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“O urbano como forma e realidade nada tem de harmonioso.
Ele também reune os conflitos. Sem excluir os de classes. Mais
que isso, ele so pode ser concebido como oposigdo a segrega¢do
que tenta acabar com os conflitos separando os elementos no

terreno (...)". (A revolugdo urbana — Henri Lefébvre, 2004, p.160).



RESUMO

A expansdao das cidades brasileiras ocorre de modo organico e desordenada. Esta
movimenta¢do quando ndo realizada adequadamente, acarreta impactos nos ambitos social,
econdmico e ambiental da cidade. Nas regides metropolitanas e regionais a integragao da
mobilidade ¢ uma solugdo para suportar esta expansdo, visto que a circulacdo de pessoas
extrapola atualmente as demarcag¢des municipais. Os planos integrados de mobilidade urbana
estdo cada vez mais em evidéncia neste contexto, porém, tanto sua implementagdo como uma
posterior avaliacao de resultados tém se configurado em um grande desafio, tendo em vista a
variedade de formatos encontrados nas praticas e modelos adotados. Assim, uma estrutura de
referéncia que considerasse os principais objetivos e métodos adequados para planos
integrados intermunicipal seria de importante auxilio para a formulagdo, acompanhamento e
avaliagdo destes Planos. Desta forma, o objetivo do presente estudo constitui-se em uma
proposta de estrutura referencial para planos integrados de mobilidade urbana como subsidio
a formulacdo de novos Planos, bem como uma ferramenta de acompanhamento ¢ avaliagao
para Planos ja formulados, implementados ou em implementacdo. Na sequéncia objetivou-se
verificar a aplicabilidade da estrutura proposta no Plano de mobilidade da regido da AMFRI,
cujo contexto insere-se na complexidade e desafios anteriormente citados. A pesquisa de
natureza aplicada, adotou abordagem qualitativa, mesclando objetivos exploratorios,
descritivos e propositivos. Como procedimentos metodolégicos utilizou-se da pesquisa
bibliografica e de estudo de caso. O método do trabalho incorporou duas etapas principais: 1)
formulagdo da estrutura padrdo referencial para planos integrados de mobilidade urbana, a
partir de pesquisa a modelos e casos nacionais e internacionais, e a legislagdo nacional; e, 2)
verificacdo da aplicabilidade da estrutura referencial proposta tendo o Plano INOVAMFRI
como estudo de caso. Como principais resultados, observaram-se que os planos de
Mobilidade Urbana devem ser desenvolvidos dentro de processos inclusivos, organizados por
autoridades locais e regionais, mesmo quando haja participa¢do de consultores externos; que
os esquemas de financiamento e as estruturas de politicas nacionais, podem reforcar o
processo de planejamento urbano e inclusivo em todo o pais. Outrossim, politicas e praticas
devem ser regularmente atualizadas e avaliadas, para serem capazes de reagir aos desafios
reais nos niveis locais e permanecerem efetivas. Ainda, que as intervencdes de transporte
precisam de avaliagdo de impactos; um conjunto de medidas colaterais cuidadosamente
selecionadas podem aumentar a eficdcia das intervengdes de transporte e limitar/reduzir os
impactos negativos. Por fim, as autoridades locais precisam de capacitacdes suficientes
(pessoal preparado e equipamento técnico) e acesso a opg¢des de financiamento para o
desenvolvimento e implantagdo dos Planos de Mobilidade. Outrossim, que a estrutura
referencial proporcionou um olhar sistematizado ao Plano INOVAMFRI, possibilitando
identificar o conjunto de agdes propostas e entregues, mas também pontos de atencdo e
obstaculos a plena implantacdo do plano, o que demonstra que a estrutura referencial pode
representar um boa ferramenta para a formulacdo e consolidagdo de Planos Integrados de
Mobilidade Urbana.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Plano Integrado de Mobilidade Urbana. INOVAMFRI.



ABSTRACT

The expansion of Brazilian cities takes place in an organic and disorganized way. This
movement, when not carried out properly, has impacts on the social, economic and
environmental spheres of the city. In metropolitan and regional regions, the integration of
mobility is a solution to support this expansion, as the movement of people currently goes
beyond municipal boundaries. Integrated urban mobility plans are increasingly in evidence in
this context, however, both their implementation and a subsequent evaluation of results have
become a major challenge, given the variety of formats found in the practices and models
adopted. Thus, a frame of reference that considers the main objectives and suitable methods
for inter-municipal integrated plans would be an important aid for the formulation,
monitoring and evaluation of these Plans. Thus, the objective of this study is to propose a
framework for integrated urban mobility plans as a subsidy for the formulation of new Plans,
as well as a monitoring and evaluation tool for Plans that have already been formulated,
implemented or under implementation. Next, the objective was to verify the applicability of
the structure proposed in the Mobility Plan for the AMFRI region, whose context is part of the
aforementioned complexity and challenges. The applied research adopted a qualitative
approach, mixing exploratory, descriptive and propositional objectives. As methodological
procedures, bibliographical research and case study were used. The work method
incorporated two main steps: 1) formulation of the standard referential structure for
integrated urban mobility plans, based on research into national and international models
and cases, and national legislation, and, 2) verification of the applicability of the proposed
referential structure having the INOVAMFRI Plan as a case study. As main results, it was
observed that Urban Mobility plans must be developed within inclusive processes, organized
by local and regional authorities, even when there is participation of external consultants;
that national funding schemes and policy frameworks can enhance the urban and inclusive
planning process across the country. Furthermore, policies and practices must be regularly
updated and evaluated to be able to respond to real challenges at the local levels and remain
effective. Furthermore, transport interventions need impact assessment, a carefully selected
set of collateral measures can increase the effectiveness of transport interventions and
limit/reduce negative impacts. Finally, local authorities need sufficient skills (prepared staff

and technical equipment) and access to financing options for the development and



implementation of Mobility Plans. Furthermore, the referential structure provided a
systematized look at the INOVAMFRI Plan, making it possible to identify the set of proposed
and delivered actions, but also points of attention and obstacles to the full implementation of
the plan, which demonstrates that the referential structure can represent a good tool for the

formulation and consolidation of Integrated Urban Mobility Plans.

Keywords: Urban mobility. Integrated Urban Mobility Plan. INOVAMFRI.
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1 CONTEXTUALIZACAO

A forte migracao da populagdo brasileira, predominantemente rural, para um cenario
majoritariamente urbano, ocorreu a partir de um modelo de desenvolvimento urbano
excludente e demasiadamente concentrador nas perspectivas econdmicas, territoriais e
demogréficas. Sendo assim, atualmente ¢ importante compreender que a mobilidade no
contexto ¢ no modo de vida das cidades contemporaneas ¢ fundamental, e performa uma parte

estruturante do funcionamento de uma sociedade transformada recente e rapidamente.

A palavra cidade vem do latim “civitate”, no¢ao proxima de “civitas” que deu origem
as palavras cidaddo e civilizagdo. A palavra urbano vem do latim “urbs”, que também
significa cidade. Ja a palavra grega “polis”, cidade ¢ “politikos”, da cidade, deram
origem a palavra politica. Finalmente a nogéo de aglomerado vem do latim “glomus,
glomero” e significa bola ou fazer em bola (LACOSTE, 2005:21, 80, 315).

A cidade também foi conceituada pelo fildsofo Henri Lefebvre em 1968 como “a
projecdo da sociedade sobre o terreno” (1972:64), o mesmo ainda afirmou que “o urbano ¢
uma forma pura: o ponto de encontro, o lugar de reunido, a simultaneidade” (1972:159).

Portanto, no contexto das cidades, a busca pelo desenvolvimento sustentavel tem
provocado a revisdo das formas de planejar e compreender esses ambientes. Os sistemas de
infraestruturas relacionados a mobilidade urbana desempenharam nas cidades, ao longo da
historia, um papel determinante na configura¢do das formas basicas e de suas espacialidades.

Em uma cidade ou em centros urbanos, as preocupagdes relacionadas a mobilidade
sdo de especial interesse para o desenvolvimento sustentavel, uma vez que os atuais padrdes
de mobilidade tém refletido na qualidade de vida de seus cidaddos, além de afetarem de forma
direta em prejuizos econdmicos para as cidades e seus habitantes. “[...] A mobilidade deve
permitir o acesso a cidade e seus arredores para viver, caminhar, conhecer, descobrir, ver,
visitar; a mobilidade urbana aparece como um valor, uma forma de vida” (SANTIAGO,
2011:125).

Vargas (2008:7) ainda define “mobilidade urbana como a capacidade de
deslocamento de pessoas e bens no espago urbano para a realizacdo de suas atividades
cotidianas (trabalho, abastecimento, educacgdo, saude, cultura, recreagcdo e lazer), num tempo
considerado ideal, de modo confortavel e seguro”.

A mobilidade urbana em seu prisma tedrico conceitual, apresenta planos e
legislagdes como subsidios para a mitigacao e ordenacao dos problemas correlatos; entretanto

os resultados por vezes ndo sdo tao eficazes quando colocados em pratica, pois na maioria dos
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casos, ndo estdo integrados de fato com os demais elementos fisicos do sistema planejado, que
atuam de forma direta ou indireta no ambiente urbano.

No Brasil, a partir da aprovacao da Lei 12.587/2012 (alteragao Lei N° 14.000, de 19
de maio de 2020) que regulamenta a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), os
municipios com mais de 20.000 habitantes, bem como os obrigados pelo Estatuto da cidade,
deverdo elaborar e apresentar seus Planos de Mobilidade, sob pena de ndo receberem recursos
da Unido para investimentos em projetos relacionados ao tema (BRASIL, 2020).

Esta lei vem ao encontro ao constante crescimento populacional do pais e sua frota;
em 2018, a taxa de motorizacdo (frota de automoéveis, caminhonetes, caminhonetas,
motocicletas, motonetas e utilitarios) foi em média de 496 por cada 1.000 (mil) habitantes,
considerando as 26 capitais de estados brasileiros e o distrito federal (MOBILIDADOS,
2019).

Observa-se entdo, que em média aproximadamente 50% das pessoas possuem algum
tipo de veiculo nas capitais brasileiras, isto reforca a necessidade de planejamento urbano
cada vez mais eficiente ¢ exequivel, no sentido de pensar em maneiras de melhorar a
qualidade de vida de todas as pessoas, ndo somente no ambito do deslocamento, como

também, na ocupagdo geral do solo, levando muito em consideragao as questdes sociais.

O planejamento urbano no Brasil foi pautado em instrumentos, tendo nos planos
diretores e leis de uso e ocupag@o do solo seus representantes mais pragmaticos, que
se tornaram “opg¢des” mais que perfeitas para solucionar as mazelas sociais. Contudo,
muitos desses planos sO tiveram a pretensdo de guiar a orientacdo ao ambiente
construido ndo enfrentando as questdes sociais (FERRARI JUNIOR, 2004:18).

Quanto mais moével € a sociedade, mais mobilidade uma pessoa precisa para se sentir
socialmente incluida. A exclusdo relacionada ao transporte ¢ também relativa ao nivel de
mobilidade que uma pessoa precisa perante as normas sociais da sociedade em que esta
inserida. O problema da exclusdo social relacionada a mobilidade ¢ um fendmeno dindmico
visto que muda de acordo com a fase da vida, com o tempo e com o espago geografico,
espacial, demografico e cultural que o individuo se encontra (RIBEIRO, 2013).

Balbim (2015, p. 38) refor¢a que o modelo de cidade passa a ser fruto de abundancia
fundidria criada pela métrica automobilistica e os deslocamentos ganharam prioridades no
cotidiano deixando em segundo plano a necessidade de concentracao de varias atividades em

um unico lugar, além de desconsiderar as relagdes espaciais entre trabalho e moradia.
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Portanto, as acdes de mobilidade urbana devem estar associadas a outros temas da
cidade visto que politicas publicas setorizadas ndo sao eficientes no planejamento das cidades
pois, pensar os usos nas cidades ¢ de suma importancia, mas deve-se também garantir de
maneira equilibrada boas condi¢gdes de acesso as benfeitorias e aos equipamentos urbanos.
Assim, o desafio do planejamento urbano ¢ de mitigar os efeitos negativos da expansao fisica
desenfreada que o carro proporcionou (BARBOSA, 2015).

Neste contexto, os Planos de Mobilidade constituem-se em um mecanismo que
estabelece as estratégias quanto a gestdo, organizagdo das acessibilidades e integragdo entre
as formas de se deslocar em uma cidade; definindo assim, um conjunto de medidas que
contribuam para a promogao e implementagdo de um modelo de mobilidade sustentavel, que
nos paises mais desenvolvidos s3ao observados como formas compativeis para o
desenvolvimento econdmico; indutor de uma maior coesdo social; ¢ orientado a prote¢do do

ambiente e eficiéncia energética (IMTT, 2011; GIZ, 2014). Ainda Teran (2013, Pag.21), cita:

[...] a ocorréncia de um fendmeno de caracteristica multidimensional, pois a
mobilidade trata de um conceito abrangente, resultado da interagdo de varios sistemas
que dao vida a cidade, sistema de circulac@o, de transportes de passageiros, sistema de
transporte de cargas —logistica — sistema de habitagdo, sistema de infraestrutura, todos
eles interagindo entre si, onde temos causalidades -circulares, retroacdes e
recursividades que fazem emergir uma nova propriedade, na cidade: a mobilidade
urbana.

Portanto, para garantia a melhor qualidade aos deslocamentos da populacdo em
algumas situagdes ndo fica restrito as divisdes administrativas das cidades. Em regides
conturbadas e especialmente em regides metropolitanas, a mobilidade se torna uma dimensao
bastante complexa e que ndo consegue ser planejada e gerenciada de forma intramunicipal. As
diferentes fungdes e distribuicdes da populagdo nestas regides, acabam gerando polarizagao
de ofertas de servigos ou empregos, especializacdes territoriais, diferentes niveis de
valoriza¢ao fundiaria e acesso a terra urbana, entre outros motivos, causando movimentos
pendulares didrios ou frequentes e necessidade de forte articulagdo das infraestruturas de
mobilidade, bem como dos transportes coletivos.

Teran (2013) afirma que nos anos 70, iniciou-se uma transformagdo cognitiva no
estudo dos processos urbanos; passa-se de uma visdo reducionista e multifragmentado para
uma tendéncia de integragdo em sistemas complexos, vivenciando-se assim uma realidade em

constante transfiguracdo. Nestes contextos surge a necessidade de que o planejamento seja
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articulado e que os Planos de Mobilidade sejam integrados, considerando toda a porgdo
territorial destas regioes.

No estado de Santa Catarina, devido a densidade populacional dos centros regionais
metropolitanos e suas respectivas migracdes pendulares (trabalho-casa-escola), os planos de
mobilidade urbana nestes municipios, deveriam ser pensados de maneira integrada. O estado
de Santa Catarina possui atualmente 21 (vinte e uma) associagdes de municipios, envolvendo
ao todo 271 dos 295 municipios catarinenses, ou seja, no estado 92% dos municipios estdo
associados. Na regido de Itajai, a associagdo se denomina AMFRI - Associagdo dos
Municipios da Regido da Foz do Rio Itajai, fundada em 10 de abril de 1973 e ¢ uma entidade
privada que engloba 11 (onze) municipios em SC: Balneario Camborili, Balneério Picarras,
Bombinhas, Camboriu, Ilhota, Itajai, Itapema, Luiz Alves, Navegantes, Penha e Porto Belo;
caracterizando assim, a regido da AMFRI. A entidade possui sede em Itajai SC e visa a
integracdo administrativa, econdmica e social dos seus associados (AMFRI -
INSTITUCIONAL, 2020).

Ademais, na regido de Itajai no litoral norte de Santa Catarina, estd situado um
grande complexo portuario. Atualmente, ¢ formado pelo Porto Publico de Itajai e seis
terminais de uso privado. O municipio esta localizado entre as rodovias BR-101 e BR-470,
um dos principais entroncamentos rodoviarios do Sul do Brasil. Sua posi¢do geografica no
centro da regido Sul engloba, num raio de 600 quilometros, as capitais dos estados de Santa
Catarina, Rio Grande do Sul, Parana e Sao Paulo, que juntos totalizaram em 2015 um Produto
Interno Bruto (PIB) correspondente a 49% do PIB Brasil (PORTO DE ITAJAI, 2019).

A variacdo crescente da populacio flutuante! da AMFRI (Quadro 1) com vistas ao

turismo de lazer ou negdcios, sugere um plano de mobilidade urbana integrado para a regido.

! Populagdo flutuante se define por populagdo que se estabelece em uma drea por um periodo de tempo
determinado, estimado em 1/3 do ano (GODINHO, 2010). Este periodo pode ser pequenos periodos
subsequentes como os fins de semana e feriados ou corrido. Esta popula¢do geralmente possui um domicilio
permanente no qual reside nestes periodos (GUARDA, 2010).
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Quadro 1 - Quadro da populagdo flutuante com base no consumo de energia per capita 2020

Cidades/ Més Janeiro 2020 Fevereiro 2020 | Marco de 2020 :’;)é)éllacio
Balneario Camborita [ 113.711 97.330 55.559 142.295
Balneario Picarras 18.797 16.211 9.016 23.147
Bombinhas 44,232 39.937 22.175 19.769
Camboria 31.509 33.364 20.192 82.989
llhota 5.715 5.940 3.942 14.184
Itajai 91.873 92.578 59.803 219.539
Itapema 86.661 65.612 36.113 65.312
Navegantes 46.743 45.853 25.803 81.475
Penha 36.212 27.646 17.142 32.531
Porto Belo 18.358 14.891 9.163 21.388
ge'aiéo Costa Verde | 493.811 439.362 258.908 702.629
ar

Fonte: AMFRI - Institucional (2020).

Apresentado as condigdes econdmicas estratégicas e de turismo, e ressaltando a
populacao flutuante da regido, que ja ndo é pequena em seu estado fixo; na intencdo de
contemplar-se todas as necessidades dos municipios desta regido (AMFRI) em um tnico
plano, foi realizado na regido da Foz do Rio Itajai SC, o plano integrado de mobilidade urbana
no ambito da AMFRI, intitulado como INOVAMFRI. Cabe ressaltar que o municipio de
Balneario Camboritl ingressou na AMFRI somente em 2018, portanto, ndo foi participe da
constru¢do do plano INOVAMFRI.

Contudo, o projeto INOVAMFRI torna-se um bom parametro para a validagdo da
estrutura referencial proposta neste estudo, por ser tratar de um plano com uma amplitude
regional interessante e por ser tratar de um plano de mobilidade integrada.

Portanto, esta pesquisa tem como cerne planos integrados de mobilidade urbana que
envolvam municipios em aglomeragdes regionais ou regides metropolitanas, situacdo que
aumenta em muito a complexidade de sua elaboracao e implementagdo, como se percebe no
caso do plano integrado de mobilidade urbana realizado na regido da AMFRI em Santa
Catarina — Brasil, plano para o qual a pesquisa pretende trazer contribui¢des ao estudar outros
planos de mobilidade integrada implantados, tanto na escala nacional como internacional.
Este estudo mostra-se relevante, pois apresenta ndo somente uma contribuicao cientifica por
meio de todo método de abordagem de uma referéncia sobre o tema estudado; como também

uma contribui¢do social, politica e econdmica para as regionais de Municipios.
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1.1 PROBLEMATIZACAO E LIMITACOES

Na acepgao cientifica, problema, para Kerlinger (1980:35) “¢ uma questdo que
mostra uma situacdo necessitada de discussdo, investigagdo, decisdo ou solucao”. Gil
(2017:29) corrobora dizendo que o “estabelecimento assistematico de relagdes entre os fatos
no dia a dia é que fornece os indicios para a solugdo dos problemas propostos pela ciéncia”.
Em suma, problema ¢ a solugdo que a pesquisa pretende apresentar como resultado, assim
todo o processo de pesquisa ird girar em torno desta solu¢do. Banister (2006) reforca que
existem barreiras que impedem uma politica ou agdes de serem implementadas. Essas
barreiras sdo identificadas como as de recurso, relacionadas a adequada quantidade de tempo
ou dinheiro; além das sociais e culturais que englobam a aceitagdo publica das a¢des.

As legislacdes também sdo identificadas como barreiras, pois compreendem o
amparo legal das politicas; bem como, as proprias barreiras institucionais e politicas, que
concernem os problemas de coordenacdo entre areas do mesmo governo, entre diferentes
niveis de governo e questdes administrativas das entidades afins. Finalmente, barreiras fisicas,
relacionadas as restricdes de espago ou a topografia da area e as barreiras de efeito oculto,
aquelas cuja suas agdes podem gerar diversos efeitos colaterais que sua implementacdo se
torna inviadvel (BANISTER, 2006).

Ademais, no caso da presente pesquisa, por ser tratar de um plano integrado, com
muitas varidveis envolvidas, amplia-se a possibilidade de que se encontrem muitos entraves
de execucao que podem estar relacionados a viabilidade técnica, aos recursos financeiros, as
legislacdes e as licencas ambientais. Por fim, para empreendimentos com uma grande forga de
transformagdo como fora planejado, as questdes citadas anteriormente, juntamente com as
questdes sociais, culturais de cada municipio e politicas, tanto intermunicipais quanto
estaduais e federais, devem ser levadas em consideragao.

Portanto, considerando as caracteristicas especificas de cada arranjo institucional, do
conjunto de municipios articulados nos planos integrados, do tipo e magnitude das
problematicas que surgem das dinamicas territoriais socioecondmicas e ambientais, que pode
ser considerado como uma pratica recente no contexto brasileiro em especial quando
elaborado em escala regional, se constitui em uma contribui¢do importante. Sendo assim, o
estudo busca responder a seguinte questdo: como formatar um estrutura referencial a planos
integrados de mobilidade urbana, com foco em objetivos e processos, a partir da observagdo

de planos integrados de mobilidade urbana, nacionais e internacionais?
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Como pergunta complementar: Essa estrutura referencial estaria apta a identificar
lacunas e obstaculos em planos ja elaborados e mesmo implementados?

No caso do plano integrado de mobilidade urbana realizado na regiao da AMFRI em
Santa Catarina — Brasil, assim denominado INOVAMFRI essa verificagdo pode contribuir
para viabilizar importantes avancos na solu¢do das problematicas da mobilidade urbana da
regiao.

Esta pesquisa limita-se a analise especifica de planos integrados de mobilidade
urbana, ndo levando em consideracdo juizos de valor ou preferéncias politicas-partidarias.
Ainda, ndo serdo feitas sugestoes técnicas ao plano; a analise sera direcionada as sugestdes de
melhorias do plano objeto deste estudo, visto o que ¢ aplicado no mundo e no Brasil em

termos de planos integrados que foram pesquisados.

1.2 OBIJETIVOS

Nesta secdo sera apresentado o objetivo geral deste estudo e os objetivos especificos

para o desenvolvimento desta dissertagao.

1.2.1 Objetivo Geral

Propor uma estrutura padrao referéncia para planos integrados de mobilidade urbana.

1.2.2 Objetivos Especificos

e Identificar e sistematizar objetivos recorrentes em planos integrados de mobilidade
urbana nacionais e internacionais.

e Identificar e sistematizar métodos recorrentes para formulag¢do de planos integrados de
mobilidade urbana nacionais e internacionais.

e Identificar e sistematizar as condicionantes legais nacionais para planos integrados de
mobilidade urbana.

e Verificar a aplicabilidade da estrutura proposta como contribui¢cdo ao plano integrado

de mobilidade urbana INOVAMFRI.



23

1.3 JUSTIFICATIVAS

Os problemas de mobilidade urbana apresentados pelas cidades tém origens e causas
diversas. Dentre os parametros que mais influenciam a qualidade de vida nos centros urbanos,
os aspectos relacionados a mobilidade t€ém impacto significativo; especialmente no que se
refere ao aumento dos tempos de viagens e seus custos, impactos negativos ao meio ambiente
(poluicao atmosférica e ruido), acidentes de transito, desagregacao do espago urbano, etc.

A complexidade desses problemas, bem como suas conexdes ligadas a
sustentabilidade do sistema urbano (questdes ambientais, econdmicas, sociais e culturais das
cidades), demanda que a mesma além de ser inserida no planejamento global das cidades,
receba atencdo especifica com a execucdo de planos de mobilidade urbana. A UN-Habitat
(2013:9), conceitua a sustentabilidade da mobilidade urbana como aquela que “satisfaz as
necessidades de mobilidade atuais das cidades, sem comprometer a capacidade das geracdes
futuras satisfazerem as suas proprias necessidades".

Os motivos para a realizagdo desta pesquisa, estdo alicercados na necessidade da
construcdo de uma estrutura referencial para planos integrados de mobilidade urbana e a
verificacdo da sua aplicabilidade utilizando o plano integrado de mobilidade urbana
desenvolvido no ambito da AMFRI, como forma de contribui¢ao ao seu aperfeigoamento.

O interesse pela observagdo ao plano INOVAMEFRI, remete-se a experiéncia do autor
no planejamento estratégico do municipio de Itajai SC 2.040 (realizado de 2016 a 2018) e por
assim, acompanhar o plano integrado de mobilidade urbana do INOVAMFRI; do qual foi
iniciado efetivamente em 2016 e finalizado em 2017, este, em sua etapa de mobilidade urbana
(plano integrado), com um aporte financeiro publico da ordem de R$ 1.160.000 (um milhdo
cento e sessenta mil reais); de um total de investimento nos 3 (trés) eixos de R$ 7.860.000
(sete milhdes oitocentos e sessenta mil reais).

Ao mesmo tempo, ainda no tocante de investimento do INOVAMFRI, foi aportado
como contrapartida dos municipios participantes 10% do valor disponibilizado pelo estado, ou
seja, cerca de R$ 800.000 (oitocentos mil reais), para todos os 3 (trés) eixos; este valor foi
destinado para custos operacionais, viagens e toda a mao de obra do projeto.

Em suma, esta pesquisa justifica-se pela necessidade de construir uma estrutura
referencial, para que se possa apoiar novos planos integrados de mobilidade urbana, ao menos
como ponto de partida; ou verificar a aplicabilidade dos demais planos integrados existentes,

assim como o exemplo do INOVAMEFRI, objeto de verificacao deste estudo.
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1.4 ORGANIZACAO DA PESQUISA

Nesta secdo ¢ apresentada a organizagdo desta pesquisa intitulada estrutura padrdo
referencial de planos de mobilidades integrados: uma contribui¢do ao plano de mobilidade da
regido da AMFRI SC, que esté dividida em 06 (seis) capitulos:

O Capitulo 1 (contextualizagdo) além da introducdo do tema estudado, estd
subdividido em problematizacdo e limitagdes, no qual se apresenta os problemas a serem
solucionados pela pesquisa, além disto descreve-se a questdo chave do estudo e os limitantes
da mesma. Na subse¢do seguinte, apresenta-se os objetivos do trabalho de forma geral e
especifica. Apds a justificativa do estudo ¢ relatada, secdo na qual se coloca os motivos da
pesquisa. Por fim, este, que expde a organizagdo desta pesquisa.

No Capitulo 2 (referencial tedrico) ¢ apresentado toda a fundamentagao tedrica e os
cases praticos sobre plano de mobilidade urbana, que colaborard com as analises e resultados
aqui propostos. Este capitulo (Figura 1) estd subdividido em 5 (cinco) grandes Aareas:
mobilidade urbana; plano de mobilidade urbana; modelos de planos integrados de mobilidade
urbana nacionais; legislagdo nacional para planos de mobilidade e modelos de planos

integrados de mobilidade urbana internacionais.

Figura 1 — Referencial tedrico da pesquisa

-

2. REFERENCIAL TEORICO

Mobilidade Urbana Sustentavel

2.1
Mobilidade Urbana

Mobilidade Urbana no Brasil

2.2 Plano de mobilidade urbana

Planos de Mobilidade
Urbana

Plano de mobilidade municipais regionais (PlanMob)

2.3

Caderno de Referéncia Modelo de Cartilha
Modelos de planos
integrados de mobilidade Modelo da associagédo das Abordagens nacionais e
urbana nacionais empresas de transportes NTU praticas locais GIZ

24 . e
o . Lei da Mobilidade Urbana — 12.587/2012
Legislagcdao nacional para
planos de mobilidade .
Outros marcos legais
urbana

Fonte: Autor.
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No Capitulo 3 (metodologia da pesquisa) apresenta-se o método cientifico do
“como” ¢ executada esta pesquisa. O capitulo esta subdividido em classificacao da pesquisa
(quanto a natureza da pesquisa, abordagem do problema, objetivos da pesquisa e
procedimentos técnicos). Na sequéncia apresenta-se o método utilizado na pesquisa € em
seguida s3o descritos os procedimentos metodoldgicos do estudo, detalhando o passo-a-passo
do mesmo.

No Capitulo 4 (resultados — estrutura referencial) ¢ realizado uma sintese dos planos
de mobilidades existentes, nacionais e internacionais, bem como sdo avaliados os aspectos
legais nacionais. Nesta se¢do ¢ apresentada uma estrutura referencial de planos integrados de
mobilidade urbana. Ademais, os obstaculos a implantacdo de planos de mobilidade sdo
relatados.

O Capitulo 5 (resultados — analise INOVAMFRI) inicia-se por um contexto do plano
integrado de mobilidade — INOVAMFRI, abordando as associagdes regionais de municipios
SC; e por fim o projeto INOVAMFRI, em sequéncia se expde uma andlise do plano de
mobilidade em questdo, levando em consideracdo a estrutura referencial de plano integrado de
mobilidade urbana, apresentado no capitulo 4.

No Capitulo 6 (conclusdes) sdo apresentadas as consideragdes finais do estudo, os
objetivos alcancados, as solugdes para o questionamento da pesquisa e as sugestdes de
trabalhos futuros.

Finalizando, tem-se as referéncias, apéndices e anexos que fazem parte da estrutura
desta pesquisa e foram utilizados para consultas; além dos aspectos ligados as normas que

regem as formatacdes desta pesquisa.
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2 REFERENCIAL TEORICO

A fundamentagdo de um estudo ¢ essencial para distinguir de acordo com a
apresentacao do referencial tedrico, uma pesquisa académica das que ndo possuem um viés

cientifico. Sobre a essencialidade da fundamentagao teodrica, Koche (2011:33) reforga:

[..] a significacdo dos conceitos ¢ definida a luz das teorias que servem de marcos
tedricos da investigacdo, proporcionando-lhes, dessa forma, um sentido univoco,
consensual e universal. A definicio dos conceitos, elaborada & luz das teorias,
transforma-os em construtos, isto ¢, em conceitos que tém uma significacdo univoca
convencionalmente construida e dessa forma universalmente aceita pela comunidade
cientifica.

Este capitulo tem o intuito de apresentar conceitos teoricos acerca dos temas
relacionados ao trabalho, estes serdo subdivididos em 05 (cinco) grandes areas: mobilidade
urbana, plano de mobilidade urbana, obstidculos de implantacdo a planos de mobilidade,

regido da AMFRI e projeto INOVAMFRI.

2.1 MOBILIDADE URBANA

As cidades se apresentam como “os centros das atividades econOmicas, culturais e
sociais, e ¢ fundamental compreender os problemas das cidades e buscar alternativas para
resolvé-los” (UN-HABITAT, 2013:2).

As limitacdes de mobilidade sdo piores para as populagdes de baixa renda que
utilizam o sistema coletivo e que, muitas vezes, percorrem longas distancias dos centros até a
periferia, com custo elevado e baixa qualidade e seguranga. As condi¢des da mobilidade da
populacdo sdo uma das formas mais claras de expressio da desigualdade e do

empobrecimento das populacdes mais periféricas. (LEMOS et al, 2010).

Diga-me a que velocidade que te moves e te direi quem ¢és. Se ndo podes mais contar
com teus proprios pés para deslocar-te és um excluido, porque, desde meio século
atras, o veiculo ¢ simbolo de selecdo social e condi¢do para participagdo na vida
nacional” (ILLICH, 2005:52).

A populagdo excluida socialmente, ocupante das areas periféricas, sdo subordinadas
as condi¢des e dificuldades de acesso ao transporte publico coletivo, tais como: os veiculos
em mas condi¢des e superlotados, estruturas em geral desgastadas, falta de seguranca e

conforto. A espacializacdo da cidade, que se expande sob causa e efeito das possibilidades dos
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transportes individuais motorizados, exclui as camadas mais pobres dos centros urbanos e
seus servigos, condicionando a acessibilidade urbana ao poder aquisitivo (DE SOUZA, 2015).

E exatamente na perspectiva da ampliagdo do espaco publico aos cidaddos, que as
decisdes complexas no meio urbano devem ser produzidas. Enaltecendo-se a importancia da
participacdo do cidaddo como principal estratégia de envolvimento e conquista de cidadania.
Afinal, segundo Bosselmann (2015:255) “mobilizagdes cidadas e grupos de sociedade civis

sao a forca impulsora para a mudanga social”. Acselrad (2009:16,17) ainda reforca que:

[...] uma vez que a comunidade se torne a protagonista de sua historia, as prioridades
sdo facilmente redefinidas e as necessidades sociais sdo trazidas para o primeiro plano
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pelos sujeitos que as sintam e experimentam”. Acselrad ainda afirma que “a
participag@o popular torna o governo mais transparente, evita a corrupgdo e introduz
grandes mudangas na estrutura ¢ na fung¢do da administragdo publica. Uma
participagdo qualificada favorece gestdes e governangas democraticas, transparentes ¢
mais alinhadas com a efetivag¢do do direito a cidade.

O direito a cidade se apresenta como o maior dos direitos: “direito a liberdade, a
individualizagdo na socializagdo, ao habitat ¢ ao habitar. O direito a obra (a atividade
participante) e o direito a apropriagdo (bem distinto do direito a propriedade) estao implicados
no direito a cidade” (LEFEBVRE, 1972:135).

As cidades brasileiras passam por uma degradacdo acelerada da qualidade de vida,
traduzida pelo aumento do congestionamento (com drastica redugdo da qualidade do
transporte publico, do qual depende a maioria da populacao), pela reducao da acessibilidade
das pessoas, pelo aumento da poluigdo atmosférica e pela invasdo das areas residenciais e de
vivéncia coletiva por trafego inadequado de veiculos. Um transporte balanceado ¢ conseguido
com incentivo ao uso de transporte publico e semipublico, da bicicleta e do modo a pé,
associado a restri¢des e desincentivo ao uso do carro (GUIMARAES, 2012).

A mobilidade, em parte, estd relacionada aos interesses individuais: vontades ou
motivacdes, imposigdes, esperangas € limitacdes; levando-se em conta a organizagdo do
espaco, as condi¢des econdmicas, politicas e sociais, os modos de vida, as caracteristicas de
acessibilidade, desenvolvimento cientifico e tecnologico e todo contexto simbdlico envolvido.
O desenvolvimento de politicas publicas para o setor, deve considerar aspectos como a
ocupacdo racional e equitativa dos espacos urbanos, a priorizagdo dos meios de transportes
coletivos e ndo motorizados, a redu¢do do uso de veiculos particulares, principalmente nos
deslocamentos cotidianos para trabalho e estudo. Um sistema de transporte coletivo de

qualidade, atrai a comunidade para utilizagdo do servigo, proporcionando o encontro das
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pessoas e suas relacdes sociais — nos veiculos, pontos de paradas ou instalagdes
complementares que associem outros servigos € valorizem o sistema — tornando as cidades
mais humanas, promovendo assim cidadania (TERAN, 2013).

A escolha dos modos de transporte ¢ a sua mobilidade estdo diretamente associadas
as caracteristicas do ambiente espacial (TYRINOPOULOS; ANTONIOU, 2013). Um
exemplo disto ¢ como as residéncias familiares sdo formadas e distribuidas a partir de
oportunidades de renda. Outras habitagdes derivam desta distribuicao, tais como as atividades
econdmicas que permeiam essas ocupacdes do espaco, como o varejo, 0s Servigos sociais
como a educacdo e o bem-estar; que também dependem da distribuicdo dos domicilios, sendo

o sistema de transporte responsavel por conectar as diferentes localizagdes (FORSEY, 2017).

Nas cidades urbanas, conforme Gomide (2003:242) “a privagdo do acesso aos servigos
de transporte coletivo e as inadequadas condi¢cdes de mobilidade urbana dos mais
pobres reforgam o fendomeno da desigualdade de oportunidades e da segregagdo
espacial, que excluem socialmente as pessoas que moram longe dos centros das
cidades. Os principais impactos desta situacdo principalmente nas metropoles sao
sentidos sobre as atividades sociais basicas: trabalho, educacao ¢ lazer”.

Os sistemas de transportes principalmente publicos e coletivos, tém uma importancia
estratégica por varios motivos, primeiramente sdo uma ferramenta de coesio social; ademais
sdo um poderoso objeto na promocdo da economia e da empregabilidade; e por fim,
estabelecem um equilibrio entre areas territoriais com diferentes niveis de acessibilidade
(FORSEY, 2017).

