do recorte territorial
do PLAMUS. A Figura 5 ilustra essa divisao.

O padrao disperso e descontinuo da ocupagéo
urbana, sem a presenca de eixos ou de rede de
polos adensados, reduz a eficiéncia do transporte
publico, que precisa percorrer grandes distancias
para atender demandas relativamente baixas e difu-
sas. Apesar da grande concentragdo de empregos

na area central da llha de Santa Catarina, a ten-
déncia de ocupagdo é na darea continental, levan-
do a um padrdo pendular de deslocamentos, com
predominancia de longas distancias. Esse perfil de
expansdo dificulta a implantagdo de um sistema
de transporte coletivo eficiente, incentiva o uso do
automovel particular e colabora para a deterioragéo
da mobilidade urbana da regiao.

A andlise da qualidade do sistema viario e das
condi¢cdes do transporte ndo-motorizado identifi-
cou diversos pontos com conectividade ineficiente,
conflitos de trafego e falta de gestdo de transito
efetiva. Consequentemente, o resultado das pes-
quisas de campo apontou um elevado grau de
saturagao das principais vias estruturais na Grande
Florianépolis, principalmente nos horérios de pico,
levando a niveis de servigo aquém do desejavel e
aumentando consideravelmente a ocorréncia de
congestionamentos. A Figura 6 ilustra os corre-
dores com indices de saturagdo mais criticos nos
horarios de pico.
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Além disso, foi constatada a falta de infraestrutura adequada para pedestres e ciclistas,

incluindo calgadas demasiadamente estreitas, rede cicloviaria precéria e falta de

estacionamentos e outras estruturas de apoio ao uso de bicicletas.

O DIAGNOSTICO DO TRANSPORTE DE CARGA
consistiu na identificagdo dos impactos causados
pela distribuigdo urbana de produtos para, poste-
riormente, elaborar a proposi¢do de medidas para
mitigar ou solucionar os problemas decorrentes da
circulagdo e entrega das mercadorias. Tal diagnds-
tico baseou-se nas pesquisas Origem/Destino rea-
lizadas na Linha de Contorno', nas contagens clas-
sificadas de veiculos, dados de radares, pesquisas

de campo e entrevistas junto as transportadoras.

O maior volume de caminhdes concentra-se ao
longo da BR-101, sendo parte desse volume desti-
nado a llha de Santa Catarina pela BR-282 e pontes,
avenidas Beira Mar Norte e Sul e SC-401. O maior
percentual de caminhdes no total de veiculos é ve-
rificado na rodovia BR-101, com 13% de caminhdes
em relagdo ao total. Nesse sentido, a construgéo
do Contorno da BR-101 (Anel Rodoviario) ajudaré a
desviar parte desse fluxo, liberando capacidade de
circulagdo. Além disso, as sedes das transportado-
ras concentram-se no entorno da rodovia BR-101,
majoritariamente dentro da regiao metropolitana,
levando a circulagdo dos caminhdes de maior porte
para areas com grande fluxo local, com impactos

na circulaggo.

1. Linha imaginéria que circunda as entradas e saidas da regido, na
qual séo identificados pontos de passagem obrigatdria de veiculos
que trafegam entre a area de estudo e seu exterior.
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Identificou-se também que os procedimentos de
carga e descarga, nos quais é comum a parada do
veiculo comercial junto ao meio-fio, ocupam parte
da calgada e da via de circulagdo, obstruindo par-
cialmente o transito de pedestres e de veiculos, o
que deteriora a qualidade operacional e o nivel de
servigo do sistema. Embora exista uma preferéncia
para a realizagdo das entregas em horarios de me-
nor fluxo veicular, tal operagao pode ser problema-
tica, uma vez que boa parte das vias séo estreitas.

Paralelamente, foi desenvolvido um diagndstico da
organizagao juridica e institucional relativa a gestéo
da mobilidade urbana, constatando-se inicialmente
a falta de integragdo e coordenagéo efetiva no pla-
nejamento, gestdo e execugdo das agdes relaciona-
das a mobilidade urbana na regido metropolitana.

Usualmente, a gestdo dos transportes é assunto
eminentemente municipal. Contudo, as regides
metropolitanas apresentam grandes volumes de
deslocamentos intermunicipais e as decisdes so-
bre mobilidade de um municipio afetam os mu-
nicipios vizinhos. Iniciativas como a implantagéo
de um novo modo de transporte, novas linhas de
modos existentes ou alteragédo/criacdo de rotas,
desenvolvimento imobilidrio, beneficios fiscais
para empresas, entre outros, ndo impactam ape-
nas um Gnico municipio quando ocorrem em uma
area metropolitana.

foto: Fransué Ribeiro | ZAPTA
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Figura 7 Calgadas estreitas e rede ciclovidria precéria. Foto: ZAPTA.

35



Figura 8 Carga e descarga de caminhdes em horario comercial. Rua Francisco Tolentino, Centro, Floriandpolis.
Foto: ZAPTA.
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O modelo de governanga institucional observado durante o diagnostico - no qual cada
municipio determina seu zoneamento e demais parametros de uso e ocupacéo do solo,
define e concede linhas de 6nibus e demais modos, planeja e executa investimentos,
etc.— ndo se vinha mostrando suficiente para solucionar os problemas de mobilidade na
Regido Metropolitana de Floriandpolis - RMF. Identificou-se, com efeito, que essa ultima
enfrenta os mesmos desafios, na perspectiva juridico-institucional, encontrados em
outrasregides metropolitanas do pais, citando-se nomeadamente: inexisténcia de plano
diretor metropolitano, auséncia de 6rgaos metropolitanos intergovernamentais
de planejamento, deliberacéo, organizagcao e gestao dos servigos de transporte,
inexisténcia de programa comum de licitagdes e concessdes dos servigos
de transporte coletivo intermunicipal para a area metropolitana e a falta de
integracgao fisica e tarifaria do sistema de transporte coletivo.

Dessa forma, ndo se verificava na regidao uma pra-
tica de integragdo metropolitana do planejamento,
da organizagéo e da execugao dos servigos publicos
de transporte, bem como das atividades de gestao
e contratagéo, em geral, da mobilidade urbana na
perspectiva dos interesses comuns dos respectivos
entes federados. Essa conclusdo foi também refor-
cada pela préatica esparsa, e com precedentes de
convénios simples (ou comuns) entre o Estado de
Santa Catarina e os municipios da RMF com relagéo
a investimentos em infraestrutura viaria, sugerindo
um ambiente de pouca cooperagéao interfederativa
atual na gestdo do transito e do transporte no
ambito da Grande Florianépolis. Em 2014, superve-
nientemente ao diagndstico da organizagao juridica
e institucional, o Governo do Estado de Santa Ca-
tarina, com o intuito de enderecar esses e outros
desafios (em outras teméticas, além da mobilidade
urbana), reconfigurou profundamente a Regiao Me-
tropolitana da Grande Floriandpolis, com o objetivo

de lhe conferir planejamento e gestdo integrados,
buscando uma efetiva associagédo entre diferentes
niveis de governo. Disto decorreu a criagdo da
Superintendéncia de Desenvolvimento da Regido
Metropolitana da Grande Florianépolis - SUDERF,
uma autarquia estadual para atuar de forma in-
tergovernamental e metropolitana, contando com
um processo de tomada de decisbes colegiado e
participativo, através de um Colégio Superior, com
trés representantes do Estado de Santa Catarina
e um de cada municipio da regidao, além de um
Superintendente.

Originalmente, as responsabilidades da SUDERF
incluiam (i) opinar sobre concessao, permissao e
autorizagdo de servigos de interesse da RMF, (ii)
promover, mediante convénio e por intermédio dos
orgdos competentes, a execugdo supletiva das ati-
vidades locais que ultrapassem a competéncia exe-
cutiva dos municipios que constituem a RMF e (iii)
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firmar acordos, convénios ou ajustes com outros
Orgaos e outras entidades de direito publico ou
privado para fins de cooperagdo, assisténcia téc-
nica e prestagdo de servigos de interesse comum
da RMF. Apesar de representar um avango em di-
recdo a organizagao metropolitana, o diagndstico
complementar, decorrente do advento da SUDERF,
indicou a necessidade de ajustes e aprofundamen-
tos em suas atribui¢bes, a fim de que ela pudes-
se efetivamente funcionar como uma insténcia de
gestdo associada de servigos publicos, servindo
ao planejamento, gestdo e execugao integrados da
mobilidade urbana (entre eventuais outros temas
de assento metropolitano).

Com efeito, a SUDERF na forma originalmente con-
cebida, apresentava lacunas. A partir do seu rol de
competéncias, apenas de forma supletiva, median-
te convénio e atuando por intermédio de outros
orgaos, é que a SUDERF exerceria atividades locais.
Adicionalmente, néo Ihe fora atribuida competén-
cia para conceder, permitir ou autorizar servigos
publicos, mas apenas opinar sobre tais matérias.
Por fim, ndo havia mencgéo as atividades regionais,
metropolitanas ou intermunicipais: a prestagéo de
servicos de interesse comum da RMF ocorreria
mediante acordos, convénios ou ajustes com ou-
tros 6rgdos ou entidades - supde-se que seriam
aquelas com atribuicdo legalmente pré-definida
dos servigos. Desta maneira, foi necessario definir
uma forma de prover a SUDERF a capacidade de
gerir e executar, de forma integrada, a mobilidade
na RMF, o que ensejou propositura de anteprojeto
de lei complementar estadual tendo por intuito a
requalificagdo da SUDERF.
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A requalificagdo da SUDERF tornou-se ainda mais
premente com o advento - ja entdo supervenien-
te aos diagndsticos original e complementar da
organizagdo juridica e institucional - da Lei Fede-
ral n. 13.089, de 12 de janeiro de 2015, a qual
estabeleceu o chamado Estatuto da Metrépole,
marco regulatério de fundamental importéancia néao
apenas para o direito urbanistico brasileiro, mas
também para a gestdo associada de servigos pu-
blicos no ambiente metropolitano. Se, por um lado,
o Estatuto da Metrdépole contribuiu para a assim
chamada governancga interfederativa das regides
metropolitanas, prevendo regras e procedimentos
especificos para as entidades de criagdo ou, ao
menos, funcionamento intergovernamental (espe-
cialmente entre Estado e Municipios), em alguma
medida ja adotados para a configuragao inicial da
SUDEREF, por outro lado tal diploma legislativo ape-
nas veio refor¢ar a necessidade de se combinarem
a instituicdo e a operacionalizagéo das atribuigdes
da SUDERF com as formas constitucionais da tecni-
camente denominada gestdo associada de servigos
publicos (Constitui¢cao Federal, art. 24 1), quais se-
jam, os consorcios e 0s convénios de cooperagao,
disciplinados pela Lei Federal n. 11.107/2005 e
pelo Decreto n. 6.017/2007, as quais ja haviam
sido recomendadas por ocasidao da propositura do
modelo de gestdao metropolitana.

Sob a 6tica do diagndstico legal, foi levantado um
conjunto de competéncias legais e materiais dos
municipios compreendidos no projeto em relagao
aos temas que devem ser objeto dos planos de
mobilidade, bem como do préprio Estado de Santa
Catarina, no que se refere a licitagdes, concessoes
e atribuigcdes administrativas de seus 6rgaos.

De maneira geral, existem necessidades de revi-
sdes nas atribuigdes legais, visando a uma atuac¢do
mais integrada na RMF, além de atualizagbes nas
legislagdes locais, referentes a urbanismo e zone-
amento, e nas leis estaduais, concernentes a lici-
tagdes, concessdes e parcerias publico-privadas,
entre outros temas.

Merecem especial atengdo as competéncias esta-
duais e municipais, a vista de seu componente ins-
titucional estar fortemente ligado a regionalizagéo,
na esfera metropolitana, e a municipalizagdo, em

nivel local, da prestagao dos servigos de transporte
coletivo de passageiros, tendo sido analisado como
estes aspectos sdo tratados atualmente nos mode-
los de gestdao metropolitana adotada pelo Estado
de Santa Catarina, bem como nas leis organicas
e nos planos diretores dos municipios incluidos
no projeto. Esses foram interpretados a luz das
politicas nacionais de mobilidade urbana, transito
e transporte, notadamente no que tange as formas
de delegagéo do transporte coletivo de passagei-
ros a iniciativa privada - por meio de concessdes,
permissoes e parcerias publico-privadas.

Diversos impasses e desafios foram levantados nessa etapa do diagndstico: faltam
disposi¢cdesnormativasespecificassobretransitoetransporte paraaRegidoMetropolitana

de Floriandpolis, pois, ainda que o Estado de Santa Catarina tenha elaborado politicas e
leis relativas ao transito estadual e transporte intermunicipal, ndo existem entes politicos
com competéncia sobre a RMF e nem politicas especificas para a regiao.

Foi identificada ainda a presenga de orgédos e en-
tidades com atribui¢cdes semelhantes em pratica-
mente todos 0os municipios, voltados aos servigos
publicos de transporte de passageiros e a atuagao
fiscalizadora no transito. Essa proliferagdo de or-
géos e repartigoes é feita de modo unilateral, sem
diretrizes gerais e comuns, criando uma estrutura
organizacional complexa e descentralizada, que
pode inviabilizar a gestdo integrada dos aspectos
de interesse comum da regido metropolitana.

Outro problema levantado é que, embora os pla-
nos diretores municipais se preocupem ha algum
tempo com temas de transporte e mobilidade, o
tratamento mostra-se pontual e desalinhado com
as diretrizes da Lei Nacional de Mobilidade Urbana.
Desse modo, verifica-se a necessidade da edi¢éo de
plano de mobilidade urbana e, em alguns casos, do
préprio plano diretor, preferencialmente aderentes
a diretrizes gerais e comuns, respectivamente sob
a forma de plano metropolitano de mobilidade e
plano diretor metropolitano, unificando as politicas,
papel esse desempenhado pelo PLAMUS.
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Percebeu-se também que as politicas estaduais
de outorga de concessdes e permissdes estdo
desalinhadas com relagdo aos marcos federais. A
Lei Estadual n. 5.684 /1980 de Santa Catarina, que
permite ao Poder Executivo estadual a delegagéo
por meio de concessdo dos servigos de transporte
intermunicipal de passageiros, ndo esta alinhada
com os marcos federais posteriores acerca de
concessdo, permissdo e autorizagdo de servigos
publicos, de modo que a legislagédo estadual sobre
a matéria esta sensivelmente desatualizada.

Sobre a delegacgdo a iniciativa privada da presta-
¢do dos servigos de transporte coletivo de pas-
sageiros, identificou-se a necessidade de revisar
as concessdes e permissdes em curso, com o
objetivo de alinha-las aos marcos legais mais atu-
alizados, incluindo nesse caso o enquadramento
ao marco regulatério federal sobre concessoes,

especialmente no tocante ao principio da obriga-
toriedade da licitagao.

A Lei Estadual de PPP também nao esta alinhada
com a Lei Federal, uma vez que foi editada quando
ainda nao existiam normas gerais sobre PPPs, que
sdo de competéncia exclusiva da Unido. O Estado
de Santa Catarina devera, portanto, revisar sua
lei de PPP.

O diagnéstico apontou ainda a necessidade de revi-
sao de papéis e responsabilidade para o programa
estadual de PPP inclusive no que diz respeito as
competéncias da SC Parcerias. Essa revisao deve
buscar eliminar disposi¢des legais conflitantes (in-
clusive de diferentes niveis de hierarquia normativa)
a respeito das entidades estaduais competentes
em matéria de coordenagdo e execugdo do pro-
grama estadual de PPP.

Em resumo, o diagndstico realizado na Grande Floriandpolis indicou desafios importantes

nas diversas dimensdes consideradas no estudo. Serdo necessarias agées dos mais
variados conteudos, passando pela revisdo da urbanizagéo da regido, reestruturagdo do
sistema de transporte coletivo, até a organizagao institucional e mudangas legais.

Todos esses temas, e varios outros, foram objeto
de avaliagdo desse estudo e as recomendagdes do
PLAMUS serao sumarizadas no Capitulo 4.
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3. PARTICIPAGAO SOCIAL
E CAPACITAGAO

Tomando-se por premissa que, para tornar perene
um processo de planejamento, hd que se contar
com a participacdo da sociedade e sua capacita-
¢éo, varias atividades foram desenvolvidas dentro
do processo de elaboragéo do Plano de Mobilidade
Urbana Sustentavel da Grande Florianépolis - PLA-
MUS com este objetivo.

O processo de planejamento participativo do PLA-
MUS prezou pela apresentagéo e divulgagdo do
escopo do plano ao maior publico possivel. O
processo de divulgagédo foi precedido pela defini-
¢cdo de uma marca e um logotipo para o projeto,
visando facilitar sua identificagdo pelo publico
interessado, e pela criagdo de canais de divulga-
¢do na internet de todas as suas fases e resulta-
dos: site (www.plamus.com.br), Facebook (www.
facebook.com/plamus), Flickr (www.flickr.com/
photos/plamus), Twitter (@plamus_sc) e hashtag
(#plamus). As plataformas digitais de divulgagao

serviram também como canais de comunicagao
e recebimento de contribuigdes, sugestdes e cri-
ticas por parte da populagdo em geral. Durante
0 periodo de pesquisa e levantamento de dados
de campo, foi disponibilizado um nimero gratuito
(0800) para checagem da credencial dos pesqui-
sadores pelos moradores visitados.

As contribuigdes da sociedade, de autoridades,
dos técnicos especialistas e dos diferentes gru-
pos de interesse foram obtidas por meio de f6-
runs de discussao criados especificamente para
esse fim, inclusive o Comité Técnico de Acompa-
nhamento. Ao longo de todo o processo foi cons-
tante a busca por parceiros para a implantagédo
das propostas do PLAMUS e defensores de seus
conceitos, por meio de contatos permanentes
com a sociedade civil organizada e membros
das diversas esferas de governo envolvidas na
mobilidade na Grande Floriandpolis.
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As oficinas e eventos participativos para o desen-
volvimento do plano ocorreram em duas fases,
a primeira ocorrendo logo apds a conclusdo do
diagndstico técnico. Apds o desenvolvimento das
propostas, foi feita uma segunda rodada, para a
sua consolidagéo.

Além da atividade de comunicagéo e divulgagéo, o
PLAMUS comprometeu-se, desde o inicio, com a
difusdo dos conhecimentos reunidos no trabalho
e com a capacitagao técnica, para que os profis-
sionais locais pudessem continuar o processo de
planejamento e execugédo integrados da mobilida-
de apo6s o encerramento das atividades do con-
sorcio de consultores. Para tal, foram organizadas
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oficinas de desenho urbano para mobilidade, com
trabalhos de campo e exercicios de projeto, e um
curso especifico acerca do modelo de transportes
utilizado nas simulagbes da rede proposta pelo
PLAMUS. As reunides, cuja lista é apresentada
ao lado, contaram com a participagédo de diversos
representantes politicos e técnicos da regiao.

Destaque-se, finalmente, que o PLAMUS foi citado
como caso de referéncia de planejamento partici-
pativo em escala regional pela publicagdo “Urban
Mobility Plans - National approaches and local
practice”, da Deutsche Gesellschaft fur Internatio-
nale Zusammenarbeit (GIZ) GmbH, agéncia alema
de cooperacdo internacional.
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12 Fase - Diagnéstico

Municipios

Local

Data

Sé&o José

Centro de Atencé&o a Terceira Idade - S&o José

05e06/04/2014

Biguagu, Antdnio Carlos e Governador Celso
Ramos

Sindicato dos Trabalhadores Rurais - Biguagu

25e26/04/2014

Floriandpolis

Sede da OAB - Florianépolis

09e 10/05/2014

Palhoga, Angelina, Anitépolis, Aguas Mornas,

Rancho Queimado, Sdo Bonifacio, Sdo Pedro de Faculdade Municipal de Palhoga 07/06/2014
Alcantara e Santo Amaro da Imperatriz

2° Fase - Discussao das Propostas

Municipios Local Data

Séo José CATI - Séo José 03/12/2014
Floriandpolis Auditério do CDL 04/12/2014
Biaguagu, Antonio Carlos, Governador Celso UNIVALI - Biguacu 10/12/2014

Ramos

Palhoga, Angelina, Anitapolis, Aguas Mornas,
Rancho Queimado, Sdo Bonifécio, Sdo Pedro de
Alcantara e Santo Amaro da Imperatriz

Auditério da Pedra Branca - Palhoga

11/12/2014

Tabela 5 Oficinas de participagao.