Os sistemas de transporte de massa sdo oferecidos em diferentes cidades em diversas
opcdes atualmente. Além dos ja conhecidos 6nibus coletivo; no modal ferroviario podemos
citar os metros, os trens suburbanos, os bondes e os Veiculos Leves sobre Trilhos. O VLT ¢
um modelo de bonde elétrico moderno € com menores exigéncias quanto a instalacdo de
infraestrutura. Para locais com topografias mais acidentadas, outra possibilidade sdo os
teleféricos, vistos durante muito tempo como solu¢do somente em atividades turisticas
(GLOBAL BRT DATA, 2020).

Outro tipo de modal, este, para locais mais inclinados € o transporte por propulsdo a
cabos, representados pelos elevadores, pelos funiculares; uma espécie de elevador inclinado
com cabines que se movem em trilhos também conhecido como plano inclinado, instalado
normalmente em encostas. Também, o transporte aquavidrio particular para as localidades

com presenca de rios, lagoas, lagunas ou oceanos, ¢ normalmente uma realidade; podendo ser
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organizado como sistema de transporte coletivo com a utilizacdo de catamaras, barcagas,
balsas e outros tipos de embarcagdes (WOOD, 2014).

Ja o sistema denominado Bus Rapid Transit (BRT) funciona bem para o modal
rodoviario, este ¢ baseado no uso de corredores de circulacao exclusiva de onibus e tem se
apresentado como uma das solugdes possiveis para a melhoria do transito nos grandes centros.
Vale ressaltar, que independente dos modais adotados, a atencdo deve ser extrema no respeito
as pessoas ¢ na garantia da qualidade do atendimento aos usuarios do sistema focando em
qualidade de vida. As cidades como Bogota e Curitiba mostram-se como exemplos de
solugdes para a mobilidade urbana e a consequente melhoria da qualidade de vida de sua
populagdo. Intmeras localidades em todo o mundo tém se apropriado das solucdes
implementadas nessas duas cidades e, em especial, do BRT (GLOBAL BRT DATA, 2020).

Contudo, realca-se a necessidade de um planejamento integrado, no qual a busca por
uma concepg¢do mais exequivel, flexivel, simples e aderente as especificidades locais, com
principios e elementos que incentivem a participagdo dos atores intervenientes no processo de
decisdo, bem como a influéncia dos transportes sobre a organizagdo dos territdrios ndo sejam
ignoradas (RIVAS, 2014).

Existem muitos modelos de transportes atualmente e outros vao existir, independente
do transporte ofertado, ¢ fundamental que se foque nas bases do conceito de mobilidade e

seus objetivos. Neste sentido Teran (2013:21) ao se referir @ mobilidade urbana afirma que:

[...] estamos diante de um fendmeno de caracteristica multidimensional, pois trata-se
de um conceito abrangente, resultado da interagdo de varios sistemas que ddo vida a
cidade, sistema de circulagdo, de transportes de passageiros, sistema de transporte de
cargas —logistica — sistema de habitagdo, sistema de infraestrutura, todos eles
interagindo entre si, onde temos causalidades circulares, retroagdes e recursividades
que fazem emergir uma nova propriedade, na cidade: a mobilidade urbana.

O PlanMob? (BRASIL, 2015:41) conceitua a mobilidade como sendo “um atributo
das cidades e se refere a facilidade de deslocamento de pessoas e bens no espago urbano. Tais
deslocamentos sdo feitos através de veiculos, vias e toda a infraestrutura. A mobilidade é o
resultado da interacao entre os deslocamentos de pessoas e bens com a cidade”.

O conceito de mobilidade urbana ainda é constantemente ligado a mobilidade do
transporte, principalmente aos modos motorizados, sobretudo restringindo praticamente a

analise ao uso de transporte coletivo e circulagdo de automoveis; no entanto, a mobilidade

2 PlanMob — Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2007).



30

pode refletir ndo somente da utilizacdio de modos mais eficientes, mas também do
atendimento as necessidades das pessoas sem a necessidade de realizacao de longas viagens
(FILHO; DA SILVA, 2013).

Diversos autores conceituam mobilidade urbana em variados aspectos, porém Forsey
(2017) afirma que a governanga da mobilidade urbana ¢ muito complexa, tanto em relagdo aos
valores simbolicos € aos grandes impactos econdmicos, como politicamente, com interesses
conflitantes; quanto tecnicamente também, ja que ¢ o resultado do funcionamento de um

sistema sociotécnico complexo e com interagdes de varios elementos.

A promoc¢ao da mobilidade urbana requer ndo apenas pensar os meios de transporte, o
ordenamento do transito ¢ a rede de fluxos em si mesmos, mas também pensar
criticamente como se organizam os usos ¢ se estabelece a ocupagdo da cidade e, por
consequéncia, a melhor forma de garantir o acesso das pessoas ao que a cidade
oferece (LOBODA; MIYAZAKI, 2012:258).

O conceito de mobilidade est4 diretamente ligado aos deslocamentos realizados pelos
cidaddos de uma determinada cidade e relacionado com suas atividades diarias, como estudo,
trabalho, lazer entre outras (SILVA, 2012). Azevedo (2012) complementa dizendo que o
conceito de mobilidade urbana € subjetivo e muitas vezes esta ligado somente aos transportes

motorizados, sejam por meios coletivos ou particulares.

Mobilidade urbana é a facilidade real ou efetiva das condigdes de deslocamento,
realizada por qualquer modo em via publica, que leva em conta as necessidades dos
citadinos, sendo uma politica prioritaria, promovendo por todos os meios, sistemas,
planejamentos, intervengdes e escolhas; a mitigacdo dos impactos negativos que as
acdes contrarias aos deslocamentos conferem a vida da polis (GUIMARAES,
2012:91).

Lemos et al (2010) destacam que a mobilidade ¢ responsével pelo acesso a servigos e
equipamentos basicos, como oportunidade de trabalho, satde e educagdo. Responsabilidades
estas que, somadas a outras questdes relacionadas a qualidade de vida (lazer, cultura, dentre
outras) revelam, de maneira geral, as grandes necessidades para a inclusdo socioespacial e
para a reducdo das desigualdades.

A mobilidade urbana ¢ a condi¢do em que se realizam os deslocamentos de pessoas e
cargas no espago urbano (BRASIL, 2012). E poder, independente da utilizagdo ou ndo de
meios de transporte, se locomover de forma satisfatoria em seus desejados origens e destinos

(VASCONCELOS, 2013).
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Conforme Gutierrez (2016:50): o direito a mobilidade ¢ ditado pela acessibilidade,
que se coloca como o problema principal. Os problemas de acessibilidade estdo
vinculados ao transporte, como meio e condicdo de acesso material aos lugares se
oferecem as atividades, os bens ou servicos. E o acesso a direitos e a igualdade de
oportunidades nos quais se fundamenta o direito a mobilidade esta ligado com
problemas de acessibilidade.

A mobilidade urbana era vista somente como sindnimo de transporte, porém essa
perspectiva tem sido conceituada de forma mais abrangente, definindo como a capacidade de
deslocamento de pessoas e bens nos meios urbanos através da articulagdo e unido de varias
politicas, sendo: acessibilidade, transito, transporte, circulagdo, desenvolvimento urbano, uso
e ocupacao do solo, etc (KNEIB, 2012).

Realgar o papel da acessibilidade ¢ uma das principais acdes necessarias para que
uma mobilidade mais sustentavel possa ser atingida; isto amplia a gama de solug¢des possiveis
tanto pelo conceito de acessibilidade ja expressar o compromisso com a integracao transporte
e uso do solo, como por envolver também as telecomunicagdes, extrapolando medidas
classicas que interferem no fluxo de viagens (LITMAN, 2015).

Visto as defini¢des e apontamentos apresentados, nota-se que a mobilidade urbana ¢é
um conceito amplo e depende do ponto de vista e a perspectiva de quem esta tratando o
assunto. Observa-se assim, uma série de variantes quando esta defini¢ao ¢ estudada, como por
exemplo: para o usudrio — ¢ a garantia de poder chegar a algum lugar pretendido; para o
gestor — € a oferta de possibilidades de deslocamento; para as areas técnicas de transporte e
transito — ¢ a oferta de infraestruturas; para os pesquisadores — ¢ uma rede que compreende
uma diversidade grande de aspectos como condi¢des de deslocamento, impactos diversos do
conjunto de movimentagoes, relacdes ao tecido urbano e no planejamento dessa rede.

Portanto, um outro conceito adicionado ao termo Mobilidade Urbana é o de
Sustentabilidade, cujo principio ¢ atender as necessidades atuais sem comprometer as
geracdes futuras. A mobilidade urbana para a constru¢cdo de cidades sustentdveis, segundo o
caderno de referéncia para elaboracdo de plano de mobilidade urbana do ministério das
cidades — Brasil PlanMob (BRASIL, 2015), conceitua-se como o resultado de politicas que
proporcionem o acesso democratico e amplo ao espaco urbano, que priorizem os modos nao
motorizados de transporte, e coletivos, eliminando ou reduzindo a segregacgdo espacial, e que

assim contribuam para a inclusao social favorecendo a sustentabilidade como um todo.
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2.1.1 Mobilidade urbana sustentavel

A sustentabilidade conceitua-se num conjunto de acdes tomadas para oferecer o
melhor para as pessoas € 0 meio ambiente, considerando os aspectos econdmicos, ambientais
e sociais; apontando alternativas para sustentar a vida na Terra, sem interferir na qualidade de
vida futura (ABDALA, 2013). A sustentabilidade apresenta alternativas a mobilidade,
usufruindo dos beneficios oferecidos pelo ambiente, sem degrada-lo (MORALIS, 2012).

A mobilidade urbana ¢ socialmente sustentavel quando seus beneficios sdo
distribuidos de forma igualitria e justa, com nenhuma ou até pouca desigualdade no acesso a
infraestrutura de transportes por exemplo; ¢ economicamente sustentdvel quando os recursos
sao utilizados de forma efetiva, visando a otimizacao dos beneficios e minimizagao dos custos
externos da mobilidade; e ¢ ambientalmente sustentdvel quando os seus impactos no meio
ambiente sdo minimos e aceitaveis (UN-HABITAT, 2013).

A mobilidade urbana sustentavel reflete a liberdade de movimentos para a sociedade
como um todo e a satisfacdo das necessidades basicas dos individuos como um todo,
incluindo a livre escolha dos modos de transporte, de forma segura e sem por em risco a satde
humana e os ecossistemas (SILVA; ROMERO, 2015).

Para a UN-Habitat (2013:9), mobilidade urbana sustentavel ¢ aquela que “satisfaz as
necessidades de mobilidade atuais das cidades, sem comprometer a capacidade das geragdes
futuras satisfazerem as suas proprias necessidades".

A mobilidade urbana sustentavel ganhou centralidade nas discussdes econdmicas e
politicas no Brasil, isto devido a participacao do Pais na Agenda 2030 para o desenvolvimento
sustentavel das organizagdes unidas (ONU). Um exemplo disto ¢ o conjunto de solucdes
definidas na Conferéncia das Nagdes Unidas para o Meio Ambiente e o Desenvolvimento, em
1992, e formuladas na "Agenda 21".

Neste documento, estdo estabelecidos seis objetivos para a promog¢ao de sistemas de
transporte eficientes e ambientalmente saudaveis em todos os paises, que deverdo: (i) integrar
o planeamento do uso do solo e transportes, com vista a estimular modelos de
desenvolvimento que reduzam a procura de transportes; (ii) adotar programas de transportes
urbanos que favorecam os transportes publicos de grande capacidade nos paises em que isso
seja apropriado; (iii)) promover o intercambio de informacgdo entre os paises e o0s
representantes das areas locais e metropolitanas; (iv) reavaliar os atuais modelos de consumo

e produgdo com o objetivo de reduzir o uso de energia e de recursos naturais; (v) estimular
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modos nao motorizados de transporte, com a constru¢cdo de ciclovias e vias “peatonais”
seguras nos centros urbanos e suburbanos nos paises em que isso seja apropriado; e, (Vi)
dedicar especial atencdo a gestdo eficaz do trafego, ao funcionamento eficiente dos
transportes publicos e a manutencdo da infraestrutura de transportes (UNCED, 1992).

As principais metas e indicadores relativos a mobilidade urbana sustentavel estdo
inseridas no objetivo de desenvolvimento sustentavel (ODS) 11, que trata de cidades e
comunidades sustentaveis, cujo objetivo € tornar as cidades e os assentamentos humanos
inclusivos, seguros, resilientes e sustentdveis (ONU, 2015); dentre as metas do ODS 11

destacam-se o 11.2, 11. 6 e 11.7 (Figura 2).

Figura 2 — Mobilidade urbana sustentavel: ODS 11

Proporcionar o acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis, sustentaveis e a prego acessivel para todos,
melhorando a seguranga rodoviaria por meio da expansao dos transportes publicos, com especial atengdo para as

N necessidades das pessoas em situacdo de vulnerabilidade, como mulheres, criancas, pessoas com deficiéncia e idosos.

Reduzir o impacto ambiental negativo per capita das cidades, inclusive prestando especial atengdo a qualidade do ar,
gestdo de residuos municipais e outros.
\

Proporcionar o acesso universal a espagos publicos seguros, inclusivos, acessiveis e verdes, particularmente para as

mulheres e criangas, pessoas idosas e pessoas com deficiéncia.
\

Fonte: Autor, baseado em ONU (2015).

A mobilidade urbana sustentdvel significa o desenvolvimento de cidades habitaveis
com qualidade e padrdes aceitaveis de acesso a bens e atividades necessarias ao bem-estar de
todos os habitantes (VAN ACKER; GOODWIN; WITLOX, 2016). Outros objetivos de
desenvolvimento sustentavel, além da relagdo direta com o ODS 11, estdo relacionados com a
mobilidade urbana sustentavel, destacam-se os ODS ligados a erradica¢do da pobreza, saude e

bem estar, educagao, mudancga global do clima e infraestrutura (Figura 3):
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Figura 3 — Mobilidade urbana sustentavel: ODS 1, 3,4,9 ¢ 13

ERRADICACGAO
DA POBREZA
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Garantir que todos os homens e mulheres, particularmente os pobres e vulneraveis, tenham direitos iguais aos
recursos econdmicos, bem como o acesso a servigos basicos, propriedade e controle sobre a terra e outras formas de
propriedade, heranga, recursos naturais, novas tecnologias apropriadas e servigos financeiros.

Reduzir pela metade as mortes e os ferimentos globais por acidentes em estradas.

0000

SAUDE E

BEM-ESTAR Atingir a cobertura universal de satide, incluindo a protecdo do risco financeiro, o acesso a servicos de salide
essenciais de qualidade e o acesso a medicamentos e vacinas essenciais seguros, eficazes, de qualidade e a pregos

¥ acessiveis para todos.

Reduzir substancialmente o nimero de mortes e doengas por produtos quimicos perigosos, contaminagdo e poluigdo
do ar e dgua do solo.

EDUCAGAODE

QUALIDADE

Assegurar a igualdade de acesso para todos os homens e mulheres a educacdo técnica, profissional e superior de

a
I!!l l qualidade, a pregos acessiveis, incluindo universidade.

~
1 ACAO GONTRA A Integrar medidas da mudanca do clima nas politicas, estratégias e planejamentos nacionais.
MUDANGA GLOBAL
DOCLIMA J
~
Melhorar a educagdo, aumentar a conscientizagdo e a capacidade humana e institucional sobre mitigagdo, adaptagdo,
redugdo de impacto e alerta precoce da mudanga do clima.
INDUSTRIA, NOVAGAD /

EINFRAESTRUTURA
Desenvolverinfraestrutura de qualidade, confidvel, sustentavel e resiliente, incluindo infraestrutura regional e
& transfronteiri¢ca para apoiar o desenvolvimento econémico e o bem-estar humano, com foco no acesso equitativo e a

precos acessiveis para todos.
Por fim, “o IBGE ¢ um dos 6rgdos mais importantes para atingir o ODS 17, que visa

Fonte: Autor, baseado em ONU (2015).

fortalecer os meios de implementagdo e revitalizar a parceria global para o desenvolvimento
sustentavel. Esse objetivo inclui uma meta especifica de capacitagdo para aumentar a
disponibilidade de dados de alta qualidade, atuais e confidveis, desagregados por renda,
género, idade, raca, etnia, status migratério, deficiéncia, localizagdo geografica e outras
caracteristicas relevantes em contextos nacionais” (MOBILIDADOS, 2019:18).

A cidade sustentdvel adota a escala humana nas premissas que orientam os
deslocamentos, o engajamento dos atores sociais e politicos além da representatividade
coletiva, através do papel ativo nas ruas. Espacos de participacdo, espacos de convivéncia,
espacos de consumo e espacos de circulagdo devem ser planejados prioritariamente. As
medidas de redugdo de impactos ambientais, eficiéncia econdmica e redugdo das disparidades
sociais, em suma, a luz da sustentabilidade urbana, estdo conectadas a inclusdo das pessoas a

cidade (ROSIN; LEITE, 2019).
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Os conceitos de mobilidade urbana sustentdvel estdo diretamente ligados aos
objetivos de desenvolvimento sustentavel, tendo como referéncia ou para embasa-los em sua

construgdo, como por exemplo no conceito atual de Dotto; Silva (2019:155):

“O conceito de mobilidade urbana sustentavel inclui a satisfagdo da necessidade dos
individuos, a liberdade de movimento para a sociedade como um todo e de escolha
entre modos de transporte, sem comprometer a saide humana e os ecossistemas. Este
conceito envolve também o uso de energias renovaveis e o estabelecimento de limites
para a emissdo de residuos prejudiciais ao planeta. A mobilidade urbana sustentavel é
representada pela distribuigdo de pessoas ¢ bens no espago urbano, ndo apenas por
automoveis, mas também de forma auténoma ou através de meios ndo motorizados. O
seu objetivo ¢ promover a inclusdo social e o desenvolvimento urbano balanceado, o
que demonstra sua importancia no contexto urbano”.

A mobilidade urbana sustentavel define-se por uma alternativa de planejamento do
qual ndo se privilegia os veiculos e sim as pessoas, com suas fragilidades e singularidades,
priorizando-as em uma politica de desenvolvimento urbano (MACHADO; LIMA, 2015). O
conceito assume a livre escolha dos modos de transporte, de forma segura e sem por em risco
a saude humana e os ecossistemas, porém acima de tudo, a satisfagdo das necessidades
basicas dos individuos e a liberdade de movimento para a sociedade como um todo (SILVA;
ROMERO, 2015).

Segundo Dotto; Silva (2019) a mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como
“uma forma facil e conveniente de viajar para um determinado local, a um preco aceitavel,
com condi¢des de acessibilidade, provocando o menor impacte ambiental”.

Adicionando as definicdes de sustentabilidade e mobilidade urbana sustentavel
relatadas nesta secdo que os cidaddos principalmente urbanos, clamam por novos modelos de

cidade, mais justas, sustentaveis e inteligentes.

2.1.2 Mobilidade urbana no Brasil

As cidades brasileiras vivem um momento de crise da mobilidade urbana, entre 1960
e 1990 a populagdo urbana cresceu em 3,5 vezes, sendo que neste periodo nao houve politica
consistente e permanente de desenvolvimento urbano no Brasil. Para reverter este quadro ¢
necessaria uma mudanca de paradigma, submetendo-se aos principios da sustentabilidade
ambiental com foco na inclusdo social e integrando-o aos instrumentos de gestao urbanistica a
estes principios e buscando assim alterar o atual modelo de mobilidade (VASCONCELLOS,
2013).
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Esta situacdo se acentua pelo quadro de desigualdades existente no Brasil, mesmo
diante da redug¢ao da pobreza e das disparidades, de uma maneira geral, entre as regides
metropolitanas. A desigualdade acentua-se pela falta de uma rede estruturante que cubra todo
o territorio de forma equitativa e pelo fato de os ramais ferrovidrios operarem com baixa
qualidade de servico, cujas estacdes, principalmente nas regides mais pobres e periféricas, nao
sao conectadas por linhas alimentadoras de transporte de menor capacidade ou por facilidades
para os pedestres e ciclistas (RIBEIRO et al., 2014).

Entretanto a desigualdade no interior das metropoles se reproduz na distribuigdo
espacial das atividades ao longo do territorio, concentrando-se prioritariamente em areas mais
centrais, com melhor infraestrutura e onde se encontra a populagdo com mais recursos ¢ ainda
o desequilibrio ¢ marcante nestas regidoes. Os empregos seguem essa logica, impondo aos
trabalhadores longos e radiais percursos diarios (VASCONCELLOS, 2013).

O modelo de desenvolvimento urbanistico brasileiro ndo reflete um crescimento
sustentavel e igualitario, notavelmente com os locais de lazer e trabalho concentrados nas
areas mais centrais em regides mais distantes da populacdo (BRASIL, 2015). O modelo de
mobilidade urbana desenvolvido no Brasil € insustentavel, principalmente pela fragilidade na
gestdao publica nos municipios, pela necessidade de politicas publicas articuladas, pela baixa
prioridade dada a ela e pela inadequacdo da oferta de transporte coletivo com caréncia de

investimentos publicos para este setor (IPEA, 2012).

“Com o veiculo individual, o homem se imagina mais plenamente realizado, assim
respondendo as demandas de status e do narcisismo, caracteristico da era pods-
moderna. O automodvel é um elemento do guarda-roupa, uma vestimenta. Usado na
rua, parece prolongar o corpo do homem como uma proétese a mais, do mesmo modo
que os utensilios, dentro da casa, estdo ao alcance da mao” (SANTOS, 2014:54).

Duarte (2013) afirma que a multimodalidade nos transportes urbanos ¢ que pode
promover os equilibrios sociais, ambientais e econdmicos que se almejam para a melhora da

qualidade de vida nas cidades.

Segundo relatério divulgado em 2020 pelo Sindicato Nacional da Industria de
Componentes para Veiculos Automotores (SINDIPECAS, 2020), a frota brasileira de veiculos
cresceu 2,5% comparado a 2018. Contabilizaram-se 45,9 milhdes de unidades circulantes,
entre automoveis, comerciais leves, caminhdes e 0nibus no ano anterior. Registrou-se também
13,1 milhdes de motocicletas em vias publicas no ano em questao, representando incremento

de 0,6% na quantidade de unidades em circulag@o. A frota brasileira estd predominantemente
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concentrada em cinco Estados: Sdo Paulo, com 30,0% do total; Minas Gerais, 12,6%; Parana,
7,6%; Rio de Janeiro, 7,4%; Rio Grande do Sul, com 6,7%; ¢ Santa Catarina com 5,5%
(SINDIPECAS, 2020).

“O estimulo dos meios de transportes individuais, as politicas publicas praticamente
determinam a instalagdo de um sistema que impede o florescimento dos transportes
coletivos. Enquanto isso o planejamento urbano convencional trabalha a partir das
mesmas falsas premissas e fica dando voltas em torno de si mesmo, sem encontrar
uma saida que seja interessante para a populagdo” (SANTOS, 2014:63).

O conceito de transporte integrado tornou-se um importante principio orientador do
desenvolvimento institucional e estrutural das politicas de transportes em varios paises (DOI;
KII, 2012). Para o Brasil, a implantagcdo da politica nacional de mobilidade urbana como
norma e padrdo, por meio da implantagio do PNMU (Plano Nacional de mobilidade Urbana)
que pode ser elaborado com diferentes niveis de aprofundamento (BRASIL, 2012), representa
um avanc¢o do direito a cidadania previsto na Constituicao Federal, além de proporcionar um
“espaco normativo necessario a maturidade nacional para o desenvolvimento sustentavel e
para um pensamento prospectivo do povo brasileiro em relagdo a uma conduta urbana de
primeiro mundo” (GUIMARAES, 2012:239).

No Brasil e demais paises da América Latina, hd, adicionalmente, outras
preocupacgoes, como a redu¢do da desigualdade e a promocao da inclusdo social, refor¢ando o
papel da equidade e da integragdo (CERVERO, 2013). Segundo alguns estudos como IMTT
(2011) e GIZ (2014), o Plano de Mobilidade ¢ um instrumento que estabelece as estratégias
quanto a organizacdo das acessibilidades e gestdo da mobilidade, definindo um conjunto de
medidas que contribuam para a implementacdo e promoc¢do de um modelo de mobilidade
mais sustentavel, que nos paises mais desenvolvidos procura ser: (i) indutor de uma maior
coesdo social; (ii) orientado para a protecdo do ambiente e eficiéncia energética; e (iii)

compativel com o desenvolvimento econdmico.

2.2 PLANOS DE MOBILIDADE URBANA

O processo de metropolizacdo “acompanha e realiza o movimento constitutivo da
metropole como momento diferenciado do processo de acumulacdo e em funcdo de suas
exigéncias, o que explicita o desenvolvimento do tecido urbano, onde do centro, estendem-se

até a periferia em seu processo de extensao” (CARLOS, 2013:38).
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A fim de minimizar os fatores externos prejudiciais e tornar as cidades socialmente
inclusivas e assim alcancgar a tdo almejada mobilidade urbana sustentavel, algumas mudancas
estruturais sao necessarias, baseando-se em bons planejamentos € na visdo do sistema como
um todo, englobando todos os segmentos da sociedade e esferas de governo, fazendo uso de
uma politica que coordene e oriente esforgos, agdes, planos e investimentos (BRASIL, 2015).

O Plano de Mobilidade Urbana deve propor medidas de construgdo, adequagao,
ampliacdo e de operagdo do sistema viario, visando a qualificacdo urbanistica, fluidez do
trafego e melhoria de seguranca, com prioridade aos meios de transporte publico coletivo e
aos meios de transporte ndo motorizados, sempre com foco na qualidade de vida das pessoas.
O plano deve determinar diretrizes gerais para o planejamento, operacdo, gestdo e regulagao
de toda a malha urbana e seus derivativos (RUBIM; LEITAO, 2013).

O Plano de Mobilidade Urbano em seu viés técnico, consiste na defini¢do de um
conjunto de propostas estabelecidas por meio do diagnodstico da mobilidade dentro de
determinada area urbana. Em um diagndstico sdo analisadas as condi¢des de deslocamento em
todos os seus niveis, para todas as pessoas e utilizando todos os modos disponiveis como
onibus, automodveis, trens, motos, sistemas de média capacidade, bicicletas e a pé
(FERIANCIC, 2013). Segundo Silva (2006:85) “O planejamento, em geral, ¢ um processo
técnico instrumentalizado para transformar a realidade existente no sentido dos objetivos
previamente estabelecidos”.

O sistema de mobilidade incorpora de forma ciclica relagdes que se articulam em
diferentes escalas territoriais. O desenvolvimento € o uso do solo afetam a demanda por
transportes, a0 mesmo tempo em que a infraestrutura de transporte afeta o uso do solo. Da
mesma forma, os mecanismos de mobilidade afetam o desenvolvimento e o comportamento
das viagens, que por sua vez afetam o meio ambiente (Figura 4) estabelecendo um ciclo de
relagdes que se auto alimentam. A integracdo do transporte, uso do solo urbano,
acessibilidade e a mobilidade sdo a chave para a melhoria da qualidade de vida das cidades,
assim, sdo itens fundamentais e que ndao podem ser separados, mas sim, integrados

(CAMPOS, 2013).
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Figura 4 — Ciclo do uso do solo e transportes

ACESSIBILIDADE

USO DO SOLO

SISTEMA DE
TRANSPORTES

ATIVIDADES

Fonte: Autor, adaptado de Rocha (2014)

Sob este prisma, para os planos de mobilidade urbana no Brasil, foram definidos dez

principios para o planejamento da mobilidade (Quadro 2), considerando também sua relacao

com o planejamento urbano (BRASIL, 2007).

Quadro 2 — Dez principios para o planejamento da mobilidade

1. Diminuir a necessidade de viagens
motorizadas

6. Reduzir os impactos ambientais da mobilidade
urbana

2. Repensar o desenho urbano

7. Propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncia
e restricdo de mobilidade

3. Repensar a circulagdo de veiculos

8. Priorizar o transporte publico coletivo

4. Desenvolver os meios ndo motorizados
de transporte

9. Promover a integrac¢ao dos diversos modos de
transporte

5. Reconhecer a importancia do
deslocamento dos pedestres

10. Estruturar a gestdo local

Fonte: Autor, baseado em BRASIL (2007).

Com o objetivo de orientar e incentivar os municipios no processo de elaborag¢do dos

Planos de Mobilidade Urbana (PMU), o governo disponibilizou um caderno de referéncias

(BRASIL, 2015), trazendo neste um conjunto sistematizado de informagdes sobre os

elementos que formam o planejamento da mobilidade, os métodos de trabalho e o processo de

planejamento. O Caderno ¢ importante na formulagao de principios e conceitos que devem ser

abordados, assim como na descri¢cdo das atividades a serem seguidas na elaboracao do Plano.

Entretanto, o mesmo ndo enfatiza um planejamento integrado do uso do solo e dos
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transportes, assim ¢ pouco efetivo na fundamentacdo de como proceder (MELLO;

PORTUGAL, 2017).

A compilagdo de temas voltados a qualificagdo e recuperagao do espago urbano
demonstram com mais clareza a falta de consciéncia que limita a contextualizagdo da
mobilidade ativa. A andlise dos cadernos, permite evidenciar a eficiéncia com que se aborda a
qualificagdo do espaco urbano voltado a atividade humana na abordagem dos “modos de
transporte ndo motorizados”, dada pela busca de tratativas adaptadas de temas constituintes
dos fundamentos da mobilidade ativa (BRASIL, 2012, Art.4).

Entre 2008 e 2018, periodo considerado no relatorio Mapa da Motorizagdo
Individual no Brasil (2019), as cidades que enfrentam os piores problemas de transito e
transporte continuam recebendo boa parte da carga de novos automdveis que passam a povoar
as ruas. O total de automoveis no Brasil passou de 37,1 milhdes para 65,7 milhdes. Sendo que
as 17 principais regides metropolitanas sdo responsaveis por 40% desse crescimento. Ja a
frota motos, nestes dez anos (2008 a 2018), passou de 13 milhdes para 26,7 milhdes.
(RODRIGUES, 2019).

O PlanMob (BRASIL, 2015) aponta as diretrizes a serem observadas para uma
organizacao adequada dos servicos de transporte coletivo urbano: (a) Deve ser organizado e
gerido pelo Poder Publico, ndo sendo admitido riscos de descontinuidade, devendo ser
prestado de forma a oferecer melhor atendimento a populagdo com conforto, fluidez e
seguranca. (b) Os servigos prestados devem ser profissionais e com adequada organizagao dos
processos de trabalho necessarios: manutencao de frota, operacdo de trafego, controle e
administracdo, segundo as condi¢gdes minimas estabelecidas na regulamentagdo. (c) Deve ser
organizado em forma de Unica rede, com os diversos modos de transportes integrados tanto
fisicamente, como sua operagdo e tarifa, independente de quem os opere, inclusive
considerando servigos sob gestdo de outros niveis de governo (estadual e federal). (d) Deve
haver a previsao de investimentos de médio, curto e longo prazo em veiculos, infraestrutura e
estrutura de operagdo. (e) Deve ser pensado o equilibrio econdmico-financeiro dos contratos

como condi¢do necessaria a garantia de prestacao de servi¢o adequado.

O caderno de referéncia para elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana Municipal —
PlanMob, consiste na atualizacdo e na revisao do caderno de referéncia para elaboragdo de

Plano de Mobilidade de 2007, considerando diretrizes da Lei no 12.587/2012. O PlanMob
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estimula e orienta os municipios no processo de elaboragdo dos Planos Diretores de
Transporte e da Mobilidade. Foi elaborado em um contexto em que apenas municipios com
mais de 500 mil habitantes precisavam elaborar um plano de transporte urbano integrado,
compativel com o plano diretor ou nele inserido. Este planejamento em mobilidade urbana,
sintetiza o projeto "apoio aos didlogos setoriais UE-Brasil", em que ocorreu uma troca de
experiéncias e informagdes na area de mobilidade urbana. Relaciona a metodologia europeia
com a realidade brasileira e contribuiu no entendimento de como executar a participagao
social e na elaboragdo dos estudos de caso. (BRASIL - W. R. L., 2017:34).

O W.R.I Brasil entende que um plano somente tera sucesso se o processo de tomada
de decisdes incluir os interesses dos cidaddos e dos demais envolvidos e se considerar os
impactos nos outros aspectos da vida urbana, direta ou indiretamente relacionados com o
transporte ¢ a mobilidade. Para tanto, exibe a metodologia para elaboragdo de planos de
mobilidade a partir dos seguintes passos: (i) preparacdo, (ii) estabelecimento de visdo, (iii)
identificacio de objetivos e metas, (iv) projeto (politicas, medidas, recursos e
responsabilidades) e (v) Implementagdo, monitoramento, avaliagdo e revisdo. Apresenta a
concepcdo de cada passo e um estudo de caso para exemplificar. (BRASIL - W. R. 1,
2017:33).

Estdo previstas avaliacdes dos planos quando forem enviados projetos para selecdo
que envolvam recursos, pois estes projetos deverdo estar de acordo com os planos
apresentados; porém atualmente a Politica de Mobilidade ndo prevé uma avaliacdo dos planos
de mobilidade municipal, ndo garantindo a qualidade dos trabalhos a serem apresentados.
(LESSA, 2015). Segundo Ruiz (2015), a penalidade ¢ uma forma de fazer com que os
municipios dediquem recursos para diagnosticos e estudos para elaboracdo dos planos, um
elemento propulsor da efetividade da legislagao.

Percebe-se contudo ainda, que ha uma grande dificuldade no seu planejamento e
execucao, seja por falta de experiéncia de seus técnicos, falta de um marco institucional forte
promovendo agdes integradas e de recursos especializados; evidenciando a necessidade de
uma cultura de planejamento, da valorizagdo da comunidade de pesquisa e técnica, assim
como de um apoio financeiro capaz de realizar os investimentos necessarios com o foco na

desejada mobilidade sustentavel (MELLO; PORTUGAL, 2017).
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2.2.1 Plano de mobilidade municipais regionais (PlanMob)

O governo federal em 2014 por meio do ministério das cidades estabeleceu prazos
para que os municipios brasileiros constituissem planos de mobilidade (exigéncia feita aos
municipios que fizessem parte das regides metropolitanas ou que tenham uma populacio
acima de 20.000 habitantes). Sob a luz da Lei 12.587/2012 que instituiu-se as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, os prefeitos dos municipios que integram a regiao da

foz do rio Itajai (AMFRI), decidiram contratar seus respectivos planos de mobilidade urbana.

O PlanMob Regional teve como foco estabelecer uma linha conceitual de objetivos,
critérios, diretrizes e cenarios, a fim de assegurar a atratividade e competitividade da Regido
da AMFRI na perspectiva de um desenvolvimento sustentavel de um territdério eminentemente

metropolitano (AMFRI — PLANMOB REGIONAL, 2016).

“No contexto municipal, o foco do PlanMob tem um horizonte de 10 anos, ou seja, a
partir do seu inicio efetivo em 2015, foram estabelecidas estratégias de curto e médio
prazos até 2025. No contexto metropolitano em funcdo de suas complexidades, as
acdes necessitam de horizontes mais elasticos, de curto médio e longo prazos, tendo
como limite 2040. Este ¢ um ajuste de tempo para o estabelecimento de um "foco”
sobre o futuro da regido” (AMFRI — PLANMOB REGIONAL, 2016:7-8).

Rupprecht Consult (2014) afirma que as diretrizes do PlanMob para a preparagdo de
PMUs (Planos de Mobilidade Urbana) estdo voltadas para a transformacdo ao invés de
intervengdes que reforcam as tendéncias de mobilidade existentes centradas no uso de
veiculos motorizados particulares e na propriedade. De acordo com as politica nacional da
mobilidade urbana e suas diretrizes, um PMU deve:
e Reduzir o consumo de energia e emissdes de poluentes e de gases de efeito estufa
locais.
e Melhorar a seguranga, principalmente para grupos vulneraveis (por ex., pedestres,
ciclistas, idosos ¢ criangas).
e Identificar meios de reduzir o nimero de viagens feitas por carro particular e aumentar

a participacao de viagens a pé e de bicicleta.

Espera-se que as cidades sem sistema de transporte publico priorizem o transporte
nao motorizado e que os PMUs sejam consistentes com outras metas de politicas nacionais

em varias areas, inclusive meio ambiente, energia e saude.

A AMFRI salienta que as propostas resultantes nesse plano ndo se baseariam em uma

criacdo somente técnica da empresa contratada, bem como, ndo existiu-se a pretensao de
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impor um modelo ou um plano de propostas prontas para a Mobilidade dos municipios da
regido. Ou seja, as propostas resultantes deste plano surgiram da leitura da realidade fisica
encontrada in loco e da experiéncia cotidiana dos municipes, cabendo ao grupo técnico a
fun¢do de traduzir essas informagdes formatando as solu¢des por meio de propostas (AMFRI

— PLANMOB REGIONAL, 2016).

O quadro institucional para o planejamento e desenvolvimento territorial inclui
quatro niveis de intervenc¢do e cinco categorias de partes interessadas: a AMFRI através dos
prefeitos que compde o seu conselho envolveu-se num plano que ndo pode escapar da escala
metropolitana; aglomeracdes urbanas ja consolidadas e em expansdo, cidades envolvidas em
projetos de nivel regional; municipios envolvidos localmente, conferéncias regionais e varias
agéncias de outras esferas que ja se encontram envolvidas em vérios niveis, faltando um
processo de coordenacdo e unificagdo de agdes. Cada um deles tem suas proprias ferramentas

de planejamento que necessitam de uma harmonizagdo dessas ferramentas em conjunto.

A AMFRI — PlanMob Regional (2016:7) afirma que “outras acdes se sucederam,
dentre elas o estabelecimento de um projeto regional integrado voltado a inovacdo, o

INOVAMEFRI, que devera detalhar outras etapas do proprio plano de mobilidade regional.”

2.3 MODELOS DE PLANOS INTEGRADOS DE MOBILIDADE NACIONAIS

O rapido crescimento das cidades e da motorizagdo no Brasil mostrou que um
planejamento estratégico da mobilidade urbana ¢é crucial para garantir a mobilidade de
pessoas e bens no longo prazo. No Brasil, o Plano de Mobilidade Urbana — PlanMob do
Ministério das Cidades realizou em 2016 um levantamento nos 3.342 municipios que
deveriam cumprir as exigéncias da lei n° 12.587. Do total das cidades, 2.073 responderam aos
oficios enviados e deles somente o baixo nimero de 177 municipios declaram ja possuir o
plano elaborado (BRASIL, 2016b).

O PlanMob serve como um guia para a preparagdo dos PMUs. Estes devem abordar
o transporte publico, o transporte ndo motorizado, a acessibilidade, os estacionamentos, 0s
deslocamentos de bens e o projeto de financiamento. Ademais, devem definir objetivos
quantitativos explicitos para metas relacionadas a divisdo modal, impactos ambientais e
outros indicadores. Eles devem também informar sobre a importincia da participacdo de

stakeholders e cidadaos na preparagdo do plano (RUPPRECHT CONSULT, 2014).
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Entretanto, apesar de o modelo PlanMob ser um padrdo a ser seguido por estar
baseado na lei de mobilidade urbana do Pais, algumas variagdes sdo percebidas nos modelos e
casos estudados, ou por adaptagdes em projetos, ou por necessidade de estrutura ou cultura
municipal, e até por metodologias arbitradas por empresas contratadas para operacionalizar o
plano, a Figura 5 apresenta a forma estrutural que foi abordado nesta pesquisa o tema de

planos integrados de mobilidade urbana em seu ambito nacional.

Figura 5 — Abordagem da pesquisa de planos integrados de mobilidade urbana nacional
PLANOS INTEGRADOS DE MOBILIDADE URBANA NACIONAIS

Caderno de Referéncia Modelo de cartilha para Modelo da associagdo
para Elaborag3o de Plano planos de mobilidade nacional das empresas de
de Mobilidade Urbana urbana (PlanMob) transportes urbanos (NTU)

Caso Regional Alto Vale SC Caso Curitiba PR

Abordagens nacionais e
praticas locais (GIZ)

Caso Nordeste Catarinense SC Caso Cidades Polo e as Regides Centro-Sul e Centro-Norte ES
Caso Florianépolis SC Caso Belo Horizonte MG
Caso Porto Alegre RS Caso RMG — Regido Metropolitana de Goidnia GO

Fonte: Autor.

2.3.1 Caderno de Referéncia para Elaboracio de Plano de Mobilidade Urbana

O caderno de referéncia foi cedido pelo Ministério das Cidades (Brasil 2015)°,
intitulado PlanMob — Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade
Urbana, Ministério das Cidades. O Guia PlanMob ¢ uma contribuicdo do Ministério das
Cidades para estimular e orientar os municipios no processo de elaboracdo dos Planos
Diretores de Transporte e da Mobilidade, obrigatorios para as cidades com mais de 500 mil
habitantes, fundamental para as com mais de 100 mil habitantes e importantissimo para todos
os municipios brasileiros.

O mesmo Autor ainda refor¢a que o Brasil delineia requisitos basicos para um PMU
como definir objetivos de divisao modal e metas ambientais, a fim de colocar em pratica os
objetivos anteriormente mencionados, assim o desenvolvimento de um PMU permite a cidade
(objetivos):

e Analisar e avaliar os problemas e desafios do transporte local.

3 Todas as informagdes desenvolvidas neste item do estudo foram retiradas de Ministério das Cidades (Brasil,
2015).
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Identificar medidas eficazes e rentaveis para superar estes desafios.

Entender os diferentes cenarios de desenvolvimento e opgdes politicas.

Entender os interesses e expectativas dos usuarios do sistema de transporte.
Desenvolver uma visao comum no desenvolvimento do transporte urbano.

Escolher e acordar um conjunto de medidas apropriadas e vidveis.

Priorizar e fazer um cronograma das medidas de acordo com os problemas mais
urgentes, que geram resultados rapidos, faceis de alcancar — de acordo com as
capacidades de or¢gamento e implantacao.

Alinhar as agdes dos stakeholders e criar elevada aceitagdo para as intervengdes de

transporte.

Este contém um conjunto sistematizado de informagdes sobre os elementos que

constituem o planejamento da mobilidade, sobre métodos de trabalho e sobre o processo de

planejamento. O método sugere as seguintes etapas:

Conhecendo métodos para o trabalho de andlise das condigdes da mobilidade: (i)
obtendo dados de campo: inventarios fisicos, pesquisas de comportamento na
circulagdo e pesquisas operacionais do transporte coletivo. (ii)) Obtendo dados
secunddrios: informacdes socioecondmicas, informagdes gerais do setor de
transportes, levantamento da legislacdo e analise de estudos e projetos existentes. (iii)
Ouvindo a sociedade.

Utilizando métodos de planejamento de transporte: (i) utilizando modelos de
transporte. (i) realizando estudos de projecdo. (iii) analisando alternativas: andlise de

viabilidade, hierarquizacdo das alternativas.

Temas gerais e de presenga obrigatoria a serem tratados no Plano de Mobilidade:

diretrizes e instrumentos para a difusdo dos conceitos de mobilidade; diretrizes para avaliagao

dos impactos ambientais e urbanisticos dos sistemas de transporte; diretrizes e normas gerais

para o planejamento integrado da gestdo urbana e de transporte; diretrizes e normas gerais e

modelo para a participagdo da populacdo no planejamento e acompanhamento da gestao do

transporte; diretrizes para a execucdo continuada dos instrumentos de planejamento; diretrizes

e meios para a acessibilidade universal; diretrizes e meios para a difusdo dos conceitos de

circulacdo em condi¢des seguras € humanizadas; e, diretrizes e modelo de gestdo publica da

politica de mobilidade urbana.
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Temas particulares a serem tratados no Plano de Mobilidade: classificacdo e
hierarquizagdo do sistema viario; implantagdo e qualificacao de calgadas e areas de circulagao
a pé; criacdo de condi¢des adequadas a circulagao de bicicletas; tratamento vidrio para o
transporte coletivo; sistemas integrados de transporte coletivo; sistemas estruturais de
transporte coletivo de média capacidade; sistemas estruturais de transporte coletivo de alta
capacidade; modelo tarifario para o transporte coletivo urbano; sistematica para avaliacao
permanente da qualidade do transporte coletivo e de indicadores de transito, acessibilidade,
transporte coletivo e escolar para a area rural; organizacao da circulagdo e a circulagdo nas
areas centrais; controle de demanda de trafego urbano; regulamentacdo da circulagcdo do
transporte de carga; e, modelo institucional em regides metropolitanas e areas conurbadas.

De forma genérica, as etapas de elaboragdo do PlanMob, independente do porte da
cidade, dos objetivos, do objeto ou das metodologias escolhidas pelos municipios, podem ser

organizadas de acordo com o diagrama e o quadro apresentados na Figura 6.

Figura 6 — Etapas de elaboracdo do PlanMob
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Fonte: Caderno de Referéncia para Elaboragao de Plano de Mobilidade Urbana (2015).

O Caderno de Referéncia tras para cada etapa as seguintes sugestoes/recomendacgdes:
a) Mobilizagdo: compreende preparar os recursos necessarios ao trabalho, organizar
as equipes do municipio e as externas, detalhar o planejamento das atividades, fixar o

cronograma definitivo, definir as formas de acompanhamento da evolucdo dos trabalhos e
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demais questdes relacionadas com tudo o que for necessario para o bom andamento das
atividades.

b) Identificagcdo e andlise prévia: deve ser obtida uma apreciagdo geral da
caracteristica e dos problemas de mobilidade do municipio, caracterizando um pré-
diagnostico. Neste processo, deverdo ser identificados os modos de transporte e as
caracteristicas espaciais relevantes (bairros, regides, corredores viarios, etc) que deverdo ter
uma avaliagdo mais pormenorizada. Devera também ser realizada uma pré-avaliagao dos
aspectos institucionais e legais associados ao tema. Compdem ainda esta etapa, a identificagao
de fontes de dados secundarias disponiveis e os agentes sociais que deverdo ser priorizados no
processo de discussdo social. Em resumo, esta etapa tem como objetivo caracterizar uma
expectativa do que podera vir a ser o PlanMob e organizar previamente as fontes de
informagdo e consulta.

c) Pesquisas e levantamentos: os dados de fontes primarias sdo obtidos mediante
pesquisas e levantamentos realizados em campo. As pesquisas e levantamentos dependem da
metodologia definida, mas para todas deverdo ser previstas as seguintes atividades: (i)
defini¢do da metodologia, amostras, formularios e outras especificagdes para a coleta dos
dados; (i1) planejamento dos trabalhos de campo, incluindo sua logistica, definindo-se a
sequéncia de trabalhos e correspondente calendario; (iii) mobilizacdo dos recursos humanos,
incluindo treinamentos, e recursos materiais adequados a cada trabalho a ser executado; (iv)
execu¢do dos trabalhos de campo, incluindo a sua supervisdo, controle de qualidade e
planejamento das reposigdes, nos casos de ndo conformidade; (v) codificacdes, tabulagdes e
triagens dos dados de campo; (vi) digitagdo dos dados em planilhas e/ou bancos de dados;
(vii) andlise de consisténcia dos bancos de dados e corregdes; (viii) processamento final e
liberacdo dos dados para analises. Os dados de fontes secundarias sdo obtidos através da
coleta, leitura, analise e sistematiza¢ao de informagdes colhidas em documentos existentes no
Municipio, como ¢ o caso de leis, decretos, planos existentes, dados estatisticos, projetos e
outros tipos de informagao documental.

d) Instrumentalizagdo da andlise: inclui-se nesta etapa os trabalhos prévios de
preparacao dos instrumentos de analise de informagdes. Dependendo da metodologia
escolhida, podera ser necessario o suporte de instrumentos informatizados como softwares
geo-referenciados e/ou softwares de modelagem de transporte, que precisam ser preparados

para a recep¢ao das informacdes. Isto inclui atividades como preparagdo da base vidria,
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lancamento de dados cadastrais disponiveis sobre a infra-estrutura, aspectos urbanos e
territoriais, rede de transporte coletivo (linhas e suas informagdes) e outros dados que possam
ser representados espacialmente. Mesmo que o Municipio opte por uma metodologia que nao
use sistemas de processamento de dados mais avangados para o suporte ao trabalho serad
necessario produzir mapas em mesa (em papel) ou usando softwares de desenho, como
AutoCad.

e) Consultas publicas: esta etapa reune as reunides iniciais com a sociedade, com
objetivo de apreensdo do conhecimento publico sobre as questdes envolvidas, principalmente
das expectativas e da percep¢ao dos problemas. As consultas publicas devem ser organizadas
de acordo com um planejamento de atividades que incluem: (i) defini¢do dos agentes a serem
consultados (Associacdes de Bairro, Conselhos de Org¢amento Participativo; Sindicatos,
Associagdo Comercial, Entidades de Classe, etc); (ii) definicdo do roteiro basico; (iii)
estabelecimento de cronograma de eventos; (iv) planejamento dos recursos, incluindo a
definicdo dos locais; (v) agendamento, convite e divulgacdo; (vi) execucao dos eventos; (vii)
sistematiza¢ao das observagoes colhidas.

f) Analise dos problemas — Diagnostico: o objetivo desta etapa € promover a leitura
das informagdes colhidas e sua analise para identificar os problemas existentes. E 0 momento,
também, de sistematizar adequadamente as informacdes sobre as condi¢des locais de
mobilidade, oferecendo uma sintese de dados quantitativos e indicadores, como por exemplo:
a quantidade de passageiros transportados, de frota, de viagens, e outros dados do servico de
transporte coletivo; perfil dos deslocamentos realizados pela populagdo e os modos
empregados; dados sobre a infraestrutura vidria (extensdo pavimentada, larguras viarias, etc.).
Uma boa forma de se organizar o diagndstico ¢ segmenta-lo em blocos de analise com dados
e indicadores sobre, por exemplo: (i) padroes de mobilidade da populagdo; (ii) descrigdo e
caracteristicas do sistema vidrio; (iii) circulacdo de trafego; (iv) sistema de transporte
coletivo; (v) circulagdo de bicicletas; (vi) acessibilidade e condi¢des para a mobilidade a pé;
(vii) modos de transporte publico ndo coletivos; (viii) circulagdo de mercadorias; (ix) modelo
institucional e base normativa; (x) organizagdo da gestdo publica; (xi) politicas publicas de
mobilidade e transporte; (xii) politicas urbanas e seu reflexo na politica de mobilidade.

Além dos dados quantitativos, o diagnostico deve apresentar uma abordagem dos
aspectos qualitativos oriundos da compreensdo dos técnicos e dirigentes publicos e da

sociedade, ouvida na etapa de consulta. Os trabalhos, por serem caracteristicamente analiticos,
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tem uma divisdo de tarefas mais agrupada, diferente de etapas de trabalho em que se identifica
uma rotina. Trata-se, em esséncia, da producao de mapas, tabelas, graficos e textos que
representem as informagdes colhidas e as reflexdes sobre as principais questdes, com
indicativos de como elas poderdo ser tratadas, em momento mais avancado da elaborac¢ao do
Plano. Recomenda-se, entretanto, que as andlises sejam segmentadas por temas envolvidos,
como exemplo: servico de transporte coletivo, rede vidria, circulacdo de ciclistas,
acessibilidade, regulamentagdo, organizacao publica para a gestao e, ainda, quando necessario
e possivel, seja particularizada para regides do municipio.

g) Analise dos problemas — Progndstico: uma analise de prognoéstico € requerida
para se antever situacdes que poderdo advir do crescimento urbano em relagdo a mobilidade
urbana, por meio de projecdes do crescimento espontaneo, isto €, caso ndo haja nenhuma
intervengdo sobre eles, das demandas por deslocamentos nos varios modos e seu impacto.
Mesmo que o Municipio ndo opte por uma metodologia técnica para realizar as projegoes e
simular os impactos no transporte, cabe uma reflexao, ainda que empirica e informal sobre o
que pode ocorrer em um horizonte de estudo (10 ou mais anos).

Em qualquer caso, o Termo de Referéncia deve prever uma associacdo destes
trabalhos com o conhecimento, reflexdes e indicativos da politica urbana municipal,
especialmente com o Plano Diretor. Um adequado didlogo com os profissionais do Municipio
que lidam com estas questdes ¢ bastante util para o fornecimento de indicadores sobre vetores
de expansdo, areas urbanas que devem ser restringidas, zoneamento de uso e ocupagdo do
solo, areas destinadas a programas habitacionais, localizagdo de novos empreendimentos que
poderdo vir a se instalar.

Independente do grau de detalhe que a metodologia escolhida venha a impor, €
importante que a etapa se estruture segundo dois campos: (i) a construcao de cendrios de
evolugdo urbana, demografica, econdmica e social da localidade e (ii) projecao quantitativa
ou qualitativa dos impactos destes cenarios na mobilidade, nos servicos de transporte € no
sistema viario.

h) Concepcdo de propostas: nesta etapa sdo concebidos solugdes, propostas,
diretrizes, agdes, enfim, um conjunto de medidas partindo da anélise da situacdo atual e do
prognodstico realizados anteriormente e debatidos com a sociedade. Neste trabalho, ¢
importante fixar, de antemao, as diretrizes principais com que a localidade tratara a questdo da

mobilidade, para que nao se produzam propostas conflitantes entre si, como, por exemplo,
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propostas para um mesmo eixo vetor de deslocamentos que demandem vultosos investimentos
para a ampliacdo da sua capacidade vidria e, a0 mesmo tempo, para implantacio de um
sistema de média ou alta capacidade de transporte coletivo.

As propostas devem contemplar todos os temas de presenca obrigatoria, além das
questdes especificas, adequados ao porte e caracteristicas de cada local. Nao se deve esperar,
entretanto, que do processo de formulacao de solugdes surjam solugdes “limpas e finais” para
os problemas. Ao contrario, nesta etapa podem ser concebidas duas ou mais solugdes para
determinadas questdes que serdo posteriormente verificadas do ponto de vista técnico,
econdmico e social. Além do trabalho de andlise e reflexdo, caracteristico deste processo,
cabera a equipe representar as propostas através de mapas, textos, tabelas e outros recursos
documentais para alimentagao dos demais trabalhos.

1) Analise de propostas e simulagdes: alternativas de redes de transporte coletivo e de
obras viarias devem ser dimensionadas para estimativa de custos e beneficios, tanto sociais
como econOmicos, expressos através de indicadores quantificaveis, tais como: tempo de
viagem, custo global e unitdrio por pessoa, emissdo de poluentes, € outros que sio
empregados em avaliagdes de viabilidade econdmica e/ou financeira. Particularmente, isto ¢
imprescindivel em planos que serdo utilizados também para apoio a obtencdo de recursos de
agéncias de fomento e financiamento. Para estas situagdes, o Termo de Referéncia dever
prever um conjunto de atividades de simulagdo de alternativas empregando os recursos
computacionais (modelos de transporte) e dados de matrizes de origem e de destino das
viagens.

Mesmo ndo havendo obrigatoriedade, deve ser previsto um processo de andlise de
alternativas, ainda que utilizando processos mais simples de dimensionamento, sem o uso de
softwares de planejamento de transporte. O mesmo pode se dar em relagdo a ampliacao da
capacidade de uma via do sistema vidrio principal, através da proibi¢do de estacionamento em
um ou ambos os lados, que podem ser avaliados através do calculo da capacidade decorrente e
do nimero de vagas perdidas, também com planilhas de calculo, alimentadas por dados
obtidos em campo. A forma de apresentacdo dos resultados desta etapa também se da por
meio de mapas, tabelas e textos. E importante destacar que nesta etapa ndo se deve pretender
que as alternativas sejam avaliadas conclusivamente, na medida em que se deve incorporar a

analise uma avaliagdo social, resultante de um novo processo de consulta.
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j) Audiéncias sobre as propostas: em um terceiro momento de discussdo social,
devem ser apresentadas as propostas formuladas, ja acompanhadas dos seus indicadores e
dados quantificaveis.

k) Conclusdes sobre as propostas e escolhas: a partir do conjunto de dados
sistematizados sobre as alternativas e as impressdes obtidas das audiéncias realizadas cabe a
Administragao Municipal escolher as propostas que serdo incorporadas ao PlanMob.

1) Detalhamento das propostas: em func¢ao dos objetivos do plano pode ser necessario
algum detalhamento adicional das propostas formuladas.

m) Consolidagdo do PlanMob: inclui a producdo final dos textos e dos elementos
graficos do documento (organiza¢do do conhecimento acumulado), produto de um adequado e
meticuloso processo de estudo da mobilidade no municipio, que gera um acervo técnico que
precisa ser perpetuado através de um adequado registro documental. Toda a sequéncia de
mapas, tabelas e textos de coleta de dados, analises, diagnosticos, progndsticos, alternativas
estudadas e escolhidas devem ser organizados de forma a gerar um documento que serd a
expressao final do PlanMob.

n) Audiéncia sobre o PlanMob: cabe a Administragdo realizar uma audiéncia publica
para exposi¢cao do produto final do PlanMob, quando serdo expostas as diretrizes gerais e as
propostas especificas para a reorganizacdo dos sistemas de transporte e de circulagdo que
geram as condi¢des do exercicio da mobilidade no municipio.

0) Institucionalizacdo do PlanMob: deve ser produzida a minuta de projeto de lei
dispondo sobre as diretrizes da mobilidade no municipio e as gestdes politicas e legislativas
associadas ao tramite da matéria. Para tanto, deverd haver uma avaliagdo e uma triagem dos
conteidos do PlanMob, identificando os aspectos que devem ser tratados pelo poder
legislativo (normas e diretrizes) e os que sdo exclusiva iniciativa do Executivo Municipal
(desenvolvimento de projetos e investimentos).

O Guia PlanMob ndo pretende ser um manual, apesar de conter, em alguns capitulos,
orientagdes precisas sobre metodologias e formas de organizagdo dos trabalhos; também nao ¢é
um texto teodrico, apesar de ter se aprofundado na definicao de alguns conceitos considerados

estratégicos.
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2.3.2 Modelo de cartilha para planos de mobilidade urbana (PlanMob)

A cartilha para planos de mobilidade urbana foi cedida pelo Ministério das Cidades
(Brasil, 2015)% intitulado Politica Nacional de Mobilidade Urbana — Cartilha da Lei n°
12.587/12, Ministério das Cidades.

As observacdes expressas em sequéncia devem ser tratadas como principios para
elaboragdo dos planos de mobilidade: uma das principais diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana ¢ a priorizagdo dos modos de transportes ndo motorizados sobre os
motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado; nos municipios sem sistema de transporte publico coletivo, o Plano de
Mobilidade Urbana deverd ter o foco no planejamento da infraestrutura destinada aos
deslocamentos a pé e por bicicleta; desde abril de 2019, os municipios obrigados a elaboracao
que ndo tenham concluido o Plano de Mobilidade Urbana, ficam impedidos de receber
recursos org¢amentarios federais destinados a mobilidade urbana até que atendam esta
exigéncia legal; recomenda-se o envolvimento do poder legislativo e da sociedade civil na
elaboragdo, validagdo e acompanhamento da implantacdo do Plano de Mobilidade Urbana,;
Ainda que nao obrigatoria, recomenda-se a institui¢do do Plano de Mobilidade Urbana sob a
forma de lei municipal; apesar de cada ente possuir atribui¢des especificas, ¢ importante que
Unido, Estados e Municipios trabalhem de forma conjunta e integrada para alcancar os
objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana; ressalta-se que cabe aos municipios o
papel importante de planejar e executar a politica de mobilidade urbana, por meio da
elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana.

No ambito desta metodologia simplificada, sugere-se a seguinte estrutura para o
Plano de Mobilidade Urbana:

(1) Apresentacgdo.

(2) Historico da cidade.

(3) Caracterizagdo do municipio.

(4) Servigos de transporte publico coletivo.

(5) Circulagao viaria.

(6) Infraestruturas do sistema de mobilidade urbana.

(7) Acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restrigdo de mobilidade.

4 Todas as informagdes desenvolvidas neste item do estudo foram retiradas de Ministério das Cidades (Brasil,
2015).
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(8) Integracdo dos modos de transporte publico e os privados e os ndo motorizados.

(9) Transporte de cargas.

(10) Polos geradores de viagem.

(11) Areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos.

(12) Areas e horérios de acesso e circulagio restrita ou controlada.

(13) Mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e
da infraestrutura de mobilidade urbana.

(14) Sistematica de avaliacdo, revisdo e atualizacdo periodica.

Observa-se que os itens numerados de 4 a 14 referem-se ao conteitdo minimo
disposto no Art. 24 da Lei n® 12.587/2012. Destaca-se que, além destes, podem ser tratados no
Plano de Mobilidade Urbana outros temas especificos que sejam relevantes ao Sistema de
Mobilidade Urbano do municipio. Para cada item obrigatdrio, devem ser estabelecidos os
objetivos, metas e agdes estratégicas que efetivamente produzam o resultado compativel com

a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, bem como a politica local de mobilidade urbana.

2.3.3 Modelo da associacdo nacional das empresas de transportes urbanos (NTU)

A Associacao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU), apresenta boas
praticas para a nova mobilidade urbana: exemplos para a aplicacdo da Lei n® 12.597/2012.
Esta esclarece, desmitifica, exemplifica e divulga as experiéncias existentes sobre os pontos
de destaque da Lei de Mobilidade. Apresenta experiéncias e praticas existentes que atendem
as diretrizes da Lei de Mobilidade, segundo: servicos de informagdo, bilhetagem eletronica,
bilhete inico, gratuidades e isengdes tributarias, gestio metropolitana, gestdo ambiental e de
demanda de automoveis (pedagio urbano), prioridade de transporte ptblico ndo motorizado,
plano de mobilidade e transporte ilegal (BRASIL - W. R. 1., 2017:33).

Destes planos pouquissimas cidades o executaram ou estdo em meio de
implementagdo. O que ocorre € que partes dos planos sdo executados, dependentes dos vieses
econdmico-financeiros, viabilidade técnica, social e cultural, e o viés politico. A cidade de
Sorocaba, localizada no estado de Sdo Paulo — Brasil, por exemplo, tem a maior rede
cicloviaria do Pais. Esta cidade investe em ciclovias, compartilhamento de bicicletas e outras
acoOes voltadas essencialmente para o transporte cotidiano, apesar de ficar atrds do Rio de

Janeiro na quilometragem, que ainda conta com maior apelo turistico (ROSA, 2015).
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O guia sete passos - como construir um plano de mobilidade urbana - apresenta a
primeira metodologia desenvolvida apos a instituicdo da politica nacional de mobilidade
urbana, validada e adotada oficialmente pelo Governo Federal em seu Caderno de Referéncia
para a Elabora¢do de Plano de Mobilidade Urbana — PlanMob 2015. O guia apresenta
referéncias, boas praticas e aspectos legais e obrigatorios para o planejamento da mobilidade,
como a participagao social, a sustentabilidade e a integracdo com o uso e ocupagao do solo e
as demais politicas setoriais das cidades. (BRASIL - W. R. I, 2017:15). Este apresenta uma
metodologia (Figura 7) baseada na realidade brasileira, concebida para orientar e qualificar o

processo de elaboracao dos Planos de Mobilidade Urbana no pais (BRASIL, 2015a).

Figura 7 — Sete passos: como construir um plano de mobilidade urbana
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5 3
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APROVACAD GERENCIAIS

ELABORAGAO

Fonte: BRASIL, W. R. 1. (2017:15).

A metodologia consiste em sete passos (Figura 7 e 8): (i) preparagdo, (ii) defini¢ao

do escopo, (iii) procedimentos gerenciais, (iv) elaboragdo, (v) aprovagdo, (vi) implementacao
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e (vii) avaliacdo e revisdo. Os passos foram complementados e detalhados por meio de um

conjunto de 26 atividades (BRASIL - W. R. [, 2017:15).

Figura 8 — Sete passos e seus procedimentos
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Fonte: Autor, adaptado de BRASIL W. R. L. (2017:15).

Este guia teve sua efetividade testada na pratica, por centenas de municipios que
utilizaram a metodologia e construiram Planos de Mobilidade Urbana sustentdveis,
democraticos e compativeis com as caracteristicas locais. Esta nova revisdo reflete a
experiéncia e o conhecimento adquiridos em cidades de todas as regides brasileiras, atuando
com diferentes realidades e especificidades. Os Sete Passos foram publicados no Caderno de
Referéncia para a Elaboragdo dos Planos de Mobilidade Urbana — PlanMob, bibliografia
construida pela Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana em parceria com o WRI Brasil’,
entre outros colaboradores (BRASIL - W. R. [, 2017:11).

Contudo, Rubim e Leitdo (2013) mostram a preocupacdo do risco de que sejam
apresentados planos pré-formatados, que possam ndo surtir efeito na mobilidade dos
municipios, e que poderdo ser implantados, como aconteceu com os Planos Diretores; isto se

ndo houver um rigoroso processo de avaliagdo dos Planos de Mobilidade apresentados.

5> O World Resources Institute (WRI) é uma organizagdo ndo governamental ambientalista e
conservacionista, fundada em 1982 e sediada em Washington, nos Estados Unidos. O WRI ¢ uma organizacdo
independente, ndo partidaria e sem fins lucrativos com um quadro de mais de 450 cientistas, economistas,
especialistas em politica, analistas de negdcios, analistas estatisticos, cartografos e comunicadores,
desenvolvendo em promovendo politicas que visam proteger a Terra ¢ melhorar a vida das pessoas. O WRI
Brasil € um instituto de pesquisa que transforma grandes ideias em agdes para promover a protecao do meio
ambiente, oportunidades econdmicas € bem-estar humano (BRASIL, 2017).
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2.3.4 Abordagens nacionais e praticas locais (GIZ)

Bohler-Baedeker (2014)® em um estudo sobre experiéncias de Planos de Mobilidade,
apresentam recomendagdes praticas e incluem informagdes sobre coleta de dados, validagao
de resultados de cenario, integracdo entre uso do solo e transporte, participa¢do popular e de
stakeholders, prazo de um PMU e avaliacdo de diferentes alternativas. As informacdes
complementam as recomendagdes voltadas para o processo dos PMUs. Algumas conclusdes
apresentadas no estudo sao:

¢ O bom planejamento de transporte precisa de boas evidéncias que incluem descri¢des
detalhadas do desempenho do sistema de transporte existente como um todo que
refletem as oportunidades e restrigdes para todos os usuarios.

e (s dados do sistema de transporte devem ser coletados para todos os modos, incluindo
andar a pé, de bicicleta e de transporte publico. Estes dados precisam ser apresentados
em um nivel desagregado. Frequentemente, os PMUs se baseiam em descrigdes
altamente técnicas dos sistemas de transporte, impregnadas de jargdes e estatisticas
complexas.

e Para expandir o acesso a riqueza das informacgdes em um PMU, ¢ essencial simplificar
a apresentacao dos dados de transporte.

e Niveis de uso do transporte publico, andar a pé e de bicicleta devem ser apresentados
em mapas de facil leitura, usando representacdes graficas para transmitir informagdes
complexas de demanda de viagem. Por exemplo, o PMU deve apresentar o numero de
passageiros do transporte publico por hora nos corredores onde a demanda de
transporte publico ¢ alta.

e Diagramas similares devem ser apresentados para ciclistas e pedestres.

Elementos do desempenho do sistema de transporte como Planejamento da
Mobilidade Urbana: recomendagdes praticas desempenho horario dos servigos de 6nibus deve
ser apresentado de modo similar.

Todos os PMUs devem conter os seguintes dados minimos sobre o sistema de
transporte (rede vidria): existéncia e tamanho dos caminhos de pedestres; existéncia e

tamanho dos caminhos de bicicletas; direito de passagem nas ruas principais; gestao da rua;

% Todas as informagdes desenvolvidas neste item do estudo foram retiradas da referéncia Bohler-Baedeker
(2014), intitulada Planos de Mobilidade Urbana: abordagens nacionais e praticas locais.
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locais de estacionamento regulamentado; locais de estacionamentos publicos fora da rua;
areas ocupadas de estacionamento na rua e fora da rua nos principais distritos de negocio;
principais locais de colisdo e pontos negros.

As informacgdes sobre os sistemas de transporte publico devem conter: principais
corredores de Onibus; principais corredores de Onibus especiais; corredores de BRT;
frequéncias na hora pico do transporte publico por sentido nos principais corredores (inclusive
de Onibus regulares e especiais); contagens de ocupagdo na hora pico por sentido nos
corredores principais (inclusive de Onibus regulares e especiais); area de influéncia com
alcance de até 5 minutos de caminhada de um servigo de transporte publico; area de influéncia
com alcance de até 5 minutos de caminhada de um servico de BRT; exercicios de modelagem
de demanda detalhados podem gerar uma descricdo abrangente do sistema de transporte e dos
impactos de intervengdes potenciais. No entanto, ¢ necessario um processo de avaliacao
robusto para garantir que o modelo reflita com precisao a realidade do sistema de transporte.

Os dados seguintes devem ser empregados para calibrar o modelo:

e Para todos os veiculos: contagens previstas x observadas de veiculos da linha em tela.

e Para o transporte publico: contagens previstas x observadas de veiculos na linha em
tela; volumes de passageiros nos modos de transporte publico previstos x observados;
embarques por percurso nos modos de transporte publico previstos X observados;
quilometragem de transporte publico x veiculo-km no modelo.

e Para o transporte ndo motorizado: contagens previstas x observadas de pedestres e

ciclistas na linha em tela; integracdo com uso do solo;

O planejamento de uso do solo ndo apenas forma as estruturas da cidade, mas
também determina a mobilidade da comunidade e os padrdes de consumo de energia. Os
padrdes de uso do solo urbano resultam de uma combinagdo de decisdes privadas e publicas.
O sistema de transporte publico da cidade esta intimamente entranhado nas condigdes
demograficas, econdmicas, ambientais, sociais e politicas existentes. No contexto dos PMUs,
¢ importante que os modelos de planejamento integrado sejam utilizados para prever os
impactos no uso do solo dos investimentos de transporte.

Dados demograficos, densidades populacionais e projecdes de populagdo futura
serdo insumos fundamentais no processo de modelagem do transporte. Cendrios de PMU
podem ajudar na avaliacdo de como os ordenamentos de uso do solo, tais como a densificagao

de corredores de transporte rapidos, podem facilitar o uso de modos de transporte



58

sustentaveis. Integrar o planejamento do uso do solo e do transporte significa estabelecer um
equilibrio de usos mistos (residencial, educacional, de emprego, recreacional, varejo, servicos
etc.) que reconhece o valor da proximidade espacial, disposicao e projeto desses usos.
Considerando o longo prazo, sdo criticos os impactos das decisdes de uso do solo em
um ambiente natural e construido, incluindo os sistemas e instalacdes de transporte. A
implantacdo do equilibrio através de um PMU vai exigir parcerias fortes ¢ coordenacao
significativa entre as agéncias municipais de transporte e as varias autoridades regionais
envolvidas com a criagdo de planos para o crescimento econdmico, desenvolvimento urbano e
outros programas que podem ter impacto no uso do solo. Entdo, os PMUs podem precisar que
todos esses planos sejam explicitamente identificados e comparados com planos de transporte
e que todas as estratégias, politicas e planos de uso do solo regional sejam harmonizados com

estudos, planos e programas de transporte.

2.4 LEGISLACAO NACIONAL PARA PLANOS DE MOBILIDADE URBANA

Os planos no Brasil foram determinados por meio de algumas leis e suas derivagdes,
uma série de leis norteiam a mobilidade urbana no Pais. Dentre as principais estdo a Lei
10.257/2001, conhecida como Estatuto da Cidade; a Lei n® 12.587/2012 que institui as
diretrizes da politica nacional de mobilidade urbana; Lei 13.089/2015 denominada Estatuto da
Metropole; Lei 13.146/2015, conhecida como o Estatuto da Pessoa com Deficiéncia; e por

fim, o proprio CBT (codigo brasileiro de transito) estabelecido em 1998.

2.4.1 Lei da Mobilidade Urbana — 12.587/2012

O Estatuto da cidade nao dispde sobre mobilidade urbana, apenas regula a
perspectiva inerte dos centros urbanos, enquanto a Lei de Mobilidade (12.587/2012) cuida da
perspectiva dinamica.

Em janeiro de 2012, o Brasil passou a ter uma Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU), instituida pela Lei n.12.587/2012. Esta politica define as diretrizes que
devem orientar o planejamento e a regulamentacdo da mobilidade urbana nas cidades
brasileiras. Ela especifica as atribui¢des basicas dos entes federativos quanto a Mobilidade
Urbana. A Unido deve prestar assisténcia técnica e financeira aos projetos estruturantes e a
capacitagdo de agentes e entidades publicas. Aos Estados, compete promover politica

tributaria de incentivos e promover a integracdo dos servigos em aglomerados urbanos e
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regides metropolitanas. Os Municipios devem planejar e executar a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, capacitar os agentes e prestar direta ou indiretamente os servigos de
transporte publico (BRASIL, 2012).