Oficina de desenhos de espacos publicos com arquiteto Michael King

Evento

Area de Estudo: Ruas Esteves Junior e Alvaro de

Carvalho, em Floriandpolis

Local

Espaco Floripa Interativa, Sapiens Parque

Data

24 e25/07/2014

Area de Estudo: Praga S&o Luiz Orione, em S&o José

Espaco Floripa Interativa, Sapiens Parque

28e29/07/2014

Area de Estudo: Cruzamento da Av. Getdlio Vargas

coma BR-101, em Biguagu

Espaco Floripa Interativa, Sapiens Parque

31/07 e
01/08/2014

Capacitacdo para operacao do modelo de simulagdo de transportes desenvolvido para o Plamus

Evento Local Data
Mdédulo 1 Sede da Logit - Floriandpolis 25a27/02/2015
Médulo 2 Sede da Logit - Floriandpolis 9a13/03/2015

Tabela 6 Oficinas e eventos de capacitagao.
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Evento Local Data
Encontro de Apresentagdo do PLAMUS aos . . o

Colaboradores Potenciais da Grande Floriandpolis Centro Administrativo - Florianépolis 13/12/2013
Seminario de langamento oficial do PLAMUS Auditério Milton Fett (FIESC) 25/03/2014
ﬁg;isrigga‘?ao do PLAMUS no Forum da Bacia do Associagdo de Moradores Jardim Anchieta  11/03/2014
Apresentagdo do PLAMUS na COMVIT - Comissdo Sede da Guarda Municipal de Florianépolis ~ 12/03/2014
pela Vida no Trénsito

Apresentagao do PLAMUS no 7° Férum Urbano . AL

Mundial - ONU Habitat Medellin, Colémbia 11/04/2014
1% Semana de Arquitetura e Urbanismo da UNISUL - ol

Debate com estudantes de Arquitetura e Urbanismo Auditorio do MPSC 0670572014
Apres.entagao do 'PL.AMUS em evento promovido pela Hotel Majestic 12/05/2014
embaixada da Suécia

Apresentagao do PLAMUS no Férum Internacional de  Assembleia Legislativa do Estado de Santa 13/05/2014
Mobilidade Urbana Catarina

Apresentagao dos resultados preliminares do - i

PLAMUS durante o Dia Mundial Sem Carro Auditorio Guarapuvu - UFSC 2270972014
Apresentagédo do PLAMUS no Congresso Mobilidade o

Urbana 2020 SOCIESC, Joinville 18/11/2014
Apresentagao do PLAMUS no Férum da Cidade Auditério CSE - UFSC 22/11/2014
Semindrio de Apresentagéo de Resultados do

PLAMUS e Palestras sobre Desenvolvimento Auditério do EFI - UFSC 28/11/2014
Orientado pelo Transporte Publico e Traffic Calming

Reunido de apresentagédo para a imprensa e o

Governador de Santa Catarina das propostas do - - NPT

PLAMUS para a mobilidade urbana da Grande Centro Administrativo - Florianépolis 04/02/2015
Floriandpolis

Participac@o em Oficina de Alinhamento Estratégico

para Projetos de Mobilidade (Embarq Brasil e Hotel Castelmar 03/03/2015

Prefeitura de Florianépolis)

Tabela 7 Eventos de Divulgacdo e Apresentagdo do PLAMUS.
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Evento Local Data

Oficina Participativa do PLAMUS para ciclistas da UFSC 19/03/2014

Grande Florianépolis 29/04/2014

Reunido entre técnicos do PLAMUS e do IPUF para IPUF 26/05/2014

discutir projetos ciclovidrios para Floriandpolis 01/07/2014

Apresentagao do PLAMUS ao Ministério das Cidades  Ministério das Cidades - Brasilia 01/06/2014

Participagdo em Oficina de Diagndstico do ICES ~ . i

- Iniciativa Cidades Emergentes e Sustentéveis - CenFro ,de Educagao Continuada 18/08/2014
- SO Floriandpolis

Prefeitura de Floriandpolis

Apresentagao dos resultados do PLAMUS e

Discussdo de questdes logisticas, durante encontro FIESC 18/09/2014

da Camara de Transportes e Logistica na FIESC

Encontro de apresentagdo de dados do PLAMUS e

discussao de solugdes para a mobilidade urbana com o . .

membros da ACE e do Conselho Metropolitano para Associagéo Catarinense de Engenheiros 10/10/2014

o Desenvolvimento da Grande Florianépolis

Reunido entre diretora da Google /Waze, Prefeitura . S

de Floriandpolis e PLAMUS Prefeitura de Floriandpolis 30/05/2014

Encontro do PLAMUS com a Rede Vida no Transito Auditério do DEINFRA 12/11/2014

Aprese'ntagao dos Rgsultados PLAMUS para o Férum Sede do CONFIA - Floriandpolis 14/11/2014

da Bacia do Itacorubi

Reunido de.apresentagao de propostas do PLAMUS Secretaria de Estado do Planejamento 20/01/2015

para especialistas

Reunido de apresentagdo das propostas do PLAMUS Centro Administrativo - Florianépolis 27/01/2015

ao Governador de Santa Catarina

Tabela 8 Discussdo com a sociedade e técnicos locais sobre questdes da mobilidade e construg¢do conjunta

das propostas do PLAMUS, Eventos de Divulgacdo e Apresentacdo do PLAMUS.
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DESENVOLVIMENTO ORIENTADO
AO TRANSPORTE

Reestruturacéo do Sistema
de Transporte Coletivo
Integrado Metropolitano

Priorizacdo dos modos
nao motorizados

Reestruturacao Expansao da

do Transporte Capacidade Viaria
de Mercadorias e Gestao de Trafego

ORGANIZAGAO INSTITUCIONAL PARA GESTAO
E EXECUGAO DE MOBILIDADE

Figura 10 Recomendagéo para a Grande Floriandpolis.

+. PLANO DE MOBILIDADE
URBANA | RECOMENDAGAO

4.1. INTRODUGAO E RESUMO DA RECOMENDAGAO

Realizado o diagndstico da mobilidade urbana,
apresentado acima, e com base nas expectativas
dos agentes publicos e privados levantadas em
diversas reunides e oficinas, foram propostas
alternativas de intervengd@o na area em estudo.
As recomendagbes do PLAMUS para a Gran-
de Florianépolis contemplam os diversos temas
tratados no estudo e podem ser sumarizadas
conforme a figura10.

Tais propostas foram testadas em um modelo
matematico de simulagdo para planejamento de
transportes que tem como objetivo estimar a
demanda em cada modo e eixo do sistema de
transporte em fungdo de uma dada configuragédo
da oferta, fornecendo ainda outros parametros
que permitem a avaliacdo do desempenho da
configuragdao da oferta testada, como tempo e

distancia percorrida pelos usudrios, nimero de
transbordos, nivel de servi¢o das vias, entre ou-
tros. As analises foram entdo enriquecidas com
parametros qualitativos para cada proposta, e um
sumario das recomendagdes do PLAMUS con-
templando os diversos temas tratados no estudo,
é apresentado a seguir.

O DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANS-
PORTE visa oferecer sustentabilidade ao cresci-
mento urbano da Grande Florianépolis, por meio
da reversdo do processo de expansdo urbana tra-
dicional, que concentra o foco do desenvolvimen-
to comercial na llha e o residencial no continente.
Assim, o desenvolvimento urbano recomendado
inclui algumas medidas, tais como o estimulo a
melhorias urbanisticas e adensamento de uso
misto (comercial e residencial) nos entornos dos
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principais eixos de transporte publico (evitando-
-se areas com restricdes ambientais) e a implan-
tacdo de um novo eixo Norte-Sul entre Palhoga,
S&o José e Biguagu como sistema catalisador e
estruturador. A proposta estd orientada para a
promogao de politicas publicas de desconcen-
tragdo de atividades e maior adensamento em
torno dos eixos de transporte - seja por meio
de incentivos fiscais, legislagdo, instrumentos
do Estatuto da Cidade ou a¢des diretas da admi-
nistracdo publica (implantag@o de equipamentos
sociais, 0rgaos publicos, autarquias, hospitais
de referéncia, universidades, escolas técnicas,
etc.). A expansdo para a area oeste gera uma
distribui¢do distinta das atividades, com a cria-
¢cdo de novos polos. O desenvolvimento urbano
com novos padrdes urbanisticos deve atrair no-
vos investimentos e migragao para a nova éarea,
equilibrando o territério metropolitano.

A REESTRUTURAGAO DO SISTEMA DE TRANS-
PORTE COLETIVO INTEGRADO PARA A REGIAO
METROPOLITANA visa a implantagdo de um sis-
tema troncal nos principais eixos de transporte
da regido (atuais e futuros), conectado a uma
rede alimentadora. Esse sistema devera ser cons-
truido e operado com uma visdo metropolitana
e com integragdes fisica e tarifaria. Algumas
alternativas de tecnologias de transporte foram
avaliadas para este sistema: BRT?, BRT + VLT® e
BRT + Monotrilho. Os resultados das analises do
PLAMUS indicaram que para o caso especifico da

2. Bus Rapid Transit
3. Veiculo Leve sobre Trilhos

48

Grande Florianopolis, dadas as suas caracteris-
ticas e prioridades estabelecidas, o sistema BRT
se apresentou como a solugdo que maximiza o
resultado socioecondmico e atende melhor a
combinagdo dos critérios utilizados para julga-
mento - cujos resultados e metodologia serdo de-
talhados nas préximas se¢des deste documento.

A proposta de PRIORIZAGAO DE MODOS NAO-
MOTORIZADOS é também um componente cen-
tral do PLAMUS e consiste em um conjunto de
recomendagdes para a expansdo da rede de ci-
clovias e implantagdo de Zonas 30 (zonas nas
quais a velocidade maxima de veiculos é limitada
a 30 km/h, harmonizando a convivéncia entre
transporte motorizado e a pé ou por bicicleta) e
Ruas Completas (conceito de que as vias devem
incorporar espagos para todos os usuarios: vei-
culos motorizados coletivos e particulares, ndo
motorizados e pedestres).

A GESTAO DA DEMANDA concentrou-se na de-
finicdo de politicas de incentivo a utilizagdo do
transporte publico coletivo, sendo que em algu-
mas situagdes é necessario rever a facilidade da
circulagdo de automoveis nas regides centrais.
Como resultado, é proposta uma revisao na dis-
ponibilizacdo de vagas e no modelo de cobran-
ca de estacionamentos em &reas especificas na
Grande Floriandpolis.

A REESTRUTURAGAO DO TRANSPORTE DE
CARGAS proposta pelo PLAMUS pode ser resu-
mida em cinco agdes que se complementam: a
implantacdo do Anel Rodoviario da Regido Metro-
politana de Florianépolis (ja prevista), a consoli-
dagédo de atividades logisticas nas proximidades
deste, a otimizagcdo da distribuicdo urbana de
mercadorias por meio do uso de centros e pla-
taformas logisticas, a definicdo de restrigdes de
estacionamento para entrega de mercadorias e a
adogdo de medidas regulatérias ou de incentivo
para a efetiva utilizagdo do sistema proposto.

A GESTAO DE TRAFEGO consiste em agdes re-
lativamente simples de serem implantadas e de
baixo custo, a fim de melhorar a circulagdo em
pontos especificos da regidao metropolitana - in-
cluindo agdes imediatas e outras que requerem
intervengdes de pequeno e médio portes. Con-
centram-se principalmente na implantagdo de
semaforizagdo, placas de sinaliza¢do, separado-
res fisicos de fluxos, canalizagdes e lombo-faixas
para pedestres. Como essas obras sdo de baixo
custo, e com potencial de ajudar diversos pontos
de gargalo, essas alteragdes também séo parte
da recomendagao do PLAMUS. Além das inter-
vengdes fisicas, destaca-se a necessaria estrutu-
racdo de 6rgaos para o gerenciamento de transito
e controle operacional do transporte coletivo.

Finalmente, para a EXPANSAO DA CAPACIDADE
VIARIA analisou-se a viabilidade da realizagéo
das principais obras previstas nos planos dire-
tores dos municipios da regido, identificando as
intervencgdes de ligagao do futuro Anel Rodoviario
a via expressa como obras que trardo beneficios
significativos para a regiao.

As segdes seguintes deste capitulo descrevem
a metodologia e os resultados das analises, de-
talhando alguns dos temas mencionados acima,
assim como apresentando algumas outras pro-
postas complementares. Em seguida, sdo apre-
sentadas propostas relativas ao modelo de con-
tratacdo, organizacgdo institucional e arcabougo
juridico.

A estruturagdo das propostas associadas a mo-
bilidade e urbanizagéo utilizou modelos de trans-
porte, socioecondmico e financeiro para embasar
as recomendacbes. A metodologia seguiu um
processo em quatro etapas, representado a se-
guir. O objetivo final é prover uma recomendagéo
com base em andlises técnicas especificas para
a Grande Florianépolis de modo a embasar a
tomada de decisdo pelos agentes responsaveis
- reconhecendo-se que as decisdes, em muitos
casos, podem também levar em consideragao
aspectos politicos ou demais externalidades ndo
avaliadas no contexto deste estudo.
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Definigdo para

o cendrio base CENARIO BASE
opc¢ao 1: BRT
Selecdo de Modo opgéo 2: BRT+VLT
para o Sistema opcédo 3: BRT + Monotrilho [

Estrutura

* Investimentos em Infraestrutura
» Gestao da Demanda
Avaliacao das » Transporte Aquavidrio

Propostas = Desenvolvimento Orientado
Complementares []

* Impacto em segmentos
econdmicos

» Desenvolvimento industrial

* Linhas de financiamento

G
= Consolidacgao
e detalhamento E: <

Recomendacéo
para a RMF Técnica = Etc.

\5

= Recomendacao

Escolha de Investimentos Publicos

Escolhas do modal e de

Decisao Politica outros investimentos

Figura 11 Metodologia para definigdo da recomendacéo para a RMF. Elaboragdo: PLAMUS.
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Defini¢dao do Cenario Base

A fim de se estabelecer uma base soélida para a
comparagédo dos efeitos esperados das recomen-
dacdes em andlise, foi desenvolvido um cenério
base para referenciar a avaliagdo das propostas.
Trata-se de uma simula¢do da situacdo futura da
Grande Florianopolis caso nenhuma das medidas
propostas seja adotada, considerando apenas as
intervencdes que ja estdo em andamento e a con-
tinuagéo do perfil atual de desenvolvimento urba-
nistico da regiao.

Selecdo de Modo para o Sistema Estrutural de
Transporte Coletivo Metropolitano

A proposta para o sistema de transportes da regiao
se baseia em um sistema troncal a ser implanta-
do nos principais eixos metropolitanos, formando
uma rede vidria abrangente de média e alta capa-
cidade. As propostas de modo avaliadas eram con-
correntes entre si (a escolha de um modo impedia
a escolha de outro), e as trés opg¢des consideradas
foram simuladas: BRT, BRT + VLT e BRT + Mono-
trilho. Tais proposi¢des foram entdo comparadas
entre si a partir de trés analises: socioecondmica,
financeira e multicriterial.

Avaliacdo das Propostas Complementares

Apéds a escolha do modo estrutural, avaliaram-se
propostas ndo concorrentes que possuiam poten-
cial de complementar a solugdo. Essas propostas
dividem-se em um grupo que teve seus beneficios
avaliados quantitativamente, por meio do célculo
de seu valor presente liquido socioeconémico, e
um grupo de propostas cujos beneficios ndo séo
percebidos em um modelo de transporte e, portan-

to, foram avaliadas qualitativamente e por meio de
opinides de especialistas e estudos de casos. As
propostas que foram avaliadas de forma quantita-
tiva foram: investimento em infraestrutura, gestao
da demanda, transporte aquavidrio e desenvol-
vimento orientado. As propostas analisadas de
forma qualitativa foram a priorizagdo de modais
nao-motorizados e a reestruturagéo do transporte
de carga.

As propostas complementares foram avaliadas de
maneira independente e, apds a determinagéo da
composi¢do ideal das propostas complementa-
res, foram simuladas em conjunto num cenario
completo.

Recomendagdo para a Grande Floriandpolis: A
partir da escolha do modo e da avaliagdo de cada
proposta complementar, foi feita uma simulagéo
considerando-se as propostas de forma agrupada,
a fim de se apurar os beneficios e investimentos
agregados.

Uma caracteristica importante das decisdes de
transportes e mobilidade urbana é que elas im-
pactam diversos atores - usudrios de transpor-
te publico e particular, operadores do sistema de
transporte, empresas e moradores da regido - cada
um com uma perspectiva sobre o resultado das
politicas de mobilidade. Por isso, decisdes sobre
projetos e de politicas publicas devem procurar
avaliar seus impactos para a sociedade como um
todo, da forma mais holistica possivel. Para realizar
esta avaliagéo, adotou-se a metodologia de custo-
-beneficio (cost benefit analysis) com perspectiva
socioecondmica, adotada pelo Banco Mundial para
avaliagdo de projetos de sistemas de transportes
urbanos. Essa avaliagdo diferencia-se da financeira,
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pois analisa o desempenho de uma solug&o a partir
dos beneficios sociais que produz, e ndo de seu
retorno financeiro.

Dessa forma, os impactos das propostas do PLA-
MUS na mobilidade da Grande Florianépolis fo-
ram simulados em um modelo de transporte e os
resultados dessas simulagdes serviram de base

para trés avaliagdes: socioecondmica, financeira
e multicriterial.

Na avaliagdo socioecondmica, a abordagem se
concentra em avaliar os impactos gerados em
usuarios do sistema de transporte, operadores e
governo, como ilustrado no esquema a seguir:

: Impacto
: Socioecondémico

i : Mudanca no
: ¢ valor para os
: 1 usudrios

P Tempo de viagem

Mudanca nos
custos e receitas
do sistema

« Custos Operacio-
nais do Sistema

Mudanca nos
custos de exter-
¢ ¢ nalidades

: - Custos ambientais

i ¢ Investimentos
: ¢ necessarios

i ¢« Custos dos investi- :
© 1 mentos :

¢ ¢ «Nudmero de
i i viagens
sistema

Figura 12 Elementos da andlise socioecondmica. Fonte:

De forma geral, as solugdes de mobilidade propos-
tas envolvem a realizagdo de investimentos com o
objetivo de aumentar o valor para os usuarios, re-
duzir os custos do sistema de transportes e mitigar
as externalidades. Assim, os principais elementos
avaliados na anélise socioeconémica sédo: tempos
de viagem, custos ambientais, custos de acidentes,
custos operacionais e investimentos necessarios.

A anélise financeira possui como principais para-
metros de comparagao entre os cendrios o seu VPL
financeiro, TIR financeira, CAPEX paraimplantagéo,

: e de acidentes

* Receitas do

BID. Elaboragéo: PLAMUS

OPEX por passageiro e subsidio necessario por
passageiro.

Essa analise tem papel secundario na escolha entre
modos, pois a prioridade do projeto é a qualidade
do transporte publico na regido e ndo o lucro ge-
rado por este. Apesar disso, é essencial possuir
esses valores para discutir a viabilidade do projeto,
para entender o que esperar de seu funcionamento
futuro e para compor os parametros da anélise
multicriterial.
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Figura 13 Critérios, Métricas e Pesos Definidos. Elaboragdo: PLAMUS.

* Calculado utilizando o VPL Socioecondmico.
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4.2. DEFINIGAO DO SISTEMA TRONCAL METROPOLITANO INTEGRADO
4.2.1. Selecao do Sistema Troncal para RMF

As tecnologias de média capacidade consideradas ma foram o BRT (Bus Rapid Transit), o VLT (veiculo
como alternativas de investimento para esse siste- leve sobre trilhos) e o Monotrilho.

Agrandevantagemdossistemas de BRT é seu custo e rapidezdeimplantagéo, muitoinferior
aos dos sistemas sobre trilhos. Sua grande desvantagem competitiva é o fato de ocupar
espago no sistema viario, considerado privilégio de uso dos automoveis. Além disso, BRT
€ uma nomenclatura generalizada para diferentes sistemas de dnibus operando em faixa
segregada, e seu custo esta muito relacionado com o espago disponivel, necessidade de
desapropriagdo e a caracteristica e capacidade do sistema proposto.

O transporte por VLT inclui diferentes sistemas
ferroviarios urbanos, entre os quais figura o bon-
de moderno (tram), e sistemas de trens em nivel
ou elevados (light rail). Os sistemas VLT oferecem
elevado conforto aos passageiros e usualmente
apresentam vida util bastante elevada. Em contra-
partida, exigem investimentos significativos que
variam dependendo do sistema, da infraestrutura
necessaria e de necessidade de desapropriagéo.

O Monotrilho consiste em um veiculo elétrico que
roda sobre pneus em vigas elevadas, apresentan-
do como vantagem a criagdo de um novo espago
para circulagdo. Entretanto, costumam representar
problemas em sua inser¢do na paisagem, pois im-
plicam a implantagao de infraestrutura aérea e con-
sequentemente impactam visualmente a cidade.
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Essas trés alternativas foram comparadas segun-
do os critérios apresentados com a finalidade de
escolher a que mais se adequa a regidgo. Um dos
principais componentes para essa analise é o re-
torno socioecondmico que a alternativa oferece,
calculado a partir dos beneficios e investimentos
que a mesma gera em comparagdo ao Cendrio
Base. Existem ainda outros beneficios indiretos que
ndo sdo capturados pelo modelo, como o ganho
potencial do desenvolvimento de novas industrias,
associado a escolha de um determinado sistema
de transporte de massa em detrimento de outro,
ja& que as analises ndao comparam, por exemplo,
0s beneficios econdémicos para a regido de uma
eventual implantagdo de uma industria de vagdes
versus uma nova fabrica de 6nibus. Em nossa vi-
sao, existe uma grande incerteza com relagdo a

materializagdo destes eventuais beneficios e, con-
siderando-se os volumes e dimensionamento do
sistema para a Grande Floriandpolis, uma elevada
dependéncia de externalidades para viabilizar tais
beneficios adicionais.

Nas avaliagbes realizadas, o BRT apresentou
o melhor resultado de VPL socioecondmico, de

Comparacao do Balango Socioecondmico
VPL, taxa de desconto = 12% - R$ MM

415

R$ 415 milhGes, ou seja, considerados os bene-
ficios, custos e investimentos, o cendrio gera um
retorno positivo para a sociedade mensurado em
R$ 415 milhdes. O VPL socioecondémico no caso
do VLT é de R$ 672 milhdes negativos, enquanto
o Monotrilho apresenta resultado negativo de R$
1.322 milhGes, conforme ilustra a figura a seguir® .

Icones: Freepik /www.flaticon.com

-672
-1.322
Cenario Cenario Cenario

BRT :  BRT+VLT : BRT+ Monotrilho

Figura 14 Elementos da Analise Socioecondmica. Elaboragdo. PLAMUS.

No caso do VLI, caso esse modo fosse associado
a todas as propostas complementares recomenda-
das (descritas ao longo deste documento), o resul-

tado seria um VPL positivo de R$ 87 milhdes, contra
R$1.174 milhdes do BRT no Cenério Completo, que
também inclui as propostas complementares.