A Lei Federal 12.587, de 3 de janeiro de 2012, instituiu as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (a “LNMU”). Ela ¢ instrumento da politica de
desenvolvimento urbano, objetivando a integracao entre os diferentes modos de transporte e a
melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territorio do municipio (art.
1°). Ela possui como objetivo contribuir para, em suma, para o acesso universal a cidade, por
meio do planejamento e da gestdo democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2012).

Os principios, as diretrizes e os objetivos, estabelecidos pela Lei, devem orientar a
elaboracdo de normas municipais, além de procedimentos para que os municipios
implementem suas politicas e planejamentos em consonancia com a Unido e com os Estados
Federados e Distrito Federal. Sao eles:

e Principios da acessibilidade universal: desenvolvimento sustentavel das cidades, nas
dimensdes socioecondmicas e ambientais; equidade no acesso dos cidaddos ao
transporte publico coletivo; efetividade na prestagdo dos servicos de transporte
urbano; gestdo democratica e controle social do planejamento; avaliacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana; seguranga nos deslocamentos das pessoas; justa
distribui¢ao dos beneficios e onus decorrentes do uso dos diferentes modos e servigos;
equidade no uso do espago publico de circulacdo, vias e logradouros; efetividade na
circulagao urbana.

e As diretrizes: integragdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habitagdo, saneamento basico, planejamento e gestao do uso do
solo no ambito dos entes federativos; prioridade dos modos de transportes nao
motorizados sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo sobre
o transporte individual motorizado; integracdo entre os modos e servigos de transporte
urbano; mitigagdo dos custos ambientais, sociais e econdomicos dos deslocamentos de
pessoas e cargas na cidade; incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnologico e ao
uso de energias renovaveis e menos poluentes; priorizagdo de projetos de transporte

publico coletivo estruturadores do territério e indutores do desenvolvimento urbano
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integrado; integracdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com
outros paises sobre a linha divisoria internacional.

Os objetivos: reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social; promover o
acesso aos servicos basicos e equipamentos sociais; proporcionar melhoria nas
condi¢des urbanas da populagdo no que se refere a acessibilidade e a mobilidade;
promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigagdo dos custos ambientais e
socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e consolidar a
gestdo democratica como instrumento e garantia da constru¢do continua do

aprimoramento da mobilidade urbana.

Nos termos da Lei Nacional de Mobilidade Urbana, a LNMU institui o dever

municipal de elaborar os seus Planos de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012). Estes sdo os

instrumentos de “efetivacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana” e deverdo

contemplar:

Os servigos de transporte publico coletivo.

O sistema de circulagdo viaria.

As infraestruturas do sistema de mobilidade urbana.

A acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade.

A integracdo dos modos de transporte publico e destes com os privados € os ndo
motorizados.

A operacdo e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura vidria.

Os polos geradores de viagens.

As areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos.

As areas e horarios de acesso e circulagao restrita ou controlada.

Os mecanismos ¢ instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e da
infraestrutura de mobilidade urbana.

A sistematica de avaliagdo, revisdo e atualizagdo periddica do Plano de Mobilidade

Urbana, em prazo ndo superior a 10 (dez) anos.

Nos termos LNMU (Lei Nacional de Mobilidade Urbana), o plano ¢ o instrumento

de efetivacao da Politica Nacional de Mobilidade Urbana). Deve contemplar, em seu bojo,

dentre outros, o objetivo de instituir (BRASIL, 2012):

Servigos de transporte publico coletivo.
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e Infraestruturas do sistema de mobilidade urbana.
e Acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restrigdo de mobilidade e
e Mecanismos ¢ instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e da

infraestrutura de mobilidade urbana.

Em municipios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes e em todos os demais
obrigados a elaboracao do plano diretor, devera ser elaborado o Plano de Mobilidade Urbana,
integrado e compativel com os respectivos planos diretores ou neles inserido (BRASIL,
2012). Os planos de mobilidade devem ser elaborados e integrados aos planos diretores em
até 3 (tr€s) apos a publicagdo da LNMU. Findo tal prazo, os municipios que nio o fizerem
estardo impedidos de receber recursos or¢amentarios federais destinados a mobilidade urbana.
Neste contexto, apresentar-se-ao os principais pontos referentes a municipalizagao da

prestacao dos servicos de transportes publicos e de gestdo do transito nas cidades.

2.4.2 Outros marcos legais

O Estatuto da Cidade foi estabelecido em 2001 sob a luz da Lei 10.257, regulamenta
o capitulo da “Politica Urbana” da Constituicdo Federal com objetivo de garantir o direito a
cidade como um dos direitos fundamentais da pessoa humana, para que todos tenham acesso
as oportunidades que a vida urbana oferece. Sendo o mesmo uma lei municipal, que deve
expressar um pacto social, econdmico e territorial, para o desenvolvimento urbano do
municipio, bem como ser revista pelo menos a cada 10 anos. Esta lei define quais os
municipios estdo obrigados a elaborar o Plano Diretor e d4 as diretrizes para a elaboracdo
deste, determinando que todas as cidades brasileiras com mais de 500 mil habitantes elaborem
um plano de transportes e trinsito. Ainda, a referida Lei trata das normas de uso da
propriedade urbana sob os aspectos relacionados aos interesses coletivos e equilibrio
ambiental (BRASIL, 2016b).

Outro marco legal relevante para esta discussao ¢ a Lei 13.089/2015, denominada de
“Estatuto da Metropole”. A lei retine dispositivos anteriores que previam mecanismos de
integragcdo de agdes regionais, tais como os consorcios de municipios € os convénios inter
federativos. Assim, institui a primazia do interesse coletivo dos habitantes de regides
metropolitanas sobre o poder local de cada municipio da regido (BRASIL, 2015). “O

entrelacamento dos interesses dos Municipios com os interesses dos Estados, e com os
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interesses da Nacgdo, decorre da natureza das mesmas coisas. O que os diferencia ¢ a
predominancia e nio a exclusividade” (DORIA, 1928:419).

Diferente da Politica Nacional de Mobilidade, esta Lei institui a penalidade de
improbidade administrativa para os prefeitos e governadores com interveniéncia em regides
metropolitanas caso ndo sejam definidos os mecanismos de integragdo em prazo de trés anos a
partir da vigéncia da lei. O prazo vale para regides ja estabelecidas por lei complementar
aprovada pela assembleia legislativa do respectivo estado. Para as demais, ainda a serem

criadas, o prazo comeca a contar a partir da aprovacao da lei complementar (BRASIL, 2015).

“O processo de metropolizacdo acompanha e realiza o movimento constitutivo da
metropole como momento diferenciado do processo de acumulagdo e em funcdo de
suas exigéncias, o que explicita o desenvolvimento do tecido urbano, que, a partir do
centro, desenvolve-se até a periferia com contetdo diferenciados em seu processo de
extensdo” (CARLOS, 2013:38).

E importante levar em consideragdo também a Lei 13.146/2015, conhecida como o
Estatuto da Pessoa com Deficiéncia, que vem atualizar a Lei 10.098/2000 (lei de
acessibilidade para pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida). A Lei de
2015, enfatiza que os planos de mobilidade a serem revistos ou elaborados a partir da data da
publicacdo da referida lei deverdo se orientar pelas regras nela estabelecidas (BRASIL, 2015).

Por fim, o Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) instituido em 1998, traz profundas
alteragdes nas estruturas de fiscalizacdo e planejamento do transito, aumentando a
responsabilidade dos municipios neste quesito. Segundo Vasconcellos (2013), entre as
modificacdes que o CTB trouxe aos municipios, destacam-se no ambito legal onde prega o
dever do municipio de participar dos programas educacionais juntamente com os demais
componentes do Sistema Nacional de Transito e assegurar o direito ao transito seguro;
financeiro que expde a possibilidade de arrecadar as multas decorrentes das suas fiscalizagdes,
porém o investimento dos recursos provenientes desta arrecadagdo somente serd usado em
acoOes realizadas ao transito, com 5% a ser repassado ao fundo nacional de projetos de
educagdo; institucional onde rege o dever de criar érgdos executivos municipais de transito; e
técnico sob o dever do municipio de garantir recursos técnicos para que possa planejar,
projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, pedestres e animais, e implantar e
operar o sistema de sinalizagdo, os dispositivos e os equipamentos de controle vidrio

(BRASIL, 1998).
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Quanto as legislacdes brasileiras, ressalta-se que existem mais algumas Leis e artigos
especificos ao tema, porém esses sao 0s mais abrangentes e impactantes para o assunto em
questdo. O desafio final na elaboragdo de um plano de mobilidade ¢ que ele seja refletido
institucionalmente através de um conjunto de normas que estabeleca a forma de sua
consecucao.

Apesar da necessidade explicita e da exigéncia legal, um ponto de critica da Lei de
Mobilidade reside em um possivel engessamento da Administragdo Publica municipal.
Contudo, a autonomia dos Municipios ndo foi violada, uma vez que o Texto Constitucional
deu a Unido a competéncia para estabelecer diretrizes gerais, necessarias a racionalizacdo das
politicas publicas de desenvolvimento urbano. Um dos provaveis problemas, nesse tocante,
enfrentado pela federagdo brasileira ¢ a autonomia municipal devido a baixa capacidade
fiscal, financeira e institucional dos governos locais para absorver e dar conta de todas as suas

funcdes constitucionais, inclusive a politica urbana (FERNANDES; ARAUJO, 2015).

Este capitulo abordou conceitos gerais de mobilidade urbana sob a luz de diversos
autores, ainda a modalidade como sustentavel e a modalidade no Brasil especificaram os
conceitos estudados. Outrossim, foram apresentados modelos de planos integrados de
mobilidade urbana nacionais e internacionais, bem como citou-se as legislacdes do Brasil
referente ao tema da pesquisa. Esta base tedrica deu sustentabilidade aos demais

desenvolvimentos da pesquisa e principalmente aos objetivos e resultados desta.
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3METODOLOGIA

Segundo Castilho (2011:8), “entende-se como ciéncia um acervo de conhecimentos
cientificos que se renova com a pesquisa para cada vez mais resolver problemas, desenvolver
procedimentos, equipamentos, produtos e responder a questdes”.

A metodologia ¢ “o instrumento de esclarecimento da forma de abordagem do
problema em questao, detalhando os principais procedimentos e técnicas utilizadas, para que
o futuro leitor da pesquisa compreenda o roteiro do estudo, tornando possivel a identificagdo e
avaliag¢do dos procedimentos escolhidos” (KOCHE, 2011:144).

Nesta se¢do, ¢ abordado a classificagdo desta pesquisa, os métodos da pesquisa de

campo e os procedimentos metodoldgicos da mesma.

3.1 CLASSIFICACAO DA PESQUISA

Relacionado ao propdsito desta pesquisa que possui cunho cientifico, Lakatos e
Marconi (2007: 22) relatam que “a pesquisa ¢ a atividade cientifica pela qual descobrimos a
realidade”. A pesquisa cientifica ¢ concebida como um processo dinamico, volavel,
progressivo e evolutivo. Um processo associado a multiplas etapas correlatas e interligadas
entre si, que acontece ou ndo de maneira continua ou sequencial (SAMPIERI et al., 2006).

A Figura 9 apresenta a classificagdo geral de uma pesquisa, sendo que para esta,
abordaremos a pesquisa aplicada como natureza, pesquisa qualitativa como abordagem, a
pesquisa exploratdria e descritiva como objetivo desta; e como procedimentos técnicos esta

pesquisa sera guiada pelos conceitos de uma pesquisa bibliografica e de estudo de caso.

Figura 9 — Classificagdo de uma pesquisa
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Fonte: Autor, adaptado de PRODANOV; FREITAS (2013).
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3.1.1 Quanto a natureza da pesquisa

Esta pesquisa ¢ de natureza aplicada, pois o resultado da mesma podera ser
aproveitado para aplicacdes futuras. Define-se como aplicada, “a pesquisa que gera
conhecimentos para aplicagdes praticas em realidades e locais especificos” (PRODANOV;
FREITAS, 2013:51). No mesmo sentido, a pesquisa aplicada objetiva entdo, gerar
conhecimentos para aplicacdo pratica e dirigidos a solucdo de problemas especificos,

envolvendo verdades e interesses locais.

3.1.2 Quanto a abordagem do problema

Acerca da abordagem do problema, define-se esta como pesquisa qualitativa, isto
porque considera-se que hd uma relacdo dindmica entre as praticas realizadas e o sujeito desta
pesquisa, no sentido de embasado em teorias e na pesquisa bibliografica e documental
realizada, foram extraidas informacdes sem a necessidade de transforma-las em nimeros
parque que estas se traduzam em conhecimento e assim possa colocar a sua interpretagao
sobre os fatos; isto ¢, criando um vinculo indissocidvel entre o mundo objetivo e a
subjetividade do autor que nao pode ser traduzido em nimeros.

O ambiente natural ¢ a fonte para coleta de dados e o pesquisador ¢ a pega-chave
deste processo, este que ndo requer o uso de métodos e técnicas estatisticas, visto que a
interpretacdo dos fendmenos e a atribuicdo de significados sdo bésicos no processo de
pesquisa qualitativa.

Prodanov e Freitas (2013:69) afirmam que “uma andlise qualitativa depende de
muitos fatores, tais como a natureza dos dados coletados, a extensdo da amostra, os
instrumentos de pesquisa e os pressupostos tedricos que nortearam a investigagdo. Faz-se a
analise desse tipo de pesquisa no proprio ambiente natural onde a mesma ocorre € os dados
sao interpretados de forma indutiva”. Minayo (2011:22) corrobora afirmando que “este tipo
de abordagem qualitativa, trabalha com significados dentro das agdes e relagdes humanas e da
sociedade, algo que ndo se pode mensurar ou captar por meio de equacdes e métodos

estatisticos”.

3.1.3 Quanto aos objetivos da pesquisa
A presente pesquisa apresenta uma caracteristica exploratoria como objetivo, este

visa proporcionar maior ligagdo com o problema, com o objetivo e identificar rotas
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alternativas de agdo. Segundo Gil (2017:18), “os objetivos da pesquisa apresentam a
justificativa de sua realizacao, define a modalidade de pesquisa e determina os procedimentos
de coleta e analise de dados”.

Esta pesquisa ¢ de cunho exploratorio, pois assume as formas de pesquisa
bibliografica (referencial tedrico), por ser um estudo de caso e buscar praticas com o
problema pesquisado, neste caso, o plano integrado de mobilidade urbana INOVAMFRI.

A pesquisa exploratoria ainda de acordo Conforme Gil (2017, p.33) “tém como
propdsito proporcionar maior familiaridade com o problema, com vistas a torna-lo mais
explicito ou a construir hipdteses. Seu planejamento tende a ser bastante flexivel, pois
interessa considerar os mais variados aspectos relativos ao fato ou fendmeno estudado”. Na
mesma direcdo, Malhotra (2012:8) afirma que “a pesquisa exploratoria ajuda ao pesquisador a
compreender o problema em questdo, e esse tipo de pesquisa ¢ utilizada em casos que ¢
necessario definir o problema com uma maior precisao”.

Além de exploratoria, esta pesquisa atende os principios de uma pesquisa propositiva
como objetivo. Segundo Godoy (2010) a pesquisa propositiva apresenta como caracteristica a
analise, avaliacdo e preposi¢do de alternativas para solucdo dos problemas diagnosticados.
Nesta pesquisa a complexidade da formulagdo e implementagdo de planos integrados de
mobilidade urbana encaminhou a proposi¢do de uma estrutura referencial embasada por Casos
e planos nacionais e internacionais estudados e a legislag¢do brasileira.

Por fim, esta pesquisa também se apresenta com caracteristica descritiva como
objetivo. “As pesquisas descritivas t€ém como objetivo a descri¢do das caracteristicas de
determinada populagdo ou fendomeno. Podem ser elaboradas também com a finalidade de
identificar possiveis relagdes entre varidveis. Sao em grande numero as pesquisas que podem
ser classificadas como descritivas e a maioria das que sdo realizadas com objetivos
profissionais provavelmente se enquadra nesta categoria” (GIL, 2017:33). Portanto descritiva,
pois via levantamento, ocorrerd um aprofundamento sobre um objeto, planos de mobilidade
integrados, bem como a verificagdo da compatibilidade Plano INOVAMFRI a estrutura

proposta de forma descritiva e analitica.

3.1.4 Quanto aos procedimentos técnicos
Como procedimentos técnicos, este estudo utiliza-se de pesquisa bibliografica, tanto

no capitulo de revisdo tedrica, como na observacao dos casos nacionais € internacionais, nos
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quais se apresenta a base conceitual para a formulacdo da estrutura referencial proposta.
Também no capitulo de aplicabilidade da estrutura proposta, utilizando o plano integrado de
mobilidade — INOVAMFRI como caso de referéncia, também as bases bibliograficas e
documentais foram utilizadas.

Na pesquisa bibliografica focou-se no levantamento de estudos de autores que
abordem o tema do trabalho, constituido principalmente de livros, periddicos, dissertacoes,
teses e atualmente, com material disponibilizado na Internet. Severino (2007:123) “reforca
que a pesquisa bibliografica ¢ aquela que se realiza a partir dos materiais disponiveis
decorrentes de pesquisas anteriores ja bem trabalhados por outros pesquisadores e registrados
devidamente como, livros, artigos, teses”.

Porém, para o embasamento tedrico da “mobilidade urbana”, “plano de mobilidade
urbana” e o “obstaculos para implantagdo de um plano de mobilidade”, por se tratar de um
assunto muito amplo, utilizou-se de conceitos que foram publicados com essas palavras nas
linguas portuguesa e inglesa.

Como restri¢ao buscou-se priorizar as publicagdes a partir de 2010 nos periddicos e
documentos nas areas de exatas, multidisciplinar, ciéncias sociais aplicadas e ciéncias
humanas; tendo como tipo de literatura: artigos, relato de caso, teses e dissertagdes; além de
obras de autores renomadas no tema ou area. Para “associa¢des regionais de municipios”,
“regido da AMFRI SC”, “projeto INOVAMFRI” e os Casos de “plano integrado de
mobilidade urbana”, foram usados além das estruturas bibliograficas ja relatadas; sites
especificos, documentacao do plano de mobilidade INOVAMFRI e publicacdes locais.

As bases usadas para esta pesquisa foram: banco de teses e dissertagdes Capes
(banco de dados relativos a teses e dissertagdes), Crossref (banco de dados que retine os
grandes editores de periodicos cientificos), General Science Abstracts Full Text Base -
EBSCO (referencial de dados cobrindo as areas de ciéncias bioldgicas e ciéncias exatas e da
terra), Web of Science (base multidisciplinar que indexa somente os periddicos mais citados
em suas respectivas areas), Scielo (biblioteca eletronica que abrange uma cole¢do selecionada
de periodicos cientificos brasileiros); e por fim, o Google Scholar (mecanismo virtual de
pesquisa livremente acessivel que organiza e lista textos completos ou metadados da literatura
académica em uma extensa variedade de formatos de publicagdo).

A execugdo da busca bibliografica foi precedida da defini¢ao dos critérios de filtro na

pesquisa, conforme relatado. Foram definidas 3 (trés) etapas para escolha dos trabalhos. A



etapa 1 corresponde a execucdo da busca nas bases de dados escolhidas, considerando
principalmente todos os trabalhos retornados com datas de publicagdo a partir do ano de 2010
e até 2021, escritos em portugués ou inglés; ja a etapa 2, consiste em leitura de titulos e
resumos; e por ultimo, a etapa 3, os trabalhos sdo lidos na integra escolhendo assim

fragmentos importantes para se estruturar a base conceitual desta pesquisa.

3.2 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS
A definicao estrutural desta pesquisa ¢ alinhada com os objetivos alcangados, a
solugdo do questionamento deste estudo e assim, com o resultado do mesmo; a Figura 10,

representa o conceito e a estrutura desta pesquisa.

Figura 10 — Estrutura desta pesquisa

CAPITULO 1: CONTEXTUALIZACAO

1.1- Problematizagdo, 1.2 - Objetivos 1.3 - Justificativas da 1.4 - Organizagio de
e Limitagdes (Geral e Especificos) Pesquisa Pesquisa

CAPITULO 2: CAPITULO 3: CAPITULO 4:
REFERENCIAL METODOLOGIA ESTRUTURA PADRAO DE PLANOS
TEORICO DA PESQUISA DE MOBILIDADES INTEGRADOS

CAPITULO 5: CONTRIBUICOES AO PLANO INTEGRADO DE MOBILIDADE URBANA — INOVAMFRI

4 4 4 4 4 4 \ 4 $

Referéncias — Apéndices — Anexos

Fonte: Autor.

Este estudo esta dividido em 4 (quatro) grandes areas: contextualizagdo, fundamentos
tedricos, a estrutura referencial de planos de mobilidades integrados e por fim, as verificagao
da aplicabilidade da estrutura referencial proposta a partir da avaliacdo do plano integrado de
mobilidade urbana — INOVAMFRI. Com estas bases bem trabalhadas, busca-se atingir o
resultado esperado desta pesquisa, que € propor uma estrutura referencial para planos
integrados de mobilidade urbana, visando contribuir com melhorias ao plano integrado de
mobilidade urbana na regiao da AMFRI SC (INOVAMEFRI).

A primeira etapa estudada foi exatamente o “desenho” da pesquisa e sua

contextualiza¢do, além de introduzir o assunto de forma preliminar, determinou-se o problema
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da mesma, apontou-se ainda as limitacdes, objetivos e as justificativas. Nele também relatou-
se o método cientifico da pesquisa, apresentando toda a sua classificagdo e os seus
procedimentos metodologicos.

As teorias e casos praticos sobre mobilidade urbana foram levantadas em uma
segunda etapa, e foram definidos conforme os resultados esperados e sua busca foi de acordo

com os procedimentos técnicos relatados no item (3.1.4) desta metodologia cientifica (terceira

etapa). Esta teoria embasou as decisdes e resultados alcangados por este estudo (Quadro 3).

Quadro 3 — Procedimentos metodologicos: objetivos e resultados esperados

OBJETIVOS

METODOS

RESULTADOS ESPERADOS

Selecionar publicagdes e estudos relevantes sobre
mobilidade urbana e seus derivados, as 4 dimensdes,
Associagdes regionais ¢ o projeto INOVAMFRI;
além de casos praticos sobre planos integrados de
mobilidade.

Estudar planos de mobilidade urbana integrados
nacionais € internacionais.

Compreender as relagdes em comum dos planos
estudados e suas restricdes legais.

Apresentar um padrao para planos integrados de
mobilidade urbana.

Verificar possiveis melhorias no plano de mobilidade
urbana INOVAMFRLI, a partir da estrutura padrao
minima formulada para planos integrados de
mobilidade.

Pesquisa Bibliografica e Revisao
Sistematica da Literatura.

Estudo das bases tedricas e
estudos de casos de plano
integrado de mobilidade urbana.

Relacionar os apontamentos em
comum por meio de informagdes
cruzadas em forma de tabelas.

Criar um modelo para aplicagao
em planos integrados de
mobilidade urbana

Levantar os objetivos e o0 método
do plano INOVAMEFRI e suas

entregas nas dimensdes estudada e

comparar com o padrdo definido.

Construcao de uma Base Teodrica que
sustentara esta pesquisa.

A compreensdo dos objetivos,
metodo utilizado e case aplicado de
cada plano pesquisado, tudo alinhado
com os obstaculos fundamentados
nesta pesquisa.

A compreensdo dos objetivos,
método de cada plano pesquisado em
comum, bem como 0s e aspectos
legais.

Formatar um padrao para planos
integrados de mobilidade urbana, em
termos de objetivos e métodos
alicergado em bases legais

Lista de contribuigdes para o plano
INOVAMFRI, quanto ao objetivo,
método, entregas e execucio.

Fonte: Autor.

A quarta etapa que embasa as decisdes e resultados alcangados por este estudo, deu-

se a partir da andlise de diferentes casos, seus objetivos, métodos utilizados, aspectos legais,
resultados alcangados, cruzando-os em matrizes buscando as caracteristicas em comum. Por
fim, formatou-se uma estrutura referencial para planos integrados de mobilidade urbana, em
termos de objetivos e métodos alicergado em bases legais. Essa formagdo referencial deu-se a

partir dos quadros sinteses para planos nacionais e internacionais nos capitulos 4.1 e 4.2,
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verificando a aderéncia nos planos estudados arbitrado em 70%, sendo que os objetivos
compostos por 70% dos planos estudados compuseram os objetivos referenciais deste estudo.
Ademais para o método, foram determinados a partir dos quadros sinteses para planos
nacionais e internacionais nos capitulos 4.1 e 4.2, levando em considerag¢ao todos os modelos
referenciais nacionais e 0s processos que constam em todos os modelos internacionais. Por
fim, com o plano INOVAMFRI, quinta etapa da presente pesquisa, por meio de uma analise
dos seus objetivos de acordo com o referencial apresentado, classificou-se em 3 (trés)
parametros (atende, atende parcialmente e ndo atente), gerando contribui¢des ao mesmo. A

estrutura das etapas pode ser visualizada na Figura 11.

Figura 11 — Esquematico dos resultados da pesquisa

4 ESTR RA PADRAO DE PLANOS DE MOBILIDADES INTEGRADOS
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4.1 MODELOS E CASOS DE PLANOS INTEGRADOS INTERNACIONAIS
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4.2 CASOS DE PLANOS INTEGRADOS NACIONAIS

Modelos e Casos Interacionais Sintese da modelos e planos internacionais

4.3 ESTRUTURA PADRAO BASICA PARA PLANOS INTEGRADOS DE MOBILIDADE URBANA

@ @ @ @ @ @ Modelos de Planos de Mobilidade

Integrados INTERNACIONAIS

Legislagdo nacional para planos de
mobilidade urbana

Lei da Mobilidade Urbana - 12.587/12

Outros marcos legais

5 CONTRIBUICOES AO PLANO INTEGRADO DE MOBILIDADE URBANA — INOVAMFRI

Objetivos Método

Fonte: Autor.

As conclusdes fechardo o método idealizado para esta pesquisa, apoiados ainda pelas
referéncias, apéndices, anexos e toda os pontos de formatacao condizentes com um trabalho

de cunho cientifico.
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4 ESTRUTURA REFERENCIAL DE PLANOS INTEGRADOS DE MOBILIDADE

Nesta se¢do apresenta-se uma estrutura padrao referencial de planos de mobilidade
urbana integrados como resultado desta pesquisa (Figura 13 — capitulo anterior). Para suportar
esta estrutura sdo estudados os modelos de planos de mobilidade urbana nos ambitos
nacionais e internacionais. Ademais, apds a verificacdo nas legislagdes nacionais acerca do
tema estudado e aos Casos de planos de mobilidade integrados nacionais e internacionais;

pode-se entdo apresentar a estrutura referencial de plano integrado de mobilidade urbana.

4.1 MODELOS E CASOS DE PLANOS INTEGRADOS INTERNACIONAIS

Um Plano de Mobilidade ¢ um plano que baseia-se nas praticas de planejamento
existentes e leva em devida consideragdo principios de integracdo, participagao e avaliagdo. A
seguir apresenta-se alguns modelos de planos integrados de mobilidade urbana aplicados
internacionalmente. Nestes foram destacados como foco principalmente os objetivos e os
métodos aplicados, a Figura 12 apresenta a forma estrutural que foi abordado nesta pesquisa o

tema de planos integrados de mobilidade urbana em seu ambito internacional.

Figura 12 — Abordagem da pesquisa de planos integrados de mobilidade urbana internacional

PLANOS INTEGRADOS DE MOBILIDADE URBANA INTERNACIONAIS

Planos de
Mobilidade na
Asia

Planos de
Mobilidade na
Europa

Planos de Planos de Planos de
Mobilidade na Mobilidade na Mobilidade na
América Latina América Central América do Norte

Casos na América Casos na América Casos na América
Latina: Central: do Norte:
Medelin e Bogota EUA e Canada México

Casos na Europa:
Alemanha, Italia,
Barcelona e Franga

Casos na Asia:
India

Fonte: Autor.
4.1.1 Planos de Mobilidade na América Latina

A declaracdo de Lima ¢ o livro branco para a mobilidade sustentdvel na América
Latina, esta define estratégias e os objetivos para transformar a mobilidade das pessoas,

ajudando a estruturar cidades saudaveis, competitivas e sustentaveis (MUSAL, 2015).
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Nesta reunido foi proposto o seguinte objetivo como base para cooperagdo na

América Latina (MUSAL, 2015): mobilizar poderes e a sociedade constituidos de cada pais

do continente para que a mobilidade urbana seja reconhecida como um direito social

fundamental das populagdes que sdo participe, estabelecendo os marcos institucionais, legais

e politicas publicas de Estado devidamente interligadas, que atendam satisfatoriamente as

aspiragdoes das pessoas a uma vida saudavel, feliz, segura e bem-sucedida em cidades

competitivas e de alta qualidade para todos. Para alcancar este objetivo proposto pela

MUSAL 2015, é necessario observar alguns aspectos:

Equidade: garantir o acesso a mobilidade a todos os cidadaos, independentemente de
sua situagao fisica, idade, classe social ¢ sexo; oferecendo a liberdade de escolha do
modo de viagem que vai utilizar.

Desenvolvimento urbano: integrar em um tnico plano as estratégias para a mobilidade
e o desenvolvimento urbano, estabelecendo a hierarquizacao dos modos de transporte,
dando preferéncia aos coletivos, ndao motorizados e depois aos individuais,
promovendo o desenvolvimento urbano orientado para estruturar as redes multimodais
que garantam cobertura universal € um servigo porta a porta de qualidade.

Participacdo social e comunicagdo democratica: incorporar mecanismos permanentes
ativos de participacdo cidada nos processos de tomada de decisdo, em cada fase de
planejamento, implementagdo, concepg¢do, gestdo e avaliacdo das politicas, planos,
programas e projetos de mobilidade e desenvolvimento urbano, onde todos cumpram
com suas responsabilidades.

Recursos humanos: promover publicagdes sobre mobilidade no intuito de gerar
conhecimento e promover melhorias, estimular a formagdo de profissionais de todos
os niveis que possam trabalhar no planejamento e gestao da mobilidade urbana.
Institucionalidade e estruturacdo empresarial: articular os planos e politicas de
mobilidade em todos os niveis de governo, estruturar autoridades de mobilidade
urbana e transporte publico e potencializar as parcerias publico-privadas pela
qualidade dos servicos e melhoria urbana.

Financiamento e competitividade: modelo integrado de financiamento em todos os
niveis de governo para melhorias em mobilidade, promover escalonamento de horarios
para ndo sobrecarregar os hordrios de pico e diminuir a necessidade de frota,

estabelecer tarifas de transporte publico que garantam o acesso para toda a populagdo,
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gerar impostos prediais por ganhos de capital gerados pela melhoria do sistema de
mobilidade.

e Saude publica: investir em modos ndo motorizados e coletivos, buscando, assim, a
melhoria da qualidade de vida das pessoas pela diminui¢ao do sedentarismo e do
estresse, apresentando indicadores de diminui¢do de polui¢do e acidentes de transito.

e Mudancas climaticas: investir em veiculos com tecnologias mais limpas e assim,
diminuir as emissdes de gases poluentes através da alteracdo nos modos de transporte
e alteracdes nas cidades resgatando areas verdes, promovendo jardins e pavimentos
permeaveis.

e Inovacdo e tecnologia: implantar sistemas tecnoldgicos com o foco em melhorar a
mobilidade dos cidaddos, incorporando-os na gestdo, planejamento, fiscalizacdo e

operacao da mobilidade.

Em Medellin na Colémbia no ano de 2011, foi apresenta a metodologia de
mapeamento de atores relacionados com a mobilidade, aplicados aquela cidade. Esta
metodologia se propde a identificar a frequéncia das dindmicas das pessoas, suas agendas,
seus interesses, suas influéncias, etc., a fim de definir prioridades e melhores estratégias de
atuacdo para solucionar os problemas urbanos e sociais dentro do contexto da mobilidade
(BRASIL - W.R. I, 2017:33).

Ja Bogota, capital da Colombia, que possui cerca de 7 milhdes de habitantes, tem um
indice de uso da bicicleta muito inferior ao de Copenhague, aproximadamente 3% dos
deslocamentos. Entretanto, ela se destaca e € reconhecida como cidade da América Latina
onde mais se anda de bicicleta e a que conta com mais quilometros de ciclovias. Esses fatos
derivam de uma transformacdo na politica publica e urbana, ocorrida em 1995, que até hoje
objetiva por uma cidade mais independente dos automoveis (ROSA, 2015).

A existéncia de um sistema de planejamento coordenado para Bogota também ¢é
questionavel, a andlise de seus planos e realizagdes no campo dos transportes evidenciam que
o crescimento da cidade foi substancialmente impactado pelas mudangas em infraestruturas de
transporte, estes impactos associam a passagem do bonde com o dnibus e automdveis, com a

transformagao de uma cidade linear a uma cidade esparsa. (ROSA, 2015).
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4.1.2 Planos de Mobilidade na América Central

Desde 2008, o Fundo de Infraestrutura Nacional do México (FONADIN) e o
Programa de Apoio Federal ao Transporte de Massa (PROTRAM) tém promovido a
preparacio de PMUs’. O PROTRAM focaliza a modernizagdo dos sistemas de transporte
publico nas cidades com mais de 500.000 habitantes.

O Projeto de Transformagao do Transporte Urbano (PTTU) objetiva fortalecer de
forma abrangente o transporte publico, o transporte nao motorizado e as tecnologias
veiculares limpas. Para receber financiamentos do Banco de Desenvolvimento mexicano
(BANOBRAS) para projetos de transporte no contexto do PROTRAM e do PTTU, as cidades
precisam desenvolver Planos de Mobilidade Sustentavel Urbana Abrangentes (PIMUS: Plan
Integral de Movilidad Urbana Sustentable). Atualmente, 42 cidades estdo elaborando
propostas de transporte publico sob o PROTRAM. O programa exige um processo de
planejamento transparente, participativo, que fortaleca a confianca entre o governo e a
sociedade.

Espera-se que um PIMUS desenvolva uma estratégia para a mobilidade integrada ao
uso do solo e um plano para uma integracdo maior entre unidades administrativas. Além
disso, um PIMUS precisa apresentar uma avaliacdo holistica dos impactos do sistema de
transporte. Portanto, ¢ necessario aferir o impacto das atividades de transporte na saude, no
meio ambiente e na qualidade de vida — ndo apenas em indicadores econdmicos.

Durante o processo de preparacdo, os seguintes elementos tém que ser
desenvolvidos:

e Visdo de longo prazo para o desenvolvimento e mobilidade urbanos que siga
abordagem integrada e inclusiva.

e (lara identificag¢do de papéis e responsabilidades entre as instituigdes envolvidas.

e Plano para aumentar as capacidades institucional e administrativa para o planejamento
da mobilidade, desenvolvimento urbano e participagao popular.

e Descrigdo de medidas e instrumentos para apoiar a implantagao de politicas e projetos.

e Estratégia para gerar uma cultura de participacdo comunitaria.

e Esquemas de financiamento.

7 As informagdes deste modelo foram retiradas de Giz (2014).
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Até o momento, os PIMUSs focaram fortemente no desenvolvimento de projetos
especificos de transporte (por ex., projetos de BRT). Desse modo, eles nao estdo
suficientemente integrados com o desenvolvimento urbano e carecem de uma abordagem
abrangente. Ademais, os PIMUSs ndo s3o obrigatorios por lei. Usualmente, eles sao
desenvolvidos em associagdo com programas especiais ou iniciativas de desenvolvimento

setorial onde sdo requeridos para receber financiamento federal.

4.1.2.1 México — Plano de Mobilidade

No caso de Chihuahua no México®, questdes relacionadas a mobilidade urbana foram
incluidas no Plano de Desenvolvimento Urbano 2040 (PDU 2040). O Instituto de
Planejamento Municipal de Chihuahua (IMPLAN) desenvolveu um Plano Setorial para a
Mobilidade Urbana Sustentavel (PSMUS) como parte do processo de planejamento do PDU
2040.

Durante o seu desenvolvimento, tem sido aplicado um processo participativo
incluindo residentes e especialistas. O processo inicial de julgamento do PSMUS de
Chihuahua ¢ particularmente notavel porque ¢ feito através de diagnodstico holistico. Um
requisito para receber financiamento do programa PROTRAM do México € a criagdao de um
plano de mobilidade urbana (o PIMUS mexicano) ou documento equivalente. Vérias
carateristicas e desafios no transporte urbano sio analisados de forma abrangente:

e Diagnostico urbano — chihuahua conclui que a densidade e a compactagao urbana, o
espago urbano verde e o investimento governamental sdo fatores importantes na
determinagdo da qualidade de vida. Desafios especificos foram identificados.

e Diagnostico viario — um diagnostico viario foi feito para julgar a qualidade viaria
com foco especifico na seguranga de trafego.

e Diagnostico do transporte publico — enquanto o transporte publico de chihuahua
oferece cobertura espacial ampla, a melhoria da qualidade de servico foi identificada
como a prioridade nlimero 1 para o desenvolvimento futuro da mobilidade urbana.

e Diagnoéstico do comportamento da mobilidade — uma pesquisa domiciliar de
mobilidade foi desenvolvida para a compreensdao dos padrdoes de mobilidade da

populagao.