4. Como o Cendrio Base é utilizado como referéncia, o foco da anélise é calcular o beneficio liquido marginal de cada alternativa.
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Ainda que o VLT possua potencial de atingir um
VPL positivo ao serimplantado em conjunto com as
outras medidas, seus beneficios sdo similares aos
do BRT, mas exigindo CAPEX mais elevado. Dessa
forma, caso se identifique um beneficio adicio-
nal significativo gerado pelo VLT n&o considerado
nessa avaliagdo (tais como desenvolvimento de
uma industria sobre trilhos, existéncia de linhas de
crédito mais atrativas, impactos no turismo, entre
outros), a conclus@o com respeito a priorizagdo da
tecnologia poderia ter que ser novamente analisada

e eventualmente revista. A solugdo que apresentar
melhor resultado socioeconémico permite que se
utilize, de forma mais eficiente, os recursos publi-
cos, alocando mais recursos para outros investi-
mentos necessarios e que também geram impactos
e beneficios para a populagéo.

Afigura a seguir apresenta os resultados consolida-
dos de cada modo avaliado, com o VPL socioecono-
mico, TIR financeira e nota da analise multicriterial:

..... m57m
..... [ 183 | m
408 [ 212 [ o i TIR financeira: 3.7%

Nota A.M.: 7,9

Custo Tempo Custo  Acidentes  Capex VPL
Transp. Transp. e
BRT Particular Particular Ambiental

Icones: Freepik /www.flaticon.com

415 w14gu- .- -m138w T 72 = TIR financeira: -3,3%
Nota A.M.: 7,4

672
BRT + VLT Custo Tempo Custo  Acidentes  Capex VPL
Transp. Transp. e
Particular Particular Ambiental

272 -
619 278
TIR financeira: -5.7%
Nota A.M.: 7,1
L} L] L] L] L] 2'547 L] L]
1.322
BRT + TCusto Tempo TCusto Acidentes  Capex VPL
Monotrilho ransp. ransp. e
Particular Particular Ambiental

Figura 15 Resultados consolidados dos modos avaliados. Elaboragéo: PLAMUS.
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avels

Foto: Mariana Gil | WRI Brasil Cidades Sustent

4.2.2. Descri¢ao do Sistema Troncal Selecionado - BRT e Faixas Exclusivas

O conceito do BRT é que se pode transportar de-
mandas elevadas por 6nibus de forma rapida a um
custo que é uma fragédo dos investimentos neces-
sarios para construir metrés ou outras versdes do
transporte sobre trilhos. O sistema BRT oferece
muita flexibilidade sendo viavel a partir de capaci-
dade relativamente baixas (3 mil passageiros por
hora por sentido) até demandas acima de 45 mil
passageiros por hora por sentido.

As caracteristicas que permitem atingir essas ca-
pacidades sao:

» Faixas exclusivas dedicadas totalmente a
circulagéo dos 6nibus do BRT,;

» Plataforma das estagbdes nivelada com o
piso dos 6nibus para agilizar o embarque e o
desembarque dos passageiros;

» Espagamento reduzido entre o piso da
plataforma e o piso dos veiculos;

» Pagamento antecipado da tarifa na entrada
das estagdes (fora do dnibus);

» Estagdes amplas e fechadas;

» Trés ou quatro portas nos O&nibus para
embarque e desembarque;

» Faixa de ultrapassagem para permitir esta¢do
com plataformas multiplas e linhas expressas
para aumentar a velocidade (acima dos 20
km/h);

» Uso de tecnologia de controle da frota para
aumentar a regularidade dos servicos; e

» Uso de gestdo de planejamento e de operagéo
para baixar custos e garantir a qualidade do
servigo.

Figura 16 BRT no Rio de Janeiro. Foto: WR/ Brasil Cidades Sustentavers.
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O sistema proposto para a Grande Florianépolis
segue o conceito de sistema tronco-alimentado
com faixas segregadas no centro da via e com es-
tacdo central. A operagao pode ser fechada, com
alimentagdo nos terminais, com servigos diretos
ou sistema aberto. Algumas estagdes serdo duplas
ou simples, dependendo da demanda do trecho.
No sistema com linhas diretas, parte dos servigos
pode operar em faixas exclusivas ou mesmo vias
normais fora da infraestrutura segregada do BRT, o
que permite que o sistema possa ser construido em
fases, com os trechos de maior capacidade sendo
construidos antes.

A rede de BRT proposta no Cenario Tendencial usa
a infraestrutura das vias estruturantes:

» No continente, usa o espago da BR-101 e
BR-282

» Na llha, usa o anel de contorno do Morro da
Cruz, a SC-401 para o norte e a SC-405 para
o sul, seguindo pela futura via de acesso ao
novo terminal do aeroporto

De forma a criar uma infraestrutura de transporte
para a area de expansao a oeste da Grande Floria-
népolis, induzida pelo desenvolvimento orientado
pelo transporte (Cenario Orientado), sdo propostos
dois novos corredores no sentido Norte-Sul na area
entre a BR-101 e o Contorno Rodoviario. Além dos
corredores Norte-Sul, sdo criados trés eixos Les-
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te-Oeste para conectar a futura expansdao com os
centros continentais de S&o José e de Floriandpolis
e conexdo com a llha.

O sistema proposto inclui 11 terminais de integra-
cdo para transferéncia protegida em &reas com
facilidades. A area do entorno desses terminais
deve ser objeto de projetos de reurbanizagdo com
uso de conceito de desenvolvimento orientado pelo
transporte coletivo.

Complementarmente ao Sistema BRT, propde-se
a implantagdo de faixas exclusivas nos principais
corredores de trafego, reservando o espago de
uma faixa de trafego para 6nibus, separando-os
do tréfego misto. A operagdo é mantida da forma
tradicional com cobranca interna no énibus e ve-
iculos convencionais. Os 6nibus operam na faixa
da direita, junto a calg¢ada, onde s&o colocados os
pontos de parada. As faixas a direita tém o inconve-
niente de conflito com entrada e saida de veiculos e
para os movimentos de conversao do trafego misto
nas intersegdes, mas para sistemas que requerem
baixa capacidade, sem demanda concentrada, é
uma solugdo razoavel.

O sistema final forma uma rede de transporte co-
letivo prioritario ilustrado na figura a seguir , com
122 km de corredores com faixas segregadas de
BRT e 90 km de faixas exclusivas para 6nibus.

Figura 17 Sistema BRT. Elaboragéo;

Governador Celso Ramos
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Terminal Canasvieiras
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Ap0s a definicdo do modal para o sistema troncal,
foram selecionadas as propostas complementares
que resultaram na potencializagdo dos resultados
da implantagéo do sistema troncal com BRT e da
alternativa de desenvolvimento urbano orientado
ao transporte. Assim, a proposta de qualificagao
da mobilidade na Grande Florianépolis inclui as
seguintes acdes, descritas na sequéncia.

» Estruturagdo do sistema BRT e revisdo geral
do sistema de transporte coletivo (descrito
acima);

» Agbes de planejamento visando o Desen-

volvimento Orientado ao Transporte;

» Gestdo da Demanda, com implantacdo de
restricdo das areas de estacionamento;

» Integracédo tarifaria parcial;

» Expansdo da Capacidade Viaria em pontos
especificos;

» Implantagdo de sistema de Transporte
Aquaviario como modo Complementar

» Priorizagdo de Modais N&do Motorizados; e

» Reestruturagdo do Transporte de Carga.

4.3. DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE

4.3.1. Cenarios de Desenvolvimento Urbano

Foram analisados dois cenérios futuros de desen-
volvimento urbano para os quais foram conside-
radas acdes de investimento em infraestrutura,
tratamento do espago publico e uso e ocupagéo
do solo.

» Desenvolvimento Urbano Tendencial - A area
urbana continua a se expandir de acordo
com os padrdes atuais, considerando apenas
as modificagdes existentes nos Planos
Diretores dos municipios e as tendéncias
imobiliarias atuais.

» Desenvolvimento Urbano Orientado: O
desenvolvimento urbano se volta mais para
o continente com a ocupagéo planejada da
area entre a BR-101 e a Via de Contorno,
tendo como catalisador e estruturador a
implantagdo de um novo eixo norte-sul entre
Palhoga,SaoJoséeBiguagu,aliadoapromogéao
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de politicas publicas de desconcentragéo
de atividades - seja por meio de incentivos
fiscais, legislagao, instrumentos do Estatuto
da Cidade ou agdes diretas da administragéo
publica (implantagdo de equipamentos
sociais, 6rgdos publicos, autarquias, hospitais
de referéncia, universidades, escolas técnicas
etc.). No Cendrio Orientado sdo previstos
ainda polos de adensamento junto a rede
estrutural de transporte coletivo, nos locais
onde o0 zoneamento atual, a disponibilidade de
terrenos propensos a renovagao urbana e os
condicionantes ambientais sejam favoraveis.

Os resultados das analises e testes demonstraram
o altoimpacto positivo da adogdo de uma politica de
Desenvolvimento Urbano Orientado ao transporte,
sendo portanto recomendada para o Plano de Mobi-
lidade Urbana Sustentavel da Grande Floriandpolis.

Assim, o sistema de BRT apresentado na segédo
anterior ja considera o desenvolvimento orientado.

O desenvolvimento considerando conceitos de
orientagdo para o transporte coletivo e de cres-
cimento inteligente visa quebrar a logica atual de
produzir uma cidade que incentiva a dependéncia
de uso do automével como modo de transporte.
Para tal, sdo incentivadas ocupagdes junto as in-
fraestruturas de transporte coletivo segundo um
modelo de urbanizagdo que favorega a vida cotidia-
na com mais deslocamentos ndo motorizados: vias
adequadas a escala do pedestre e do ciclista, facil
acesso as redes de transporte publico, comércio lo-
cal no térreo dos edificios, arborizagcdo de passeios,
quadras pequenas, diversificagdo de uso do solo.

Diagnostico atual Objetivo

Baixas densidades e Concentrar crescimento

Os mesmos principios sao aplicados a proposta de
novo modelo de ocupagéao das glebas urbanizéaveis
entre aBR-101 e o futuro Contorno Rodoviario. Para
que seja atrativa, a area deve concentrar empre-
gos publicos, ter um hospital regional, um campus
universitario e escolas publicas de qualidade, além
de incentivos para atrair empresas de servigos e
industrias contemporaneas. O novo padrao urbanis-
tico e de qualidade de vida devera tornar essa area
muito atrativa para empresas e pessoas, auxiliando
no reequilibrio territorial da Grande Floriandpolis.

O desenvolvimento orientado endereca varios dos
desafios identificados no diagnéstico do PLAMUS,
conforme sintetizado na tabela a seguir:

Principios do Desenvolvimento Urbano
ORIENTADO

Adensamento de empregos e residentes junto aos eixos e
polos de transporte coletivo, de modo a concentrar a geragdo
e atragdo de viagens proximas a oferta de servigos de
transporte

auséncia de polos e nos atuais eixos e polos de
eixos consolidados transporte coletivo

Promocgéo da diversidade de usos do solo ao longo dos
eixos de transporte coletivo, de modo a criar sequéncias

de polos atratores e geradores de viagem que tornem as
linhas do sistema mais eficientes, com aumento do indice de
renovagéo e redugéo da pendularidade

Predominio dos usos
residenciais distantes Diversificagédo de uso do solo
de areas mistas

Fomentar a oferta de servigos e oportunidades de empregos
préximos as areas residenciais, viabilizando maior
participacdo dos transportes ndo motorizados no total de
viagens

Dispersao da Estruturar a expansédo com
urbanizagao novo modelo de ocupagéo

Planejamento da expansdo de areas urbanizaveis no
continente de modo a criar bairros estruturados por
transporte coletivo e deslocamentos ndo motorizados,

com novos conceitos de desenho de sistema viério, novo
paradigma de espagos publicos, mobilidrio urbano e mistura
de usos de solo que permitam o desenvolvimento de bairros
mais equilibrados.

Tabela 9 Desenvolvimento orientado pelo transporte coletivo
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4.3.2. RecomendacéOes para efetivacdo do Desenvolvimento Orientado ao Transporte

O PLAMUS preconiza como fundamental a implan-
tacdo de politicas que direcionem e ordenem o de-
senvolvimento urbano de maneira estruturada pela
rede proposta de transporte coletivo metropolitano
de média capacidade, fazendo-o de forma adequa-
da ao incentivo aos modos nao motorizados de
deslocamentos. Assim, torna-se necessario indicar

diretrizes e a¢des para a discussdo, nos municipios
da Grande Floriandpolis, de revisdes em suas legis-
lagdes urbanisticas tendo em vista o reequilibrio
regional da distribuicdo das atividades urbanas, o
enfrentamento da segregagdo socioespacial e a
qualificagdo dos espagos de circulagdo na cidade.

O foco dessas agdes sdo os bairros nas areas de influéncia da rede metropolitana de
transporte coletivo de média capacidade, onde a ampliagdo projetada da acessibilidade
deve ter seu aproveitamento maximizado com usos mistos do solo, controlando
tendéncias de valorizagdo imobilidria exacerbada e garantindo a qualidade do espacgo

E fundamental corrigir um problema priméario do zoneamento atual nos municipios
conurbados da Grande Florianépolis, qual seja, a dispersdo de lotes com altos indices
de aproveitamento, e o espalhamento de potencial construtivo que resultam na
possibilidade legal do adensamento por todo o territério. Ainda que os recentes planos
diretores da capital e de Biguagu tenham criado zonas com alto potencial junto a eixos
vidrios estruturais, diversas areas afastadas desses corredores também tém indices de
aproveitamento muito atraentes a atividade imobiliaria, o que dispersa demasiadamente
0 adensamento construtivo e incentiva novos empreendimentos fora da area de influéncia
dos corredores de transporte coletivo de média capacidade propostos pelo PLAMUS.

Além da dispersao do potencial construtivo, os trutivos de maneira dirigida, de modo a permitir
baixos valores de outorga onerosa do direito de que somente zonas na area de influéncia da rede

urbano que incentiva o uso do transporte coletivo e 0 nao motorizado.

Por outro lado, o PLAMUS propde também agdes
que se relacionam a estruturagdo do desenvolvi-
mento urbano de glebas ainda ndo urbanizadas no
continente, de modo que o presente item também
trata das diretrizes e estratégias para tal, segundo
os principios de crescimento inteligente e orientado
pelo transporte coletivo.

Parametros Urbanisticos

A legislacdo urbanistica utiliza, como instrumentos
basicos de ordenamento da ocupagéao urbana, pa-
rametros como taxa de ocupacéo (porcentagem da
areadeterreno que pode serocupada pela projecéo
da edificagdo), indice de aproveitamento (potencial
construtivo de cada lote em relagdo a &rea de
terreno), gabarito maximo de altura, normas para

66

o parcelamento do solo, entre outros. Além disso,
0 zoneamento indica quais 0s usos permitidos em
cada porgao dos municipios, definindo zonas de
acordo com as possibilidades de atividades resi-
denciais, ndo residenciais, de interesse ambiental
e preservagao de patrimoénio, além das areas reser-
vadas ao uso rural e a expansao urbana.

A legislacdo urbanistica atual apresenta pontos a
serem discutidos em uma perspectiva concentrada
nas estratégias para direcionamento do desenvolvi-
mento urbano junto as redes e polos de transporte,
aliada a uma iniciativa voltada para incremento do
nimero de empregos nos municipios da porgéo
continental da Grande Floriandpolis, pela ocupagéo
estruturada das areas ainda nao urbanizadas.

construir, cobrados para o alcance do indice de
aproveitamento maximo dos lotes, trazem um pro-
blema as administragdes municipais: a contraparti-
da financeira obtida pelas prefeituras com o aden-
samento construtivo néo é suficiente para cumprir
seu papel de financiar intervengdes na cidade ou
recuperar parte da mais-valia urbana decorrente de
acoes municipais. Além disso, tais valores baixos
tornam esses terrenos concorrentes de potenciais
perimetros de operagdes urbanas que objetivem
a dinamizagado de porcdes especificas da cidade
onde houver interesses estratégicos, especialmen-
te aqueles voltados ao adensamento junto a corre-
dores e polos de transporte coletivo.

Assim, é fundamental que o dispositivo legal que
regulamenta o uso do solo seja revisto nos planos
diretores dos municipios de Palhoga, S&o José,
Biguacgu e Floriandpolis, de modo a compatibiliza-
-lo com uma estratégia de adensamento seletivo.
Os municipios devem definir os potenciais cons-

metropolitana estrutural de transporte coletivo de
média capacidade possam ter seu uso intensifica-
do, uma vez que nelas havera capacidade real de
apoio ao adensamento.

Previsdo de Areas de Intervencio
Urbana nos Planos Diretores

A definicdo de perimetros em que podera ocorrer
adensamento em virtude de aumento da capacida-
de de transportes, pela implantagdo da rede metro-
politana estrutural de transporte coletivo de média
capacidade, ndo pode ocorrer sem a adequagéo
fisica dos espagos publicos dessas porgdes da ci-
dade ao incremento de residentes e atividades eco-
ndmicas. Tal adequagdo relaciona-se a qualificagao,
tanto dos espacos de circulagéo (calgadas, sistema
viario, etc.), quanto dos equipamentos publicos
que apoiam a vida cotidiana dos residentes, como
escolas, postos de salde, parques, entre outros.
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Serao necessarios terrenos para abrigar novos
equipamentos publicos, planejamento relativo a
demanda futura por matriculas escolares e unida-
des de saude, definicdo de areas verdes e de lazer,
projetos habitacionais, entre outros temas que de-
mandem planificagdo em escala local, objetivando
a qualificagdo da vida urbana.

Para o atendimento dessa demanda existem os ins-
trumentos urbanisticos previstos pelo Estatuto da
Cidade (Lei 10.257 de 10 de julho de 2001), que in-
dicam a Administrag@o Municipal diversas maneiras
de promover transformagdes no territério, inclusive
por meio de parcerias com a iniciativa privada. Des-
tacam-se, entre os instrumentos listados no Artigo
4° da Lei 10.257, a institui¢do de zonas especiais
de interesse social, o parcelamento, edificagdo ou
utilizagdo compulsoérios, o direito de superficie, o
direito de preempc¢éo, a outorga onerosa do direito
de construir e de alteragdo de uso, o consorcio
imobilidrio e as operagdes urbanas consorciadas.

Para que tais instrumentos sejam passiveis de apli-
cagéo, devem estar previstos nos Planos Diretores
Municipais, o que ja ocorre nos municipios que
serdo diretamente beneficiados com as redes de
transporte metropolitano propostas. Entretanto,
tal previsao existe somente de forma conceitual,
ou seja, ndo sdo definidos os objetivos especifi-
cos a serem alcangados com a instituicdo desses
mecanismos legais, nem os perimetros sujeitos a
incidéncia de tais instrumentos. Esses perimetros,
denominados Areas de Intervengdo Urbana - AlU,
constituem a institucionalizagdo de unidades de
projeto que possibilitem a municipalidade promo-
ver o planejamento de intervengdes e alteragdes de
legislagéo para o alcance de objetivos especificos.
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Assim, recomenda-se que 0s processos de revisao
dos Planos Diretores Municipais levem em conta a
existéncia de centralidades potenciais vinculadas
as estruturas de transporte coletivo propostas, para
nelas definir pardmetros urbanisticos e projetos
que dinamizem e qualifiquem essas areas em que
haverd ampliagdo da acessibilidade. Tal diretriz tem
como premissa o fato de que todo ponto de aces-
so a rede de transportes regional deve ser objeto
de planejamento e projeto, tanto relacionado a
acessibilidade ai disponivel, quanto pela busca do
pleno aproveitamento dos investimentos feitos pelo
Estado na qualificagdo da mobilidade no territério.

Operacdes Urbanas Consorciadas

No processo de conducéo da evolugdo do uso do
solo urbano, poderdao também ser realizadas ope-
ragoes urbanas consorciadas.

No programa bésico de ocupag¢ao da area, a munici-
palidade define a extensdo das transformagdes que
ali deseja implantar, o que inclui o volume de novas
construgdes adequadas ao alcance do numero de
empregos e residentes previstos. O uso do poten-
cial construtivo planejado para cada setor de uma
operagdo urbana vincula-se ao uso de certificados
de potencial adicional de construgdo (CEPACs), co-
mercializados pelo gestor publico de acordo com
sua estratégia de arrecadagéo e livremente negocia-
dos, ainda que conversiveis em direito de construir
unicamente na area objeto da operacéo.

Diferentemente do instrumento padrdo da outorga
onerosa do direito de construir, vigente nos locais da
cidade em que se pode construiralém do coeficiente
de aproveitamento basico, os recursos obtidos pelo
Poder Publico municipal na alienagdo de CEPACs

devem ser aplicados exclusivamente dentro do pe-
rimetro da prépria operagdo urbana consorciada.

Vale destacar, finalmente, que a Lei n® 13.089 de
2015 (Estatuto da Metrépole), incluiu no Estatuto
da Cidade dispositivo prevendo que, nas regioes
metropolitanas ou nas aglomeragdes urbanas ins-
tituidas por lei complementar estadual, poderao ser

realizadas operagOes urbanas consorciadas interfe-
derativas, aprovadas por leis estaduais especificas.
Isso representa grande oportunidade para o plane-
jamento em escala metropolitana na Grande Flo-
riandpolis, tendo em vista as novas estruturas ins-
titucionais em implantagéo pelo Governo de Santa
Catarina na organizagdo da Regido Metropolitana.

Diretrizes para arruamentos: alinhamento vidrio e ampliacdo do sistema de circulagéo, regras
de parcelamento do solo e tratamento das serviddes

A revisdo de um Plano Diretor Municipal também € uma oportunidade de sistematizar
propostas de alteragbes na organizagdo do sistema de circulagdo na cidade, tanto pela

definicdo de hierarquia vidria quanto por proposi¢do de abertura, prolongamento e

alargamento de logradouros.

Nesse sentido, as agdes relativas ao arruamento
necessarias para viabilizar propostas do PLAMUS
sdo as listadas abaixo:

» Alinhamento vidrio: a lei de alinhamento
vidrio dos municipios devera ser alterada para
incluir os alargamentos ou reserva de faixas
ndo edificantes necessérios a implantagéo
de estruturas de mobilidade, tanto nas areas
jé ocupadas das cidades, quanto nas glebas
ainda nao urbanizadas, de modo que futuros
loteamentos e construgdes respeitem o espago
destinado aos eixos vidrios estruturantes,
necessarios a conexao entre os municipios
metropolitanos, e aos preceitos de incentivo
aos transportes ndo motorizados (ciclovias e
vias de pedestres) e ao transporte coletivo.

» Lei Municipal de Parcelamento do Solo: 0s
parametros para novos loteamentos devem
incluir dispositivos que qualifiquem o desenho
viario dos futuros bairros, tendo em vista a
mobilidade por transporte ndo motorizado e
transporte publico na escala local, com limites
para tamanho de quarteirdes (faces de quadra
menores que 150 metros), proibicdo de
serviddes (aumento da conectividade do viério
local), requisitos minimos para calgadas e
travessias, obrigatoriedade de implantagédo de
ciclovias e respeito a plena conexao dos novos
bairros com o entorno, de modo a ndo se
tornarem entraves a acessibilidade regional.
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» Tratamento viario e urbanistico das
servidoes: a falta de boa conectividade
vidria, resultante do extenso uso do modelo
de urbanizagdo baseado em serviddes, afeta
tanto o trénsito de veiculos (individuais ou
coletivos) quanto de pedestres, em vérias
regides da Grande Floriandpolis. Fica evidente
a necessidade de abertura de novas vias

para criar alternativas. Nesse sentido, planos
de abertura de novas vias elaborados em
parceria com os moradores dessas areas
sao fundamentais para que tais intervengdes
sejam planejadas de modo sintonizado com
as necessidades e anseios dos residentes,
fortalecendo assim a democracia participativa.

Terminais de transporte coletivo como unidades de projeto urbano

Os terminais da rede de transporte coletivo proposta para a Grande Florianépolis
configurardo locais privilegiados na cidade pois, ao oferecer acesso ao sistema de

transporte metropolitano, fardo parte do cotidiano de milhares de pessoas, tornando-

se espagos urbanos com enorme potencial para intensificagdo de uso de suas areas
internas, de seu entorno e até de seu espago aéreo.

A qualificagdo das fungbes metropolitanas de trans-
porte das estagdes enseja ampliagdo nas possibi-
lidades de uso local desses equipamentos, tanto
com atividades de apoio aos usuarios, quanto com
0 aproveitamento econdémico propiciado pelo vo-
lume desses passageiros. Além disso, a explora-
¢do de areas para novos negdcios incrementa as
possibilidades de fontes de receitas acessérias a
gestora do sistema de transporte publico, podendo
se transformar em investimentos na prépria rede de
transportes, sendo assim uma forma de a Adminis-
tragdo Publica se apropriar de parte da valorizagéo
que ela prépria gera na cidade.
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Diante disso, sao propostos pelo PLAMUS os se-
guintes tipos de iniciativas para aproveitamento do
potencial dos terminais de transporte coletivo na
Grande Floriandpolis:

= Entorno

» Operagées Urbanas: adensamento de
residentes e empregos na area de influéncia
do equipamento de mobilidade, com retorno
financeiro da mais valia urbana gerada pela
ampliacdo da acessibilidade local;

» Areas de Intervengdo Urbana: definigio
de perimetros de requalificagdo urbanistica,
de forma a promover melhorias do espago

publico no acesso ao equipamento de
transporte metropolitano (qualificagdo de
calcadas, acessibilidade universal, vegetagao
para sombreamento de caminhos e travessias
semaforizadas para pedestres); e

» Zonas Especiais de Interesse Social:
criagdo de garantia de inclusdo de
populagdes de baixa renda com acesso direto
ao transporte coletivo, além de atenuacdo de
processos de valorizagao imobiliaria.

= Espaco interno

» Concepgado arquitetdnica dos terminais:
0s equipamentos de acesso ao sistema de
transportes devem ser elementos referenciais
na paisagem, levando qualidade arquitetonica
aos bairros, segundo o principio de que
obras publicas devem ter alta performance,
durabilidade e impacto positivo na vizinhanga;

» Concepg¢ao dos espacos de circulagao
e de permanéncia: oferta de espagos
comerciais para apoio ao usuario do sistema
de transportes, superando o simples
aproveitamento de espagos ociosos, para
de fato qualificar a experiéncia espacial dos
passageiros em transbordo; e

» Destinagao de espacos privilegiados para
implantacdo de equipamentos sociais:
instalagdo de creches, postos de saude,
assim como pragas de atendimento de
servigos publicos ao cidadao (procedimentos
para obtengdo de carteira de identidade,
seguro-desemprego, inscrigdo em programas
sociais, postos do Detran, da Justiga Eleitoral,
do Juizado de Pequenas Causas e similares).

= Espaco aéreo

» Uso do espago aéreo dos terminais para
edificagbes variadas: construgdes publicas
ou privadas, como universidades, edificios de
escritorios, 6rgdos da Administragéo Diretaou
Indireta, centros de compras, equipamentos
culturais e edificios de habitagdo social
(inclusive aluguel social); e

» Utilizagdo de instrumentos juridicos
adequados: concessao, PPE direito de
superficie, etc.

Outros instrumentos de politica urbana
para desenvolvimento sustentavel

Além das questdes formais referentes aos parame-
tros urbanisticos e areas de intervengao urbana,
tratados anteriormente, é fundamental destacar
principios de urbanismo que devem estar presen-
tes no planejamento e no projeto dessas areas,
de modo que o padrdo de ocupagéao futuro resulte
em cidades mais equilibradas do ponto de vista da
mobilidade urbana e dos aspectos socioambientais.

= Mistura de classes sociais

As Administragdes Municipais precisam estar
atentas a eventuais processos de segregagao
socioespacial (elitizagdo e valorizagdo imobilidria
exacerbada ou criagdo de guetos de baixa ren-
da) resultantes da implantagdo dos corredores
de transporte metropolitano e seus respectivos
projetos urbanos, uma vez que a auséncia da mis-
tura de classes de renda é bastante prejudicial a
mobilidade urbana, pelos desequilibrios que geram
no desempenho da rede de transportes, além de
ser sintoma e causa de inequidade, incoerente
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com uma sociedade democratica. Locais com alta
concentragdo de renda tendem a ter uma divisédo
modal com predominio de viagens por modo indi-
vidual motorizado, dificultando a implantagdo de
sistemas coletivos eficientes, enquanto a perife-
rizacdo dos habitantes de baixa renda distancia
os residentes das oportunidades de trabalho e
estudo, as quais tendem a se localizar onde a
renda é mais alta, aumentando a pendularidade
dos deslocamentos.

Torna-se fundamental, pois, que as politicas ur-
banas de adensamento incluam instrumentos de
promogdo de mistura de classes sociais, como 0s
listados a seguir:

» Definigdo de Areas de Interesse Social nos

= Mistura de usos

»

»

»

perimetros das areas de intervengao urbana,
articuladas ao Plano Municipal de Habitagao;

Permissdo de aumento de potencial
construtivo condicionada a diversificagéo
das tipologias, metragem e padrées de
acabamento das unidades em um mesmo
empreendimento, segundo proporgao
definida pela administragdo municipal;

Implantagdo de unidades habitacionais para
projetos de aluguel social; e

Restricdo do ndmero maximo de vagas de
garagens por unidade, permitindo inclusive
que parte dos apartamentos nédo tenha vaga
de estacionamento.

A diminuicdo da segregacdo entre as areas residenciais e a localizagdo da atividade

econdmica tem o potencial de reduzir a pendularidade dos deslocamentos diarios - e

consequentemente seu peso na operag¢do do transporte coletivo e no uso do sistema
viario -, aumentar o indice de renovagao de passageiros nos veiculos coletivos e promover
0os modos ndo motorizados de transporte, pois aumenta a probabilidade de acesso a
empregos e servigos a curtas disténcias das residéncias.

Para fomentar o uso misto, as prefeituras podem
incluir em seus cédigos municipais de obras e de
tributos alguns parametros especificos para as
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areas de intervencdo urbana objeto de dinamiza-
¢do, como:

» Caracteristicas edilicias: incentivos /
exigéncia de area minima destinada a
comércio no térreo de edificios comerciais
ou residenciais, aumento de area de passeio
na testada do lote, com recuo coberto sob
projecao dos andares superiores construidos
sobre pilotis, criagdo de passagens livres para
pedestres no térreo de edificios comerciais,
de modo a criar caminhos alternativos
cobertos dentro das quadras, assim como
definigdo de estoque potencial de construgao
adicional equilibrando a criagdo de areas
comerciais e residenciais; e

» Incentivos fiscais: para promover os tipos
de usos nado residenciais planejados para
cada area de intervengdo urbana, podem ser
definidas redugdes de aliquotas nos tributos
ou taxas municipais (ISS, IPTU, alvaras,
licenga de funcionamento) e estaduais
(ICMS) para atividades especificas que sejam
definidas como prioritdrias ou estratégicas
em cada regido do municipio, de acordo com
o projeto municipal para cada centralidade a
ser dinamizada.

Desenvolvimento do Continente

Além da estruturagdo viaria planejada pelo PLA-
MUS, a estratégia de desenvolvimento urbano pro-
posta inclui a criagdo de novas centralidades na
area continental da regidao, de modo a incentivar
dindmicas nado residenciais fora da llha de Santa
Catarina, de modo a equilibrar a distribuicdo de
empregos na Grande Florianépolis.

Sao propostas duas novas centralidades ancoradas
por polo industrial e logistico: uma no municipio

de Biguagu préximo a Anténio Carlos, junto ao
entroncamento da rodovia SC-407 com o futuro
Contorno Rodoviario, e outra no municipio de Pa-
lhoga, junto ao entroncamento da rodovia BR-101
com o futuro Contorno Viario. Da mesma forma, é
proposta ainda a criagdo de uma nova centralidade
multiuso junto aos ndés que seriam formados no
entroncamento da SC-281 com duas novas linhas
Norte-Sul de BRT que estruturariam a ocupagéo da
regido e configurariam conexdo entre Palhoga, Sdo
José e Biguagu, alternativa a BR-101.

Tal desenvolvimento da parte continental da Grande
Floriandpolis implica agdes efetivas da administra-
¢ao estadual na dinamizagdo desses territorios,
listadas a seguir.

» Implantagdo de grandes equipamentos
publicos para atragdo de populagdo e
empregos;

» Descentralizagéo dos polos tecnoldgicos ;

» Incentivos fiscais para promover os tipos de
usos nao residenciais planejados nas futuras
areas de desenvolvimento no continente.

Nas andlises feitas pelo PLAMUS para a estrutura-
cado de areas ainda ndo urbanizadas e com potencial
ao adensamento nos municipios metropolitanos
do continente, destacou-se a regiao de Sdo José,
junto a rodovia SC-281 (antiga SC-407), tanto pela
acessibilidade representada por tal via (que serd
conectada ao futuro Contorno Rodovidrio), quanto
pela extensao das glebas disponiveis nos arredores
do Aeroclube de Santa Catarina e do bairro Nova
S&o José. Na Figura 19 apresenta-se a localizagéo
da centralidade proposta.
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BRT - Bus Rapid Transit

Centralidade Multiuso Proposta

Figura 19 Localizagdo da Centralidade
Multiuso Proposta. Elaboragéo: PLAMUS.




Sugere-se, assim, a indugdo de uma nova centralidade a nordeste do bairro planejado
Pedra Branca, ancorada por polo multiuso (residencial, comércio e servigos diversificados),
estruturada por sistema viario a ser implantado, aqui denominado de Sistema Trinario,

constituido de um eixo central exclusivo para transporte coletivo operando com BRT,

pedestres e ciclistas, e dois eixos laterais com fluxo em sentido Unico para o trafego misto.

Nesse sistema, a distancia entre as vias é de 60
metros, criando uma relagdo de complementarie-
dade entre as trés paralelas. A via exclusiva para
transporte coletivo e para o ndo motorizado cria
um ambiente comunitério e de encontro, e as vias
paralelas, operando em apenas um sentido, permi-
tem que o tréfego circule em ruas mais estreitas
com maior seguranca viaria e melhor desempenho
do sistema.

No sentido Leste-Oeste, as ruas de concentragao
de fluxo de veiculos sdo implantadas a uma distan-
cia variando de 250 a 300 metros, com duas vias
intermedidrias estreitas (12 metros entre a testada
dos lotes) com prioridade para o transporte nédo
motorizado, onde o fluxo de veiculos motorizados é
permitido com uma velocidade méaxima de 20 km/h
e sem delimitagéo do leito carrogavel. Nessas vias
com prioridade para o transporte ndo motorizado,
cafés e restaurantes podem colocar mesas nas
ruas, criando um ambiente animado, como em mui-
tas cidades do mundo que valorizam a frui¢gdo do
espaco publico. O comércio pode ser incentivado a
promover recuo de fachada no andar térreo, dando
melhor prote¢do aos pedestres.
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O padrao geral de urbanizagdo devera obedecer
critério de largura minima de calgada de 2,5 m,
arborizagédo, cabeamento subterrédneo e controle
de espago para estacionamento de veiculos. A Fi-
gura 20 e a Figura 21 ilustram a proposta descrita.

Essa area apresenta, entretanto, fragilidades am-
bientais que demandam a criagdo de instrumentos
institucionalizados de preservagdo. Estas fragili-
dades sdo relacionadas a suscetibilidade a inun-
dagdes na bacia dos rios Maruim, Forquilhas e
Potecas, uma vez que as marés influenciam o esco-
amento fluvial, fazendo com que o rio transborde e
ocupe suas varzeas. Além de adequar a indicagéo
de areas propicias ao adensamento, a fragilidade
ambiental leva o PLAMUS a sugerir a criagédo de
area de prote¢do ambiental metropolitana junto ao
vale do Rio Forquilhas, com implantagéo de parque
ecoldgico e respectivos mecanismos de protegdo a
area envoltéria, para evitar a ocupagdo predatoria
da area suscetivel a inundagdes, qualificando a
urbanizagdo estruturada proposta.
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Figura 20 Conceito para implantacéo do sistema trinério.
Elaboragéo: PLAMUS.
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Figura 21 llustragdo do espago publico da via exclusiva para transporte coletivo e
nao motorizado. Elaboragdo: PLAMUS.

4.4. EXPANSAO DA CAPACIDADE VIARIA

A expansdo da capacidade viaria é a alternativa
adotada com maior frequéncia para melhoria da
mobilidade urbana. No entanto, observa-se que
0 aumento da oferta de capacidade tende a ser
acompanhado por um aumento da demanda, levan-
do @ manutengdo dos problemas atuais, de modo
que as propostas do PLAMUS para implantagdo
ou ampliagdo de vias foram concisas e localizadas
em pontos estratégicos do territdrio. Assim, foram
incorporadas as recomendagdes finais as seguintes
ampliagdes viarias na Grande Floriandpolis:

» Ligagdo Leste-Oeste entre o futuro Contorno
Rodoviario e a BR-101 - além de sua

4.5. GESTAO DE DEMANDA

A restri¢do a circulagdo de automoveis proposta
pelo PLAMUS prevé a implantag@o de um rigoroso
sistema de cobrangas de estacionamento para au-
tomoveis nas regides de maior circulagdo, com o
intuito de incentivar a migragéo para o transporte
coletivo. Na alternativa estudada, foram conside-

complementariedade ao sistema vidrio e boa
interagdo com a implantag&o do sistema BRT,
apresenta investimentos significativamente
inferiores aos necessarios para construgao
de outras obras de grande porte aventadas
e cujos beneficios reais ndo se mostraram
atraentes nas avaliagdes realizadas, como o
tdnel na Lagoa, a quarta ponte ou a Av. Beira
Mar Continental Norte em Sao José;

» Ampliagdo da capacidade vidria das principais
vias poronde passa o BRT, de forma a mantera
capacidade disponivel para o modo individual
- BR-282, BR-101, SC-401 e SC-405.

radas a area central da capital, na qual o custo de
estacionamento seria de R$10,00 por viagem, e as
regioes de Kobrasol/Campinas, Bacia do Itacorubi
e Estreito/Coqueiros, com o custo de R$6,00 por
viagem, como mostra a Figura 23.

A avaliagdo da cobranga de estacionamento no modelo de transporte resultou em grandes
beneficios para a sociedade e portanto foi introduzida no PLAMUS. Além dos beneficios
computados, a implantagdo dessa politica da ao governo uma nova fonte potencial de
receita e um maior controle sobre o transporte na Grande Floriandpolis.
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mmmm Ampliag&o de vias para implantagdo do BRT

Figura 22 Propostas para implantagcdo ou ampliagcdo de vias. Elaboragdo.: PLAMUS

Figura 23 Areas estudadas para a cobranca de estacionamentos na RMFE Elaboragdo: PLAMUS
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4.6. INTEGRAQAO TARIFARIA PARCIAL

As analises realizadas no PLAMUS consideraram
inicialmente, para fins da modelagem, uma tarifa
nica para todo o sistema de R$2,65 (equivalen-
te a praticada no sistema de Onibus municipal
de Floriandpolis no momento de desenvolvimento
do plano), mas os resultados indicaram que isso
exigiria grandes volumes financeiros de subsidio.
Analisou-se entao qual seria o valor adicional por
transferéncia que melhorasse o equilibrio finan-
ceiro do sistema, identificando que um acréscimo
de 30% da tarifa (cerca de R$0,80) atingia esse
objetivo. Vale ressaltar que esse valor nao seria
cobrado para transbordos realizados internamente
ao sistema de BRT, uma vez que o pagamento é feito
pelo usuério apenas ao entrar na estagdo e ndo ao
subir no veiculo, e que o valor total de R$3,45 para

a viagem integrada (alimentador + troncal) ficaria
abaixo daquele pago atualmente para a maioria dos
deslocamentos intermunicipais.

Ainda que o aumento da tarifa tenha levado a uma
pequena diminuigdo dos beneficios socioecond-
micos da implantagédo do sistema, a mudanga do
modelo tarifario elevou a tarifa média do sistema
de R$2,65 para R$3,07, o que foi suficiente para
aproximar o VPL financeiro préximo de zero, além
de melhorar substancialmente os outros indica-
dores financeiros comparaveis entre os cenarios.

Assim, diante do equilibrio financeiro observado,
o PLAMUS recomenda a adogédo de integragéo
tarifaria parcial para o sistema tronco-alimentado
da Grande Florianépolis.

4.7. TRANSPORTE AQUAVIARIO COMO MODO COMPLEMENTAR

O transporte aquaviario foi considerado, entre as
propostas do PLAMUS, como um modo comple-
mentar do sistema estrutural de transporte coletivo
regional, dado que os atuais padroes de deslo-
camento e de ocupagdo urbana do territério na
Grande Floriandpolis ndo concentram as demandas
de viagem junto a rotas que o transporte maritimo
pudesse atender. Verificou-se também que, mesmo
nos casos em que os deslocamentos pela agua po-
dem atender pares de origem e destino de muitas
viagens, as capacidades e velocidades do sistema
hidrovidrio tém pouca competitividade frente ao
desempenho funcional e econdbmico dos modos
terrestres de deslocamento.

Foram analisadas possiveis rotas e os condicionan-
tes para que essas ligagdes fossem realmente ope-

racionais e sustentéveis, alguns servigos ja tendo
sido autorizados pelo DETER para operar em carater
experimental por dois anos com investimento pri-
vado. Entretanto, vale destacar que o transporte
aquaviario necessita de infraestruturas e servigos
complementares, uma vez que a maioria das ativi-
dades urbanas e residéncias ndo esta préxima ao
mar, de modo que a maior parte dos deslocamentos
que utilizaria o servigo dependeria de transbordos
de sistemas alimentadores advindos das éareas
geradoras de viagem. Ademais, nas simulagées
do modo aquaviario associado a implantagédo do
sistema BRT, constatou-se que a demanda do pri-
meiro se torna muito reduzida, com a demanda
de algumas rotas tendendo a zero dependendo da
tarifa estipulada dada a velocidade e abrangéncia

territorial que os 6nibus apresentam.
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Porém, o transporte aquaviario mostra-se interes-
sante como complementar no curto prazo pois ja
existem iniciativas para implantacdo desse modo
e ele possui um potencial grande de mitigagdo das
dificuldades criadas pelas obras de infraestrutura

do sistema troncal. Dessa forma a recomendagéo
é que seja realizado um estudo técnico para confir-
mar a possibilidade de implantagéo no curto prazo,
principalmente para melhorar a mobilidade antes
da implantagdo do sistema troncal.

4.8. PRIORIZAQAO DE MODAIS NAO MOTORIZADOS

4.8.1. Requalificacdo do Sistema Viario

A priorizagdo dos modais ndo motorizados passa
pela requalificagdo do sistema viario, o que inclui
os conceitos de Ruas Completas, Zonas 30, cal¢a-
das continuas e ainda a implantagéo de ciclovias
e alterag@o do projeto e uso de algumas vias de
grande importancia.

Ruas Completas

Em uma metodologia de planejamento integrado,
as vias arteriais podem e devem se adensar, porém
Sua geometria precisa incorporar espagos para que
todos os usudrios (veiculos motorizados, ndo moto-
rizados e pedestres) se locomovam com seguranga
e conforto. Para tanto, seu projeto deve incluir cal-
cadas largas, ciclovias e espagos exclusivos para
circulagao de transporte coletivo. Sua velocidade é
determinada, ndo so pela sinalizagdo, mas também
pelo seu desenho e tipo de pavimento. O conceito
prevé espagos para o trénsito de bicicletas, pro-
porciona melhores condi¢des de uso do transporte
publico e privado, permite um deslocamento a pé
mais confortavel, além de criar areas de convivén-
cia para as pessoas. A esta concepgao de via da-se
o nome de Rua Completa (ver Figura 25).