8 As informacdes deste caso foram retiradas de Ayuntamiento de Chihuahua (2014).
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Com base na visdo da cidade e no trabalho de diagndstico, Chihuahua elaborou duas
estratégias:
e Estratégia para o desenvolvimento de um sistema integrado de transporte publico com
alta qualidade de servigo.
e Estratégia abrangente para o desenvolvimento da bicicleta como um modo de

transporte.

4.1.3 Planos de Mobilidade na América do Norte

No Canada, desde 1997, vigora a Lei Nacional de Transportes, esta apresenta
algumas observagdes em relacdo a acessibilidade e a mobilidade de modo geral. Em 2014 a
CUTA (Associacdo Nacional de Transportes Urbanos) enviou ao Governo sugestdes para
revisar a Lei Nacional de Transportes, onde o objetivo principal € criar um sistema
multimodal integrado no pais. Entre os principais pontos estdo a regulamentacdo e
investimento na acessibilidade dos transportes coletivos, e investimentos em tecnologias mais
limpas e eficientes, integracdo por meio de linhas férreas, e nova regulamentagdo logistica
para distribui¢do de cargas (BOHLER-BAEDEKER, 2014).

Nos Estados Unidos, em relacdo aos programas de coordenacdo de transportes, a
Nacional Conference of State Legislatures - NCSL (2015) informa que as agéncias federais e
os governos estaduais tém tentado gerir estes servigos no intuito de melhorar prestagdao de
servicos ¢ a mobilidade urbana, isto desde a década de 1970. Mais de 20 estados j& possuem
suas leis proprias e muitas delas com bastante divergéncias entre si.

Nos Estados Unidos varios estados fizeram suas leis locais intituladas como
Commute Trip Reduction — CTR que eram programas direcionados a redu¢do de viagens de
automoveis. Muitos destes programas foram abandonados, porém o CTR de Washington ¢
conhecido como o maior ¢ melhor programa ainda em atividade. A lei de Washington foi
promulgada em 1991 e revisada em 1997 e 2006. O objetivo principal desta lei em
Washington ¢ identificar os horarios de pico e as areas mais congestionadas, € propor planos
que diminuam a distancia percorrida e a quantidade de veiculos. Nao ter sido imposta puni¢do
aos usuarios que descumprirem esta lei o que foi a grande falha identificada até entdo

(ENOCH, 2011).
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4.1.3.1 Nova York — Plano de Mobilidade

Ja Nova York foi outra cidade que lancou um plano de desenvolvimento urbano,

intitulado PLANYC 2030°. Este plano foi langado em 2007 com o foco de preparar a cidade

para receber mais um milhdo de habitantes, combater as mudangas climaticas, fortalecer a

economia e melhorar a qualidade de vida das pessoas. Entre os 10 (dez) objetivos do

PLANYC, 05 (cinco) sdo ligados diretamente a mobilidade:

Energia: reduzir o consumo de energia.

Transporte: expandir as agdes de transporte sustentavel e reduzir congestionamentos,
aumentando a capacidade de todos os meios de locomogdao e boas condigdes de
infraestrutura nos metrds, trens e ruas. Houve a aprovacdo da lei que garante a
implementagdo de mais de 300 km de ciclovias na cidade, cresceram as opgdes de
transporte fornecidas a populagdo e iniciando também uma série de reformas na
infraestrutura de transporte publico.

Habitagdo e bairros: criar casas para absorver o crescimento da populagdo, fazendo
habita¢des e bairros mais acessiveis e sustentaveis.

Qualidade do ar: alcancar a qualidade do ar mais limpo nas grandes cidades do EUA.
Foi implementado um controle de qualidade do ar em 6nibus escolares, além disso,
25% dos taxis da cidade tornaram-se hibridos.

Mudangas climaticas: reduzir as emissoes de gases de efeito estufa em 30%.
Reduziram emissdes de gases causadores do efeito estufa na cidade em 13%, em

relagdo aos niveis de 2005.

Segundo estudo apresentado pelo Programa Cidades Sustentaveis (2016), 2/3 dos

marcos propostos ja foram alcancados e 97% das iniciativas propostas no plano foram

lancadas dentro de um ano do seu langamento (BRASIL, 2016).

As dez metas do PLANYC 2030 sdo:
Habitagdo e bairros: criar casas para o quase um milhdo a mais de nova-iorquinos até
2030, tornando os bairros mais acessiveis e sustentaveis.
Parques e espagos publicos: garantir que todos os moradores vivam proximos a pelo
menos um parque ou area verde, com distdncia maxima equivalente a dez minutos de

caminhada.

% As informagdes foram retiradas de Guimaries e Pasqualetto (2020).
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Areas contaminadas: limpar todos os terrenos contaminados da cidade.

Canalizacdo: melhorar a qualidade dos canais, aumentando as oportunidades de
entretenimento, e restaurar ecossistemas costeiros, despoluindo pelo menos 90% dos
rios da cidade.

Abastecimento de agua: garantir a alta qualidade e confiabilidade do sistema.

Energia: reduzir o consumo e tornar os sistemas mais limpos e confiaveis.

Qualidade do ar: alcancar a qualidade do ar mais limpo entre as grandes cidades dos
Estados Unidos.

Residuos solidos: reduzir em 75% os residuos dispostos em aterros.

Mudangas climaticas: reduzir as emissdes de gases de efeito estufa em mais de 30% e
aumentar a resiliéncia das comunidades, dos sistemas naturais e da infraestrutura aos
riscos climaticos.

Transporte: expandir as agdes de transporte sustentdvel e reduzir os
congestionamentos aumentando a capacidade de todos os meios de locomogdo e boas

condi¢des de infraestrutura nos metrds, trens e ruas.

Atingindo as metas os resultados entregues do PLANYC 2030 conforme Guimaraes e

Pasqualetto (2020) sao:

Habitagdo e bairros: 64 mil residéncias foram construidas ou reformadas, e todos os
novos bairros possuem acesso ao transito.

Parques e espagos publicos: mais de um quarto da populacdo j4 possui acesso a
parques e areas verdes em 10 minutos de caminhada e mais de 430 mil arvores foram
plantadas.

Areas contaminadas: foram realizados estudos das areas contaminadas da cidade e
teve inicio uma operagdo de novos programas para alcangar as metas de
descontaminagao.

Abastecimento de agua: todas as estagdes de tratamento de agua da cidade estdo
aprovadas pelo Clean Water Act e mais de 28 mil acres de terrenos com mananciais
foram transformados em areas de preservagao.

Transporte: aumentaram as opgoes de transporte fornecidas a populacao e foi aprovada
a lei que garante a construcdo de mais de 300 km de ciclovias, além do inicio de

reformas na infraestrutura de transporte publico.
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e Energia: foi promulgada a lei que torna os edificios ja construidos mais eficientes
energeticamente ¢ 84 novas construgdes que seguem esse critério ja foram finalizadas;

e Qualidade do ar: 25% dos taxis da cidade tornaram-se hibridos e foi implementado um
sistema de controle de qualidade do ar em Onibus escolares.

e Residuos soélidos: aproximadamente 30% dos residuos coletados sdo movidos por
linha férrea e uma nova instalacdo de larga escala para processamento de reciclaveis
foi inaugurada em abril no Brooklin.

e Mudancas climdticas: reducdo de 13% das emissdes de gases poluentes na cidade em

relacdo aos niveis de 2005.

Esse planejamento e sua execucdo renderam a cidade de Nova York o prémio
Sustainable Transport Award (STA) em 2009, que é um prémio concedido anualmente a uma
cidade que tenha no ultimo ano implantado iniciativas para melhorar a mobilidade de
pedestres, usuarios do transporte publico e ciclistas, assim como reduzir a emissdo de gases na
atmosfera (ITDP, 2016). Na avaliagdo do STA (2009), a grande realizacdo para alcancar este
prémio foi a alteragdo dos espagos de circulacdo, das estradas, calgadas e areas de convivéncia
e estacionamentos em ciclovias, defendendo o ciclismo e a caminhada como alternativas de

transporte digno (BOHLER-BAEDEKER, 2014).

4.1.3.2 Portland — Plano de Mobilidade

Portland nos Estados Unidos, cidade do estado de Oregon'® foi fundada no ano de
1851 e por muito tempo sobreviveu da cultura da industria madeireira, sendo assim chamada
de “Stumptown”, ou cidade do Toco, por sua paisagem marcada com os restos de arvores do
desmatamento. Possui um eficiente transporte publico e a capacidade de integragdo dos
diferentes meios de transporte, justificando assim a marca de 84% dos usuérios do transporte
publico preferirem deixar seus carros na garagem, ajudando assim na reducdo de emissdo de
gases poluentes provenientes do uso do automovel particular. Em sua estrutura urbana conta
com uma malha vidria diversificada, conseguindo atrelar bondes, VLT’s, 6nibus e a bicicleta
para a locomogado de sua populacdo. Como principais transportes usados pelos habitantes na

cidade, destacam-se:

19 As informagdes foram retiradas de Portland bureau of transportation (2020), Tiraboschi (2013) e Noronha
(2015).
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e Onibus, que tém uma faixa exclusiva para ele na maior parte da cidade, em alguns
onibus pode-se colocar a bicicleta tanto dentro, em ganchos dedicados para tal, como
na frente do mesmo, dependendo do tipo de 6nibus, assim muitas vezes os ciclistas o
usam para deslocamento entre uma ciclovia e outra. O tempo de um 6nibus para outro
¢ cerca de 15 minutos, na maior parte do dia, todos os dias e todas as linhas, se unidas,
podem cruzar a cidade inteira, passando pelo centro da cidade, e levando a todas as
vizinhancas.

e Portland Streetcar ¢ um popular bonde que circula em volta da area central ou distrito
industrial da cidade, contendo trés linhas de circulacdo designadas por cores: azul,
rosa e verde. As linhas rosa e azul fazem ligagdo entre os dois lados da cidade,
cortadas pelo rio e em paradas na PSU (Portland State University), OMSI6, Loyd
District e Pearl District. Ja a linha verde tem circulagdo somente de um lado da cidade
e alcanca o Northwest/Nob Hill, passando pela PSU até o South Portland
Neigborhoods.

e Expresso metropolitano (Max-Trimet - VLT) que liga o centro da cidade com as areas
mais afastadas. Contém cinco linhas. A Linha azul ligando Hillsboro/Centro/Gresham,
Linha Verde entre Clackamas/Centro/PSU, Laranja de Milwaukie/Centro, Vermelha
ligando Aeroporto/Centro/Beaverton e Amarela que passa entre Centro de

Exposi¢ao/Centro/PSU.

As bicicletas sdo o ponto alto da cidade em se tratando de mobilidade, possuem uma
complexa rede de ciclovias e ciclofaixas, além de conter adaptacdes para integra-las com os
meios publicos de transporte. Elas podem percorrer a cidade pelos 520Km de ciclovias
presentes nela, além de se integrar com os outros transportes publicos para completar os
trajetos dos ciclistas, que podem utilizar espagos dedicados ao seu transporte no Streetcar,
MAX e Onibus.

Oregon ainda foi o primeiro estado dos Estados Unidos a adotar o carro elétrico
como meio de transporte. Conta com um servico de aluguel de carros elétricos, o Zip Car, e
custa menos de US$ 8 por hora. Os carros podem ser pegos ¢ devolvidos em diversos pontos
da cidade e com um bom funcionamento e praticidade. Ha varias estagdes de carregamento
dos carros elétricos PowerPost pela cidade. S6 no aeroporto internacional de Portland,
existem 42 estagdes de carregamento para Veiculos Elétricos de nivel 1, carregados na

voltagem 120v.
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Portland apresenta praticas reais de como uma cidade pode mudar seus costumes,
buscando um modo de vida mais saudavel e alinhado com as necessidades ambientais. Com
planejamento e iniciativas de mudangas, uma cidade pode oferecer bons servigos publicos aos
seus cidaddos, ndo comprometendo o futuro das proximas geragdes. A grande ideia do modelo
da mobilidade desta cidade ¢ a substituicdo da priorizagdo dos automoveis particulares por
meios de transportes publicos e sustentdveis, juntamente a integracdo e a diversas
possibilidades de locomocao aos seus moradores. Desta forma, Portland promoveu um
transporte publico de qualidade, levando conforto a populagdo na utilizagdo deste além de ser
um transporte ndo poluente.

Em 1990, 68% dos deslocamentos eram realizados por transporte motorizado
individual, sendo que ap6s 10 anos, este nimero reduziu para 64%. Em 2011, menos de 60%
dos deslocamentos na cidade utilizavam automdveis para se deslocar, valor acima da meta
adotada pelo Plano de Portland e Plano dos Sistemas de Transportes, que aponta que 70% dos
deslocamentos realizados até 2035 devem optar pelos transportes publico e ativo. O
adensamento da regido proxima as linhas de VLT deve-se ao TOD, o qual também ¢
responsavel pela reducdo no numero de viagens realizados por automdveis (NORONHA,
2015).

O Plano Estratégico do Portland Streetcar 2015-2020 prevé metas para aperfeigoar o
sistema como melhoria na frequéncia de trens em todas as linhas, de 15 minutos a 12 minutos
até 2020 e 10 minutos até 2025, renovacao de veiculos, abrigos e passeios, € expansao para
novas areas que possuem previsao de crescimento nos proximos 20 anos. O Plano de Portland
ressalta a falta de integragdo de todos os centros urbanos da cidade, os quais devem ser
conectados (NORONHA, 2015), este caso foi tema referéncia de estudo do projeto
INOVAMEFRI.

4.1.4 Planos de Mobilidade na Europa

Um Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS ou SUMP)!! ¢ um documento
estratégico projetado para contribuir no atendimento dos objetivos europeus relacionados ao
clima e a energia. Baseia-se nas praticas de planejamento existentes e leva em conta
principios de integracao, participacao e avaliagdo que ja estdo postos em pratica em diferentes

Estados Membros da Unido Europeia.

"' As informagdes deste modelo foram retiradas de Rupprecht Consult (2014) e Machado e Piccinini (2018).
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Os paises europeus que tém procedimentos de planejamento de transporte
abrangentes similares ao planejamento da mobilidade urbana sustentavel sao:

e Bélgica, onde as regides proveem diretrizes estruturais relacionadas a um PMUS. Em
Flanders, 308 das 311 cidades tém um plano de mobilidade. Desde 2013, a construgao
de um plano de mobilidade, com foco na promocdo da mobilidade sustentavel, ¢é
obrigatdria para todas as cidades.

e Inglaterra e Pais de Gales, onde as autoridades sdo obrigadas a desenvolver o “Plano
de Transporte Local”, o PTL. Em Londres, existem 33 Distritos e cada Distrito deve
produzir um PIL — Plano de Implantacdo Local para transporte. A base legal para os
PTLs ¢ o Ato do Transporte 2000, uma alteragdo do Ato de Transporte Local 2008.

e Franca e Alemanha, onde ‘“Plans de Déplacements Urbain” (PDU) e
“Verkehrsentwicklungplan” (VEP) sdo bem definidos e estabelecidos por muitas

décadas.

Embora a estrutura politica para o planejamento da mobilidade urbana em alguns
Estados Membros da UE seja bastante elaborada em termos dos requisitos do PMUS, outros
estados membros ainda necessitam de melhorias, por ex., paises da Europa Central e Oriental.
Nestes paises os processos de planejamento sao rudimentares ou simplesmente desatualizados
para ter qualidade e estabelecer requisitos que considerem as necessidades de todos os
usuarios do sistema de transporte. Além dos requisitos para um planejamento integrado, em
muitos estados membros europeus, ¢ pratica comum uma excelente programagdo tematica.
Por exemplo, na Alemanha ou na Poldnia, planos de transporte piblico sdo obrigatdrios. Cada
vez mais, planos especificos para bicicletas sdo definidos nas cidades europeias.

A metodologia SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan) ou PMUS (Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel), que foi traduzida para diversas linguas e tornou-se
referéncia global. Essa metodologia, que contém 11 passos e 32 atividades, foi simplificada e
adaptada ao contexto politico, econdomico e legal do Brasil, por exemplo. A simplificacao se
deu por conta das diferengas socioeconomicas e de legislagdo, ja que o pais dispde de menos
dados confidveis disponiveis, menos recursos para planejamento e menor cultura de
participacao popular e gestao integrada (RUPPRECHT CONSULT, 2014).

Em alguns dos estados membros da Unido Européia, por ex., paises da Europa
Central e Oriental, os processos de planejamento sdo rudimentares ou simplesmente

desatualizados para ter qualidade e estabelecer requisitos que considerem as necessidades de
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todos os usudrios do sistema de transporte. Além dos requisitos para um planejamento
integrado, em muitos estados membros europeus, € pratica comum uma excelente
programacao tematica. Por exemplo, na Alemanha ou na Polonia, planos de transporte publico
sdo obrigatdrios. Cada vez mais, planos especificos para bicicletas sdo definidos nas cidades
europeias.

Antes mesmo da assinatura do Tratado de Maastricht, em 1992, ou seja, antes de
existir a Unido Europeia, a Franca ja havia criado o Plan de Déplacements Urbains (PDU), em
1982. Logo apos, outros paises estabeleceram seus planos de transporte: a Alemanha com o
Verkehrsentwicklungsplan (VEP - 1994), a Bélgica com o Mobility Plan (MP - 1996), a
Inglaterra com o Local Transport Plan (LTP - 2000), a Itdlia com o Piano Urbano della
Mobilitd (PUM - 2000) e a Hungria (Transport Development Plan - 2001) (Lopez-Lambas &
Leaniz, 2010; Wefering et al., 2013). Estes planos, em um primeiro momento, possuiam um
carater conservador, voltados exclusivamente as questdes de transito e transporte, da
infraestrutura e da primazia do automoével, que resultaram na separagao fisica entre as pessoas
e o trafego (LOPEZ-LAMBAS; LEANIZ, 2010).

A mobilidade urbana integrada, limpa e segura torna-se, portanto, uma das
prioridades na politica europeia, alicer¢ada por altos investimentos no setor. Desde 1995, 10
bilhdes de euros financiaram programas de fomento de projetos para a mobilidade sustentavel
(Halpern, 2014); deste total, 300 milhdes de euros foram investidos em pesquisas em
transporte urbano (Poppeliers & Ricci, 2013). Dentre outros programas, a iniciativa City
Vitalis Sustainability (CiViTAS) € o seu maior representante (HALPERN, 2014).

Além das iniciativas CiViTAS, a Comunidade Europeia financiou programas
especificos envolvendo a coordenacdo do planejamento de transporte com o uso do solo: Land
Use and Transport Research Cluster (LUTR), TRANSport, Land Use and Sustainability
(TRANSPLUS), Procedures for Recommending Sustainable Planning of European City
Transport Systems (PROSPECTS), Integration of Transport and Land Using Planning
(TRANSLAND), Sprawling Cities and Transport: From Evaluation to Recommendations
(SCATTER), Planning and Research Of Policies Land use and transport for Increasing urban
Sustainability (PROPOLIS), COST332-Transport and Land use Policies (MAY et. al, 2017).
Esses programas tinham como escopo medidas de restricao do uso do automovel, recuperagao
de areas centrais através de conexdes com o transporte publico e meios ndo motorizados,

compacidade e diversificagdo urbana (HALPERN, 2014).
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Porém, a constatacdo de que medidas isoladas, pontuais e de curto prazo ndo eram
suficientes para alterar os padroes de mobilidade ou mesmo minimizar as externalidades
negativas, indicou-se a necessidade de que as cidades elaborassem os Planos de Transporte
Urbano Sustentavel, que logo foram substituidos pelos Planos de Mobilidade Urbana
Sustentavel (PMUS ou SUMP na sua sigla em inglés) (POPPELIERS; RICCI, 2013).

Em sua concepgao, o PMUS ¢ um conjunto de medidas inter-relacionadas projetadas
para satisfazer as necessidades de deslocamento de pessoas e mercadorias hoje e no futuro
(POPPELIERS; RICCI, 2013). Para ser caracterizado como sustentavel, o plano deve ter por
objetivos melhorar a acessibilidade, a integragdo, a eficiéncia ¢ a qualidade dos meios de
transporte, e reduzir as emissoes € os acidentes.

O processo de construcdo do plano se inicia com a composi¢ao de uma equipe
transdisciplinar, que ir4 realizar o diagnostico da situagdo atual, considerando e integrando os
demais planos existentes — como o de desenvolvimento urbano — e o levantamento das
necessidades identificadas pelos diversos atores que compdem a sociedade organizada. O
cidadao deve ser chamado a participar ¢ expor suas necessidades de mobilidade e
acessibilidade.

No caso da Ucrania, o processo de planejamento da mobilidade'? é regulamentado a
nivel federal pela legislacdo e normas de constru¢do que obrigam a preparacdao de planos de
infraestrutura de transporte.

Os Planos Diretores de Transporte sdo normalmente desenvolvidos pelos institutos
de planejamento municipal ou estadual sem consulta abrangente a stakeholders e com uma
visdo estratégica muito limitada. A legislagdo ucraniana ostensivamente exige o envolvimento
do publico na preparacdo de um Plano Diretor de Transporte, mas o insumo do publico
raramente ¢ incorporado nas recomendagdes finais. O Plano também precisa ser revisto por
um instituto autorizado.

Os objetivos do planejamento da mobilidade na Ucrania sdo ainda caracterizados por
um forte foco na expansdo da capacidade viaria e infraestrutura de transporte. Ao mesmo
tempo, a viabilidade dos projetos definidos nos Planos Diretores de Transporte quase nunca €
considerada adequadamente. Além disso, o papel dos modos de transporte sustentaveis ainda

ndo ¢ amplamente reconhecido.

12 As informagdes deste modelo foram retiradas de Ministero dei Trasporti (2007).
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As propostas do plano devem equilibrar e integrar os diferentes meios de transporte e
obter a cooperacdo dos diferentes niveis de governo. As agdes devem ser monitoradas e
revisadas caso necessario e, os resultados, devem ser comunicados a sociedade. A
competéncia da implantagdo, bem como o estabelecimento de mecanismos para garantir a
qualidade e a validade do PMUS dentro da esfera da sustentabilidade, fica a cargo da
autoridade local (POPPELIERS; RICCI, 2013). A Figura 13 ilustra o ciclo de elaboracdo do
Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) elaborado pela Unido Europeia.

Figura 13 — O ciclo de planejamento PMUS.
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A integracdo ¢ um critério que depende da interpretagdo e dos interesses dos atores
que representam as diferentes instancias. A implementagdo das a¢des do plano, ainda que
aprovadas em lei, dependem dos gestores que, muitas vezes, optam pela flexibilizacdo dos
objetivos propostos ao tomarem decisdes politicas sobre as decisdes técnicas (HRELJA,

2011).

4.1.4.1 Barcelona — Plano de Mobilidade

Tema de estudo como referéncia do projeto INOVAMFRI, o Plano de Mobilidade de
Barcelona 2013-2018'% foi aprovado em 2015, este é uma continuidade as agdes propostas no
Plano de Mobilidade 2006-2012. Na Catalunha, existe uma Lei de Mobilidade de 2003, a qual
determina que a cada 6 anos o plano de mobilidade devera ser revisto. A estrutura do plano
parte de um diagnostico em que foram analisadas as fragilidades e as virtudes da mobilidade
da cidade, bem como a area territorial principalmente central e analisado cada modal de
transporte existente.

De forma a enfrentar o tema da escassez de espagos publicos e da contaminagao, a
Prefeitura de Barcelona elaborou o Plano visando reduzir o uso de veiculos e ampliar a
quantidade de espacos publicos para uso de pedestres e ciclistas. Nesse contexto se
introduzem as superquadras (Figura 14). Dentro dessa nova estrutura, além dos trechos de
ruas pacificados, cujo limite de velocidade ¢ 30 Km/h, os cruzamentos internos, ja dilatados
pelos chanfros das esquinas do Plano Cerda, sao potencializados como novas areas de lazer de
grandes dimensdes —pracas—, buscando incrementar a quantidade de area verde, que hoje no

Ensanche ¢ de 1,3 m2 por habitante, para cumprir a recomendagdo da OMS de 10 m2/hab.

13 As informagdes deste modelo foram retiradas de Ajuntament de Barcelona (2015).
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Figura 14 — A superquadra do Poblenou
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A proposta, elaborada para o Plano de Mobilidade Urbana de Barcelona, consiste em
organizar a cidade no agrupamento de nove quadras em apenas uma Unica superquadra -
superilles em cataldo - de aproximadamente 400x400 metros, onde serdo implementadas
calcadas mais largas, ciclovias, areas verdes e espacos de lazer. A maioria dos veiculos
passard apenas na regido do perimetro das superquadras, porém veiculos de pessoas que
residem no interior das superquadras, de emergéncia e veiculos de carga, que atendem o
comércio na regido central, poderdo trafegar em suas vias internas com velocidade limitante

de 10 km/h. A Figura 15 ilustra o modelo das superquadras.
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Figura 15 — Modelo das superquadras
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Apds a primeira etapa de diagnoéstico, foram definidos os objetivos e as linhas
estratégicas para o modelo de mobilidade a ser implantado. Foram ainda, determinadas as
diretrizes de acompanhamento do plano, incorporando os indicadores e sua forma de
monitoramento e metas. Dentre os objetivos deste plano, além das super quadras, estdo a
potencializagdo dos deslocamentos de transporte publico, bicicleta e a pé, assim como a
redugdo das emissdes de gases poluentes com a meta de atingir os poluentes abaixo dos

limites estabelecidos pela Unido Europeia até 2018.

4.1.4.2 Franca — Plano de Mobilidade

A estrutura francesa para plano de mobilidade determina que as cidades preparem
PMUs, conhecidos como Plans du Deplacements Urbains (PDUs)!¥, que abordem
especificamente os efeitos negativos do crescimento do trafego de automoveis.

Os PDUs sdao documentos juridicamente obrigatérios, com prazo de 10 anos para
preparacdo, aprovacdo e implantacdo. Foram primeiramente introduzidos em 1982 e se

tornaram um requisito legal para as cidades com uma populagdo acima de 100.000 habitantes

14 As informacdes deste modelo foram retiradas de CERTU (2013).
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de acordo com o Ato de Qualidade do Ar de 1996 (Loi sur I’Air et I’Utilisation Rationnelle de
I’Energie). O Ato de Solidariedade e Renovagdo Urbana de 2000 (Loi relative a la Solidarité
et au Renouvellement Urbain) tornou obrigatério que as cidades incluissem metas de
seguranga viaria nos PDUs.

O PDU ¢ uma ferramenta de planejamento da mobilidade geral usada para priorizar e
definir como as medidas serdo financiadas. E também, uma importante ferramenta para
realizar objetivos e requisitos legais em segurancga vidria, acesso ao transporte por pessoas
com deficiéncias e prote¢do ambiental. Medidas especificadas nos PDUs sdo normalmente
desenhadas para reduzir as viagens de carro particular e aumentar o uso do transporte publico
e modos ndo motorizados (por ex., através de politicas de gestdo da demanda de transporte,
programas de gestdo da mobilidade, carona programada). Além disso, os PDUs se dedicam a
especificar medidas para aumentar sistemas de gestdo de estacionamento, regulacdes da
distribuicdo de carga urbana bem como gestao e operagdo eficientes da rede viaria.

Um PDU comeca com a discussdo das forcgas e fraquezas do sistema de transporte da
area. Estudos prontos e projetos em andamento, assim como discussdes prévias sobre o
desenvolvimento urbano e do transporte sdo levados em conta. Sdo entdo formulados
objetivos estratégicos para sanar as deficiéncias identificadas no sistema de transporte da
cidade. O proximo passo ¢ o desenvolvimento e andlise de diferentes cenarios para aferir o
impacto das diferentes escolhas politicas. E identificado o cendrio mais desejavel. Entdo, é
feita uma primeira minuta, com um conjunto de medidas de transporte que serve como
insumo para as consultas publicas seguintes. Um PDU deve incluir um plano financeiro
detalhado e cronograma de implantagao.

Muitas autoridades criaram observatérios do PDU que avaliam o progresso anual na
realizagdo das metas. Através da legislagdo nacional de transporte, o PDU evoluiu como uma
referéncia e um documento do programa integrador para a mobilidade, desenvolvimento
urbano, coesdo social e prote¢do ambiental.

As cidades mostraram decréscimo de uso do carro, sistemas de transporte publico
desenvolvidos e mais pessoas andando a pé e de bicicleta. Os PDUs sdo vistos como
instrumentos eficazes para impulsionar atualizagdes no transporte publico, esquemas de
prioridade a Onibus e veiculos leves sobre trilhos, instalacdes para ciclistas e gestdo de
estacionamento. A UE promove PDUs como um modelo bem-sucedido para Plano de

Mobilidade Urbana Sustentavel.
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O planejamento conjunto da mobilidade para 85 municipios Lille'>, uma cidade de

228.000 habitantes no norte da Franca e o centro de uma aglomeragao urbana de 1,2 milhao

de pessoas, ocorreu com o objetivo do Plano de Mobilidade Urbana 2010-2020 da regido de

Lille é reduzir a participagdo dos carros particulares nas viagens de 56% em 2006 para 34%

em 2020, para aumentar a participa¢do da bicicleta de 2 para 10% e do transporte publico de

12 para 20%. O PMU também objetivou um decréscimo de 40% nas emissdes de gases de

efeito estufa através de eficiéncia energética adicional.

O projeto de PMU de Lille contém um total de 170 agdes especificas que estdo

organizadas nas seis categorias a seguir:

Uma “cidade intensiva” e a mobilidade: A primeira categoria promove o
desenvolvimento e desenho urbano sustentavel através de melhor integracdo entre
formulacdo de politicas e projeto urbano em toda a regido de Lille. Isso inclui a
expansao da rede de transporte publico sobre trilhos como uma espinha dorsal do
desenvolvimento urbano. O PMU visa desenvolver os assim chamados micro-PMUs
em areas especificas— assim como numerosas agdes relacionadas, tais como a
construcdo de ecobairros que servem de modelos para a regiado.

Uma rede de transporte publico: A regido de Lille vai investir pesado no
aprimoramento da infraestrutura de transporte publico existente. O PMU visa melhorar
a intermodalidade e a conexao com outras jurisdi¢des, permitindo um servigo mais
completo para usuarios.

Compartilhando a via com modos alternativos: A terceira categoria combina um
conjunto de medidas para incitar uso mais sensato do espago vidrio. Um objetivo
significativo ¢ redistribuir o espago vidrio em favor de modos sustentaveis e otimizar a
rede vidria existente. Andar a pé e de bicicleta serdo promovidos de modo abrangente.
Estratégias de estacionamento estardo em linha com os objetivos do PMU.

Transporte de carga: Acdes sobre o transporte de carga na area do PMU estdao
baseadas no relatério produzido anteriormente. Embora o transporte de carga seja
crucial para a vida econdmica de uma cidade, ¢ também fonte de congestionamento e
emissOes. As autoridades estdo buscando incentivar alternativas para o transporte
rodoviario de carga através de uma estratégia global, refor¢o da intermodalidade e

integragdo mais clara do transporte na promog¢ao de atividades econdmicas. Atengao

15 As informacdes deste caso foram retiradas de ENDURANCE (2014) e Vanegmond (2014).
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especial deve ser dada ao transporte de carga urbano. Serd desenvolvida uma
estratégia seguida por experimentos coordenados para aferi-la.

e Meio ambiente, saude e segurancga: Para melhor integrar questdoes do meio ambiente
no planejamento urbano, uma afericdo do impacto ambiental se tornou obrigatéria
para todos os PMUs depois da adogdo da Diretiva Europeia 2001/42/EC na lei
francesa em 2005. Apds a conclusdo da afericdo da regido de Lille, foram definidos
objetivos diretos e agdes no PMU para proteger o meio ambiente, a saude e a
seguranca dos cidaddos. A primeira meta ¢ reduzir o consumo de energia e 0s
impactos atmosféricos do transporte no meio ambiente e na saide humana. Numerosas
acoes foram incluidas para reduzir a polui¢ao sonora rodovidria e criar um ambiente
seguro para todos os usudrios dos servicos de mobilidade.

e Realizagdo, acompanhamento e avaliacdo: O acompanhamento e avaliagdo do
processo de planejamento e a implantagdo de medidas especificas sdo cruciais para a
eficicia do plano. Mecanismos de afericdo ajudam a identificar e antecipar
dificuldades na preparacao e implantagdo do PMU e, se necessario, “reembalar”
medidas para alcancar objetivos com mais eficiéncia e dentro do orgamento
disponivel. Eles também fornecem evidéncia da eficicia do plano e justificam o custo
de medidas particulares. As avaliacdes devem também dar retorno ao debate publico,
permitindo assim que todos os atores possam considerar as corre¢des necessarias (por
eX., se 0s objetivos sdo alcangados ou se as medidas parecem estar em conflito uma
com a outra). Os mecanismos de acompanhamento e avaliagao devem ser definidos no

inicio e se tornarem uma parte integrante do plano.

4.1.4.3 Alemanha — Plano de Mobilidade

Na Alemanha, o chamado Verkehrsentwicklungsplin (VEP, trad.: Plano de
Desenvolvimento do Transporte)'® é o documento padrio de planejamento da mobilidade nos
niveis municipal e regional. Embora ndo exista obrigagao legal explicita de preparar um VEP,
certos elementos da legislagdo nacional os tornam requisitos de fato.

O principal objetivo do Planejamento do Desenvolvimento do Transporte na
Alemanha ¢ equilibrar o transporte urbano com foco especial nos requisitos sociais e

ambientais, seguindo uma abordagem integrada para controlar e influenciar o

16 As informacgdes deste modelo foram retiradas de CERTU (2013).
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desenvolvimento do transporte em um municipio ou regido. Outros objetivos do Planejamento

do Desenvolvimento do Transporte na Alemanha sao:

Coordenar e prover um banco de dados integrado para todos os processos de
planejamento setoriais com relevancia para o transporte (por ex., planejamento do uso
do solo, da qualidade do ar, planos de mudanga climatica ou de transporte publico).
Identificar e aferir as correlagdes entre medidas para diferentes modos de transporte
assim como avaliar os impactos de diferentes cendrios de desenvolvimento do
transporte no meio ambiente, economia ou saude (a0 mesmo tempo reduzindo a
necessidade de aferigdes dispendiosas do impacto de projetos de transporte
individual).

Reagir as mudancas nas condigdes estruturais, por ex., mudanca demografica ou
aumento dos pregos de energia.

Criar a seguranca legal necessaria para intervengdes no sistema de transporte.

O VEP ¢ dividido em cinco etapas de acordo com o processo classico de

planejamento de transporte orientado para metas:

Uma apresentacao das condi¢des existentes na cidade.
Identificag¢do dos desafios do transporte.

Avaliagdo do potencial de medidas.

Sele¢do de um programa final de investimento.

Acompanhamento da implantacdo e do impacto.

A Associacdo Alema de Pesquisa Rodovidria e de Transporte (FGSV,

Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen) atualizou as diretrizes para a

preparacdo de VEPs, que definem e expandem o escopo, em linha com a estrutura para Planos

de Mobilidade Urbana Sustentavel adotada pela Comissdao Europeia. O planejamento do

desenvolvimento do transporte permite a integragdo do planejamento da mobilidade com

documentos abrangentes de planejamento, comunidades vizinhas e todos os stakeholders

relevantes.

A experiéncia tem mostrado que planos de transporte publico, de qualidade do ar, de

redu¢do do ruido e outros documentos que ndo sdo suficientemente integrados podem criar

retrabalhos significativos pela repeticdo do planejamento com medidas possivelmente

contraproducentes. Tarefas e atividades do processo de preparacao de PMA:
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e TAREFA 1: Definir o escopo do PMA.

e TAREFA 2: Coleta de dados e analise do ambiente de transporte existente:

2-1 Revisdo do perfil da cidade.

2-2 Delimitagdo das zonas de andlise de trafego.

2-3 Revisao do padrao de uso do solo e densidade populacional.
2-4 Revisao dos sistemas de transporte existentes.

2-5 Abordagem da coleta de dados — metodologia e fontes.
2-6 Estudo do comportamento de viagem existente.

2-7 Reexame da energia e do ambiente.

2-8 Analise e indicadores (comparagdo com benchmarks).

e TAREFA 3: Desenvolvimento do cendrio habitual de negocio (CHN):

3-1 Estrutura para cenario.