O PLAMUS propbe uma rede de Ruas Completas
baseada nas caracteristicas de uso e potencialida-
des existentes nas localidades, considerando os
usuarios de sistema de transporte coletivo e ndo
motorizados como prioridade. Em dltima instancia
recomenda-se que todas as vias arteriais devam
se tornar em algum momento uma Rua Completa,
embora o ideal fosse que sua concepgdo ja as
previsse como tal. A rede de Ruas Completas é
ilustrada na Figura 27.

N S

SECNNMAGS ANRSS S

Figura 25 Exemplo de Rua Completa em Nova York.
Fonte: Urban Street Design Guide, National Association
of City Transportation Officials.
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Zonas 30

Outras situagdes que necessitam de intervengéo
para adequagdo de projeto viario sdo as ruas com
funcdo de atendimento predominante ao trafego
local e com grande fluxo de pedestres devido a co-
mércio, parques, etc. Para estes casos o PLAMUS
apresenta o conceito de Zona 30, ou seja, vias cuja
velocidade méaxima deve serde 30 km/h, condizente
com uma convivéncia harmoniosa entre os desloca-
mentos motorizados e aqueles realizados a pé ou por
bicicleta. A limita¢do da velocidade é garantida, ndo
SO pela sinalizagdo da via, mas também por medidas
de traffic calming, como faixas de pedestres elevadas
(lombo-faixas), chicanes, mudanga de textura e cor
do pavimento e diminui¢do do leito carrocéavel.

Figura 26 Exemplo de Zona 30 em Amsterdam, Holanda.
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Recomenda-se implantar Zonas 30 em locais em
que haja conflito real ou latente entre pedestres e
ciclistas e o fluxo de veiculos motorizados, como
em areas comerciais, proximo a escolas e até em
bairros predominantemente residenciais. A princi-
pal fungdo de uma Zona 30 é promover a seguranca
de pedestres e ciclistas com relagdo ao trafego
automotor. As Zonas 30 nao devem ser implanta-
das em vias que tenham fungdo de passagem ou
conexao entre bairros.

Na Figura 26 apresenta-se um exemplo de Zona 30.
A proposta de Zonas 30 para a Grande Floriandpolis
é ilustrada na Figura 27.

Foto: Acervo Logit.

Foto: Mauricio Feijé Cruz | LOGIT
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Calcadas Continuas

Reforgando que os cruzamentos sdo &reas pre-
ferenciais para os mais vulneraveis e que os ve-
iculos devem diminuir a velocidade como forma
de respeito ao pedestre, o PLAMUS recomenda
gue nos cruzamentos em zonas de maior fluxo
de passantes (dreas centrais e zonas comerciais)
as calcadas estejam no mesmo nivel que o leito
carrogavel, mantendo seu nivel continuo para os
pedestres nas intersecgdes vidrias (conceito de
calgada continua). A construgdo de uma rede de
calgadas continuas representa, assim, uma cidade
humanizada que respeita valores sociais elevados
de inclusdo de todos e de respeito a vida.

Quanto ao dimensionamento das calgadas, a NBR
9050/2004 estabelece uma largura minima de
1,5m para a livre circulagdo de pedestres, sendo
que tal largura deve ser compativel com o volume
de usudrios e as caracteristicas do uso do solo.
Em grande parte das areas urbanas do Brasil essa
norma nao € respeitada e na Grande Floriandpolis
nao é diferente. O que se vé normalmente sdo cal-
cadas muito estreitas (com menos de um metro de
largura) ou mesmo inexistentes.

Gestdo do espacgo aéreo e subterraneo
das cal¢adas

Para a garantia do desempenho das calgadas, o
PLAMUS propde agdes relativas a gestdo da utili-
zagao de seu espaco aéreo e subterréneo, de modo
a evitar conflitos e interferéncias nos trajetos utili-
zados pelos pedestres, e reduzir a polui¢do visual
urbana. Nesse sentido, sdo indicados estudos e pro-
jetos para organizagdo dos seguintes elementos:

»

»

»

»

»

»

Unificagdo de suportes a sinalizagéo viéria
(postes necessarios a placas indicativas
de tréansito, informagdes turisticas, nome
de logradouros, etc.), de modo a reduzir o
numero de objetos implantados nas calgadas;

Estimulo aimplantagdo de redes subterraneas
de gés natural, reduzindo a movimentagao de
caminhdes de entrega de gas, especialmente
nas regioes centrais;

Planejamento da arborizagdo urbana para
sombreamento de passeios e melhoria do
microclima, sempre com espécies nativas
indicadas ao meio ambiente urbano e de
formaadequada ao crescimento da vegetagdo
(copas acima da altura média dos transeuntes
e com espago paradesenvolvimento de raizes)
e a inser¢do no espago publico (interferéncia
com postes de iluminagdo, fiagdo area,
placas de sinalizagdo, pontos de inspegao,
instalagbes subterraneas, mobilidrio urbano
e afastamento de esquinas);

Enterramento de fiagdo elétrica e redes de
cabeamento de telecomunicagdes, com
criagdo de “valas técnicas” que facilitem
atividades de manutengéo;

Implantagdo de sistema de iluminagéo
publica visando ao conforto e seguranga de
pedestres, inclusive nas faixas de travessia; e

Criagdo de cadastros de interferéncias
subterraneas, facilitando intervengdes
futuras no sistema viario.

Transformacédo de rodovias
em Avenidas Urbanas

O PLAMUS propde a utilizagdo da BR-101 para a
implantacdo de eixo estrutural de transporte co-
letivo por BRT, o que implicaria a transformagao
de 15,7 km da rodovia em avenida urbana apds
a implantagao do Contorno Rodoviario. O projeto
de intervengédo para a criagdo dessa nova avenida
metropolitana deve incluir todas as facilidades
do conceito de Rua Completa, porém com uma
geometria mais generosa devido a grande largura
do logradouro.

Além da BR-101, foram selecionados trechos ur-
banos de rodovias estaduais na llha de Santa
Catarina para adequagé@o ao conceito de Ruas

4.8.2. Proposta de Rede Cicloviaria

Com base no diagnéstico da infraestrutura ciclo-
vidria disponivel na RMF, o PLAMUS organizou
sua proposta de expansao da rede cicloviaria na
Grande Floriandpolis para um horizonte de dez
anos, com agdes imediatas, ligagdes internas nos
bairros e conexdes regionais. O projeto da rede ci-
clovidria metropolitana foi discutido amplamente
com grupos de ciclistas da regido, onde o nimero
de usuérios desse meio de locomogdo é grande
e crescente.

Para implantagdo imediata, foi proposta a com-
plementagédo basica da rede cicloviaria existente,
evitando interrupgdes abruptas que representam
trechos perigosos para os ciclistas. Com a cons-
trucdo de pequenos trechos é possivel consolidar

Completas, uma vez que sdo estruturas cujos usos
lindeiros demandam que sua forma seja coerente
com as atividades urbanas que ali ocorrem.

Na Tabela 10 apresentam-se as extensdes de
cada tipo de intervengdo de requalificagdo do
sistema viario proposto pelo PLAMUS, ilustradas

na Figura 27.
Tipologia Extensao (km)
Zona 30 31,03
Rua Completa 146,64
BR 101 15,7

TOTAL DE INFRAESTRUTURA A

SER QUALIFICADA 193,37

Tabela 10 Extensdo da proposta de intervengao.

uma rede coesa e segura. Para implantagdo em
um prazo de cinco anos, foram propostas redes
cicloviarias intrabairros, que permitirao desloca-
mentos curtos e médios, com o principal intuito
de incentivar o uso da bicicleta para atividades
cotidianas. Para um prazo de dez anos, propds-se
a implantagdo de infraestrutura de interligagdes
entre bairros, passando por vias mais movimen-
tadas e rodovias, permitindo longos trajetos com
prote¢do adequada.

A proposta da rede cicloviaria transforma a atual
rede de ciclovias descontinua, com 64 km de
extensdo, em uma rede continua, com 473 km
de extensdo. A previsdo de custo de implantagao
desta rede é de aproximadamente R$ 95 milhdes,
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Figura 28 Ciclovia.
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Foto: Eduardo Leite Souza

com diferentes tipos de ciclovias (descritos abai-
X0) que variam de acordo com a velocidade e o
fluxo de veiculos na via, e com o espago dispo-
nivel para implantagdo de novas infraestruturas.
Quanto maior o fluxo e velocidade, mais protegi-
das e segregadas devem ser as ciclovias. A maior
parte da rede proposta constitui-se de ciclovias
e ciclofaixas bidirecionais. A ciclovia é o espaco
destinado a circulagdo exclusiva de bicicletas, se-
parado fisicamente do trafego comum por desnivel

ou elementos delimitadores e segregadores. As
ciclofaixas bidirecionais utilizam o espago conti-
guo a pista de rolamento de veiculos automotores,
sendo dela separadas de modo permeavel, através
de pintura, tachdes ou elementos balizadores.

Procurou-se, quando possivel, inserir as ciclovias
e ciclofaixas nos locais atualmente reservados a
vagas de estacionamento das vias, uma vez que
tém a largura ideal para uma ciclovia bidirecional
(2,50 metros).

A redugdo das vagas de estacionamento insere-se tanto na politica de priorizagdo do
transporte publico e ndo motorizado do PLAMUS quanto nas ac¢des para gestdo da
demanda através da redugdo de oferta de estacionamento nas vias.

Em muitos casos, as faixas de rolagem das vias
apresentam larguras muito elevadas (4 metros em
alguns casos), o que, além de constituir um des-
perdicio de espaco publico, acaba incentivando
velocidades incompativeis com o ambiente urba-
no. Nesses locais foram propostos estreitamentos

das pistas para a inserg¢éo da infraestrutura para
bicicletas.

A Tabela 11 apresenta a extensdo da rede ciclo-
vidria por tipo de intervencgdo. A Figura 30 ilustra
a infraestrutura cicloviaria proposta.
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Ciclovia Bidirecional 5,20 72,68 211,52 289,4
Ciclofaixa Bidirecional 5,00 75,18 63,67 143,85
Ciclofaixa Unidirecional 0 4,38 0 4,38
Ciclovia Bidirecional no canteiro 0 0 5,68 5,68
central

Ciclofaixa no canteiro central 1,01 4,80 3,29 9,10
Corpgartllhada com faixa exclusiva 0 3,00 0 3,00
de Onibus

Passeio Compartilhado 1,26 1,39 0 2,65
Sharrows (Vias Compartilhadas) 0 3,75 11,18 14,93
TOTAL DE INFRAESTRUTURA

ADICIONAL 12,47 165,18 295,34 472,99
INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA

TOTAL NO CENARIO 76,47 241,65 536,99 -

Tabela 11 Extens&o (km) das propostas de rede ciclovidria do PLAMUS. Elaboragédo: PLAMUS.

Entre os servigos que devem ser fomentados, a
instalagdo de uma rede de estruturas voltadas ao es-
tacionamento e manutencé&o de bicicletas mostra-se

Bicicletarios

Investimentos em bicicletarios adequados sdo im-
portantes para incentivar a utilizagdo da bicicleta
para a integragdo com outros modos do sistema
de transporte publico. Sendo assim, propds-se a im-
plantagéo de uma série de bicicletarios publicos nos
terminais de integragdo, no campus da UFSC e em
alguns dos grandes polos geradores de viagens com

20

fundamental, de modo a oferecer apoio aos deslo-
camentos da populagdo nesse meio de transporte,
com bicicletarios, paraciclos e oficinas para reparos.

altas demandas para ciclistas, como universidades,
orgdos publicos, centros comerciais e centros tec-
nolégicos, listados na Tabela 12. E importante que
seus custos sejam previstos e considerados no
orcamento total do sistema de transporte publico,
pois tornam-se componentes importantes para a
intermodalidade.
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Nome Construcao / Gestao Vagas Area Prevista (m®)
TITRI Publica 60 90
UFSC Publica 200 300
TICEN Publica 60 90
TILAG Plblica 60 90
TIRIO Publica 60 90
TISAN Publica 60 90
TICAN Publica 60 90
UDESC Publica 100 150
Sapiens Parque Privada 100 150
TIPAL (a construir) Publica 60 90
Terminal Sao José Publica 60 90
Terminal de Barreiros Publica 60 90
Terminal Aeroporto Publica 60 90
Terminal Sdo José (a construir) Publica 60 90
Terminal de Palhoga (atual) Publica 60 90
Terminal Biguagu (a construir) Publica 60 90
Terminal Saco dos Limdes Publica 60 90
Centro Administrativo SC Publica 60 90

Tabela 12 Bicicletarios propostos.

Paraciclos

Os paraciclos desempenham um papel muito im-
portante para o desenvolvimento de uma cultura
urbana voltada ao transporte por bicicleta, uma
vez que permitem seu estacionamento junto a

922

calgada, em local adequado e geralmente com
grande circulagdo de pessoas e, consequente-
mente, mais vigiado.

Foto: Djessica Correia Leite | ZAPTA

Figura 29 Paraciclos com bicicletas no Campus da Universidade Federal de Santa Catarina, Trindade,
Florianépolis Fonte: ZAPTA.

Compartilhamento de Bicicletas (Bikesharing)

A prefeitura de Floriandpolis langou o projeto Bi-
cicleta Plblica para Florianépolis, o ‘Floribike’,
cujo processo licitatério foi publicado no Diario
Oficial do Municipio em 2012 (n°® 147/SMAP/
DLC/2012) e relangado em maio de 215 (n° 294/
SMA/DLC/2015). Segundo a previsdo inicial do

IPUF, a proposta comportard um total de 85 pontos
de aluguel e 850 bicicletas distribuidos pelo munici-
pio. O PLAMUS prop&e uma expansao da cobertura
do sistema, abrangendo a porgéo continental de
Floriandpolis e a regido de Sdo José, por haver ali
demanda elevada para o uso de bicicletas.

4.8.3. Propostas de Remodelagao do Espaco Viario

Como forma de elucidar as potencialidades de
projeto urbano para promog¢ao de melhorias no
compartilhamento democratico do espaco de cir-
culagd@o nas ruas da Grande Floriandpolis, foram
realizados dez projetos-pilotos com propostas de
remodelacdo do espago viario de acordo com
0s contextos em que estao inseridos e com as

possibilidades de desenvolvimento dentro do Ce-
nario Orientado. Foram consideradas as larguras
minimas entre as testadas dos lotes (caixa vidria)
para a proposi¢do das alteragdes, resultando em
propostas que nado necessitam desapropriagédo de
iméveis. Tais propostas sdo apresentadas breve-
mente a seguir.
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Figura 32 Perspectiva ilustrada de transformac¢ao da da Av. Mauro Ramos. Elaboragéo: PLAMUS..
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Avenida Mauro Ramos, Florianopolis

Constituida por uma via de mao dupla, com duas
faixas por sentido, canteiro central e cal¢adas, a
Avenida Mauro Ramos faz a ligagéo entre a Avenida
Beira Mar Norte e a Baia Sul, contendo escolas,
universidades, shopping center, igrejas, edificios
comerciais, de uso misto e residenciais de alto
gabarito, posto de salde, hospitais, entre outros. E
uma via bastante movimentada tanto por pedestres
quanto por veiculos automotores, por onde passam
diversas rotas de Onibus. A velocidade maxima
permitida é de 40 a 60 km/h, com semaforo nos
principais cruzamentos, contando com faixas de
seguranga em meio de quadra com rebaixamento
da calgada. Um aspecto importante é a presenga
de estacionamentos sobre as calgadas, diminuindo
o conforto e a seguranga dos pedestres.

Para essa avenida foram articuladas as seguintes
propostas:

» preservar a vegetagao existente no canteiro
central e incrementa-la;

» reduzir o leito carrogavel e também a largura
do canteiro central para instalar ciclofaixas
unidirecionais em cada lado do canteiro,

»

»

»

»

aproveitando a sombra das arvores e dando
mais conforto aos ciclistas, diminuindo
também os conflitos nos cruzamentos;

reservar faixa exclusiva a direita para
transporte coletivo, dando mais agilidade
ao grande fluxo e frequéncia de 6nibus na
avenida;

eliminar os estacionamentos sobre as
calgadas, permitindo que sejam consolidadas
as zonas de portas, de deslocamento e de
mobiliario urbano’;

fazer travessias elevadas para pedestres
nas esquinas e em meio de quadra,
proporcionando maior seguranga ao trafego
nao motorizado e maior conforto aos usuarios
de transporte coletivo; e

bloquear o acesso de veiculos a algumas ruas
transversais, que continuariam a poder ser
acessadas pelas vias paralelas, para gerar
espagos de convivéncia para pedestres e
populacdo da area.

5. No planejamento e projeto de calgadas, sdo adotadas trés delimitagdes conceituais de espago na se¢do transversal das mesmas de acordo
com a fungdo que desempenham: (i) as zonas de portas, por¢éo da calgada junto ao lote lindeiro que promovem o acesso as aberturas das
edificagGes (portas, janelas e vitrines); (i) a zona de mobilidrio urbano, junto a via, que deve concentrar lixeiras, bancos, postes, orelhdes, caixas
de correio e as rampas de acesso de veiculos; e (iii) a zona de deslocamento, que deve permanecer desimpedida, sem inclinagdo transversal e
com largura minima de 1,5 m para garantir o fluxo livre, seguro e confortével dos transeuntes.
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Figura 34 Perspectiva ilustrada de transformacgao da Rua Delfino Conti. Elaboragéo:
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PLAMUS.

Rua Delfino Conti, Florianopolis

A Rua Delfino Conti esté localizada dentro do cam-
pus da Universidade Federal de Santa Catarina,
fazendo a ligagao entre os bairros da Trindade e do
Cérrego Grande. Com sentido duplo e duas faixas
por sentido, tem calgada compartilhada em meta-
de de seus 400 metros de extensdo. Atualmente
existem quatro pontos de cruzamento de pedestres
com faixas de segurancga: dois nas extremidades
e dois ao longo de sua extensdo. Entretanto, por
se tratar de uma darea de grande atratividade de
pessoas, estes dois cruzamentos em meio de qua-
dra mostram-se insuficientes. Além dos motoristas
que a usam como passagem de um bairro a outro,
seu leito carrogével é utilizado para dar acesso a
cinco estacionamentos da universidade em suas
imediagoes.

Foram articuladas as seguintes propostas para a
Delfino Conti:

» Com o intuito de aumentar a seguranca
aos pedestres e ciclistas, foi proposta a
inversao das prioridades de deslocamento,
tendo pedestres e ciclistas a preferéncia
de uso promovida pelo fechamento do leito
carrogavel para o transito de passagem,

permitindo que a circulagdo de veiculos
automotores seja apenas para acesso aos
estacionamentos;

» A permissdao de uso da via como passagem

seria dada apenas ao transporte coletivo, com
velocidade controlada por meio de medidas
de suavizagdo de trafego, como deflexdo
horizontal na pista de rolamento;

» Além das modificagbes para o trafego de

veiculos, foram implantadas medidas que
tornam o transporte ndo motorizado mais
agradavel, como nivelamento de todo o
espacodarua, aumento davegetagaonolocal,
introdu¢do de mobilidrio urbano (bancos,
lixeiras, iluminagdo, etc.), enterramento da
filagdo aérea e ampliagdo da ciclovia para
toda a extensdo da via; e

» Foi proposta a retirada de alguns

estacionamentos que seriam transformados
em areas de convivéncia, como pequenas
pragas, escassas no campus e nessa regiao
da cidade.
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Figura 35 Vista atual da SC-401. Fonte: Vitor Sadowski.

Figura 36 Perspectiva ilustrada de transformagao da SC-401.
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Elaboragédo: PLAMUS.

SC-401, Floriandpolis

Responsavel pelo acesso rapido entre o centro e o
norte da llha de Santa Catarina, a rodovia SC-401
foi construida na década de 1970, possibilitando e
impulsionando o desenvolvimento de bairros como
Jureré, Canasvieiras e Ingleses, entre outros. A via
é de sentido duplo, com duas faixas por sentido,
velocidade maxima permitida de 80 km/h e as
travessias de pedestres séo feitas por passarelas.

Nos trechos que cortam os bairros do Saco Grande
e Santo Antonio de Lisboa, verifica-se um aumento
da ocupagéao de suas margens com empreendimen-
tos de grande porte, como centros empresariais,
instituigdes publicas, shopping centers, entre ou-
tros, produzindo um aumento dos deslocamentos
motorizados e nao motorizados nestes trechos.
Atualmente todas as rotas paradoras de Onibus
para o norte da llha utilizam os pontos de parada
localizados em seus acostamentos, ainda que em
muitos trechos néo existam calgadas. N&o h3 ciclo-
vias e a travessia de pedestres pode ser realizada
somente por duas passarelas, um elevado e um
viaduto, distribuidos em 19 km de rodovia com
ocupacéo lindeira predominante institucional e co-
mercial. Evidentemente, veem-se muitas pessoas
atravessando a via em pontos que ndo promovem
seguran¢a adequada para pedestres e ciclistas.

A proposta de remodelagdo da SC-401 é guiada
pelas seguintes premissas:

» Implantagdo de sistemade transporte coletivo
BRT, com os corredores exclusivos dispostos
junto ao canteiro central, estagdes em
plataformas elevadas para que o embarque
e desembarque ocorra em nivel, garantindo
assim eficiéncia e acessibilidade ao sistema;

» Junto as estacgdes, dispostas a cerca de 600
metros, encontram-se as faixas de seguranga,
com ilhas de prote¢cdo aos pedestres para
travessia em nivel da via, que passara a ter
carater de avenida urbana; e

» Calcadas largas e ciclovias bidirecionais que
possam garantir o acesso as edificagdes em
ambos os lados da via, complementadas pela
presenga de arvores, postes de iluminagao de
baixa altura, bancos e lixeiras, entre outros.
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Figura 37 Vista atual da Avenida das Torres. Fonte: Vitor Sadowski.

Figura 38 Perspectiva ilustrada de transformagao da Avenida das Torres.
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Elaboragdo: PLAMUS.

Avenida das Torres, Sao José

A Avenida Alvaro Leme, no municipio de Sdo José, é
conhecida como Avenida das Torres pelas linhas de
transmissao de alta tensdo que acompanham seus
quase seis quildometros de extensdo. As torres estao
localizadas no canteiro central da via, que conta
com duas faixas de rolamento por sentido. E uma
via com terrenos ociosos nas cercanias, além de
residéncias unifamiliares, pequenos edificios resi-
denciais, pequenas empresas e pequenas lojas de
comércio. A cal¢ada tem largura varidvel e pouco
conforto, sem sombreamento, e ndo ha ciclovias.

Por se tratar de uma darea ndo consolidada, mas
com alto potencial de desenvolvimento, decidiu-se
aplicar o conceito de Ruas Completas nessa via.
O novo projeto para a avenida prevé as seguintes
propostas:

» Sistema BRT com pista de ultrapassagem nas
estagdes;

» uma faixa para veiculos automotores por
sentido;

» ciclovia bidirecional sobre o canteiro central;

» calgadas com largura minima de trés metros.

A implantagao do Sistema BRT é possibilitada pela
largura da via, dispostas as estagbes de forma
defasada para cada sentido, com ciclovia acompa-
nhando toda a extensdo dos corredores.

Além da proposta de intervengdo no sistema viario,
é sugerido o aumento do indice de aproveitamento
das edificagcdes préximas a avenida, além de usos
comerciais e de servigos nos térreos, com torres re-
sidenciais ou de escritérios, garantindo a demanda
necessaria para o sistema de transporte coletivo.
O cruzamento da via por pedestres e ciclistas é
realizado por faixas de seguranga, com cal¢ada
rebaixada e ilhas de protecdo ao pedestre. Outra
medida para aumentar o conforto de pedestres e
ciclistas é a sugestdo da construgao de arcadas e
marquises nos pavimentos térreos dos edificios,
promovendo sombra e abrigo contra intempéries.
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Figura 39 Vista atual da Av. Pres. Kennedy. Fonte: Vitor Sadowski.
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Figura 40 Perspectiva ilustrada de transformacéo da Av. Pres. Kennedy. Elaboragéo: PLAMUS.
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Avenida Presidente Kennedy, Sao José

A Avenida Presidente Kennedy tem grande impor-
téncia para o municipio de Sdo José e regiao metro-
politana, tanto por ser via onde circulam diversas
linhas de 6nibus, como pelo comércio variado e
servicos em suas imediagdes. Essa avenida faz
parte de um binario junto a Avenida Beira Mar de
Séo José. Recentemente passou por processo de
reforma, contando, hoje, com cal¢adas com boas
condigbes de uso, faixas elevadas em meio de
quadra e seméforos, porém sem ciclovia. Possui
trés faixas de rolamento, uma preferencial para o
transporte publico e outras duas para trafego ge-
ral, sendo as trés no mesmo sentido. A via conta,
ainda, com estacionamento paralelo a calgada em
um dos lados. Atualmente as atividades ao longo
do trecho sao predominantemente de comércio de
grande porte, como lojas de material de construgéo,
de moveis e concessionarias.

Para garantir o uso racional do sistema viario, foram
propostas as seguintes agdes:

» retirada da faixa de estacionamento;

» redugdo da largura das faixas de rolamento,
resultando em duas faixas para o trafego

»

»

»

»

»

»

geral, uma faixa de corredor exclusivo para
onibus e uma ciclovia segregada por canteiro
arborizado;

alargamento de calgadas;
eliminagédo de estacionamentos;

intensificagdo da ocupagao do entorno da via,
aproveitando seu grande potencial comercial
(lojas, restaurantes) e habitacional, por ser
muito bem servida pelo transporte coletivo;

redesenho e inserg¢ao de vegetacédo de grande
porte de modo a melhorar o atual aspecto
arido da via e tornar o espago mais agradavel
as pessoas;

adocdo de uma politica habitacional com
redugdo das vagas de garagem pela grande
oferta do transporte coletivo; e

o estimulo a comércio atrator de pessoas
(restaurantes, lojas e servigos) e adogao de
infraestrutura cicloviaria, fazendo dela uma
avenida mais agradavel, com mais vitalidade
e maior fluxo de pessoas.
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Figura 42 Perspectiva ilustrada da transformacéo proposta para a Av.
Max Schramm, no pico da manhd&, com faixa reversivel no sentido Centro
Elaboragdo: PLAMUS.

Manhai (Sentido Bairro-Centro) Tarde (Sentido Centro-Bairro)

v v Vv

_ Onibus  Carros  Onibus Onibus ~ Carros  Onibus
Figura 43 Perspectiva ilustrada da transformacéo proposta para a Av. + +

Max Schramm, no pico da tarde, com faixa reversivel no sentido BR-101. carros carros
Elaboragdo: PLAMUS.




Figura 44 Vista atual da Rua Santana. Fonte: Vitor Sadowski.

Figura 45 Perspectiva ilustrada da transformacao proposta para a Rua Santana. Elaboragdo: PLAMUS.
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Rua Santana, Santo Amaro da Imperatriz

O municipio de Santo Amaro da Imperatriz, quinto
maior em populagdo na Regido Metropolitana de
Floriandpolis, possui grande atrativo turistico por
suas aguas termais. Apesar de sua area ser bastan-
te extensa, o centro urbano é pequeno, pois grande
parte do municipio é composta por propriedades
rurais. Esta proposta de projeto para Santo Amaro
da Imperatriz tem a inten¢do de promover o incenti-
Vo ao uso dos meios de transporte nao motorizados
em municipios de pequeno porte.

A Rua Santana, via em frente a Prefeitura Municipal
de Santo Amaro da Imperatriz, faz parte do binario
com a Avenida Beira Rio, contando com uma faixa
larga de rolamento e estacionamento nas duas
laterais. Os usos adjacentes sao do tipo comercial,
residencial ou misto, com gabaritos que variam de

um a seis pavimentos. A utilizagdo do afastamen-
to frontal das edificagbes como estacionamento
ocorre em apenas alguns estabelecimentos, sendo
proposta a sua eliminagdo. Como forma de incen-
tivar o deslocamento ndo motorizado, propde-se a
redugdo do numero de faixas e seu redimensiona-
mento. O projeto prevé duas faixas de rolamento
de 3,3 metros de largura e eliminagdo de uma faixa
de estacionamento para a construgdo de ciclofai-
xa bidirecional. O redimensionamento das faixas
de rolamento permite que sejam aumentadas as
calgadas, que passariam a ter zona de mobiliario.
Como medida de traffic calming, a Rua Santana
possuira cruzamentos em nivel e faixas elevadas
em meio de quadra. Além da deflexdo vertical, foi
proposta, também, a deflexao horizontal na pista
de rolamento.
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Figura 47 Perspectiva ilustrada da transformacdo proposta para a Rua Antdnio Joaquim de Freitas.
Elaboragéo: PLAMUS.

108

Servidao | Rua Anténio Joaquim de Freitas, Florianépolis

As servidoes configuram vias estreitas, entre 3 e 5
metros de largura, com comprimentos variando de
cem metros a um quilémetro e duzentos metros,
como no caso do bairro do Rio Vermelho, e com
baixa conectividade, pois, muitas vezes, sdo cons-
truidas sem saida ou com extensdes muito longas.
Isso faz com que estas vias recebam somente tra-
fego local e sejam inadequadas a altas velocidades.

A sugestdo para as servidoes é que Seu Uso seja
compartilhado entre pedestres e veiculos, e que
sejam implementadas medidas de redugao de ve-
locidade, como obstéaculos a serem passados pe-
los veiculos e aumento da sinuosidade através de
canteiros e espacos de uso coletivo, uma vez em
serviddes muito longas ha a tendéncia de os vei-
culos transitarem em velocidades maiores que as
compativeis a sua geometria e fungao.

Os estacionamentos, em alguns casos, devem ser
restringidos para viabilizar as intervengdes e rea-
dequagdes. O escoamento pluvial pode ser direcio-
nado para o meio da rua, aumentando o conforto
do pedestre, sendo também positivo o uso de pi-
sos permeaveis. A criagdo de espagos vegetados
deixaria 0 ambiente mais agradavel, aumentando
o conforto da via, devendo ser estimulada sua

adogdo nos limites dos lotes, gerando sombra aos
transeuntes. Do mesmo modo, propde-se evitar 0s
muros altos, adotando-se estruturas com gradil,
que aumentam visualmente o tamanho da rua e
dao seguranga ao pedestre.

Como projeto piloto para as servidoes dos muni-
cipios da Grande Floriandpolis, escolheu-se a Rua
Antdnio Joaquim de Freitas, no bairro do Itacorubi
em Floriandpolis. Esta serviddo apresenta largura
uniforme de seis metros e ndo possui saida. Por se
tratar de uma serviddo em que o fluxo de veiculos
é muito baixo, foram enfatizadas atividades sociais
e de lazer para o projeto, resultando em um espago
compartilhado para pedestres e motoristas. Optou-
-se por reservar 3,3 m da largura da servidao para
veiculos, sendo necessario que um dos veiculos es-
pere que o outro passe no sentido contrario. Como
medida de traffic calming foi adotada a deflexao
horizontal ao longo da via. Nos 2,7 m de largura
que ndo sao utilizados para a circulagdo de veiculos
foram distribuidas vagas de estacionamento, mobi-
lidrio urbano e canteiros. A drenagem pluvial ocorre
no centro da via, evitando a erosao das fundagdes
das casas adjacentes, quando construidas junto ao
limite do terreno.
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Figura 49 Perspectiva ilustrada da transformacao proposta para a Rua Caetano Silveira de Matos.
Elaboragéo: PLAMUS.
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Rua Caetano Silveira de Matos, Palhoca

Localizada em meio ao centro antigo de Palhoga,
a Rua Caetano Silveira de Matos faz parte de
um bindrio juntamente com a Rua Bardo do Rio
Branco. Atualmente a via possui duas faixas no
sentido Sul-Norte, calgadas estreitas, estaciona-
mento sobre as calgadas e ndo ha presenga de
espago adequado para o tréansito de bicicletas. A
ocupagao lindeira é formada por edificagdes de
baixo gabarito, com usos residenciais, comerciais
e mistos. Segundo o Plano Diretor de Palhoga, a
area permite a construgao de edificios de alto in-
dice de ocupacgdo, o que gerarad maior quantidade
de veiculos no sistema viério.

Por se tratar de uma area que possui grande ofer-
ta de transporte coletivo, com varias rotas, uso
misto do solo e sistema vidrio sem flexibilidade,

optou-se por priorizar o uso dos transportes nao
motorizados nesta regido, transformando-a em
uma Zona 30. A redugéo para uma faixa destinada
aos veiculos automotores garantiu espacgo para
a criagdo de uma ciclofaixa bidirecional, assim
como o aumento das calgadas para o minimo de
1,5 metros de zona de deslocamento. Nos locais
onde a edificagdo possui afastamento frontal sufi-
ciente para o estacionamento de veiculos sobre a
calgada, estes afastamentos foram incorporados a
esta, possibilitando a inser¢gdo da zona de mobili-
ario urbano e vegetagdo. Como medidas de traffic
calming, os cruzamentos sdo realizados no nivel da
calgada, reduzindo a velocidade dos veiculos com
a deflexdo vertical, além de deflexdo horizontal na
pista de rolamento.
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Figura 50 Vista atual da da BR-101. Fonte: Eduardo Leite Souza.

Figura 51 Perspectiva ilustrada da transformacéo proposta para a da BR-101. E/aboragéo: PLAMUS.
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BR-101, Palhoca, Sao José e Biguacu

A BR-101tem extrema importancia metropolitana,
pois além de ser uma via de grande capacidade
e um eixo Norte-Sul, faz a ligagdo entre os muni-
cipios da regido metropolitana. E uma rodovia de
mao dupla, com duas a trés faixas por sentido,
acostamento e marginais. Os passeios lindeiros
as marginais sdo muitas vezes precarios e nao ha
area destinada ao trénsito de ciclistas. Quanto a
demanda de transportes, ela recebe um grande
fluxo de veiculos de passagem, e ha paradas de
onibus em suas marginais. Com a construgéo do
Contorno Rodoviéario, o fluxo de passagem sera
modificado para a area a oeste de Biguagu, Sdo
José e Palhoga, possibilitando que o percurso atual
da rodovia seja utilizado predominantemente pelo
tréfego da regiao metropolitana.

A proposta de remodelagdo da BR-101 no trecho
que corta os municipios da Regido Metropolitana
de Florianépolis apresenta, como principais al-
teragdes, a mudanca de carater de rodovia para
avenida urbana, seguindo o conceito de Ruas

Completas. Esta medida se torna necessaria por
estar a rodovia inserida em meio a area urbana e
promover a desarticulagdo entre as porgdes leste
e oeste dos municipios cortados por ela. Para
reverter esta situacdo, a presente proposta visa a
humanizagéo tanto da via quanto da sua ocupagéao
lindeira com a criagdo de um Sistema BRT junto
ao canteiro central, cruzamentos semaforizados,
quando as marginais e a BR-101 estdo em mesmo
nivel, e usos mistos em toda a extensdo analisada.
De modo a tornar o ambiente mais agradavel para
a realizagdao do deslocamento ndo motorizado,
foram propostas ciclovias, calgadas com largu-
ra minima de cinco metros, mobilidrio urbano,
vegetagao e uso misto do solo, criando destinos
acessiveis em distancias compativeis com a cami-
nhada e o uso da bicicleta. A velocidade maxima
serd reduzida e o tratamento dado a ela visa unir
os dois lados dos bairros, atualmente separados
pela alta velocidade da via e impossibilidade de
travessia dos pedestres.
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4.9. REESTRUTURAQAO DO TRANSPORTE DE CARGA

As principais propostas para a reestruturagdo do
transporte de cargas na Grande Florianépolis séo:

» Implantagdo do Contorno Rodoviério;

» Consolidagdo de atividades logisticas nas
proximidades do novo Contorno Rodovidario;

» Otimizacdo da distribuicdo urbana de
mercadorias através do uso de centros e

plataformas logisticas e de veiculos mais
adequados;

» Restricbes ao estacionamento para entrega
de mercadorias; e

» Adogdo de medidas regulatérias ou de
incentivo para a efetiva utilizagdo do novo
sistema proposto.

A implantagdo do Contorno Rodoviario de Floriandpolis, com 50 km de extenséo, ira
promover a conexao entre as rodovias BR-101, SC-408, SC-407 e BR-282, desviando
o trafego de passagem que atualmente atravessa a regido urbana da rodovia BR-101.
Estima-se que o volume de veiculos desviados diariamente seria em torno de 17,1 mil
automoveis e 9,3 mil caminhdes, o que melhoraria o nivel de servigco da BR-101 em um
ou mais niveis, aumentando a fluidez e reduzindo emissdo de poluentes e reduzindo o

tempo de percurso do trafego de passagem.

Através da implantagao de centros logisticos nos
principais entroncamentos, o Contorno Rodoviario
servira também como um vetor para o desen-
volvimento de atividades comerciais e logisticas,
melhorando a acessibilidade para os veiculos de
carga, aumentando a eficiéncia do sistema de
distribuicdo e reduzindo o nivel de interferéncia
desses veiculos no sistema viario das areas urba-
nas mais adensadas.
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A utilizagdo de centros logisticos levaré a reestrutu-
ragao do esquema de distribuigdo das cargas, cujo
objetivo é a redugdo no nuimero de viagens e de
veiculos e aumento de sua ocupagao. Os centros
logisticos permitem o recebimento de mercadorias,
trazidas por caminhdes maiores, provenientes de
outras regioes do estado ou do pais, 0 armazena-
mento e consolidagéo de cargas e a distribui¢éo ur-
bana de mercadorias, utilizando veiculos menores.
Os locais indicados para implantagdo dos centros
logisticos sao ilustrados na Figura 52.
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Recomenda-se ainda a implantagéo de centros de
distribui¢do proximos as éreas urbanas na llha de
Santa Catarina e em Sdo José. Estes apresentam
as seguintes vantagens:

» Realizagdo de viagens com maior taxa de
ocupacgédo dos veiculos, o que reduz o numero
de viagens necessarias em relagao ao sistema
tradicional;

» Possibilidade de utilizagdo de veiculos
elétricos ou hibridos (diesel-elétricos) que,
apesar da menor autonomia, podem ser
utilizados em deslocamentos de menor
distancia entre centros de distribuigédo e
destino final;

Centro de Distribuicao
Centro da Ilha

» Possibilidade de entregas com modos nao
motorizados, no caso de destinos mais
préximos e de mercadorias de menor peso e
volume; e

» Criagao de zonas de baixa emissdo ao utilizar
formas mais sustentaveis de locomogéo nas
areas mais urbanizadas.

Sao propostos, no minimo, dois centros de distribui-
¢do ou, idealmente, trés centros, como ilustrado na
Figura 53. Na primeira proposta, um deles atenderia
a regiao Norte da llha, e 0 segundo atenderia a
regido Sul. Ambos os centros de distribui¢do pode-
riam ser utilizados para distribuigdo de mercadorias
na area central da llha, dependendo da localidade
de entrega.

/j‘

~

Centro de Distribuicao
Norte da Ilha

Centro de Distribuicdo
Sul da Ilha

Figura 53 Proposta de Localizagéo de trés centros logisticos na Ilha
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No caso do Municipio de Sdo José, recomenda-se
como alternativa de distribuigdo urbana a implan-
tacdo de um centro logistico em uma parcela do
terreno hoje ocupado pela Cassol, préximo as ro-
dovias BR-101 e a SC-282.

Restrigoes de Circulacao

As restrigdes de circulagdo existem somente no
municipio de Floriandpolis, tendo sido adotadas por
decretos municipais de 2013. O primeiro decreto
(n° 11.942), de 01/08/2013, proibia o trafego de
veiculos comerciais maiores que 7,0 m e com peso
maior que 7,0 t na area central de Floriandépolis e
nas principais vias de acesso as diferentes regioes
da llha, incluindo também vias do calgaddo no cen-
tro de Floriandpolis, nas quais somente é permitido
o trafego de pedestres e de veiculos através de
autorizagbes especiais.

O Decreto n°® 11.942 foi revisto apds ter sido con-
siderado muito restritivo pelos agentes do setor
de transporte, sendo substituido pelo Decreto n°®
12.374, de 28/11/2013, que limita a circulagao
de caminhdes maiores que 10 t, permitindo-a no
contra fluxo de algumas das vias restritas.

Ressalta-se que restrigcdes maiores ndo trazem ne-
cessariamente beneficios compativeis com as des-
vantagens das restricdes impostas. Por exemplo,
caso o trafego atual de caminhdes fosse totalmente
proibido nas pontes entre 07h e 10h da manha e
entre 17h e 20h, haveria uma redugéo de 11% no
ndmero de veiculos equivalentes na hora mais criti-
ca do pico da manha e somente de 1% na hora mais
critica do pico da tarde, o que nao traria nenhuma
melhoria no nivel de servi¢co da Ponte.

Sendo assim, ndo é recomendado que restrigdes
adicionais de circulagdo para veiculos comerciais
sejam consideradas no municipio de Florianépolis,
pelo menos em curto prazo, sem que tais restrigoes
estejam combinadas com outras medidas para tor-
nar mais eficiente a distribuicdo de mercadorias
(utilizagdo de centros de distribuigdo, plataformas
logisticas e vagas especificas para entrega de mer-
cadorias com agendamento de uso). E recomendé-
vel, ainda, a definicdo de rotas para disciplinar a
circulagdo de caminhdes, sendo fundamental pre-
ver restricdes para estacionamento de veiculos
comerciais junto ao meio-fio, especialmente nas
vias de maior circulagéo de trafego.

Recomenda-se, portanto:

» A proibi¢do de parada de veiculos comerciais
junto ao meio-fio ou sobre calgadas,
preferencialmente em toda extenséo das vias,
ou, no minimo, proximo as interseg¢des, uma
vez que as paradas nestes locais diminuem
a capacidade do cruzamento e da via,
induzindo a formagao de filas e dificultando o
escoamento dos veiculos;

» A obrigatoriedade de utilizagdo de vagas
especificas para carga e descarga, sendo que,
nos locais de maior demanda, as entregas
devem ser agendadas previamente; e

» Para a entrega de mercadorias nos
estabelecimentos localizados nos corredores
vidrios (vias coletoras e algumas arteriais),
deve ser obrigatério o uso de vagas internas
dos estabelecimentos ou recuos para
estacionamento do veiculo de carga fora da
via de circulagédo e calgada.
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O sistema de fiscalizagdo a ser adotado é fator preponderante na escolha das melhores
alternativas. Sempre que possivel, a estratégia de distribui¢do urbana de mercadorias
deve ser planejada de forma a minimizar a necessidade de fiscaliza¢do. Além disso, a
tecnologia de monitoramento através de cameras pode ser adotada para reduzir os

custos com pessoal empregado na tarefa.

A legislagdo deve ser formulada em consonancia
com os setores envolvidos na circulagdo e distri-
bui¢do urbana de mercadorias dentro do munici-
pio, ouvindo ainda a policia ou responsavel pela
fiscalizagao.

Um trabalho de divulgagéo das regulagdes e dire-
trizes para circulag@o e parada de veiculos deve
ser realizado com os motoristas de veiculos de
carga, como forma de incentivo para que a regu-
lagédo seja cumprida.

4.10. GESTAO OPERACIONAL DO TRAFEGO E DO TRANSPORTE COLETIVO

A gestdo operacional de sistemas implica em pla-
nejamento operacional, monitoramento e fiscaliza-
¢do. A rigidez na aplicagdo de regras e regulamen-
tos € um dos fatores mais importantes na solugéo
dos problemas de mobilidade, assim como a gestao
operacional integrada de transito e transporte co-
letivo em nivel metropolitano. Seria recomendavel
a criacdo de um organismo de gerenciamento da
mobilidade com profissionais capacitados para a
gestdo de transito e de transporte coletivo.