3-2 Projegdes socioecondmicas.

3-3 Transi¢des de uso do solo.

3-4 Analise da demanda de transporte.

3-5 Transicdes tecnoldgicas.

3-6 Emissoes de CO2 e qualidade do ar.

3-7 Analise e indicadores (comparacao com benchmarks).

e TAREFA 4: Desenvolvimento de cendrios de transporte urbano sustentavel:

4-1 Estrutura para cenario.

4-2 Estratégias para o cenario de transporte urbano sustentavel.
4-3 Analise da demanda de transporte de estratégias alternativas.
4-4 Transicoes tecnoldgicas sob um cenario de baixo carbono.
4-5 Analise e indicadores (comparagao com benchmarks).

e TAREFA 5: Desenvolvimento do plano de mobilidade urbana:

5-1 Integracao entre uso do solo e plano de mobilidade urbana.
5-2 Formulagdo do plano de melhoria do transporte publico.
5-3 Preparagdo do plano de desenvolvimento da rede viaria.
5-4 Preparagdo do plano de melhoria de instalagdes de TNM.
5-5 Preparagdo de medidas de gestdo da mobilidade.

5-6 Preparagdo de medidas regulatdrias e institucionais.
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5-7 Desenvolvimento de medidas fiscais.
5-8 Medidas de melhoria da mobilidade e objetivos da PNTU.
e TAREFA 6: Preparacao do programa de implantacao:

6-1 Preparagdo dos programas de implantagao.
6-2 Identificacdo e priorizagdo de projetos.
6-3 Financiamento dos projetos.

6-4 Acompanhamento da implantacdo do PMA.

No caso de Berlim!'’, o transporte urbano experimentou diferentes fases de
desenvolvimento desde a reunificagdo da Alemanha em 1990. Como a cidade esteve dividida
em ocidental e oriental por quase 40 anos, os anos 1990 foram caracterizados por um espirito
de otimismo, seguido por uma fase mais dificil de mudangas e transi¢des estruturais nos anos
2000.

Uma nova dindmica de crescimento e desenvolvimento urbanos pode ser observada
nos anos recentes. Hoje, a cidade tem 3,4 milhdes de habitantes, enquanto um total de 4,3
milhdes de pessoas vivem na regido metropolitana. Na década seguinte a reunificagdo, o
transporte urbano era caracterizado pelos desafios de uma cidade formalmente dividida,
incluindo sistemas de infraestrutura e tipos de mobilidade diferentes, e liga¢des interrompidas
entre Berlim oriental e ocidental.

Portanto, o desenvolvimento da infraestrutura era de importincia primordial para
fazer a ponte entre niveis de qualidade e ligar os dois lados de Berlim e as regides no seu
entorno. No entanto, os resultados da primeira fase do desenvolvimento do transporte foram
decepcionantes: quase nenhum dos objetivos de desenvolvimento do transporte adotados no
inicio dos anos 1990 foi alcangado.

Apesar dos investimentos extensos nas redes e infraestrutura do transporte publico
(incluindo veiculo leve sobre trilhos, metrd e trem regional), o uso dos servigos de transporte
publico declinou enquanto o trafego de carros aumentou. A poluicdo do ar e o ruido se
tornaram problemas sérios no denso centro da cidade.

Com base na experiéncia de Berlim durante a década anterior, algumas ideias chaves

foram obtidas para a nova estratégia:

17 As informacdes deste caso foram retiradas de Kunst (2013).
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e Niveis de crescimento do trafego de carro particular surgiram de uma combinagdo de
niveis de saude crescentes, um desejo individual de liberdade e o espraiamento
urbano.

e A gestdo apropriada do trafego de automoveis ¢ a chave para limitar seus impactos
negativos na qualidade de vida urbana.

e A promogao do transporte publico ndo ¢ suficiente para influenciar positivamente os
padrdes de mobilidade; sdo necessarias igualmente medidas de restricdo do uso de

carro particular.

Foi feita uma intensa consulta aos stakeholders para identificar as areas com
problema e pesquisar suas causas, encontrar os interesses € metas comuns € construir a
concordancia publica com os planos.

O processo de planejamento para a nova estratégia de mobilidade terminou dois anos
depois, em 2002, resultando no Plano de Desenvolvimento do Transporte Urbano de Berlim
(Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin ou SteP Verkehr). O plano conecta uma missdo de

longo prazo para o transporte com objetivos, estratégias e medidas especificas (Figura 16).

Figura 16 — Da visdo a pratica: o plano de desenvolvimento de Berlim
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Fonte: Kunst (2013).

Embora a mobilidade urbana seja importante para a funcionalidade de uma cidade, ¢

preciso cumprir as normas de qualidade em relacdo ao espago vital da cidade. Medidas
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centrais objetivam reduzir o ruido, o clima e as emissdes de poluentes. As estratégias e
medidas para alcangar estas metas foram aperfeicoadas:

e As medidas centrais do SteP buscam limitar o aumento do numero e do tamanho das
viagens (por ex., restringindo o espraiamento para a periferia, incentivando
empreendimento orientados para o transporte coletivo e o uso misto do solo).

e Medidas organizacionais e suaves (como sinalizacdo de prioridade para os modos de
transporte publico, sistemas dinamicos de informagdo sobre o transporte e gestdo da
mobilidade) foram favorecidas em detrimento de mais expansdo da infraestrutura.

e Gestdo de estacionamento (por ex., aumentando as tarifas de estacionamento ou

limitando a disponibilidade de lotes) foi fortalecida.

O trafego de carro particular e a poluicdo oriunda do trafego estdo especialmente
reduzidas no centro da cidade. Em 2011, o SteP Verkehr foi revisto para dar conta do
crescimento populacional continuo e da crescente importancia das questdes energéticas,
incluindo as normas ambientais mais rigorosas da UE. As mudangas incluem uma atualizagdo
dos objetivos, um realinhamento das estratégias e medidas adicionadas. Foi colocada mais
énfase na melhoria das infraestruturas para andar a pé, de bicicleta e de transporte publico,

assim como para apoiar a integragao multimodal de todos os modos de transporte.

4.1.4.4 TItalia — Piano Urbano Della Mobilita (PUM)

Os Planos de Mobilidade Urbana italianos, ou PUMs!8, sdo um acessorio opcional
dos Planos de Transporte Urbano obrigatérios (PUT: Piano Urbano del Traffico) para cidades
com mais de 30.000 habitantes desde 2000. A Lei Nacional 340/2000 promove a adocao de
PUMSs para municipios com mais de 100.000 habitantes como uma ferramenta eficaz para
enfrentar os desafios da mobilidade local.

Enquanto o foco principal dos PUMs prové uma estratégia abrangente de longo
prazo para administrar o trafego privado, o transporte publico, estacionamento e logistica
urbana, para implantar tecnologias de sistema de transporte inteligente (STI) bem como
medidas de apoio como gestdo da mobilidade, carona programada e compartilhamento de
bicicleta. Para fins de avaliagdo, um conjunto de indicadores padrdo foi desenvolvido para
avaliar o alcance dos objetivos para a qualidade e acessibilidade do transporte publico,

qualidade do ar e niveis de ruido no transporte, seguranga vidria, capacidade da infraestrutura,

18 As informagdes deste modelo foram retiradas de Ministero dei Trasporti (2007).
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participagdo do transporte sustentdvel no total de viagens, consumo de energia e niveis de
congestionamento. Os PUMs fornecem um roteiro para todas as questdes relacionadas a
mobilidade.

Com 1,3 milhdo de habitantes, Mildo'? é a segunda maior cidade da Itdlia e tem uma
densidade populacional de aproximadamente 7.000 habitantes por m2 (alta se comparada a
outras cidades europeias). Esfor¢o consideravel tem sido feito através do plano de uso do solo
misto para manter as distancias curtas dentro da cidade. Esta alta densidade populacional ¢
vantajosa para a operagdo eficiente dos servigos de transporte publico.

No entanto, como centro de uma &area metropolitana maior, Mildo recebe um
adicional de 1 milhdo de passageiros pendulares todos os dias, quase o dobro da populagdo da
cidade. Cerca de 5.279.000 viagens individuais sdo geradas por dia em Mildo e entre as
aglomeragdes mais amplas. O trafego para e de Mildo ¢ responsavel por 2.235.000 viagens
diarias, das quais 58% sdo feitas de carro. Dentro da cidade, a participagdo ¢ mais equilibrada,
os carros tém apenas 30% na divisdo modal.

Comparativamente, com uma alta taxa de motorizacdo de 520 carros por 1.000
habitantes e o estacionamento predominante na rua, os veiculos estacionados ocupam uma
grande extensdo do espaco publico. Este espaco ocupado por carros aumenta a competicao
com modos de transporte mais sustentaveis, espago que poderia ser alocado aos pedestres,
ciclistas e transporte publico. Uma nova era do planejamento da mobilidade Pressionada por
ataques legais dos oponentes do programa de tarifa rodoviaria de Mildo (chamado AREA C),
Milao atualizou seu Plano de Transporte Urbano (PTU) em 2012, para abolir incertezas legais
remanescentes do programa de cobranga rodovidria.

O processo do PMU atual comegou em 2013 com finalizagdo prevista para 2015. O
PMU de Milao foi langado para resolver os principais desafios de transporte da cidade:

e Acidentes de transito, polui¢cdo do ar e ruidos.
e (Congestionamento de trafego em toda a cidade.

e Ocupagdo do espago publico por carros estacionados.

O desenvolvimento do PMU focalizou as dez categorias a seguir, para as quais foram

definidas politicas e a¢des especificas:

19 As informacdes deste caso foram retiradas de Di Milano (2012).
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. Mobilidade sustentavel na regido metropolitana;

. Qualidade e eficécia do transporte publico;

. Sistemas e servigos integrados sobre trilhos;

. Acessibilidade nos novos empreendimentos urbanos;

. Seguranga viaria, zonas para pedestres € para o0 meio ambiente;
. Viagens pendulares por bicicleta na cidade;

. Politicas de estacionamento;

. Mobilidade inteligente;
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. Logisticas para carga urbana;

10. Cidade para todos, cidade sem barreiras.

A expansao do servi¢o de transporte publico foi identificada como uma prioridade.
Possiveis extensdes do metr6 serdo escolhidas com base nas andlises de custo-beneficio e vao
focalizar melhoria de conexdes com a area metropolitana mais ampla. Ao mesmo tempo, mais
opgoes de transporte rentavel estdo sendo consideradas, como os servigos de Onibus rapido,
melhor integragdao intermodal dos servigos de transporte publico, priorizagdo de linhas de
bonde, informacdo melhorada para o usudrio e bilhetagem eletronica e integrada. A
mobilidade compartilhada ¢ outra prioridade do PMU. Caronas de carro e bicicleta sdo
promovidas para estimular op¢des de mobilidade sustentavel, reduzir as taxas de motorizagao
e liberar espaco publico. Para incentivar ainda mais os modos sustentaveis, as condi¢des para
andar a pé e de bicicleta serdo reforgadas através de melhorias de infraestrutura e zonas de
compartilhamento com carros a 30 km/h. A viabilidade de estender a area de tarifa de
congestionamento e aumentar o programa de tarifagdo foi pesquisada no primeiro estagio de

desenvolvimento do PMU de Milao.

4.1.5 Planos de Mobilidade na Asia

Em 2005, o Ministério do Desenvolvimento Urbano da india?® lancou uma iniciativa
de infraestrutura urbana de larga escala, conhecida como Missdo Nacional de Renovagao
Urbana Jawaharlal Nehru (MNRUJN). Cada érea urbana foi instada a preparar um Plano de
Mobilidade Abrangente (PMA) antes de se candidatar ao financiamento da MNRUJN.
Atualmente, mais de 50 cidades ja desenvolveram PMAs e muitas cidades menores, nao

identificadas na MNRUIJN, estdo em processo de prepara-los. Espera-se que os PMAs estejam

20 As informagdes deste modelo foram retiradas de MoUD, ADB (2013).
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alinhados a Politica de Transporte Urbano Nacional da india (PTUN), adotada em 2006. A
PTUN da énfase clara aos modos a pé, de bicicleta e de transporte publico, afirmando que o
planejamento de transporte deve focalizar as “pessoas em movimento, nao os veiculos”.

O objetivo principal de um PMA ¢ desenvolver uma estratégia de longo prazo para
gerir a demanda de mobilidade de uma cidade de modo sustentavel. Por isso, um PMA deve:

e Estabelecer uma visdo de longo prazo, metas e objetivos para o desenvolvimento
urbano desejavel.

e Mostrar um plano basico para o desenvolvimento urbano e incluir uma lista de
medidas de uso do solo urbano e transporte para serem implantadas dentro de uma
vida util de 20 anos ou mais.

e Garantir que projetos ¢ medidas de mobilidade urbana mais apropriados, sustentaveis

e rentaveis sejam realizados.

O kit de ferramentas preparado pelo Ministério do Desenvolvimento Urbano explica
que os PMAs devem enfatizar o andar a pé, de bicicleta e de transporte publico ao invés de
veiculos motorizados particulares. As diretrizes seguintes advertem que os PMAs devem
buscar uma reducdo no numero de veiculos motorizados particulares, enfatizando o
desenvolvimento orientado para o transporte publico e investimentos em instalagdes para os
modos de transporte sustentavel.

As diretrizes do Ministério de Desenvolvimento Urbano indiano para a preparacao de
PMAs definem cinco elementos principais:

e Identificacdo do escopo do plano.

e Coleta de dados e andlise das condigdes do transporte existente.
o Estratégias gerais para o desenvolvimento do transporte.

¢ Planos de melhoria dos modos mais adequados.

e Cronograma e orgamentos para implantacao.

Os PMAs devem garantir que os cenarios propostos estejam alinhados com as metas
de desempenho no transporte conforme definido na Politica Nacional de Transporte Urbano.
Os impactos de propostas especificas do PMA devem ser registrados com tais indicadores de
desempenho, comparados com os potenciais beneficios ambientais, econdmicos e sociais.

Além disso, foi introduzido um conjunto comparativo de indicadores de benchmark.
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4.1.5.1 Nagpur — Plano de Mobilidade

Nagpur (“Cidade da Laranja”)?! ¢ a capital de inverno do estado de Maharashtra,
localizada na parte central da India. E a terceira maior cidade no estado de Maharashtra,
depois de Mumbai e Pune, com uma populacido de 2,4 milhdes de habitantes na cidade e 3,3
milhdes na area metropolitana, segundo o censo de 2011. A Confianga na Melhoria de Nagpur
(CMN) encomendou o Plano de Mobilidade Urbana local que objetiva integrar o uso do solo e
o transporte e apoiar o desenvolvimento de mobilidade segura e sustentavel para a populagao
de Nagpur.

A visdo do PMU ¢ garantir que Nagpur terd um sistema de transporte urbano
sistematicamente planejado para a mobilidade das pessoas e bens, que seja seguro, eficiente,
econdmico e sustentavel, com o objetivo de apoiar o desenvolvimento econdmico enquanto
melhora a habitabilidade.

e Para garantir que as solugdes de mobilidade para a regido de Nagpur sejam eficazes,
sustentaveis e que contribuam para uma cidade habitavel para residentes e visitantes, a
CMN formulou quatro metas de alto nivel:

e Desenvolver o transporte publico acessivel e eficiente.

e Garantir a seguranga e a mobilidade de pedestres e ciclistas através do desenho de ruas
e espaco urbano.

e Implantar sistemas de mobilidade economicamente vidveis e ambientalmente
sustentdveis para o deslocamento eficiente e eficaz de pessoas e bens.

e Desenvolver um sistema de gestdo de estacionamento que regule e reduza o uso de

carros particulares.

Os objetivos invocam uma cidade para “desenvolver medidas de médio e longo
prazo tais como anéis vidrios, novos entroncamentos, desenvolvimento de rede vidria,
viadutos, passagens subterraneas, assim como ferrovia sobre e sob alguns pontos para facilitar
o fluxo de trafego ao longo das principais vias dentro da cidade” e “criar estacionamentos fora
das ruas (onde possivel, estacionamento de varios andares) para atender a crescente demanda
de estacionamento”.

A reestruturagdo das vias radiais principais € do Anel Viario Interno, funcionando

como corredores de mobilidade que maximizam o foco nas pessoas, sdo estratégias

2! As informagdes deste caso foram retiradas de Urban Mass Transport Company Limited (2013).
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fundamentais favorecendo o transporte de massa e o trafego ndo motorizado em relagdo aos
veiculos particulares. E proposta uma combinagdo de sistemas de VLT (veiculo leve sobre
trilhos) e BRT (bus rapid transit) para esses corredores de mobilidade. Além disso, propoem-
se o aumento da frota de 6nibus da cidade; a introducdo de infraestrutura de apoio como
abrigos de Onibus e informagdo aos clientes baseada em TI; e a implantacdo de sistema de
compartilhamento de bicicleta para melhorar a conectividade do ultimo quilémetro de

viagem. Outro ponto € a criacao de uma rede abrangente de caminhos a pé e ciclovias.

4.1.6 Sintese dos padroes de mobilidade da legislacio e planos internacionais

Baseado na fundamentacdo tedrica principalmente nos modelos de planos integrados
de mobilidade urbana internacionais bem como em seus respectivos cases, apresenta-se uma
consolidac¢do de forma resumida dos objetivos e métodos no Quadro 4 e 5. Foi realizada uma

jungdo de alguns objetivos com o mesmo sentido.



Quadro 4 — Objetivos dos planos integrados de mobilidade urbana internacionais
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INTERNACIONAIS

PMUS -
SUMP (UE)

PDUs
(Franga)

VEP
(Alemanha)

PUM (italia)

PDT
(Romenia)

PMA (India)

PIMUS

(México)

Amarica

Latina

Amadrica do

Norte

Portland

Barcelona

Integrar em um Unico plano as estratégias para a
mobilidade e o desenvolvimento urbano,
estabelecendo a hierarquizagdo dos modos de
transporte, dando preferéncia aos coletivos, ndo
motorizados e depois aos individuais, promovendo
o desenvolvimento urbano orientado para
estruturar as redes multimodais que garantam
cobertura universal e um servico porta a porta de
qualidade

Participagao social e comunicagdo democratica,
incorporando mecanismos permanentes e ativos
de participagdo cidada nos processos de tomada de
decisdo.

Transporte sustentavel no total de viagens,
consumo de energia e niveis de congestionamento

Implantar medidas para aumentar sistemas de
gestdo de estacionamento

Coordenar e prover um banco de dados integrado
para todos os processos de planejamento setoriais
com relevancia para o transporte

Diminuir os impactos de diferentes cendrios de
desenvolvimento do transporte no meio ambiente,
economia ou saude

Implantar sistemas tecnolégicos com o foco em
melhorar a mobilidade dos cidadaos, incorporando-
os na gestao, planejamento, fiscalizacdo e operagao
da mobilidade

Carona programada

Compartilhamento de bicicletas

Equidade - garantir o acesso a mobilidade a todos
os cidadaos

Articular os planos e politicas de mobilidade em
todos os niveis de governo, potencializar as
parcerias publico-privadas pela qualidade dos
servicos e melhoria urbana

Modelo integrado de financiamento em todos os
niveis de governo para melhorias em mobilidade,
promover escalonamento de horarios para ndo
sobrecarregar os horarios de pico e diminuir a
necessidade de frota, estabelecer tarifas de
transporte publico que garantam o acesso para
toda a populagao

Investir em modos nao motorizados e coletivos,
buscando qualidade de vida das pessoas pela
diminui¢do do sedentarismo e do estresse

Investir em veiculos com tecnologias mais limpas,
resgatando areas verdes, promovendo jardins e
pavimentos permeaveis

Criar casas para absorver o crescimento da
populagao, fazendo habitag6es e bairros mais
acessiveis e sustentaveis.

Fonte: Autor.
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Quadro 5 — Método dos planos integrados de mobilidade urbana internacionais

PIMUS
(México)

THE
PLANYC | PMUS- PDUs VEP )

Livro B PORTLAND PUM (itslia) |PMA (indi
INTERNACIONAIS fvro Branco LN 2031 | SUMP(UE) | (Franca) |(Alemanha) (italia) (India)

Amarica Latina X

Amadrica do Norte (Nova York) X

Portland X
Lille X

Berlim X
Mildo X

Nagpur X
Chihuahua X
Barcelona X

Fonte: Autor.

A partir desta sistematizagdo, foram observados os casos brasileiros e a legislagdo
brasileira para entdo ser formulada a estrutura referencial para planos integrados de

mobilidade urbana.

4.2 CASOS NACIONAIS DE PLANOS DE MOBILIDADE URBANA
A seguir serdo apresentados casos de planos integrados de mobilidade urbana que
foram 1mplementados em regides brasileiras. Deles foram destacados como foco

principalmente os objetivos e os métodos aplicados.

4.2.1 Caso Regional Alto Vale SC

O Plano Regional de Mobilidade - PLANMOB ALTO VALE??, buscou implantar
uma politica regional de mobilidade para reverter o quadro da mobilidade atual na regido e
servir de referéncia aos Municipios do Alto Vale na elaboracdo de seus Planos Municipais de
Mobilidade.
Os objetivos deste plano foram:

e Instituir uma politica regional de mobilidade acessivel e sustentavel, contemplando
uma rede integrada de transportes, priorizando os deslocamentos por meio do
transporte coletivo e dos transportes ndo motorizados.

e Promover a integracdo regional, visualizando a integracdo dos sistemas e modais de
transporte como um dos principais instrumentos de desenvolvimento para a regido;

e Atender a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587/12).

22 As informagdes deste caso foram retiradas do relatério de elaboragdo do plano municipal de mobilidade
urbana do Alto Vale em AMAVI - Associacdo dos Municipios do Alto Vale do Itajai (2015).
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A metodologia de trabalho empregada durante a elaboragdo do PLANMOB Alto

Vale compreendeu trés etapas distintas (levantamento de dados, diagnéstico e proposta) e

complementares (Figura 17):

Figura 17 — Metodologia de trabalho do PLANMOB Alto Vale
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Fonte: AMAVI (2015).

4.2.2 Caso Nordeste Catarinense SC

A construgao do Projeto PlanMob, originalmente intitulado Planos de Mobilidade de

Municipios do Nordeste Catarinense?’, ocorreu ao longo de dois anos (2014 e 2015), durante

este periodo, a UFSC foi convidada a participar de reunides e assembleias na AMUNESC

para ouvir os anseios, dificuldades e problemas relatados pelos representantes dos Municipios.

Ao final de 2015, a estrutura metodoldgica, técnica e politica do Projeto PlanMob foi

delineada sob o contexto Urbano e Regional, sendo aprovado pelos Prefeitos dos nove

municipios da Regido Nordeste do estado de Santa Catarina e oficializado através de Termo

de Convénio.

23 As informagdes deste case foram retirados do relatério de elaboracdo do plano municipal de mobilidade

urbana do Nordeste Catarinense (2018).
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A AMUNESC ¢ constituida das seguintes cidades: Rio Negrinho, Sdo Bento do Sul,
Sao Francisco do Sul, Joinville, Itapod, Garuva, Campo Alegre, Balnedrio Barra do Sul e
Araquari.

O objetivo deste plano ¢ de cumprir os principios (Figura 18) para o planejamento da

mobilidade da Lei n°® 12.587/2012.

Figura 18 — Os principios para o planejamento de mobilidade

ACESSIBILIDADE UNIVERSAL
SEGURANCA NO DESLOCAMENTO DAS PESSOAS
EQUIDADE NO USO DO ESPACO PUBLICO DE CIRCULACAO, VIAS E LOGRADOUROS

EQuIDADE NO ACESSO DOS CIDADAOS AO TRANSPORTE PUBLICO
EFICIENCIA, EFICACIA E EFETIVIDADE NA PRESTACAO DOS SERVICOS
DE TRANSPORTE URBANO

JUSTA DISTRIBUICAOQ DOS BENEFICIOS E ONUS DECORRENTES DO USO DOS
= DIFERENTES MODOS E SERVICOS
EFICIENCIA, EFICACIA E EFETIVIDADE NA CIRCULACAO URBANA

DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL DAS CIDADES 5, OD.EO'
GESTAO DEMOCRATICA E CONTROLE SOCIAL DO PLANEIAMENTO ~A P
Avauacio pa PNMU

Fonte: Nordeste Catarinense (2018).

A sistematiza¢do das atividades propostas para que os Municipios elaborassem seus

Planos foi dividida em 8 etapas (Figura 19).
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Figura 19 — As oito Etapas do Projeto PlanMob Urbano e Regional

Levantamentos e
Consultas Publicas

Consolidagio Consolidacio
do Plano de do Plano de
Mobilidade Mobilidade Regional

Fonte: Nordeste Catarinense (2018).

Na Etapa 1, chamada Preparagdo, houve a mobilizacdo inicial dentro de cada uma
das Prefeituras com o objetivo de definir as estruturas de gestdo, participacdo e de
desenvolvimento do Plano de Mobilidade. Nesta etapa, cada cidade definiu a composicao das
Comissdes Técnicas, Executivas e de Acompanhamento. A Etapa 2, Andlise Prévia, contou
com o levantamento de dados e informagdes existentes nos diferentes setores: de educagao,
saude, transito, planejamento urbano, economico e social.

A Etapa 3, Levantamento e Consultas Publicas, consistiu no levantamento de dados
de campo e de opinides coletadas em debates com a comunidade e seus representantes. O
objetivo principal desta Etapa foi de identificar e compreender os problemas de
deslocamentos existentes e suas respectivas sinergias com o ordenamento do territdrio, com o
ambiente, com o0 espago publico e com os aspectos economicos. A primeira Audiéncia Publica
do PlanMob foi realizada com o objetivo de ouvir os anseios ¢ dificuldades enfrentados pela
populagdo do Municipio. Com a interpretacdo e visualizacdo dos elementos que constituem o
cenario da mobilidade urbana no municipio, iniciou-se o desenvolvimento do Diagnoéstico e
Prognostico, elaborados na etapa seguinte, chamada Etapa 4.

O Diagnostico resultou da composi¢do dos dados técnicos e empiricos que
fundamentaram as diretrizes propostas na Etapa 5. A Etapa 5, Concep¢do de Propostas e
Audiéncia, prop0s uma nova consulta publica para ouvir a populagdo sobre as solucdes aos
problemas diagnosticados. A motivagdo da 2* audiéncia publica realizada em maio de 2018
foi a reflexdo de: Como sera envelhecer nesta Cidade?; ¢ Qual a visao de futuro de uma
cidade que me acolhe? Nesta ocasido a populagdo foi convidada a refletir, questionar, opinar e
expressar a sua visao de futuro ao municipio. Do mesmo modo, os representantes sociais
foram chamados para o debate com o objetivo de tragar os caminhos da mobilidade urbana em

cada municipio.
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Os dados coletados na Etapa 5 foram organizados e estruturados durante a Etapa 6,
chamada Conclusdes sobre as Propostas, para serem consolidados na Etapa 7 com o registro
formal das diretrizes de planejamento da mobilidade urbana. Na Etapa 6, a Comissao Técnica
também refletiu sobre os resultados das consultas publicas, avaliando tecnicamente as
solugdes para a defini¢do das diretrizes do Plano de Mobilidade. A Etapa 8 se concentrou na
discussao técnica das informagdes das etapas anteriores € no debate acerca dos impactos de
mobilidade provocados entre os municipios. Ao final desta etapa, foi elaborada uma carta

comum de intengdes sobre o planejamento da mobilidade em escala regional.

4.2.3 Caso de Florianépolis SC

O municipio de Florianopolis?* possui uma populacio de 453.285 habitantes e o
melhor Indice de Desenvolvimento Humano (0,847) de todas as capitais do Brasil, sua regido
metropolitana ¢ composta de 12 cidades menores, totalizando mais de 1 milhao de habitantes.
A maior parte de Floriandpolis estd localizada em uma ilha com apenas uma ponte para o
continente. Esta topografia unica causa um afunilamento sério do trafego para as viagens
pendulares diarias de e para a ilha.

Para abordar este problema, o governo do estado fez uma parceria com o Banco
Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) para garantir financiamento
para o PMU da regido, chamado PLAMUS (Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da
Grande Florianopolis). Esta foi a primeira vez que o BNDES financiou um plano de
mobilidade regional.

O plano segue a Lei Nacional de Politicas Publicas para a Mobilidade Urbana
12.587/2012, que exige o principio do engajamento social seja seguido durante e depois do
processo de criagdo do plano de mobilidade. O grupo responsavel pela participagdo social no
PLAMUS usou a metodologia do Café¢ Mundial e dividiu as cidades em quatro grupos
principais lideradas por cidades polo:

e C(Cidade de Florianopolis;

e (Cidade de Sao José;

e Grupo da Palhoga: cidades de Palhoga, Aguas Mornas, Angelina, Anitapolis, Rancho
Queimado, Santo Amaro da Imperatriz, Sao Bonifacio e Sao Pedro de Alcantara;

e Grupo de Biguagu: cidades de Biguagu, Antonio Carlos e Governador Celso Ramos.

24 As informacdes deste caso foram retiradas de Rupprecht Consult (2014).
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A metodologia do Café Mundial®® foi usada como workshop de consulta para
descobrir os principais desejos e expectativas da populagcdo em relagdo a mobilidade na regiao
metropolitana. Em cada encontro, se reuniram 35 pessoas. Além disso, foi langado um projeto
com 115 participantes. Ao final, 395 pessoas participaram. Os participantes foram divididos
em grupos de trabalho de dez pessoas, cada grupo com um moderador. A primeira tarefa era
identificar os atores sociais que ndo estavam na sala e determinar quais recursos eles
poderiam adicionar a discussdo. A segunda tarefa era identificar os problemas principais em
relacdo a mobilidade em suas cidades. O grupo entdo tinha que determinar os problemas
principais junto com suas causas € consequéncias.

Depois de escolher um problema, o grupo tinha que encontrar uma maneira de
resolvé-lo, o que incluiu escrever um plano com indicadores, objetivos, resultados esperados
etc. O trabalho do PLAMUS de Floriandpolis comecou em janeiro de 2014 e a finalizacdo se
deu em dezembro de 2014. Os workshops de consulta fizeram parte da primeira fase, com a
inclusdo posterior de um diagnostico abrangente, incluindo a coleta de dados sobre as
caracteristicas do sistema de transporte e padroes de mobilidade. A minuta do plano esta
preparada com informagdes da andlise dos dados iniciais, medidas propostas e os resultados

das consultas publicas.

4.2.4 Caso Porto Alegre RS

O objetivo do plano integrado de Porto Alegre?® é estimar os impactos futuros
provaveis e possiveis que permitam a construcao do plano de agdo para a mobilidade urbana,
levando em consideragdo tendéncias de curto, médio e longo prazo em economia, oferta e
demanda energética, aspectos ambientais, mudangas geopoliticas, transformacdo social e
fatores comportamentais.

Para elaboracdo de seu Plano de Mobilidade Urbana, Porto Alegre conta a
metodologia Sete Passos — Como Construir um Plano de Mobilidade, que foi desenvolvida
pelo WRI Brasil. A partir dessa metodologia, foi estruturado um roteiro basico que sera
utilizado como referéncia para elaboracdo do Plano de Mobilidade em Porto Alegre (Figura

20). Este roteiro engloba atividades de preparagdo, aplicacdo do plano de comunicagdo e

25 O World Café é uma metodologia de conversa em grupo bastante utilizada em todo o mundo. Criada por
Juanita Brown e David Isaacs, em 1995 na Califérnia/EUA, a técnica é muito util para estimular a criatividade,
explorar temas relevantes para o grupo e criar espago para que a inteligéncia coletiva possa emergir.

26 As informagdes deste caso foram retiradas de Porto Alegre (2019): Plano de Mobilidade Urbana de Porto
Alegre - Relatorio Plano de Trabalho.
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didlogos com a sociedade, escopo, procedimentos gerenciais, elaboragdo do plano e marco

legal.

Figura 20 — Roteiro basico para constru¢do do PMU em Porto Alegre

Fonte: Plano de Mobilidade Urbana de Porto Alegre: Relatorio - Plano de Trabalho (2019).

A mobilidade ¢ caracteristica intrinseca a condi¢do humana e a vida nas cidades,
cotidianamente sdo realizados diversos deslocamentos, por diferentes razdes, de diferentes
modos. A escolha, aparentemente individual, da forma como se deslocar na cidade ¢
amplamente influenciada pela infraestrutura existente e pela oferta de alternativas adequadas
aos interesses multiplos da populagdo. Conhecer os interesses, a maneira como atualmente as
pessoas se deslocam, a infraestrutura e servigos existentes e como estdo sendo utilizados, o
planejamento futuro j4 em curso e os multiplos fatores de influéncia e tendéncias que

potencializam ou impactam o arranjo atual ¢ fundamental para a proposi¢ao de agdes futuras.
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4.2.5 Caso Curitiba PR

A Prefeitura Municipal de Curitiba, em trabalho conjunto com o Instituto de Pesquisa
e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC) e a Urbanizacio de Curitiba S.A. (URBS)?’, com
o apoio de diversas entidades, como o Ministério Publico do Estado do Parand, a Fundagao
Getulio Vargas e a Universidade Federal do Parand, apresentou, em margo de 2008, Proposta
Preliminar para o Plano de Mobilidade Urbana e Transporte Integrado (PlanMob Curitiba),
elaborada em consonancia com as diretrizes das politicas estabelecidas na Lei Municipal n°
11.266/2004, que estabelece a adequacao do Plano Diretor de Curitiba ao Estatuto da Cidade.

Seu objetivo principal consistia em estabelecer politicas, diretrizes e planos de acao
para o calendario de 2020, relativos a mobilidade urbana, objetivando a promocdo da
cidadania e inclusdo social, o aperfeicoamento institucional, regulatorio e da gestdo, através
de agodes integradas de desenvolvimento urbano, de mobilidade e de protecdo ao meio
ambiente.

Nacionalmente, Curitiba ¢ a pioneira do Programa “Cidades Inovadoras”, cujos
trabalhos estao focados em sete areas prioritarias, com maior potencial de transformar a vida
dos moradores de Curitiba e da regido metropolitana. Sdo eles: governanga, cidade em rede,
cidade do conhecimento, transporte € mobilidade, meio ambiente e biodiversidade, satde e
bem-estar e coexisténcia em uma cidade global.

A elaboragdo do PlanMob Curitiba tem um enfoque metropolitano e esta organizada
em quatro temas: acessibilidade; circulagdo e sistema vidrio; sistemas de transporte coletivo e
comercial; sistema de transporte de cargas. Cada um desses temas conta com seus objetivos
conforme listados abaixo:

e Acessibilidade: Aperfeicoar e ampliar a Acessibilidade no Municipio de Curitiba,
entendida acessibilidade como a possibilidade e condi¢dao de alcance para utilizagdo,
com seguranc¢a, autonomia e rapidez, das edificagdes publicas e privadas, dos espacos,
equipamentos € mobiliario urbanos, dos servigos de transporte e dos sistemas de
informacao publicos, pela populacao em geral, em especial por pessoas portadoras de
deficiéncia fisica, idosos ou com mobilidade reduzida.

e (Circulacdo e Sistema Viario: Promover a mobilidade urbana em Curitiba e suas
conexdes metropolitanas, de modo sustentdvel, induzindo a consolidacdo da malha

viaria urbana existente, direcionando e regulando investimentos futuros na infra-

27 As informagdes deste caso foram retiradas de Curitiba (2007): Plano de Mobilidade de Curitiba.
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estrutura vidria geral, enfocando a mobilidade com menores fatores agressivos a vida e
ao meio ambiente, priorizando os deslocamentos a pé, os em bicicleta e o transporte
coletivo.

Sistema de Transporte Coletivo e Comercial: Estabelecer e aprimorar agdes de
planejamento, operagcdo e gestdo que considerem as politicas de desenvolvimento e
integracdo dos servigcos publicos de interesse comum em Curitiba e municipios
vizinhos, atendendo aos interesses e necessidades da populagdo e caracteristicas
locais, minimizando os impactos ambientais, especialmente quanto a emissdao de
poluentes e poluicdo sonora, observando a participagdo da comunidade nas agdes de
planejamento e gerenciamento do transporte coletivo e comercial, de forma integrada
com as politicas de uso do solo, sistema vidrio, meio ambiente e sustentabilidade.
Sistema de Transporte de Cargas: Facilitar a acessibilidade e deslocamento das cargas
e mercadorias, em nivel local e metropolitano, com seguranga e obedecendo aos
limitadores legais e diretrizes ambientais. Estabelecer uma estratégia de transporte,
visando equacionar o abastecimento e a distribuicao de bens interna e externamente ao
municipio de Curitiba, de modo a reduzir seus impactos sobre a circulacdo vidria e o
meio ambiente e promover o controle, monitoramento e fiscalizagdo, diretamente ou
em conjunto com Orgdos da esfera estadual ou federal, da circulagdo de cargas

perigosas e dos indices de polui¢do atmosférica e sonora.