4.10.1. Gestao Operacional de Trafego

A gestdo operacional do transito é essencial para
ordenar o trafego e melhorar a fluidez. As ativida-
des de gestéo incluem o planejamento operacio-
nal, o monitoramento do trafego, a realizagdo de
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O organismo de gestdo operacional deve ter seu
processo de implantagéo iniciado o mais répido
possivel. Estima-se um ano para os procedimen-
tos legais e burocréticos de criagao do organismo,
um ano para estruturagdo e dois anos mais para
efetivagdo de todos os procedimentos com um
programa intensivo de capacitagao.

pequenos projetos de melhoria da geometria via-
ria, a defini¢do da localizagdo de pontos de 6nibus,
o controle da sinalizagéo viaria e a promogé&o de
ajustes de tempo de seméaforos.

Foto: Mariana Gil | WRI Brasil Cidades Sustentéveis

z

E importante integrar as atividades de engenharia de trénsito e de policiamento
(fiscalizag@o). A policia de trénsito deve ser dedicada a fungéo de vigilancia e fiscalizagado
e treinada especificamente para o exercicio dessas funcoes.

Figura 54 Centro de Controle Operacional do BRT da cidade do Rio de Janeiro.
Foto: WRI Brasil Cidades Sustentaveis.

A engenharia de trénsito deve ser capaz de realizar € justamente a manobra de veiculos

atividades de: estacionados em frente a edificios);

» Planejamento operacional do transito (méos » Projetos de canalizagdo e de acertos

de diregdo, circulagdo, seguranga viaria); geométricos menores para melhorar a

) ) circulagdo e seguranca viaria;

» Planejamento e controle de éreas de
estacionamento na via e em frente aos » Andlises de capacidade viaria e de variaveis
edificios (umdosfatores de congestionamento que influem na capacidade;
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» Planejamento, implantagdo e controle de
sinalizagdo viéria;

» Monitoragdo da circulagdo e agilidade e
eficiéncia na mitigacéo de eventos;

» Implantagcdo e operagdo segura de medidas
operacionais temporarias, como faixas;

» Anélise e solugdo de pontos com problemas
de visibilidade;

» Anélise e aprovagéo de polos geradores que
atendam requisitos de mitigagado de impacto
no trénsito.

4.10.2. Gestao Operacional do Transporte

A gestao do transporte coletivo visa principalmente
garantir um servigo de qualidade para o usuario
e incentivar o uso desse modo de transporte. A
gestao deve considerar os seguintes parametros:

» Garantia de intervalos inferiores a 15 minutos
fora da hora de pico e inferiores a 10 minutos
na hora de pico - exce¢bes devem ter tabelas
horérias precisas;

» Minimizagdo da ocorréncia de irregularidade
na frequéncia de servigos;

» Garantia da cobertura dos servigos (pelo
menos 95% das pessoas devem estar a uma
distancia inferior a 500 metros de uma parada
de transporte coletivo).

O gestor de transporte coletivo deve ser capaz de
monitorar a prestagdo de servigos e aplicar multas
pelo ndo cumprimento dos requisitos estabelecidos,
como cumprimento de frequéncias, pontualidade e
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O aparato de fiscalizagdo deve:

» Operar os servigos de vigilancia automatica
por radares ou cameras;

» Emitir multas por infragdes de transito;
» Contestar solicitagdes de revisdo de multas;

» Efetuar operagdes de transito para verificagéo
de documentagdo de veiculos;

» Atuar em operagdes de emergéncia como
acidentes, protestos, inundagdes ou
qualquer outro incidente que provoque
congestionamentos.

Coletivo

regularidade. Esse organismo gestor deve ser res-
ponsavel pela definicdo dos itinerarios das linhas,
célculo de frequéncia de servi¢o considerando ni-
veis maximos de ocupagao, estimativa de deman-
da, projetos de melhoria de acesso ao transporte
coletivo, conforto nos pontos de parada e gestao
de qualidade de pavimentos nas vias onde circula
o transporte coletivo.

O organismo gestor deve ser capaz de manipular
modelos de simulagdo, estimar impactos de oti-
mizagdo de itinerarios e servigos, fazendo todo o
planejamento operacional do sistema. O gestor
deve, ainda, dispor de instrumentos e tecnologia
para monitorar a prestagdo dos servigos e controle
da bilhetagem. Para isso, deve utilizar hardware
e software com sistemas AVL (Automatic Vehicle
Location - localizagdo automética de veiculos) e
controle de frota.

4.11. RECOMENDAQAO PARA ORGANIZAQAO INSTITUCIONAL

Para que a solugéo proposta para a regido tenha
realmente um carater metropolitano, foi proposto
gue uma entidade interfederativa (por iniciativa
e/ou funcionamento) contemplasse planejamen-
to, gestdo e execucgdo para os temas criticos de
mobilidade, integrando estado e municipios. Essa
entidade deveria, ainda, permitir que fungdes es-
pecificas e com carater prioritariamente local per-

Anténio  {  Aguas _
Carlos  : Mornas .~

Biguacu : Florianépolis

......... " Superin- -

.......................... tendéncia
A. da RM } ) )
Palhoga " (SUDERF) 4,  Sd0Jose
Santo é Gov. Celso
Amaro da : “ R
S&o Pedro =, 'amos

" Imperatriz ;
de Alcantara -

Figura 55 Funcdes do Estado e dos Municipios para Planejamento, Execugdo e Gestdo. Elaboragdo: PLAMUS.

Com efeito, a gestao associada de mobilidade na
RMF deve buscar enderegar os temas mais rele-
vantes para os desafios da regido. Dessa forma,
0s assuntos relacionados a gestdo e execugdo de
transporte coletivo, infraestrutura viaria e regula-
¢do de transporte de carga devem ser objetos de
integracdo metropolitana.

- Busca de recursos
@ para projetos

manegam no ambito municipal, mas com decisdes
alinhadas as diretrizes metropolitanas.

Em alguma medida, superveniente a proposta da
entidade, a criagdo da Superintendéncia de De-
senvolvimento da Regido Metropolitana da Grande
Floriandpolis - SUDERF absorveu a contento tais
caracteristicas, sob a premissa da oportunarevisao,
especialmente a luz do Estatuto da Metrépole.

i
%llll__—- Contratagoes de
Féruns de debate e =i Infraestrutura
®, alinhamento it
l‘ Planejamento
conjunto/definigdo
de diretores

Gestao dos
Contratos/Fiscalizagéo

Concessdes de
servigos publicos
.@ Definigdo/revisdo

de tarifas, etc.

A RM precisa ser refor¢cada para
enderegar esses pontos e deve ter um
vinculo formal com os municipios

Assim, a recomendagdo da organizagao institucio-
nal para a RMF buscou assegurar que a SUDERF,
recentemente criada, tenha atuagdo sobre esses
temas, conciliando papéis de instrumentos de ges-
tdo e de poder concedente, conforme a figura a
seguir:
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PAPEL Transporte Coletivo Infraestrutura Viaria Transporte de Cargas
* Planejamento do transporte « Planejamento de investimentos * Planejamento para transporte
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transporte coletivo i1 operagdo i
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: ¢+ + EmissOes de autorizagbes
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Figura 56 SUDERF como Instrumento de Gestdo e Poder Concedente. Elaboragdo: PLAMUS.

O escopo da SUDERF devera contemplar responsa-
bilidade sobre todo o transporte coletivo da regido
metropolitana - linhas municipais e intermunici-
pais. Os municipios deverdo manter a competéncia
de licitar sistemas locais de menor abrangéncia,
como forma de garantir que situagdes particu-
lares sejam tratadas no ambito municipal. Com
relagdo a infraestrutura viaria, a SUDERF devera
ter competéncia para concessdo da exploragéo
de determinadas vias, de forma a resguardar sua
independéncia quando da licitagdo de sistemas de
transporte coletivo. Por fim, a superintendéncia
devera ter responsabilidade sobre o planejamento
e a regulagdo de restrigdes do transporte de carga
- no ambito municipal e intermunicipal, enquanto
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gue os municipios e o estado deverdo permanecer
responsaveis pelas autorizagdes e fiscalizagéo.

Para que a SUDERF tenha competéncia sobre esses
temas, determinadas ac¢des que envolvem o estado
e 0s municipios serdo necessarias. A lei de criagéo
da Superintendéncia deveré ser alterada, conforme
ja adiantado acima, ajustando as suas competén-
cias para que as func¢des de execugdo (ex.: conces-
sdo de operagao de sistemas de transporte) sejam
previstas. Além disso, sera necessario estabelecer
convénios de cooperagdo padronizados com o0s
municipios integrantes da RMF para transferéncia
de responsabilidades e equipes para a SUDERE

O que esta sendo proposto para mobilidade pode
ser replicado, com as devidas adaptagdes, a outros
servigos publicos de interesse comum como sanea-
mento, residuos sélidos, entre outros. As estruturas

atualmente previstas para a SUDERF devem ser
utilizadas para as diversas atribuicdes possiveis
da Superintendéncia, evitando a redundéancia de
fungdes, equipes e niveis de deciso.

4.12. RESUMO DAS RECOMENDAQ@ES PARA ARCABOUGO LEGAL

Assim como a organizagao institucional para ges-
tdo integrada, a estruturagédo de arcabougo legal
s6lido é um pilar fundamental do PLAMUS e as
diversas alteragdes em leis, regulamentos, estatu-
tos, entre outros sdo detalhadas nos documentos
do estudo. Abaixo, é apresentado um resumo dos
principais temas:

» Para viabilizar a gestdo integrada por meio
da SUDEREF, serdo necessérias alteragdes na
sua lei de criagdo que atribuam competéncia
a esta entidade para executar fungdes
associadas a mobilidade, assim como o
estabelecimento de convénios de cooperagao
entre essa autarquia e os municipios da regiao
metropolitana. A fungdo destes convénios
é formalizar a transferéncia de atribuigoes
dos municipios para a SUDERF, oferecendo
seguranga juridica para esse arranjo
institucional e, por consequéncia, para a
iniciativa privada nos contratos de PPP e
concessdo. No mesmo sentido, aproveitando
0 ensejo, a SUDERF devera estar atualizada
com as previsdes do Estatuto da Metropole,
editado supervenientemente a criagdo da
autarquia estadual;

» Aprovagdo do PLAMUS como Plano
Metropolitano de Mobilidade, a integrar
futuramente o chamado Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado da RMF

(verdadeiro Plano Diretor Metropolitano),
conforme previsto pelo Estatuto da
Metrdpole, objetivando seu efeito vinculante
dos planos municipais (diretores e de
mobilidade). A aprovagdo do PLAMUS
como Plano Metropolitano de Mobilidade
representa o primeiro passo em dire¢do a
uma gestao de mobilidade para a Regido
Metropolitana e sustenta temas relevantes
para todas as propostas contidas nesse
mesmo plano, tais como desenvolvimento
orientado, adensamento em torno de eixos
de transporte, priorizagdo de transporte néo
motorizado, dentre outros;

» Edi¢do e revisdo da Lei Estadual de PPB de
forma a adequé-la a legislagédo federal sobre
a matéria; e

» Regularizagdo da operagdo do transporte
coletivo de passageiros na RMF, ndo apenas
quanto a realizagdo de licitagao, mas também
quanto a adequacdo as diretrizes da LNMU,
mediante a realizagdo de licitagdo apos
edi¢do de planos de mobilidade urbana por
parte dos municipios e, preferencialmente,
da aprovacdo do PLAMUS como Plano
Metropolitano de Mobilidade.
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5. BENEFICIOS PARA

A MOBILIDADE

A seguir, sdo apresentados os beneficios calcu-
lados resultantes da implantagdo da solucdo re-
comendada pelo PLAMUS, aqui denominada de
‘Cenario BRT Completo’. Vale destacar que os in-
dicadores de mobilidade obtidos pelas simulagdes
foram muito superiores aos cenarios previamente

5.1. DIVISAO MODAL

Na tabela 13 e na figura 57 verifica-se que os
usuarios de transporte coletivo passam de 36,4%
no Cenario Base em 2040 para 45% no Cenario
Orientado com a implantagao do BRT, enquanto no
Cenario Tendencial este percentual foi de 42,8%.
Isso significa que o Desenvolvimento Orientado

analisados, visto que foram selecionadas agdes
que geraram impactos positivos no sistema nao
s6 do ponto de vista operacional mas também do
ponto de vista da andlise multicritério, que inclui
impacto ambiental e social, viabilidade econémica
e financeira, entre outros.

potencializa os efeitos na implanta¢do do sistema
trocal, aumentando em mais 2,2 pontos percen-
tuais a migragédo do transporte individual para o
coletivo em 2040. Isso ocorre em todas as faixas
de renda, mas de forma mais acentuada na de
menor renda (Faixa I).




Faixa de 2020 2030 2040
Renda’ Individual Coletivo Individual Coletivo Individual Coletivo

| 532.877 510.765 48,9% 611.936 608.282  49,9% 686.570 701.710  50,5%

Il 241.892 131.441  35,2% 279.648 158.421  36,2% 314.282 184.162  36,9%

I 116.049 40.779  26,0% 134.266 49.662 27,0% 150.967 58.297  27,9%

Total 890.819 682.985 43,4%  1.025.850 816.364 44,3% 1.151.819 944.169  45,0%

" Faixas de renda domiciliar mensal, por saldrios minimos (s.m.) de 2014 (R$724,00) - Faixa I: até 2 s.m.; Faixa ll: de 2 a 5 s.m.; Faixa lll: acima de 5 s.m.

Tabela 13 Numero de viagens diarias por modo e classe de renda - BRT Orientado. £laboragdo: PLAMUS.

Uso do Transporte coletivo por faixa de Renda
Horizonte 2040

60,0%

50,0% 50,5%
45,0% 48,0%

36,4% 35,7% 36,9%
30,0%
) 29,0% 26,6% 27,9%

20,0% 20,3%

10,0%

0,0%

Total Faixa | Faixa Il Faixa 3

® Baseline
BRT
BRT orientado

Figura 57 Divisdo Modal - Cenério Base x Cenario Tendencial BRT e Orientado BRT. E/aboragéo. PLAMUS.
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5.2. VOLUME DE TRAFEGO E SATURAQAO DO SISTEMA VIARIO

Na Tabela 14 verifica-se que, apenas com a implan-
tacdo do BRT no Cenario Tendencial, o percentual
de vias saturadas aumenta, pois ele ocupa uma
parte das vias. Isso se reverte no Cenario Orientado
em fungdo da redistribui¢do das viagens, como ja
mencionado. No entanto, com a implantagdo do
Cenario Completo, que inclui a manutencéo da ca-
pacidade vidria destinada aos veiculos individuais,
areducdo de vias saturadas é drastica, melhorando

em muito o nivel de servigo geral.

Em 2040, no Cenario Base, 14% das vias expressas
e 10% das vias arteriais apresentam-se saturadas
na hora de pico da manhad. Com a implantagéo
do BRT no Cenaro Tendencial, esses percentuais
passam, respectivamente, para 32% e 14%, e no
Cenério Orientado para 13% e 7%. No Cenério
Completo esses percentuais passam para 2%, o
que impacta positivamente os tempos de viagem
e as velocidades tanto para o transporte coletivo
como para o individual.

Hierarquia Relagdo Volume/ . BRT BRT BRT
viaria Capacidade Cenario Base Tendencial Orientado Completo
Expressa 0a0,8 64% 55% 64% 84%
Expressa 0,8a1,2 22% 14% 23% 14%
Expressa >1,2 14% 32% 13% 2%
Arterial 0a0,8 74% 69% 81% 87%
Arterial 0,8a1,2 16% 17% 12% 11%
Arterial >1,2 10% 14% 7% 2%

Tabela 14 Nivel de saturagdo do sistema viario - Cenario Base x BRT Tendencial x BRT Orientado x BRT Com-

pleto, na HPM. Elaboragéo.: PLAMUS.

Na Tabela 15 verifica-se a redugdo do volume de
veiculos individuais cruzando as pontes, resultado
da migragdo para o modo coletivo na alternativa de
implantagédo do sistema BRT no Cenério Tendencial
(redugdo de 18%) e também da redistribuicdo das
viagens na hipotese do Cenéario de Desenvolvi-
mento Orientado (redugdo de mais 23%). As me-
didas adicionais do Cenéario Completo resultaram
em mais 5% de redugédo do volume de veiculos
individuais que cruzam as pontes. Verifica-se ainda

a melhor distribui¢do direcional do trafego no Ce-
nario Orientado: enquanto no Cenério Tendencial a
distribuigdo era 36% em um sentido e 64% no outro,
no Cenario Orientado passou a 42% e 58%, e com
o Cenario Completo passou a 49% e 51%.

No caso do transporte coletivo (Tabela 16), o nu-
mero de viagens cruzando as pontes aumentou
bastante do Cenario Base para o Cenario Tendencial
com implantagdo do BRT. Em 2040, o volume passa
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de 9.679 usuarios, no Cenario Base, para 23.859
no Cenario Tendencial, aumento de 146%. Isso foi
resultado da migracdo para o modo coletivo e da
melhoria da acessibilidade entre o continente e
a llha. No Cenério Orientado, apesar do aumento
de participagdo do modo coletivo, os volumes na
ponte permaneceram praticamente 0S mesmos.

» A possibilidade de atendimento da demanda
sem necessidade de aumento da capacidade
da ponte ou construgao de nova ponte; e

» A necessidade de investir na reorientagdo da
politica publica para potencializar ainda mais
o crescimento orientado para o transporte

. . coletivo.
Esse resultado mostra dois elementos importantes:
2040
Linha de BRT BRT BRT completo
VIA SENTIDO PISTA . . .
Base Tendencial Orientado Orientado

LO C 9.369 7.613 6.853 7.627
Ponte

oL C 16.305 13.486 9.443 7.809

NS M 2.479 2.247 1.904 1.486

NS C 4.291 3.034 2.452 3.369
BR-101 SJ-BI

SN C 2.487 1.524 1.497 2.501

SN M 981 1.306 1.283 755

NS M 2.658 3.166 2.611 2.468

NS C 4.031 2.521 2.128 3.187
BR-101 SJ-PAL

SN C 5.865 3.605 2.460 3.738

SN M 3.931 4.574 3.595 2.845

LO C 6.364 4.560 4.817 6.854
BR-282

oL C 9.472 6.859 5.417 7.291
Beira Mar Sul NS C 8.640 7.665 5.208 4.489
- Acesso ao
tinel SN C 3.870 3.341 3.317 2.788

oL M 2.538 2.471 1.617 1.586
Beira Mar oL C 3.537 2.350 1.828 1.778
Norte

LO C 2.745 1.956 2.031 1.954
Contorno LO C 2.859 2.952
Rodoviério -
BR-101 oL C 3.615 3.300

Tabela 15 Volume de veiculos equivalentes modo individual - Cenéario Base x BRT Tendencial x BRT Orientado x

BRT Completo, na HPM. Elaboragédo: PLAMUS.
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2040
Linha de BRT BRT BRT completo
VIA SENTIDO PISTA . . .
Base Tendencial Orientado Orientado
LO C 3.149 5.017 5.217 4.965
Ponte
oL C 6.530 18.841 18.049 20.868
NS M 5.802 78 167 166
NS C 0 6.851 6.806 6.890
BR-101 SJ-BI
SN C 57 1.313 1.232 1.149
SN M 776 0 0 0
NS M 683 1 0 0
NS C 14 3.416 3.365 3.105
BR-101 SJ-PAL
SN C 0 12.433 10.390 10.995
SN M 3.522 0 0 0
LO C 227 3.331 3.456 3.103
BR-282
oL C 1.411 16.206 16.310 17.963
Beira Mar Sul NS C 0 5.314 5.717 5.712
- Acesso ao
tunel SN C 0 4.599 5.040 5.440
oL M 3.674 98 161 214
Beira Mar
Norte - Acesso oL C 2.578 8.299 5.421 5.358
ao tunel
LO C 1.013 2.956 4.430 5.305

Tabela 16 Volume de passageiros modo coletivo - Cenério Base x BRT Tendencial x BRT Orientado x BRT Com-

pleto, HPM. Elaboragéo: PLAMUS.

5.3. VELOCIDADE, TEMPO E DISTANCIA DE VIAGEM

Como se observa na figura 58, no Cenario Orienta-
do o sistema troncal de BRT, as medidas de gestao
de demanda e a ampliagdo da capacidade viaria
tornam-se ainda mais eficientes, potencializando
osindicadores de mobilidade dos modos individual
e coletivo. A principal razao desta potencializa-
¢cdo é a reducgdo das distancias percorridas em
fungdo da melhor distribuigdo do uso do solo. A

priorizagao do transporte ndo motorizado também
apresenta maior sinergia com os deslocamentos
na cidade, visto que é mais adequado para dis-
tancias menores. Por Gltimo, o planejamento do
uso do solo pode complementar a reestruturagao
do transporte de carga ampliando os ganhos da
otimizagao do sistema.
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O tempo de viagem do modo coletivo, em 2040, se
reduzem 35% (23min) com aimplantagdo do BRT no
Cenario Orientado, e, no Cenario Completo, o tem-
po do modo coletivo é reduzido em 38% (25min).

No caso do transporte individual, as diferengas
sdo ainda maiores. O tempo de viagem do modo

Tempo médio de viagem - Modo
Coletivo (min)

70,0
60,0
50,0
40,0
30,0
20,0
10,0
0,0

2020 2030 2040

@ Baseline
BRT Tendencial
@ BRT Orientado
BRT Completo Orientado

Figura 58 Tempo Médio de Viagem Coletivo x Individual.