Em termos metodolégicos, o PlanMob foi elaborado em quatro etapas principais:

diagnostico e analise; elaboragdo de cendrios ou alternativas; proposta preliminar; proposta

final.

Diagnéstico e Analise: a estrutura basica do diagndstico abrange a identificagdo dos
elementos existentes; o levantamento dos dados e informagdes disponiveis; a
realiza¢do de pesquisas; e a avaliagdo quantitativa e qualitativa relativos aos assuntos
abordados.

Cenarios ou Alternativas: paralelamente aos estudos que comporiam a etapa do
diagnostico e avaliacdo, foram elaborados cenarios ou alternativas que pudessem
indicar novas demandas a administragdo municipal com vistas & mobilidade para o
horizonte adotado de 2020. na construcdo desses cenarios, fica evidenciada a

tendéncia de metropolizacao das questdes aqui discutidas.
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e Proposta preliminar: com base nos estudos realizados nas etapas de diagnostico e
analise e de elaboracdo de cenarios ou alternativas, foi elaborada uma versdo técnica
preliminar do plano de mobilidade urbana e transporte integrado, na qual sao
apresentadas as diretrizes gerais da mobilidade para o aperfeicoamento e ampliacao da
mobilidade em Curitiba.

e Proposta final: a versdo final do PlanMob sera elaborada tendo como base esta
proposta preliminar, incorporando contribui¢des de diversos setores da sociedade. essa

versdo final deverd ter a mesma estrutura desta versdo preliminar.

O PlanMob reflete a 6tica do administrador publico para promog¢ao da mobilidade
urbana em Curitiba e suas conexdes metropolitanas, direcionando e regulando investimentos
futuros na infraestrutura vidria geral. Plano de Mobilidade Urbana e Transporte Integrado —
PlanMob Curitiba, previsto na Lei Municipal n°® 11.266 de 16 de dezembro de 2004 -
Adequacdo do Plano Diretor de Curitiba ao Estatuto da Cidade, na qual sdo apresentados o
diagnostico, os cendrios futuros, as diretrizes gerais da mobilidade, o conjunto de metas a
serem atingidas, os planos de a¢do definido para o horizonte de 2020, e os instrumentos de

gestao da mobilidade urbana em Curitiba.

4.2.6 Caso Cidades Polo e as Regioes Centro-Sul e Centro-Norte ES

A concentragdo espacial da renda e da populacdo em torno dos grandes centros
urbanos — sobretudo a Regido Metropolitana da Grande Vitéria (RMGV) — ¢, segundo o
“Plano de Desenvolvimento Espirito Santo 2025, o principal e mais visivel impacto
negativo do desenvolvimento econdmico capixaba. O Plano, elaborado para direcionar o
crescimento do Estado de forma equilibrada e sustentavel, indica que a concentracao
metropolitana excessiva implica em deseconomias de escala, diminui¢dao da qualidade de vida
da populagdo e incremento de problemas urbanos complexos.

Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel e Projetos Estruturantes para Cidades Polo
e as Regides Centro-Sul e Centro-Norte do Estado do Espirito Santo: elaborag@o de Planos de
Mobilidade Urbana Sustentavel e Projetos Estruturantes para cidades polo do Estado do
Espirito Santo. Em 2012, foi sancionada a lei 12.587, que torna obrigatdria a formulagao de

planos de mobilidade e, além disso, institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade

28 As informagdes deste caso foram retiradas de SEDURB-ES: Planos de Mobilidade Urbana (2015).
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Urbana. Com base nela (BRASIL, 2012) e seguindo as orientagdes do Caderno de Referéncia
para Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana (Brasil, 2007), foram consolidados os
principios e diretrizes dos Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel e Projetos Estruturantes
para Cidades-Polo e as Regides Centro-Sul e Centro-Norte do Estado do Espirito Santo.
Com as oficinas temadticas realizadas nos municipios do PlanMob/ES, percebe-se que

as questoes levantadas como objetivo do Plano:

e Melhora na congestao viaria;

e Diminui¢do da poluicao atmosférica causada pelos modos de transporte motorizados;

e Aumento da qualidade do transporte publico coletivo (pontualidade, acessibilidade);

e Criagdo de Calgadas adequadas;

e Aumento da acessibilidade a pessoas com mobilidade reduzida;

e Infraestrutura ao transporte publico coletivo: faixas, corredores exclusivos e pontos de

onibus;
¢ Diminui¢do da taxa de acidentes;
e Utiliza¢do e implantagdo de modos alternativos de transportes;

e Compatibilizar o uso do solo com o planejamento do sistema de mobilidade.

Quanto ao método executado, apresenta-se um conjunto de produtos que compdem o
Plano de Mobilidade com seus principios e diretrizes:
e Mobdulo 1: conjunto de diagnosticos juridicos, urbanisticos, institucionais,
tecnologicos, socioecondmicos, de trafego e transporte;
e Moddulo 2: prognostico com andlise de demanda, formulagdo, avaliacao e selecdao de
alternativas;
e Moddulo 3: planos de acdo, circulagdo e monitoramento e revisao do PLANMOB;

e Moddulo 4: oficinas de capacitagdo, seminarios de avaliacdo e consolidacao.

4.2.7 Caso Belo Horizonte MG

Belo Horizonte, capital do estado de Minas Gerais, € a sexta mais populosa cidade
brasileira e o quinto maior PIB do pais. A cidade foi projetada no inicio do século 20 para
uma populacdo de 200.000 habitantes. No entanto, Belo Horizonte enfrentou um
extraordinario crescimento em pouco mais de um século de existéncia e agora tem 2,48

milhdes de habitantes. Tornou-se o coracdo de uma area metropolitana com 5 milhdes de
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pessoas, a terceira maior regido urbana no pais. Este rapido crescimento demandou agdes
concretas do governo para melhorar a mobilidade e formatar o desenvolvimento apropriado.
O governo municipal, através da agéncia de transporte de Belo Horizonte (BHTrans),

comecou a desenvolver um plano de mobilidade urbana (PlanMob-BH) em 20082

, quatro
anos antes do exigido pela Lei Federal 12.587/2012. Finalizado em agosto de 2010, o plano
delineou agdes para reverter a tendéncia de crescimento de viagens por carro particular e para
estimular o desenvolvimento orientado para o transporte publico.

Os objetivos do PlanMob-BH sd3o: tornar o transporte publico mais atrativo e
expandir sua participacdo no total de viagens, promover melhorias continuas nos servicos,
equipamentos e instalacdes relacionados a mobilidade, promover seguranga vidria, garantir
que as mudangas no sistema de trafego contribuam para a qualidade do meio ambiente e
incentivar modos de transporte sustentaveis, atrair novas empresas para a cidade, melhorar a
inclusdo social através da mobilidade.

PlanMob-BH tem um horizonte de planejamento em 2020, provendo dois possiveis
cenarios para a proxima década: com ou sem restricdes de dispéndio. Também foi incluido
um cenario intermedidrio para 2014, uma vez que Belo Horizonte foi eleita uma das cidades-
sedes da Copa do Mundo da FIFA um ano antes da finalizacdo do PlanMob-BH. De acordo
com os dois cendrios de financiamento, o plano cobre o tratamento de rotas para pedestres,
implantacdo de ciclovias, redu¢do de estacionamento de carros na area central e construgao de
infraestrutura para o transporte publico.

A constru¢gao do MOVE, um sistema de BRT, se destaca entre as varias medidas e
comecou sua operacao em mar¢o de 2014. Com uma extensdo de 23 km, o corredor MOVE
da acesso ao estadio de futebol e transportou mais que 5.000 torcedores em cada jogo (10% da
capacidade do estadio). A midia nacional declarou o novo sistema de BRT como um dos
maiores sucessos da cidade durante os jogos. Hoje, atende 340.000 passageiros/dia e reduziu
o tempo de viagem entre as areas periféricas e o centro em 50%.

Em conformidade com a Lei Federal 12.587/2012, Belo Horizonte institucionalizou
o PlanMob-BH como seu Plano Diretor da Mobilidade Urbana por decreto municipal. O
mesmo decreto criou o Observatorio da Mobilidade Urbana de Belo Horizonte (ObsMob-

BH), que acompanha a implantac¢do do plano e seus resultados a curto, médio e longo prazos.

2 As informacdes deste caso foram retiradas de Rupprecht Consult (2014).
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A TV Conferéncia da Politica Urbana Municipal esta atualmente revendo o PlanMob-
BH. Esta revisao vai: (i) estender o horizonte do plano para 2030, (ii) atualizar os dados e
metas da cidade de acordo com a pesquisa origem/destino de 2012 e (iii) harmonizar o

PlanMob-BH com o Plano Diretor Municipal.

4.2.8 Caso RMG — Regiao Metropolitana de Goiania GO

A necessidade de um processo de planejamento integrado das regides metropolitanas
brasileiras ndo ¢ recente. Entretanto, ¢ apenas com o Estatuto da Metropole (Lei Federal no
13.089/2015), em 2015, que este passou a demandar das regides metropolitanas,
normativamente, um planejamento conexo, traduzido no Plano de Desenvolvimento Urbano
Integrado.

Institucionalizada pela Lei Complementar no 27, de 30 de dezembro de 1999, a
RMG (Regido Metropolitana de Goids) ¢ constituida pelos seguintes Municipios: Abadia de
Goias, Aparecida de Goidnia, Aragoiania, Bela Vista de Goids, Bonfinopolis, Brazabrantes,
Caldazinha, Caturai, Goianapolis, Goiania, Goianira, Guapo, Hidrolandia, Inhumas,
Nerodpolis, Nova Veneza, Santo Antonio de Goids, Senador Canedo, Terezopolis de Goias,
Trindade, Santa Barbara de Goias.

O Plano de Desenvolvimento Integrado da Regido Metropolitana de Goiania*® foi
desenvolvido a partir de 09 eixos: gestdo do projeto, gestdo da informacdo, condicdes
humanas, governanca, condigdes ambientais, mobilidade metropolitana, desenvolvimento
econdmico e inovagao, desenvolvimento urbanistico e territorial € macrozoneamento.

Para o método foram elaboradas etapas (Figura 21): diagndstico, progndstico,
diretrizes, zoneamento e estratégias, ¢ minuta do plano. Cabe destacar que a mobilidade
metropolitana estd diretamente relacionada a outros eixos, como € o caso, principalmente, do
eixo de desenvolvimento urbanistico e territorial, que vai contemplar as questdes de uso e

ocupagao do solo.

30 As informagdes deste caso foram retiradas de RMG (2017): método e aplicagdo no plano de desenvolvimento
integrado da Regido Metropolitana de Goiania.
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Figura 21 - Esquema das etapas e metodologia do PDI da regido metropolitana de Goiania.

Zoneamento e
Estratégias

N/
T ot e )
Plano de
Desenvolvimento

Integrado

Principios: o equilibrio do desenvolvimento e 0 bem-estar da populagao; reduzir as desiqualdades
sdcio-espaciais; gestdo pactuada e compartilhada entre os municipios metropolitanos.

_____________________________________________________________________

Protejar o futuro considerando os atuais aspectos da realidade: transportes; saneamento basico;
ocupagao e uso do solo, recursos hidricos; problemas juridicos comuns; planejamento; politica de
habitagao e meio ambiente; desenvolvimento econdmico.

Identificagao de Macrozonas de Interesse Metropolitano e dos Riscos Ambientais - elaboragao de
propostas de ordenamento territorial.

0 PDI da RMG devera conter: diretrizes basicas; eixos estratégicos; temas prioritarios; propostas de
programas; minuta Lei do Plano da RMG.

.....................................................................

Fonte: RMG (2017).

Leitura da realidade:
0 que somos?

!

Cenarios e Possibilidades:
0 que queremos ser?

Orientagao:
como fazer?

!

Proposta Territorial:
onde fazer?

|

| Minuta de Projeto de Lei |

Com relagdo aos impactos sociais € economicos da mobilidade na RMG, o item

seguinte apresenta o método desenvolvido (Figura 22) e utilizado para conformagdo do

diagnostico da mobilidade na RMG.

Figura 22 - Esquema do método desenvolvido para diagndstico da mobilidade na RMG

1. Base Legal

Federal: Constituicao Federal, Cadigo de Transito, Estatuto da Cidade, Lei de Mobilidade.
Estadual: Leis e normas de instituicao e alteragao da RMG e da rede de transportes coletivos.

Municipal: Planos Diretores

CZ. Histdrico dos deslocamentos)

Pesquisa Origem e Destino da RMG (2000)
Plano Diretor Setorial de Transportes Coletivos (2007)

/

.

3. Caracterizagao da mobilidade

Base Legal

Dindmica Metropolitana
Transporte Piblico coletivo
Motorizado Individual
Cargas

Nao motorizado

Sistema vidrio metropolitano

Escalas prioritdrias

Participagao social
Audiéncias pablicas
Oficinas

Reunides
Semindrios
Workshops

/ \

/

.

4. Fragilidades e potencialidades

Identificagao a partir dos itens Legislacao, Histdrico dos deslocamentos e

Caracterizacao da mobilidade;

A Considerando-se os demais eixos do PDI (condicdes humanas, governanca,
demais eixos condigdes ambientais, desenvolvimento econdmico e inovacao, desenvolvi-

mento urbanistico e territorial e macrozoneamento.

Fonte: RMG (2017).



117

4.2.9 Sintese dos padroes de mobilidade da legislacio e planos nacionais

Baseado na fundamentagdo teorica principalmente nos modelos de planos integrados
de mobilidade urbana nacionais, bem como em seus respectivos casos, apresenta-se uma
consolida¢do de forma resumida dos objetivos, métodos e da legislagao nacional.

O Quadro 6 apresenta um compilado dos objetivos mencionados nos padrdes e casos

nacionais estudados. Foi realizada uma jung¢ao de alguns objetivos com o mesmo sentido.

Quadro 6 — Objetivos dos planos integrados de mobilidade urbana nacionais

3 z g |®
— « o 7] 98
5 ] = 4 o 9 = £ 5 ©n = o
E| |22 5 |28| 8 |58| B |2 |8 |2%| 8 |&¢
NACIONAIS Pl E gl |EE| 5 |2El 2| 2| B (85| 5 |G
= 2 © 2 © T o = o8 ) S 5 -] T a O
s oo = O £ < z % 5 £ o o Z ° o0
o = b I © o 4 o0 ] s
© o )
o a =
Promover equidade no acesso dos cidaddos ao
- . X X x X X X X X X X X
transporte publico coletivo
Fomentar a gestdo democratica e controle social do
. X X X X X X X X X X
planejamento
Garantir seguranga nos deslocamentos das pessoas | x X X X X X X X X
Diminuir a necessidade de viagens motorizadas X X X X X X X X
Repensar o desenho urbano, planejando o sistema
X X X X X X X X

vidrio como suporte da politica de mobilidade

Repensar a circulagdo de veiculos, priorizando os
meios ndo motorizados e de transporte coletivo X X X X X X X X X
nos planos e projetos

Desenvolver os meios ndo motorizados de
transporte, passando a valorizar a bicicleta como
um meio de transporte importante, integrando-a
aos modos de transporte coletivo

Reconhecer a importancia do deslocamento dos
pedestres, valorizando o caminhar como um modo X X X X X X X X X X X
de transporte para a realizagdo de viagens curtas

Reduzir os impactos ambientais da mobilidade
urbana

Propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncia e
restri¢gdo de mobilidade, permitindo o acesso X X X X X X X X X X X
dessas pessoas a cidade e aos servigos urbanos
Priorizar o transporte publico coletivo no sistema
viario, ampliando sua participagdo na distribuicdo
das viagens e reduzindo seus custos, bem como
desestimular o uso do transporte individual
Promover a integragdo dos diversos modos de
transporte

Estruturar a gestdo local, fortalecendo o papel
regulador dos 6rgdos publicos gestores dos X X X X X X X X
servicos de transporte publico e de transito
Entender os diferentes cenarios de
desenvolvimento e opgdes politicas

Priorizar medidas de acordo com os problemas
mais urgentes, que geram resultados rapidos,
conforme as capacidades de orgamento e
implantagdo

Reduzir as desigualdades e promover a inclusdo
social

Facilitar a acessibilidade e deslocamento das
cargas e mercadorias, equacionar o abastecimento X
e a distribuicdo de bens

Compatibilizar o uso do solo com o planejamento
do sistema de mobilidade

Fonte: Autor.
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Os métodos usados para os planejamentos integrados nacionais encontram-se
sintetizados no Quadro 7. No caso do Brasil, os casos estudados apresentam metodologias
com base no caderno e cartilhas PlanMob ou no método elaborado pela W.R.I, porém a
maioria dos planos abordados apresentam alguma variagdo ou especificidade em seus
métodos; tais variagdes foram levadas em consideragao quanto a formatacdo da estrutura

referencial padrao sugerida.

Quadro 7 — Método dos planos integrados de mobilidade urbana nacionais

W.R.I - Sete passos: como
NACIONAIS Caderno de Referéncia PlanMob construir um plano de
mobilidade urbana
PMU - Brasil X

NTU

Caderno Referéncia
Cartilha PlanMOB
Cartilha Simplificada
Alto Vale

Nordeste Catarinense

X [ X [X |X [X |[X |X

Floriandpolis

Porto Alegre X
Curitiba

Polo e Centro-Sul e Norte ES

Belo Horizonte

X [X [ X | X

Metropolitana de Goiania

Fonte: Autor.

Seguindo a legislagdo brasileira dentre outras leis ja citadas e apresentadas, destaca-
se como fundamental a Lei 12.587/2012, conhecida como Lei da Mobilidade Urbana, institui

principios como premissas aos planos nacionais (Figura 23).
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Figura 23 — Legislagdo Nacional de Planos de Mobilidade: Principios
Promover equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo
Fomentar a gestao democratica e controle social do planejamento
Garantir seguranga nos deslocamentos das pessoas

Repensar o desenho urbano, planejando o sistema vidrio como suporte da politica de mobilidade

Repensar a circulagdo de veiculos, priorizando os meios ndo motorizados e de transporte coletivo nos planos e

projetos

Desenvolver os meios ndo motorizados de transporte, passando a valorizar a bicicleta como um meio de
transporte importante, integrando-a aos modos de transporte coletivo

Reconhecer a importdncia do deslocamento dos pedestres, valorizando o caminhar como um modo de transporte
para a realizagao de viagens curtas

Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana

Propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricio de mobilidade, permitindo o acesso dessas pessoas a

cidade e aos servigos urbanos

Priorizar o transporte publico coletivo no sistema viario, racionalizando os sistemas, ampliando sua participagao
na distribui¢do das viagens e reduzindo seus custos, bem como desestimular o uso do transporte individual

Promover a integragdo dos diversos modos de transporte

Estruturar a gestdo local, fortalecendo o papel regulador dos 6rgdos publicos gestores dos servigos de transporte
publico e de transito

Diminuir a necessidade de viagens motorizadas

Fonte: Autor.

A Legislacao Nacional de Planos de Mobilidade (12.587/2012) apresenta diretrizes

para a elaboracdo de planos nacionais, tais:

Integrar o plano de mobilidade a politica de desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do
solo no ambito dos entes federativos.

Priorizar os modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e os servigos
de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado.

Integragdo entre os modos e servicos de transporte urbano.

Mitigar os custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e
cargas na cidade.

Incentivar o desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de energias renovaveis e
menos poluentes.

Priorizar de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territdrio e
indutores do desenvolvimento urbano integrado.

Considerar os deslocamentos a pé como um meio de transporte na formulagdo das

politicas de mobilidade urbana
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Promover agdes que priorizem o transporte publico sobre o transporte individual,
através de reserva de parte do sistema vidrio para sua circulacao exclusiva

Melhorar as condi¢des das viagens a pé, por meio de tratamento dos passeios e vias de
pedestres, eliminacdo de barreiras arquitetonicas, tratamento paisagistico adequado e
tratamento das travessias do sistema viario.

Ampliar a intermodalidade nos deslocamentos urbanos, estimulando a integracao do
transporte publico com o transporte individual e os meios nao motorizados,
construindo locais adequados para estacionamento de veiculos e de bicicletas
proximos a estagdes, terminais € outros pontos de acesso ao sistema de transporte
coletivo.

Estimular o aumento de viagens que utilizem os modos de transporte ndo motorizados,
através da implantagdo de ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios e paraciclos; melhoria
das condi¢cdes das viagens a pé, por meio do tratamento adequado dos passeios e vias
de pedestres, com eliminacdo de barreiras fisicas, tratamento paisagistico adequado e
tratamento das travessias de pedestres, sempre adotando os preceitos da acessibilidade
universal.

Estimular o aumento de viagens que utilizem modos de transporte sustentaveis,
principalmente a bicicleta, através de reserva de parte do sistema viario a constru¢do
de ciclovias, ciclofaixas e bicicletarios.

Fomentar a colaboragao entre poderes publicos regionais e locais, operadores e grupos
de interesse.

Proporcionar informagdes aos usudrios para apoiar a escolha da melhor op¢do de
transportes, divulgando as caracteristicas da oferta das diversas modalidades de
transporte.

Distribuicdo mais equilibrada das atividades no territério de forma a minimizar a
necessidade de viagens motorizadas.

Estimulo ao uso de meios de transporte ndo motorizados e motorizados coletivos;
Estimulo ao adensamento nas regides providas de infraestrutura de transporte e
restri¢do a expansdo horizontal da malha urbana.

Estimulo a utiliza¢do de fontes de energia renovaveis e ndo poluentes.
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e Desenvolvimento de procedimentos internos para avaliagdo conjunta dos impactos de
projetos publicos e privados sobre a mobilidade urbana e dos projetos de transporte e
circulagdao no desenvolvimento urbano.

e Desenvolvimento de bases de dados compartilhadas envolvendo informagdes sobre as
politicas urbanas e a mobilidade.

e (apacitagao dos técnicos da administragdo municipal que atuam na gestdo das
politicas urbanas nos conceitos de mobilidade urbana e dos técnicos dos oOrgaos
gestores de transporte e transito em nogdes urbanisticas.

e Realizagao de estudos conjuntos para avaliagdo de tendéncias e proje¢ao das varidveis
que incidem sobre a mobilidade e a distribui¢do das viagens no territorio (domicilios,
populagao, renda, posse de autos, empregos, matriculas, etc.).

e Definicdo de processos para participagdo da populacdo na elaboragao do plano de
mobilidade: audiéncias publicas, reunides regionais com moradores, reunides
especificas com segmentos da populacdo (idosos, estudantes, etc.) ou da sociedade
(sindicatos, associagdes e outras entidades representativas da sociedade civil).

e Desenvolvimento de processos de capacitagdo dos representantes dos diversos
segmentos da populacao envolvidos.

e Constituigdo de organismos especificos de participagdo popular permanente no
municipio, como Conselhos de Transporte e Mobilidade, definindo suas competéncias,

abrangéncia de atuacdo e estrutura de funcionamento.

Na sequéncia serdo apresentados os modelos e casos internacionais com vistas a

identificar os padrdes de objetivos e métodos recorrentes.

43 ESTRUTURA PADRAO REFERENCIAL PARA PLANOS INTEGRADOS DE
MOBILIDADE URBANA

A estrutura padrdo referencial apresenta-se como uma sugestdo para planejamentos
integrados de mobilidade urbana. Esta estrutura propde objetivos, método e observagdes
quanto aos cuidados com a execuc¢do com base nas 04 (quatro) dimensdes de obstaculos

apresentados.
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Figura 24 — Objetivos estrutura padrao referencial

Priorizar o transporte publico coletivo no sistema viario, ampliando sua participacdo na distribuigdo das viagens e reduzindo seus
custos, bem como desestimular o uso do transporte individual

Implantar sistemas tecnolégicos com o foco em melhorar a mobilidade dos cidaddos, R EN-CH e Tl e loe RN i) )
incorporando-os na gestdo, planejamento, fiscalizacdo e operagdo da mobilidade social do planejamento

Reconhecer a importancia do deslocamento dos pedestres, valorizando o Equidade - garantir o acesso a mobilidade a todos
caminhar como um modo de transporte para a realizagdo de viagens curtas QEEGERERS

Garantir seguranga nos Participacdo social e comunicagdo democratica, incorporando mecanismos permanentes e
deslocamentos das pessoas ativos de participagdo cidada nos processos de tomada de decisdo

Reduzir os impactos ambientais = Desenvolver os meios ndo motorizados de transporte, passando a valorizar a bicicleta como
da mobilidade urbana um meio de transporte importante, integrando-a aos modos de transporte coletivo

Integrar a mobilidade e o desenvolvimento urbano, estabelecendo a hierarquizagdo dos modos de transporte, dando preferéncia

aos coletivos e ndo motorizados, estruturar as redes multimodais de qualidade

Repensar o desenho urbano, planejando o sistema vidrio como suporte da

politica de mobilidade
Estruturar a gest3o local, fortalecendo o papel

regulador dos drgdos publicos gestores dos

Propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade, servios de transporte puiblico e de transito

permitindo o acesso dessas pessoas a cidade e aos servigos urbanos

Objetivos Nacionais Objetivos Internacionais Principios da Lei 12.587/12

Fonte: Autor.

Os objetivos referenciais sugeridos (Figura 23) sdo uma composic¢ao dos objetivos de
planos nacionais e internacionais mais citados, complementados com principios da Lei
Nacional 12.587/12. Ressalta-se que os 13 (treze) objetivos sugeridos, se contemplados no
plano integrado, aderem a Lei de Mobilidade Urbana do Pais.

Esses objetivos foram determinados a partir dos quadros sinteses (Quadros 4 e 6)
para planos nacionais e internacionais deste capitulo (4.1 e 4.2), verificando a aderéncia nos
planos estudados arbitrado em 70%. Ou seja, os objetivos que constavam em 70% dos planos
estudados compuseram os objetivos referenciais deste estudo (Figura 23).

O método padrao referencial (Figura 25) ¢ também um consolidado das praticas mais
executadas no rol de casos pesquisados, bem como baseado em padrdes nacionais e

internacionais apresentados.
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Figura 25 — Método padrao referencial para planos integrados de mobilidade urbana

PRELIMINARES

Aspectos Legais

Mobilizagdo e
Stakeholders

Analise Prévia

Defini¢do de Escopo

PESQUISAS

Levantamentos

Analise dos dados

Tendéncias e Boas
Préticas

Oficinas Publicas

PROBLEMATIZACAO

Diagndsticos
Progndsticos
Projegdes Futuras

Observagdes

SOLUCOES

Defini¢do de
Cendrios

Objetivos, Acoes e
Metas

Indica¢do de Fontes
de Recurso

Proposigdes e
entregas

EXECUCAO

Dimensdo
Econdmico-
financeira

Dimensdo
Viabilidade Técnica

Dimensdo
Social e Cultural

Dimensao
Politica

CONSULTAS PUBLICAS

Fonte: Autor.

Para o método padrdo referencial, segue o detalhamento da Figura 25 de cada etapa

de acordo com as melhores praticas pesquisadas.

Esses métodos foram determinados a partir dos quadros sinteses (Quadros 5 e 7) para

planos nacionais e internacionais deste capitulo (4.1 e 4.2), levando em consideragao todos os

modelos referenciais nacionais e os processos que constam em todos (100%) os modelos

internacionais; ou seja, neste caso observa-se os procedimentos ou a¢des que ocorrem em

todos os modelos internacionais, assim sdao referenciados também na Figura 27 e seus

desdobramentos abaixo.

4.3.1 Estrutura padrao referencial — Preliminares

Aspectos legais:

e Compor o termo de referéncia e licita¢do.

e (Contratar empresa executora (se necessario).

e Consultar as leis federais: constitui¢ao federal, cédigo de transito, estatuto da cidade e

lei de mobilidade.

e (Consultar as leis estaduais € municipais: planos diretores e leis especificas.

Mobilizacao e stakeholders:
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e Realizar mobilizacdo inicial.

e Estruturar a gestdo e o acompanhamento.

e Mapear os atores.

e Planejar a comunicagao e participagao social.
e Estruturar a cooperagao para elaboragao.

e Elaborar o plano de trabalho e cronograma.

e Definir as formas de acompanhamento da evolugao dos trabalhos.

Anadlise prévia:

e Levantar as caracteristicas e dos problemas de mobilidade.

e Identificar os modos de transporte e as caracteristicas espaciais relevantes.

e Pré-avaliar os aspectos institucionais e legais associados ao tema.

e Identificar de fontes de dados secundarias disponiveis e os agentes sociais que deverao
ser priorizados no processo de discussao social.

e Definir as fontes de informagoes.

Definicdo de escopo:

e Construir a visdo de cidade.

e Definir os objetivos e area de intervencao.
e Definir as metas, prioridades e horizontes.
e Definir as premissas e restri¢des.

e Planejar a audiéncia publica final da etapa.

4.3.2 Estrutura padrao referencial — Pesquisas

Levantamentos:

e Revisar o perfil da cidade.

e Realizar inventarios fisicos.

e Realizar pesquisas operacionais do transporte coletivo.

e Levantar informagdes socioecondmicas.

e Levantar informagdes gerais do setor de transportes.

e Verificar a legislacdo e analisar estudos e projetos existentes.
e Delimitar as zonas de analise de trafego.

e Revisar o padrdo de uso do solo e densidade populacional.
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Revisar os sistemas de transporte existentes.

Levantar a abordagem da coleta de dados — metodologia e fontes.
Estudar o comportamento de viagem existente.

Reexaminar a energia e o ambiente.

Executar os trabalhos de campo.

Realizar a andlise e indicadores (comparagao com benchmarks).

Analise de dados:

Realizar as projecdes socioecondmicas.
Compreender as transi¢des de uso do solo.
Analisar a demanda de transporte.

Estudar as transi¢des tecnologicas.

Tendéncias e boas praticas:

Levantar os casos de sucesso no mundo.

Estudar e apresentar as tendéncias em mobilidade para o horizonte acordado.

Oficinas publicas:

4.3.3

Realizar reunides de diagnoéstico, prognostico e proposicoes em mobilidade urbana
junto aos cidadaos.

Definir os agentes a serem consultados (Associagdes de Bairro, Conselhos de
Orcamento Participativo; Sindicatos, Associagdo Comercial, Entidades de Classe, etc).
Definir do roteiro basico.

Estabelecer o cronograma de eventos.

Planejar os recursos, incluindo a defini¢ao dos locais.

Realizar o agendamento, convite e divulga¢ao das oficinas.

Executar os eventos e sistematizar as observacoes colhidas.

Elaborar o plano de inten¢des popular.

Estrutura padrio referencial — Problematizacao

Diagnosticos:

Identificar os elementos existentes.

Levantar os dados trabalhados gerando informagdes.
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Avaliar quantitativa e qualitativa os assuntos abordados.
Apresentar os padroes de mobilidade da populagao.
Descrever e caracterizar o sistema viario.

Compreender a circulacao de trafego.

Apresentar o sistema de transporte coletivo.

Estudar a circulacao de bicicletas.

Verificar a acessibilidade e condigdes para a mobilidade a pé.
Apresentar os modos de transporte publico ndo coletivos.
Realizar o estudo da circulagdo de mercadorias.
Apresentar o modelo institucional e base normativa.
Expor a organizacao da gestdo publica.

Descrever as politicas publicas de mobilidade e transporte.

Descrever as politicas urbanas e seu reflexo na politica de mobilidade.

Prognésticos:

Analisar a demanda e seu crescimento.

Formular, avaliar e selecionar as alternativas.

Simular os impactos no transporte.

Construir cendrios de evolucao urbana, demografica, econdmica e social da localidade.
Projetar quantitativa ou qualitativa os impactos destes cendrios na mobilidade, nos

servicos de transporte e no sistema viario.

Projecdes futuras:

Projetar o crescimento espontaneo.

Projetar o crescimento em cendrios pessimista, realista e otimista.

Observacdes:

Realizar consultas ambientais.
Verificar as restri¢cdes especificas da regido.
Analisar a viabilidade.

Realizar audiéncia publica final da etapa.
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4.3.4 Estrutura padrao referencial — Solug¢des

Definicdo de Cenarios:

e Apresentar alternativas que indicam novas demandas com vistas ao horizonte adotado.

Indicacdo de fontes de recurso:

e Preparar os programas de implantagao.

e Indicar as fontes de financiamento das agdes e projetos.

Obijetivos, acdes e metas:

e Definir e validar os programas, projetos e acdes de acordo com os objetivos do plano.
¢ Definir metas para os objetivos propostos.

e Realizar audiéncia publica final da etapa.

Proposicdes ¢ entregas:

e Contemplar todos os temas de presenca obrigatéria, além das questdes especificas,
adequados ao porte e caracteristicas de cada local.

e Integrar o uso do solo e plano de mobilidade urbana.

e Preparar medidas de gestdo da mobilidade.

e Preparar medidas regulatdrias e institucionais.

e Desenvolver medidas fiscais.

e Identificar e priorizar os projetos.

e Realizar audiéncia publica final do projeto.

e Instituir o plano.

e Apresentar o modelo de revisdo e atualizagao periddicas.

e Levantar as ligoes aprendidas.

4.3.5 Estrutura padrio referencial — Execucao

Com os métodos descritos acima, pode-se elaborar minimamente um plano integrado
de mobilidade urbana. Entretanto, em sua execu¢do (implementacao) requer alguns cuidados a
serem observados referente aos obstaculos que podem atrapalhar o andamento dos trabalhos.

Para implantagdo de planos de mobilidade urbana em qualquer cenario, seja
municipal ou integrado intermunicipalmente ou até estaduais, alguns obstaculos devem ser

superados para que a execugdo se forme a contento do planejamento prévio elaborado. Alguns
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autores relatam os obstaculos para a implantagdo de planos de mobilidade, com uma

interpretagdo ou outra, mas todos relatam basicamente 4 (quatro) obstaculos: econdmico-

financeiro, viabilidade técnica, social e cultural, e politica.

May, Kelly e Shepherd (2006) agrupam os obstdculos em quatro principais

categorias: financeiras, praticas e tecnologicas, legais e institucionais, e politicas e culturais:

Financeiras - restrigdes financeiras sobre medidas especificas, restrigdes orgamentarias
que limitam as despesas relacionadas a estratégias e flexibilidade limitada da receita
para financiar todo tipo de execugao.

Praticas e Tecnologicas - relacionadas a execugdo de uma medida, como arquitetura de
infraestrutura, sistemas de informa¢dao, necessidade de aquisicdo de terra,
disponibilidade de tecnologia e a administragao.

Legais e Institucionais — as responsabilidades legais muitas vezes divididas entre os
agentes, limitando a autoridade das cidades para implementar tal medida e a auséncia
de poderes legais para implementar uma medida especifica.

Politicas e Culturais - restrigdes impostas por grupos de pressdao ou caracteristicas
culturais, como também envolvimento da falta de aceitag@o politica ou publica quanto

a uma determinada medida.

Banister (2006) divide os obstaculos em seis: sociais e culturais, legais, obstaculos de

recursos, institucionais e politicas, efeitos colaterais e obstaculos fisicos:

\

Sociais e culturais — refere-se a aceitabilidade publica, implementacdo de novas
medidas ou dificultando a introdugao delas.

Legais - politicas e medidas de transporte, precisam de ajustes em outras leis ou
regulamentos, estando diretamente ou nao relacionadas ao transporte.

Recursos - restrigdes fisicas e financeiras a implementagdo de uma medida.
Institucionais e politicas - problemas referentes as acdes integradas em diferentes
setores, niveis de governo ou organizagdes, principalmente pela diferenga de culturas e
conflitos politicos.

Efeitos colaterais - relacionados aos efeitos secundarios de uma medida, caso uma
implementagao tiver efeitos colaterais sérios, pode dificultar outras atividades e assim,
a sua adogdo seja demasiadamente complicada.

Fisicos - restrigdes de espaco ou estar associadas a topografia de uma area.
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Lindau, Hidalgo ¢ de Almeida Lobo (2014) ao analisarem os obstaculos para
implantacdo de sistemas de um BRT, identificaram problemas relacionados a capacidade
institucional e técnica, viés para o planejamento de modos individuais motorizados, falta de
alinhamento entre os stakeholders (envolvidos), oposicdo de operadores locais de dnibus e a
falta de participacdo popular.

Miranda et al. (2009) ao estudarem sobre os obstaculos nacionais, constataram
algumas lacunas que comprometiam a elaboragdo de planos adequados de mobilidade urbana,
entre elas destacam-se que gestores e técnicos ndo possuiam conhecimento a contento, a
prioridade dos planejadores para o modo individual motorizado e o Brasil ndo possuia arranjo
legal necessario para o fomento das politicas de mobilidade.