Observa-se na Tabela 17 que as linhas de 6nibus
alimentadoras que operam fora do corredor BRT,
tiveram um aumento de 50% em sua velocidade mé-
dia, pois o trecho da linha que apresentava menor
velocidade era a parte que operava nos principais
corredores, onde, na proposta do PLAMUS, sera
implantado o BRT. Ja o trecho de BRT, devido a
operagao em via segregada e redugdo dos tempos
de embarque e desembarque, apresenta velocida-
de de 31 km/h, similar a velocidade do transporte
individual. Verifica-se entdo que a velocidade dos

130

individual diminui em 30% (11min) com a implan-
tac@o do BRT no Cenério Orientado, em relagéo ao
tempo gasto no Cenério Base. Com a implantacéo
do Cenario Completo, esta redugao passa para 40%
(15min), devido as ampliagdes de capacidade das
vias onde o BRT ocupa parte do espago viério e das
medidas de gestdo da demanda.

Tempo médio de viagem - Modo
Individual (min)

BO,0 [rrererererarers it
40,0 e
30,0 |peg o

N
200 |-G BB By 0

N
100 |- B - B -
0,0

2020 2030 2040
® Baseline
BRT Tendencial

@ BRT Orientado
BRT Completo Orientado

Elaboragdo: PLAMUS.

modos individual e coletivo ficam bastante pareci-
das; o que leva o tempo de viagem do transporte
coletivo a ser quase o dobro do individual séo os
tempos de caminhada e espera.

Observando-se a Tabela 18, verifica-se que a im-
plantagdo do sistema troncal e a restruturagéo
geral do sistema de transporte coletivo reduzem
bastante os tempos de espera, devido ao aumento
da frequéncia. Esse impacto, embora ndo compu-
tado pelo modelo, serd ainda maior nos horarios

fora de pico, que atualmente oferecem baixissima
frequéncia por um periodo muito longo. Os tempos
de caminhada poderao também ser reduzidos em
fungdo de melhorias nos itinerarios e alteragéo do

Velocidade

Velocidade Média Onibus Alimentadores (km/h)

uso do solo, itens que também nao estdo comtem-
plados no modelo em fungéo do nivel de planeja-
mento de que trata o PLAMUS.

Cenario 2015 2020 2030 2040
Base 18,39 18,45 17,43 16,52

Completo 18,39 24,92 24,57 24,28

Velocidade Média Articulado /BRT (km/h)

Base 17,89 16,59 15,88 14,73

Completo 17,89 31,23 31,18 31,14

Velocidade Média Transp. Coletivo (km/h)

Base 18,37 18,39 17,38 16,46

Completo 18,37 28,65 28,49 28,35

Velocidade Média Transp. Individual (km/h)

Base 24,92 24,58 22,36 20,58

Completo 24,92 32,62 31,43 30,63

Velocidade Global (km/h)

Base 22,22 21,97 20,36 18,93

Completo 22,22 30,57 29,92 29,47

Tabela 17 Comparacéo de Velocidades, Cenarios Base e Completo. Elaboragéo: PLAMUS.

Componente do Tempo de Viagem

Tempo de Espera (min)

Cenario 2015 2020 2030 2040
Base 8,06 6,82 6,79 6,86

Completo 8,06 4,07 4,03 4,00

Tempo de Caminhada (min)

Base 13,39 13,75 14,32 15,22

Completo 13,39 10,98 11,03 11,07

Tempo no Veiculo (min)

Base 38,40 38,93 40,59 43,00

Completo 38,40 24,81 24,93 24,95

Tempo Total de Viagem T. Coletivo (min)

Base 59,84 59,50 61,70 65,08

Completo 59,84 39,86 39,99 40,01

Tabela 18 Componentes do Tempo de Viagem do Transporte Publico, Cenarios Base e Completo.

Elaboragéo: PLAMUS.
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6. ANALISE SOCIOECONOMICA

6.1. INVESTIMENTOS NECESSARIOS

Os custos para a implantagdo do BRT sdo de R$ Além do custo do sistema BRT, sdo necessarios
1,6 bilhdo, incluindo os 35 km de vias de BRT adi- investimentos para infraestrutura no Cenério

cionais na porg¢do oeste do continente, compreen-  Orientado, priorizagdo de modos ndo motorizados,
didos nos investimentos para o desenvolvimento expansdo viaria, implantagdo do estacionamento

orientado, e a necessidade de um maior nimero pago e do transporte aquaviario.
de dnibus articulados para percorrer essas vias.

Estimativas Iniciais do CAPEX para Implantacdo do Cenario Recomendado Completo
Valor Total Investido no Horizonte de 5 anos - R$ MM

2.460 - 3.260

Desenvolvimento  Priorizagdo Ndo- Expansé&o Vidria Gestéao Aquaviério Cenério
Orientado Motorizado da Demanda Completo

Figura 59 CAPEX para Implantagdo do Cendrio Recomendado Completo. Elaboragéo: PLAMUS.




Esse valor é o total investido num horizonte de
cinco anos, que é consideravelmente diferente do
CAPEX Econdémico do cenério. O CAPEX Economico
¢ calculado a partir do prego sombra dos investi-

mentos de CAPEX entre 2015 e 2040, trazidos para
o Valor Presente Liquido. Esse valor é apresentado

na Figura 60.

CAPEX Econdmico do Cenario Recomendado Completo

Valor Presente, taxa de desconto 12% - R$ MM

1.634
..... "
o
2] £
m ..... 2
Q
m ..... g
..... &
..... m =

197

—
432 e
| T T T T T T T T T 1
Material Vias e Estagbes e Terreno, BRT Vias Cen. Aquaviario Gestdo da Expansdo Priorizagao Cenério
Rodante Sistemas Terminais Garagem Orientado Demanda  Viéria Nao- Completo

e ITS

Figura 60 CAPEX Econbmico do Cendrio Recomendado
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Motorizado

Completo. Elaboragdo: PLAMUS.

6.2. BENEFICIOS SOCIOECONOMICOS

Os beneficios socioecondmicos do cenario com-
pleto foram os maiores obtidos nas simulagdes,
totalizando R$ 2,37 bilhdes em Valor Presente. A

decomposi¢ao desses beneficios € apresentada no
grafico abaixo.

Composicao dos Beneficios Socioecondmicos - Cenario Completo

R$ MM, custo de capital = 12%

2.369
@ Q Q Acidentes e VPL do Cenario
Ambiental Completo

= = tmy

Figura 61 Composi¢cdo dos Beneficios Socioecondmicos - Cenério Recomendado Completo.

Elaboragédo: PLAMUS.

Como se pode notar, a grande maioria dos be-
neficios é absorvida pelos usuarios do transpor-
te publico, seguido pelos usuérios do transporte
privado e por dltimo pelos usuarios que migram
do transporte privado para o transporte coletivo.
O valor absoluto dos beneficios para os usuérios
que migram é menor, pois o tempo de viagem do

transporte privado, que ja era rapido, passa a ser
mais répido ainda, mantendo uma diferenca consi-
deravel emrelagdo ao tempo do transporte publico.
Dessa forma, embora muitas pessoas migrem, os
beneficios individuais advindos dessa migra¢do sdo
menores que os beneficios dos usuérios que se
mantiveram no mesmo modal.
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O CAPEX Econdmico foi apresentado anteriormen-
te, porém para a avaliagdo da implantagédo dessas
propostas € necessario calcularmos a diferenga

CAPEX Econdmico Marginal do Cenario Completo
Valor Presente, taxa de desconto 12% - R$ MM

1.634

entre os CAPEX Econdmicos do cenario completo
e o do cenario base. Obtém-se assim o CAPEX
Econémico Marginal, apresentado na Figura 62.

1.235

CAPEX Cenario Completo Cendrio Base CAPEX Marginal

Cenario Completo

Figura 62 CAPEX Economico Marginal - Cenario Recomendado Completo. Elaboragéo. PLAMUS.

Por fim, para quantificar o valor socioeconémico ge-
rado pela implantagéo das propostas, calcula-se a
diferenga entre os beneficios e 0o CAPEX Econémico
Marginal. Na Figura 63 é apresentado o balango do

136

VPL Socioeconémico, com os beneficios separados
nos itens: Custo do Tempo, Custos de Operagao
dos Automoveis, Custos de Operagéo do Transporte
Publico, Custo de Acidentes e Poluig&o.

Composicao do VPL Socioecondémico - Cenario Completo

R$ MM, custo capital = 12%

175
747
1.384
T T T
Tempo Operagao Operagéao Acidentes e CAPEX VPL
Automével Publico Ambiental

Figura 63 Composi¢do do VPL Socioeconémico - Cenério Recomendado Completo. Elaboragdo. PLAMUS.

Como pode ser observado, o principal beneficio
para a sociedade é o ganho de tempo, com R$
1,38 bilhdo economizado, seguido pela diminui¢ao
dos custos de operagéo do automével, com R$ 747
milhdes. A diminui¢do dos custos operacionais do
transporte publico ndo é tao significativa quanto
em outros cenarios, pois, embora o sistema seja
muito mais eficiente, o ndmero de passageiros
transportados e a oferta de 6nibus aumentam sig-
nificativamente.

A diminuigéo de acidentes e de poluicdo é peque-
na perto do total de beneficios, porém é uma das
maiores obtidas entre os cenéarios simulados. Isso
se deve a grande migragdo modal, uma vez que o
automdével é significativamente menos eficiente do
que o transporte publico do ponto de vista ambien-
tal e de acidentes.
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Terminais
e Estacoes

: Diretrizes
: e fiscalizagéo

Operador Operador BRT Operador
Infraestrutura (SPE) Onibus

Governo

! Diretrizes : Construg&o

e fiscalizagdo : e Manutengdo

: Construgdo :
: e Manutengao (incl. :
i receitas acessorias) :

 Diretrizes - : Operagdo
: e fiscalizagao :

Diretrizes . Operacdo

e fiscalizagdo

¢« Incentivar a concorréncia na licitagdo

i« Estabelecer empreendimentos que facilitem a atragéo de agentes com as competén-

cias adequadas

: + Assegurar foco na manutengdo adequada da infraestrutura e exploragéo de

receitas acessorias

© « Permitir a divisgo adequada de riscos entre o setor privado e publico

7. MODELO DE CONTRATACAO

DO SERVICO

Para implementar e gerir de forma eficiente um
novo sistema de transporte, maximizando os im-
pactos do plano, é necessario estruturar um mo-
delo de contratagdo e gestdo eficiente. A solugéo
sugerida foi a utilizagdo de um modelo inovador, no
qual existe uma segregacgdo entre a construgado e a
operagao da infraestrutura do sistema, e a opera-
¢édo dos servigos de transporte propriamente ditos.
Assim, a construgdo e manutengao da infraestru-
tura sdo integradas em uma concessao comum,
sob o regime da Lei de Concessoes, enquanto a
operagao do sistema BRT é viabilizada por uma
PPP, na modalidade concessao patrocinada, sob o
regime da Lei Federal de PPP. O modelo desenhado
encontra-se representado na figura 64.

A deciséo pela estruturagdo da operagdo do siste-
ma de transporte por meio de uma PPP se deve a
menor incerteza juridica quanto a caracterizagéo
de prestacdo de servigo publico, em sentido estrito,

0 que justifica a previsao da contraprestagao pu-
blica, como item de despesa orgamentéria voltada
a equalizagdo de taxas e pregos (uma espécie de
subsidio). Para a construgao, operagédo e manuten-
¢do da infraestrutura, a viabilizagdo por meio de
concessdo é alternativa por se tratar de uma obra
publica passivel da cobrancga de tarifas, nesse caso
pagas pelo operador do sistema troncal, indireta-
mente custeadas pelas tarifas cobradas por esse
ultimo aos usuérios diretos, bem como pela contra-
prestagdo publica, sob o fundamento da expressa
permissao de subsidios cruzados intrassetoriais
e intersetoriais, conforme art. 9°, § 5°, da LNMU,
conforme definido abaixo.

Nesse modelo proposto, o operador do sistema
troncal recebe tarifas dos usuarios e contrapres-
tacdo do governo, e paga tarifa pela utilizagédo da
infraestrutura, enquanto bilhetagem e gestéo finan-
ceira poderdo ser, ainda, concedidas a um terceiro.
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Tarifa (quando paga no

Operador onibus em espécie)
................................................ } A]imentadoras 4
................................................... -~
R : Operador
§ Troncal
Negocios Usuario
Acessorios
: Tarifa de Operagao
Operador de Onibus (ex. R$/km)
.................. } Infraestrutura

Tarifa da infraestrutura

(ex. R$/Km)
............................... ...........
Bilhetagem Eletronica*
(clearing)
.................................................................. >
Fluxo Finaceiro _—) Contraprestagéo Governo

(se/quando necessério)

* idealmente gerida por operador
externo/terceiro

Figura 65 Fluxo Financeiro no Sistema Proposto. Elaboragéo: PLAMUS.

Na concesséo de obra publica, sob regime da Lei
de Concessoes, tendo como escopo a construgéo,
a operagao e a manutengdo da infraestrutura do
sistema estrutural integrado de transporte coletivo
metropolitano, o contrato devera ser celebrado com
uma Sociedade de Propédsito Especifico (“SPE”),
constituida pelo adjudicatério da concorréncia
publica realizada para outorga do objeto. A SPE
responsabiliza-se pela execugdo da obra para a
implantagdo das faixas e corredores especificos
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para o sistema de BRT, assim como dos terminais
e estagdes de bilhetagem. Além da obra para cons-
trugdo do Sistema Troncal, a SPE prestara certos
servigos, como sinalizagdo, seguranga, manuten-
¢édo, dentre outros, de forma permanente, pelo
prazo contratual.

Quanto a remuneragdo, tendo em vista a estru-
tura na modalidade de concessdo comum, sob a
premissa da possibilidade de cobranga de tarifas

pagas pelo operador do Sistema Troncal, ndo exis-
te necessidade de realizagdo de pagamento pelo
Poder Publico, de modo que a concessionaria sera
remunerada pelo investimento e pelos servigos ex-
clusivamente por (i) tarifa baseada em quildmetros
rodados cobrada do operador do servigo publico de
transporte do Sistema Troncal que utiliza a infra-
estrutura e (ii) receitas acessoérias, como locagao
de espacos para publicidade nos terminais e esta-
¢coes de bilhetagem, além da locagédo de espago
para lanchonetes, restaurantes, bancas de jornal,
dentre outros.

Ja no que tange a prestagao efetiva do servigo de
transporte publico de passageiros, entende-se que
a estrutura juridica mais adequada seria uma par-
ceria publico-privada na modalidade de concessao
patrocinada. Nesse caso também seria constituida
uma SPE, responsavel pela compra de todos os
onibus que trafegaré@o no sistema estrutural e pela
operagdo das linhas de transporte que compdem
o Sistema Troncal.

Por fim, para a viabilizagcdo das Linhas Alimentado-
ras, a estrutura de concesséo de servigo publico
na modalidade comum é a mais adequada. Nessa
concepgdo, as Linhas Alimentadoras serdo conce-
didas para diversos operadores que se remunera-
rdo mediante a cobranga de tarifa dos usuarios,
podendo haver subsidios especificos (art. 17, da
Lei de Concessoes), especialmente direcionados
para o suporte financeiro das gratuidades e des-
contos legais a categorias especificas de usuarios,
conforme previsao legal.

E importante destacar que, conforme descrito aci-
ma, o fluxo financeiro do conjunto concentra-se no
operador do Sistema Troncal, de forma que este
recebera os valores da tarifa paga pelos usuarios e
a contraprestagao publica. Além disso, vale ressal-
tar que a SUDERF constitui a entidade atualmente
existente no ambito da RMF que melhor atenderia
as necessidades inerentes a posi¢ao contratual
de poder concedente em todos os contratos para
construgao e operagao do Sistema Estrutural e das
Linhas Alimentadoras.

Em se tratando de transporte coletivo, principalmente em ambito metropolitano, a tarifa
também desempenha papel central na prestagéo do servigo. Nos termos da LNMU (Lei
Nacional de Mobilidade Urbana), o Poder Plblico podera optar por estabelecer, quando
da outorga, um precgo de tarifa menor do que aquela que remunera o concessionario,
concedendo, de forma a ndo onerar o usuario final, receitas alternativas, subsidios

orcamentarios, subsidios cruzados intrassetoriais e intersetoriais provenientes de outras
categorias de beneficiarios dos servigos de transporte. Dado o tamanho do projeto e
os altos investimentos envolvidos, tal possibilidade é essencial para a preservagédo da
modicidade tarifaria nos servigos de transporte urbano.
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s. CONSOLIDAGAO
E IMPLEMENTAGAO

As recomendagdes do PLAMUS podem ser agru-
padas em oito temas complementares que, para
serem implementadas, dependem de agbes e
entregas de curto, médio e longo prazo. Para o
sucesso da implantagéo, é essencial a atuagdo
efetiva e lideranga de um 6rgéo institucional para

a gestdo integrada da RMF - a ser desempenhada
pela SUDERF, conforme proposto neste Estudo.
Na figura a seguir, encontra-se uma visao geral
do plano de implementagdo, com os grupos de
recomendagdes separados e, para cada um, uma
analise dos periodos de maior demanda.




Curto Prazo / Imediatas

Medio Prazo (2 a 5 anos)

Longo Prazo (5 anos em diante)

maior intensidade menor intensidade
de entregas de entregas

Figura 66 Visdo Geral do Macro Plano de Implementacgéo. Elaboragédo: PLAMUS.

O PLAMUS possui agoes distribuidas ao longo do
tempo, de modo que suas diferentes fases permi-
tem entregas relevantes para a populagéo ao longo

Marcos de curto prazo/imediatos

» Agdes de curto prazo para resolugdo de
gargalos (Ligagdo Continente - llha; SC-401 e
SC-403; Praia Brava, Cachoeira do Bom Jesus
e Lagoa da Conceigéo);

» Implantagdo de Ruas Completas e Zonas 30
nas principais areas das cidades;

» Expansdo da rede de ciclovias, com
infraestrutura de apoio para o ciclista;

» Implantagdo do sistema aquaviario;

-
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dos proximos anos. A seguir, encontra-se a consoli-

dacdo dos marcos da implementagdo do PLAMUS:

»

»

»

»

Otimizagao das linhas e modelo de gestédo das
alimentadoras;

Redugdo das vagas de estacionamento
gratuitas e aumento da fiscalizagéo;

Revisdo de Planos Diretores Municipais
focando o Desenvolvimento Orientado pelo
Transporte; e

Elaboragdo de Plano de Desenvolvimento
Urbanistico para a area continental da RMF.

Marcos de médio prazo

» Implantagdo do sistema de BRT (Fase I » Continuidade da expansao da rede cicloviaria;

continente, Fase lI: [Iha); . 3 L B
» Inicio de agbes para modificagdo do padrédo de
» Aumento da oferta de vagas pagas; desenvolvimento urbano para um modelo de
. ) . maior equilibrio na distribui¢cdo de atividades
» Expansdo da capacidade vidria Fase | (por
L X urbanas; e
exemplo, ligagdo da BR-282 a Av. das Torres);

» Regulagdo do transporte de mercadorias.

Marcos de longo prazo

» Implantagdo continuada de intervengéo exemplo, ligagdo do Contorno Rodoviario a

urbanistica orientada na regido oeste do via expressa);

continente (Polo multiuso em S&o José e Polos

logistico-industrial em Biguagu e Palhoca) » Continuidade das agbes de priorizagao de

. . modos ndo motorizados; e
e desenvolvimento urbano equilibrado com

usos mistos; » Implantagdo de agOes estruturantes para o

~ . o transporte de mercadorias.
» Expansdo da capacidade viaria Fase Il (por P

A implantacdo das medidas propostas pelo PLAMUS representa, ao mesmo tempo, um
desafio e uma oportunidade para a Grande Floriandpolis. As mudangas propostas teréo
um impacto significativo na regido, com melhorias profundas para a sociedade, mas
exigirdo grande esforgo da Administragdo Publica na integragdo estado-municipios, na
conciliagdo de interesses de diversos grupos, na capacidade de atragdo da iniciativa
privada e na gestdo e execugdo do plano. A regido tem a oportunidade de passar por uma
transformacgdo na mobilidade metropolitana, tornando-se uma referéncia de inovagao e
eficiéncia da gestao publica.
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Anitapolis (“PDA”), instituido pela Lei n°® 712,
de 16 de dezembro de 2008.

»

»

»

»

»

Plano Diretor do Municipio de Antonio Carlos
(“PDAC”), aprovado pela Lei n® 1.292, de 09
de novembro de 2010.

Plano Diretor de Biguagu (“PDBI”), instituido
pela Lei Complementar n° 12, de 17 de
fevereiro de 2009;

Plano Diretor do Municipio de Floriandpolis
(“PDFL’), instituido pela Lei Complementar n°
482, de 17 de janeiro de 2014.

Governador Celso Ramos: o website da
Prefeitura menciona que o plano diretor foi
instituido pela Lei Complementar n° 389, de
19 de julho de 1996; alterado pela lei n® 585,
de 06 de maio de 2008 (“Lei 585/08”).

Plano Diretor do Municipio de Palhoca
(“PDP”), aprovado pela Lei n° 15, de 07 de
abril de 1993, em conjunto com a Lei do

»

»

»

»

Zoneamento n® 16, de 07 de abril de 1993,
e a Lei do Parcelamento do Solo n° 18, de 07
de abril de 1993.

Plano Diretor de Rancho Queimado (“PDRQ”),
instituido pela Lei Complementarn® 02, de 24
de junho de 2008.

Plano Diretor de S&o Bonifacio (“PDSB”),
instituido pela Lei Complementar n°® 39, de
07 de abril de 2010.

Plano Diretor do Municipio de Sao José
(“PDSJ”), instituido pela Lei n° 1.604, de 17
de abril de 1985.

Plano Diretor do Municipio de Sao Pedro de
Alcantara (“PDSPA”), aprovado pela Lei n° 80,
de 20 de dezembro de 2011.
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