Portanto, baseado nestes autores, reforga-se os obstaculos a implantagdo do plano de

mobilidade urbana em 04 (quatro) dimensdes (Figura 26):

Figura 26 — Obstaculos a implantacdo do plano de mobilidade urbana

(ool alolstl oo iltE 1111 - May, Kelly e Shepherd (2006) expde obstaculos “financeiros”. Reforgado por
' Banister (2008) como obstaculos de “recursos”. :

Viabilidade técnica May;, Kelly e Shepherd (2006) expGe obstdculos como “praticas e tecnolégicas”
e “legais”. Refor¢ado por Banister (2008) como obstaculos “legais”, “efeitos '

| colaterais” e barreiras “fisicas”. Lindau, Hidalgo e de Almeida Lobo (2014) traz
! 0 obstaculo de “capacidade institucional e técnica”. Miranda et al. (2009)
i observa a barreira de “gestores e técnicos sem conhecimento”.

Social e cultural May, Kelly & Shepherd (2006) expde obstaculos “politicos e culturais”. Reforcado |
por Banister (2008) como obstaculos os “sociais e culturais”. Lindau, Hidalgoe de
Almeida Lobo (2014) traz o obstaculo da “participagdo popular”.

May, Kelly e Shepherd (2006) exp&e obstaculos “politicos e culturais” abordando as
' duas dimensdes conjuntamente. Refor¢ado por Banister (2008) como obstaculo :
! “institucionais e politicas”. Lindau, Hidalgo e de Almeida Lobo (2014) traz o
! obstéculo da “falta de alinhamento entre os stakeholders”. Miranda et al. (2009)

Fonte: Autor.

Apesar de o numero de categorias apontado por cada estudo e nomenclaturas seja
diferente, ha semelhancgas entre elas, reforcando assim as dimensdes que esta pesquisa propde:

Execucdo — Obstaculo econdmico-financeira:

e Analisar previamente as viabilidades econdmica e financeira de cada acdo ou projeto

sugerido.

Execucdo — Obstaculo de viabilidade técnica:
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e Analisar previamente as viabilidade técnica para a execugdo de cada acdo ou projeto

sugerido.

Execucdo — Obstaculo social cultural:

e Analisar previamente os impactos sociais e analise da cultura local ante a execugdo de

cada agao ou projeto sugerido.

Execucdo — Obstaculo politico:

e Analisar previamente os cendrio e possiveis conflitos politicos em ambitos horizontal
e vertical (federal, estadual e municipal) para a implementacdo de cada agdo ou

projeto sugerido.

Portanto, observando uma estrutura padrdo referencial para planos integrado de
mobilidade urbana, pode-se assim, verificar no plano INOVAMFRI alinhamentos e lacunas

por ventura existentes e propor contribuigdes a este, indicando melhorias.
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5 APLICABILIDADE DA ESTRUTURA REFERENCIAL PARA PLANOS
INTEGRADOS DE MOBILIDADE URBANA - O CASO DO PLANO
INOVAMEFRI

Este capitulo abordard avaliacdo da aplicabilidade da estrutura referencial para
planos integrados de mobilidade urbana a0 mesmo tempo em que buscard trazer contribuicdes
ao plano INOVAMEFRI. Realizou-se uma comparagao com a estrutura referencial definida no

capitulo anterior com o plano realizado e as entregas efetuadas para a AMFRI.

5.1 CONTEXTO DO PLANO INTEGRADO DE MOBILIDADE — INOVAMFRI

O contexto de planos integrados de mobilidade, encaminha para um entendimento
das diferentes formas de articulagdo entre municipios e para as particularidades institucionais
que envolvem estas articulagdes.

O conjunto de leis e normas existentes, conforme o art. 37 da Constitui¢ao Federal de
1988, permite “organizar a administragdo do Estado em todas as suas instancias e tem como
principal objetivo o interesse publico, seguindo os principios constitucionais da legalidade,

impessoalidade, moralidade, publicidade e eficiéncia” (BRASIL, 2015).

5.1.1 Associacdes regionais de Municipios

A Confederacdo Nacional de Municipios — CNM (2020), constata que muitos paises
da América Latina possuem associagdes municipalistas, embora em diferentes estagios de
constituicdo, sendo que algumas atuam no ambito de prestacdo de servicos técnicos aos
municipios filiados; outras no viés reivindicatorio; e algumas buscam incentivar o
desenvolvimento regional, por exemplo das associagdes municipais brasileiras e em
especifico de Santa Catarina, que sdo organizadas por meio de uma federagdo dos municipios.

No Brasil, a Associacdo Brasileira de Municipios — ABM (2020) foi uma das
precursoras do processo associativista fundada em 1946, no Rio de Janeiro. Bigaton (2017)
relata que as associagdes intermunicipais estdo previstas no Brasil desde a Constitui¢ao de
1937. J& Coutinho (2010) afirma que até a redemocratizagdo eram poucas as associagdes
municipais e estas eram demasiadamente subordinadas as politicas estaduais. Desde a
Constituicdo de 1988, essas associagdes t€ém se multiplicado pelo pais e conquistaram um
novo marco legal, com a Lei no 11.107/2005 dos consorcios publicos (ABRUCIO; SANO;
SYDOW, 2011).
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Alguns estudos salientam as dificuldades na cooperacdo intermunicipal no Brasil
para manter e formar fortes e unidos os consorcios e outras formas de cooperacao formal entre
governos afins (DIEGUEZ, 2011; ABRUCIO; SANO, 2013). No entanto, “a tendéncia
consorciada tem, de fato, se fortalecido nos ultimos anos, ganhando novos formatos
institucionais, mas os empecilhos a cooperagdo continuam fortes” (ABRUCIO, SANO;
SYDOW, 2011:5).

Os consorciamentos intermunicipais existentes no pais sao considerados como uma
importante estratégia para lidar com as questdes municipais, ¢ ainda uma “constru¢do de uma
identidade politico-territorial, que se materializa através de novos arranjos institucionais
comprometidos com a consolidagdo do territorio supra municipal e seu fortalecimento
politico” (FONTES, 2001:12). No pais, atualmente existem 262 associagdes municipalistas,
de ambito microrregional, estadual, macrorregional e nacional.

Existem alguns aspectos que podem dificultar a formatacdo de formas de cooperagao
no Brasil. Abrucio e Sano (2011:66-68) “compararam o quadro geral de consorcios no Brasil
e analisaram 11 experiéncias, assim concluiram e apresentam as variaveis como
desfavorecedoras para a cooperagdo intermunicipal:

e comportamento individualista e autarquico dos municipios;

e auséncia de uma identidade regional, acoplada ao baixo capital social das institui¢cdes
locais;

e brigas politico-partidarias, entre prefeitos ou destes com o governador;

e engessamento do direito administrativo e de sua interpretagcdo por parte dos Tribunais
de Contas, que criam obstaculos ao associativismo intermunicipal;

e falta de inducdo federativa advinda dos outros niveis de governo, especialmente dos
governos estaduais;

e gestdo publica fragil, o que dificulta a obtencao de informacao e conhecimento sobre a
montagem de consorcios;

e conflitos intergovernamentais em determinadas politicas publicas, como no caso da
educagdo e seu ineficiente “regime de colaboracao; e

e o0 lugar pouco destacado que a questdo territorial e, particularmente, a do

associativismo, ainda t€ém na agenda publica brasileira”.
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Contudo, o fendmeno do consorciamento publico se fortaleceu a partir da década de
1990, pela formacdao de redes federativas na busca de “melhor adequagdao entre as
propriedades virtuosas da competicdo e da cooperagdo e da centralizagdo e da
descentralizagdo” (DIEGUEZ, 2011:282).

As federagdes de municipios que também sdo citados como consércios
intermunicipais, conforme Bigaton (2017) tem por definicdo, municipios com objetivos
comuns formados por uma rede federativa, em que se constitui uma cooperacdo politica
horizontal entre dois ou mais entes federativos municipais, com foco em producao
compartilhada de decisdes em politicas publicas. A federagdo ¢ a reunido de associagdes. Por
outro lado, as associacdes nao envolvem necessariamente a produgcdao de decisdes

compartilhadas, podendo existirem apenas para representagcdo de interesses comuns.

5.1.2 Associacdes regionais de Municipios em SC

O fendmeno do consorciamento publico se fortaleceu a partir da década de 1990 pela
formagao de redes federativas na busca de “melhor adequagdo entre as propriedades virtuosas
da competicdo e da cooperacao e da centralizagdo e da descentralizacao” (DIEGUEZ,
2011:282).

As federagdes de municipios que também sdo citados como consdrcios
intermunicipais, conforme Bigaton (2017) tem por definicdo, municipios com objetivos
comuns formados por uma rede federativa, em que se constitui uma cooperacao politica
horizontal entre dois ou mais entes federativos municipais, com foco em producdo
compartilhada de decisdes em politicas publicas. A federagdo ¢ a reunido de associagdes. Por
outro lado as associacdes ndo envolvem necessariamente a producdo de decisdes
compartilhadas, podendo existirem apenas para representacdo de interesses comuns.

O associativismo municipal Catarinense foi influenciado pelas tradicionais estruturas
de associativismo e cooperativismo existentes na economia rural do estado, fruto do capital
social que norteia todas as institui¢des envolvidas (FECAM, 2021). O capital social ¢é
conceituado por Putnam (2000) como sendo o conjunto das caracteristicas de uma
organizagao social, que englobam as normas de comportamento, redes de relagdes, confianca,
obrigagdes, valores e canais de informacdo. Assim, torna-se possivel a tomada de agdes

colaborativas e a habilidade de criar e de sustentar associagcdes que resultam no beneficio de
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toda sociedade. Ainda para o autor, as constatagdes histdricas, apontam que os aspectos
socioculturais tém o papel fundamental na explicacao das diferengas regionais.

As Associagoes Regionais de Municipios Catarinenses (ARMC) iniciaram em 1961
com o surgimento da Associagdo dos Municipios do Meio Oeste Catarinense (AMMOC). O
aspecto motivador desta nova formatacdo que agruparia unidades politico-administrativas foi
a percepcao da sensacdo de abandono do interior do estado por parte do governo situado em
Floriandpolis. Desta forma, os agentes politicos da época resolveram unir forgas e consolidar
as associagdes de municipios na regido, partindo da consciéncia de problemas comuns que
ndo encontravam solucdo dentro das fronteiras de um tnico municipio (FECAM, 2021).

Apos criada esta primeira associagdo, outras entidades formataram os seus modelos

associativos e atualmente existem 21 associacdes municipais em Santa Catarina (Figura 27).

Figura 27 — Mapa das associagdes de municipios em Santa Catarina
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Fonte: FECAM (2021).

Para reunir as associacdes no estado de Santa Catarina e fortalecer o pleito dos
municipios junto ao governo estadual e federal, foi fundada em 03 de julho de 1980, a
Federacao Catarinense das Associagdes Municipais, que posteriormente, por meio da reforma

estatutaria, se chamou Federacdo Catarinense de Municipios (FECAM), permanecendo hoje
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com esta nomenclatura e sigla. A FECAM atua na criagdo ¢ na manuten¢do de consorcios

intermunicipais por meio da articulacdo de temas de interesse, partindo de demandas por

solucdes conjuntas que atendam as problematicas dos municipios. O Quadro 8 a seguir

apresenta as cidades que compdem cada uma das 21 associagdes de municipios em SC.

Quadro 8 — Associagdes de municipios em SC e suas cidades

SIGLA DESCRICAO MUNICICIPOS SITES (Fontes) Cidades
Associagdo dos Municipios Florianépolis, Antdnio Carlos, Aguas Mornas, Angelina,
GRANFPOLIS da Regido da Grande Biguagu, Governador Celso Ramos, Palhoga, Rancho www.granfpolis.org.br/ 12
Floriandpolis Queimado, Santo Amaro da Imperatriz, Sdo José e Tijucas
Associacio de Municibios da Balneario Camboriu, Balneario Pigarras, Bombinhas,
AMFRI . i ) P o, Camboriu, llhota, Itajai, Itapema, Luiz Alves, Navegantes, www.amfri.org.br/ 11
Regido da Foz do Rio Itajai
Penha e Porto Belo
. . Apiuna, Ascurra, Benedito Novo, Blumenau, Botuvera,
Associagdo dos Municipios R . . .
AMMVI o . Brusque, Doutor Pedrinho, Gaspar, Guabiruba, Indaial, www.ammvi.org.br/ 14
do Médio Vale do Itajai . . s
Pomerode, Rio dos Cedros, Rodeio e Timbd
Agrolandia, Agron6mica, Atalanta, Aurora, Brago do
Trombudo, Chapaddo do Lageado, Dona Emma, Ibirama,
Associacio dos Municibios Imbuia, Ituporanga, José Boiteux, Laurentino, Lontras, Mirim
AMAVI ¢ -p’ Doce, Petroldndia, Pouso Redondo, Presidente Getulio, www.amavi.org.br/ 28
do Alto Vale do Itajai i X i i
Presidente Nereu, Rio do Campo, Rio do Oeste, Rio do Sul,
Salete, Santa Terezinha, Taié, Trombudo Central, Vidal
Ramos, Vitor Meireles e Witmarsum
SIGLA DESCRICAO MUNICICIPOS SITES (Fontes) Cidades
Associagdo dos Municipios Barra Velha, Corupd, Guaramirim, Jaragua do Sul, .
AMVALI N N -, www.amvali.org.br/ 7
do Vale do Itapocu Massaranduba, Sdo Jodo do Itaperiu e Schroeder
. L Araquari, Balneario Barra do Sul, Campo Alegre, Garuva,
Associagdo de Municipios do P . . = x
AMUNESC . Itapoa, Joinville, Rio Negrinho, Sdo Bento do Sul, Sdo www.amunesc.org.br/ 9
Nordeste de Santa Catarina .
Francisco do Sul.
Associagdo dos Municipios Santa Cecilia, Frei Rogério, Ponte Alta do Norte, Sdo
AMURC - . . www.amurc-sc.org.br/ 5
da Regido do Contestado Cristévao do Sul e Curitibanos
Anita Garibaldi, Bocaina do Sul, Bom Jardim da Serra, bom
Associagdo dos Municipios | Retiro, Campo Belo do Sul, Capao Alto, Cerro Negro, Correia
AMURES - X . i R i www.amures.org.br/ 18
da Regido Serrana pinto, Lages, Otacilio Costa, Painel, Palmeira, Ponte Alta, Rio
Rufino, Sdo Joaquim, Sdo José do Cerrito, Urubici e Urupema
Associagdo dos Municipios . L.
Abdon Batista, Brundpolis, Campos Novos, Celso Ramos,
AMPLASC do Planalto Sul de Santa J www.amplasc.org.br/ 7
. Monte Carlo, Vargem e Zortéa
Catarina
SIGLA DESCRICAO MUNICICIPOS SITES (Fontes) Cidades
Criciima, Igara, Lauro Muller, Morro da Fumaga, Nova
Associagdo dos Municipios |Veneza, Siderdpolis, Urussanga, Ararangua, Jacinto Machado,
AMREC - ., g K . . ) www.amrec.com.br/ 15
da Regido Carbonifera Maracaja, Meleiro, Praia Grande, Sdo Jodo do Sul, Sombrio,
Timbé do Sul e Turvo
Armazem, Brago do Norte, Capivari de Baixo, Grdo-Par3,
Associagdo dos Municipios Gravatal, Imarui, Imbituba, Jaguaruna, Laguna, Pedras
AMUREL ¢ . P ) . g Ng www.amurel.org.br/ 18
da Regido de Laguna Grandes, Pescaria Brava, Rio Fortuna, Sangdo, Santa rosa de
Lima, Sdo Ludgero, Sdo Martinho, Treze de Maio e Tubardo
Ararangua, Balneario Arroio do Silva, Balnedrio Gaivota,
Associagdo dos Municipios Ermo, Jacinto Machado, Maracaja, Meleiro, Morro Grande,
AMESC R . ~ " www.amesc.com.br/ 15
do Extremo Sul Catarinense [Passo de Torres, Praia Grande, Santa Rosa do Sul, S3o Jodo do
Sul, Sombrio, Timbé do Sul e Turvo
Associagdo dos Municipios |Bela Vista do Toldo, Canoinhas, Irinedpolis, Itaiépolis, Mafra,
AMPLANORTE do Planalto Norte Major Vieira, Monte Castelo, Papanduva, Porto Unido e Trés | www.amplanorte.org.br/ 10
Catarinense Barras
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SIGLA DESCRICAO MUNICICIPOS SITES (Fontes) Cidades
Abelardo Luz, Bom Jesus, Entre Rios, Faxinal dos Guedes,
Associagdo dos Municipios Ipuagu, Lajeado Grande, Marema, Ouro Verde, Passos .
AMAI ) i . i N R www.amaisc.org.br/ 14
do Alto Irani Maia, Ponte Serrada, Sdo Domingos, Vargedo, Xanxeré e
Xaxim
Associagdo dos Municipios
AMAUC ¢ i R P Concdrdia, Ipumirim, Seara, Xavantina e Ita www.amauc.org.br/ 5
do Alto Uruguai Catarinense
L. . Arroio Trinta, Macieria, Cagador, Pinheiro Preto, Calmon, Rio
Associagdo dos Municipios i i , R
AMARP ) ) das Antas, Fraiburgo, Salto Veloso, Ibiam, Tangara, lomeré, www.amarp.org.br/ 15
do Alto Vale do Rio do Peixe . f AN
Timbd Grande, Lebon Régis, Videira e Matos Costa
Bom Jesus do Oeste, Caibi, Campo Eré, Cunha Pord, Cunhatai,
Associagdo dos Municipios Flor do Sertdo, Iraceminha, Maravilha, Modelo, Palmitos, .
AMERIOS ¢ . P . o ) ’ www.amerios.org.br/ 17
do Entre Rios Riqueza, Romelandia, Saltinho, Santa Terezinha do
Progresso, Sdo Miguel da Boa Vista, Saudades e Tigrinhos
Associagdo dos Municipios [Sdo Miguel do Oeste, Guaraciaba, Sdo José do Cedro, Guaruja
AMEOSC do Extremo Oeste de Santa do Sul, Dionisio Cerqueira, Palma Sola, Anchieta, www.ameosc.org.br/ 11
Catarina Romeldndia, Descanso, Mondai e Itapiranga
L. . Agua Doce, Capinzal, Catanduvas, Erval Velho, Herval
Associagdo dos Municipios . i , , i
AMMOC ) . d'Oeste, Ibicaré, Joagaba, Lacerddpolis, Luzerna, Ouro, Treze www.ammoc.org.br/ 13
do Meio Oeste Catarinense o i
Tilias e Vargem Bonita
Associagdo dos Municipios Coronel Martins, Galvao, Irati, Jupia, Novo Horizonte,
AMNOROESTE ¢ ) P K . i N P www.amnoroeste.org.br/ 8
do Noroeste Catarinense Quilombo, Sdo Bernardino e Sdo Lourengo do Oeste
Aguas de Chapecd, Aguas Frias, Arvoredo, Caxambu do Sul,
. L Chapeco, Cordilheira Alta, Coronel Freitas, Formosa do Sul,
Associagdo dos Municipios o, R
AMOSC i Guatambu, Jardinépolis, Nova Erechim, Nova Itaberaba, www.amosc.org.br/ 19
do Oeste de Santa Catarina i ! R ~
Planalto Alegre, Pinhalzinho, Santiago do Sul, Sdo Carlos,
Serra Alta, Sul Brasil e Unido do Oeste

Fonte: Autor, adaptado de FECAM (2021).

Portanto, com 92% dos municipios catarinenses como afiliados em suas associagoes,
a FECAM contribui de maneira significativa na cooperagdo intermunicipal, esta participacao
acontece de diferentes formas; atuando diretamente na criagdo e na organizacao de consorcios
intermunicipais, delineando o acompanhando e a atuacdo das efetividades das ac¢des destes em
diferentes areas e projetos. O objetivo da entidade ¢ fortalecer a gestdo publica municipal,
dando voz aos prefeitos e lutando pela autonomia politica, independéncia financeira e
viabilidade administrativa dos seus filiados (FECAM, 2021).

Contudo, segundo Laczynski e Teixeira (2011), a FECAM ainda precisa melhorar a
forma de representacdo das regides e incrementar a participagcao dos municipios na tomada de
decisdo, principalmente no comprometimento com as agdes estratégicas assumidas nas
assembleias. Isto de certa forma enfraquece o modelo e fortalece a centralizagdo no estado,
esta competicdo com o governo estadual ¢ um dos maiores empecilhos ao desenvolvimento
institucional da FECAM.

As agéncias de desenvolvimento do estado de Santa Catarina que tinham o objetivo
de articular as regides em projetos socioecondmicos € ambientais pelo desenvolvimento

sustentavel, teve sua concretizagdo quando, a partir de 2003, o governo do estado criou as
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Secretarias de Desenvolvimento Regional, descentralizando a sua gestdo, que na pratica

sobrepuseram as atividades das Associagdes Municipais neste campo.

Descentralizagdo ¢ a “distribuicdo de competéncias de uma para outra pessoa, fisica
ou juridica, sabe-se que a Administracdo Publica é organizada hierarquicamente,
como se fosse uma piramide em cujo apice se situa o Chefe do Poder Executivo” (DI
PIETRO, 2010:410).

Abrucio e Filippim (2010) reforcam que este movimento do governo do estado
Catarinense apresenta uma dualidade, se por um lado desconsiderou a atuagdo anterior dos
Foruns e agéncias que tinham propdsitos muito similares aos das Secretarias de
Desenvolvimento Regional; por outro, caminhou na dire¢do da descentralizagdo pela via da
articulagdo regional. Ademais, ndo levou em consideracdo a 4area geografica das tais
Secretarias, ndo respeitando a delimita¢do das antigas associacdes de municipios e redes de
cooperagdo municipalistas presente no estado desde 1961. Abrucio e Filippin (2010:226)
complementam:

“implantacdo da politica de descentralizacdo do governo catarinense se sobrepds as
iniciativas de desenvolvimento regional baseadas nas agdes de atores locais, da
sociedade civil organizada e de associacdes de municipio. A longa tradigdo
associativista presente em Santa Catarina teria sido desconsiderada pelo governo do
estado, que implantou uma politica de descentralizagdo cujo resultado pratico esta
sendo o aumento da concentragdo de poder no governo central”.

Atualmente, ndo existe mais este modelo de descentralizacdo criado em 2003, apds
mais de doze anos da criagdo das Secretarias de Desenvolvimento Regional, no dia 03 de
julho de 2015 o atual governador catarinense enviou a Assembleia Legislativa do estado
(ALESC) uma proposta de alteracdo da atual estrutura administrativa de Santa Catarina (PL
0260.8/2015), fortalecendo assim novamente a FECAM e suas associagdes de municipios,
como ¢ o exemplo da AMFRI — Associacdo dos Municipios da Regido da Foz do Rio Itajai,
que ¢ cerne deste estudo.

Embora a iniciativa e a abordagem regional do plano estejam alinhadas aos estudos
que indicam a necessidade de tratamento dos problemas urbanos em contexto regionais de
conturbagdes urbanas ou mesmo de profunda interdependéncia entre centros urbanos, alguns
aspectos merecem especial atencdo quando se observa alguns entraves em sua
implementag¢do, em especial, quando relacionados a mobilidade urbana (BRASIL, 2015;

LIMA, 2014; MELLO; PORTUGAL, 2017, BAUMANN; WHITE, 2012).
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5.1.3 A regiio da AMFRI

As associacoes de municipios microrregionais sdo entidades fundadas por
conglomerados de municipios e mantidas somente por recursos publicos municipais. Em
geral, estas sdo formadas por interesses e caracteristicas territoriais comuns, que se unificam
buscando defesa institucional dos associados e fortalecimento regional. Os trabalhos dessas
associacdes contemplam assessoria, projetos e consultorias técnicas (BIGATON, 2017).

Fundada em 10 de abril de 1973, a Associagao dos Municipios da Regido da Foz do
Rio Itajai - AMFRI, uma organizacdo privada, sem fins lucrativos, atua em regime de
cooperagdo com entidades estatais, federais, estaduais, privadas ou de economia mista;
atualmente ¢ formada pelos municipios de Balnedrio Camboriu, Balneario Pigarras,
Bombinhas, Camboriu, Ilhota, Itajai, Itapema, Luiz Alves, Navegantes, Penha e Porto Belo
(AMFRI - ESTATUTO SOCIAL, 2017).

A regido que compdem a Associacdo dos Municipios da Foz do Rio Itajai — AMFRI,
corresponde a 1,6% da area do estado e possui uma area total de 1.531 Km. Limita-se ao norte
com a associagao dos municipios do Vale do Rio Itapoci — AMVALI ao sul com a
Associagao dos municipios da Grande Floriandpolis — GRANFPOLIS, ao leste com o Oceano
Atlantico e a oeste com a Associacdo do Médio Vale do Itajai — AMMVI (AMFRI —
INSTITUCIONAL, 2020).

A composi¢do dos municipios associados € heterogénea, tanto no que diz respeito a
tamanho, economia, nivel de urbanizacdo e capacidade institucional, etc. Existe uma certa
desigualdade nas condigdes de vida da populagdo, o acesso aos sistemas de produgdo e
consumo e aos servigos publicos. Os maiores municipios estdo mais proximos do litoral e a
atividade turistica tem uma forte representacdo em suas economias. Ainda quanto a atividade
econdmica, os municipios da AMFRI destacam-se na pesca industrial e artesanal, na industria
naval, no turismo, na construcao civil, na prestacao de servigos e nas atividades junto ao Porto
Piiblico de Itajai e Navegantes (AMFRI — RELATORIO DE ATIVIDADES, 2019).

Entretanto, a continuidade territorial e a proximidade fisica entre alguns deles diluem
estas desigualdades, acentuando os problemas estruturais que estas geram. Em sendo assim, a
analise integrada das condigdes socioambientais de espacos regionais resulta em um
importante instrumento para o a gestdo e o planejamento para a formulagdo de estratégias de
desenvolvimento que considerem a regido como génese do todo um processo (AMFRI —

RELATORIO DE ATIVIDADES, 2019).
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A AMFRI tem por objetivo fortalecer e ampliar a capacidade administrativa, social e
econdmica dos seus associados, além de promover a cooperagdo intermunicipal entre estes.
Esta associacdo ¢ um brago de apoio as prefeituras participantes por meio da prestagao de
assessoria juridica e contabil, assessoria técnica envolvendo a engenharia e arquitetura na
esfera da gestdo publica municipal, acdes no viés economico e assisténcia social e o turismo

(AMFRI - NOTICIAS, 2021).

A entidade atua também na promoc¢do da capacitagdo de gestores e técnicos
administrativos, bem como a AMFRI mantém ag¢des de cooperacdo intergovernamental e
presta assessoria técnica a diversas areas da gestdo publica regional intermunicipal (AMFRI —

NOTICIAS, 2021).

Considerando as populagdes estimadas os municipios membros desta associacio
correspondem a um total de 9,99% da populacao de Santa Catarina, conforme Figura 28, o

qual mostra os percentuais da populagdo de cada municipio em relacdo a SC. (IBGE, 2020).

Figura 28 — Municipios pertencentes a AMFRI -SC

Massaranduba
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\ RS
M unicipio da Populagio % da Populagio
AMFRI Estimadda (hab.) Estimada
Babeino 142.293 1.99
Baloeino Pramas 23147 0,32 Legenda:
Bombalns 19. 769 0,28
Camborsi B2.989 1.16 Rodovias Estatuais
Ilhota 02
Ltajud 3.06 Briusque Rodovias Federais
Tapeun 5.3 0.91
Exiz Alves 12 859 0.18 Municipios pertencentes 8 AMFRI
Navegmiles 81475 IR
Penia 32.431 0,45 MAPA DE LOCALIZAGAO
Ponto Belo 21.388 03 |
Pop. Total Canetinha Escels 1.200.000 Dala 032020
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AMFRI (haly) M Grade de Coordenadas em Projecao
it Universal Transversa de Mercalor - UTM
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Estimada em
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F * . rr M
(hab.) i | - R e AARU AR BV, - IBGE, DNIT. EPL. Workd imagery
49700 LA8°500"W 48°400°W 48°30TW

Fonte: Dados da populacao adaptado de IBGE (2020).
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Com uma relevante representatividade populacional e econdmica frente ao estado, a
anélise do Indice de Desenvolvimento Humano dos Municipios (IDHM) dos municipios da
AMFRI (Quadro 9) ¢ um bom indicador para nortear as acdes a serem planejadas e
executadas pelos seus associados. Este indicador portanto esta diretamente relacionado com a
qualidade de vida da sociedade e assim ¢ um dos mais utilizado para avaliar o desempenho
dos municipios. As variaveis que compdem o IDH resultam de trés componentes de
desenvolvimento humano: educagdo, longevidade e renda ou PIB per capita (ATLAS DO

DESENVOLVIMENTO HUMANO NO BRASIL, 2010).

Quadro 9 — IDH dos municipios da AMFRI SC

Ranking . IDHM IDHM IDHM |(IDHM
M unicipios . ~

IDHM 2010 Renda |Longevidade | Educacao| 2010
1° Balneario Camboria (SC) 0,854 0,894 0,789 0,845

2° Aguas de Sao Pedro (SP) 0,854 0,849 0,890 0,825

3° Sao Caetano do Sul (SP) 0,862 0,891 0,887 0,811

4° Florianopolis (SC) 0,847 0,370 0,873 0,800
53° Itapema (SC) 0,788 0,881 0,727 0,796
56 ° Itajai (SC) 0,778 0,384 0,730 | 0,795
119° Bombinhas (SC) 0,753 0,864 0,732 0,781
366 ° Porto Belo (SC) 0,750 0,386 0,660 | 0,760
440 ° Balneario Pigarras (SC) 0,745 0,869 0,668 0,756
695 ° Penha (SC) 0,739 0,367 0,640 | 0,743
823 ° Ilhota (SC) 0,750 0,883 0,607 0,738
850 ° Luiz Alves (SC) 0,766 0,370 0,600 | 0,737
876 ° Navegantes (SC) 0,731 0,873 0,624 0,736
1133 ° Camboriu (SC) 0,736 0,366 0,600 | 0,726
AMPFRI (11 Municipios SC) T0,762 | 0874 | 0,678 | 0,761

(*) Média dos 11 municipios que compdée a regidao da AMFRI em SC e comparado com
a posigdo geral dos municipios do Pais em 2010

Fonte: Autor, adaptado de Atlas do desenvolvimento humano no Brasil (2010).

Observando o Quadro 9, nota-se que a média dos municipios associados a AMFRI
compdoe um IDHM de 0,765, este indicador estd ligado a questdo da sustentabilidade. A
sustentabilidade ¢ entendida como o desenvolvimento equilibrado das dimensdes ambiental,
social, cultural, econdmica e politico-institucional. O Indice de Desenvolvimento Sustentavel
(IDMS) ¢ o indicador usado para referenciar este aspecto, este indice em SC ¢ de 0,596 e o da
regido da AMFRI de 0,665; bem acima da condigdo estadual (AMFRI — INDICADORES
MUNICIPAIS 2021).
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O IDMS (indice de Desenvolvimento Sustentavel) é construido a partir de uma série
de indicadores considerados fundamentais para diagnosticar o grau de desenvolvimento de um
territorio, torna-se assim uma importante ferramenta para a aplicacdo do conceito de
desenvolvimento municipal sustentavel. Esse indice, ao avaliar o desenvolvimento, mostra-se
como uma importante ferramenta de apoio a gestdo capaz de destacar as prioridades regionais
€ municipais situando as municipalidades em relagdo a um cendrio futuro desejavel. (AMFRI
— INDICADORES MUNICIPAIS 2021).

A AMFRI conduziu o projeto INOVAMEFRI objeto deste estudo, que se deu em
conjunto o governo do Estado e apoio do SEBRAE, da UNIVALI e de diversas entidades de
classe. A construcdo dessas representacdes regionais ¢ importante quando confrontado com
projetos nacionais ou internacionais, essas representacdes procuram, segundo Fontes
(2001:12), o “entendimento e a complementaridade de interesses para a inser¢ao do territorio
supramunicipal na dindmica desses projetos, considerando o atendimento dos interesses

coletivos vis-a-vis os dominantes”.

5.1.4 Projeto INOVAMFRI

Nesta se¢do o intuito é apresentar o projeto INOVAMFRI®! e seus documentos de
entregas. O projeto INOVAMEFRI ¢ um projeto regional de planejamento do desenvolvimento
econdmico e social da regido da AMFRI, que foi entregue em 2018 e visa a qualificagdo da
gestdao publica municipal, o desenvolvimento econdmico regional e a mobilidade urbana para
que a regido da AMFRI torne-se mais competitiva e atrativa no mercado mundial, por meio de
solucoes inovadoras de maneira sustentavel.

O plano integrado de mobilidade urbana para a regido da AMFRI, objeto deste
estudo, foi concebido como resultado de um projeto maior (Figura 29), que ¢ detalhado em

uma sec¢ao especifica desta pesquisa.

31 Apontamentos baseados em documentos publicados pela INOVAMFRI (INOVAMFRI, 2019) e no termo de
convénio e aditivo de prazo do projeto INOVAMFRI com SC (ANEXO A).
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Figura 29 — Projeto INOVAMEFRI (principais focos)

PROJETO INOVAMEFRI
(PROJETO DE PLANEJAMENTO DO FUTURO DA REGIAO DA FOZ DO RIO ITAJAI)
Eixo 1 - DESENVOLVIMENTO Eixo 2 - QUALIDADE DA .

~ COLABORACAO MUTUA ENTRE
DISTRITO DE INOVACAO DA 05 MUNICIPIOS NA SOLUCAO PLANO INTEGRADO DE

REGIAO DE TAIAI DE PROBLEMIAS MOBILIDADE URBANA

Fonte: Autor.

A inteligéncia (engajamento e preparagdo dos gestores para encaminhar solugdes)
sdo os principais pilares deste projeto e a inovagdo (pessoas como agentes da transformacgao
de suas realidades). O projeto esta qualificado em 03 (trés) eixos: o desenvolvimento
econdmico regional, qualificacdo da gestdo publica municipal e o eixo cerne desta pesquisa, o
eixo de mobilidade urbana regional.

No eixo desenvolvimento econdmico regional, a criacdo do distrito de Inovagdo da
regido de Itajai € o principal foco; integrando fisicamente o ecossistema norteado pela
vocagdo e potencial econdmico da regido, qualificando as oportunidades de trabalho e de
crescimento para as empresas € assim, incrementando a qualidade de vida de toda a regido.
Como agdes realizadas destacam-se: a identificacdo de industrias-alvo, modelo do centro de
inovagao da regido de Itajai, orientacdo para plano diretor do distrito, modelagem ocupacional
do distrito do centro de inovagao e os estudos e relatorio de impacto ambiental (EIA/RIMA).

O eixo de qualificacdo da gestao publica municipal, buscou-se por qualificar gestores
e engaja-los na causa regional, e a colaboracdo mutua entre os municipios na solugdo de
problemas. As atividades desenvolvidas foram a implantacdo de plataforma de integragao
para saude publica, a capacitacdo em gestdo publica com a formacdo de um nucleo de
gestores publicos e a identificacao de acdo prioritaria para turismo.

Por fim, o eixo mobilidade urbana regional, neste abordou-se o estudo de planos
municipais de mobilidade e a criacdo de sistema de transporte intermunicipal confiavel,
eficiente e de bom custo-beneficio.

O INOVAMEFRI (projeto de planejamento do futuro da regido da Foz do Rio Itajai),

visa a qualificacdo da gestdo publica municipal, o desenvolvimento econémico regional e a
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mobilidade urbana para tornar a regido cada vez mais atrativa e competitiva no mercado
mundial, por meio de solugdes inovadoras e de forma sustentavel. A iniciativa teve como
participantes o Governo do Estado de SC e a AMFRI, para tal foi firmado um termo de
convénio e posteriormente um aditivo de prazo entre as partes, ficando a entidade AMFRI
como contratante de fornecedores e gestora do INOVAMFRI (ANEXO A). Para esta pesquisa
¢ abordado somente o eixo de mobilidade urbana.

A elaboragao do Plano Integrado de Mobilidade Urbana Regional da Foz do Rio
Itajai tem por objetivo apresentar propostas para interligacdo dos diversos sistemas de
transporte, de forma que independente do modal utilizado, os deslocamentos continuos entre
os municipios fluam, reduzindo consideravelmente os tempos de deslocamentos, ¢
aumentando a qualidade de vida da populagao envolvida.

O eixo mobilidade urbana propde trés macros ag¢des: o plano de mobilidade urbana
integrada, estudo de viabilidade técnica e econdmica, e o plano de transporte coletivo
intermunicipal. As acdes conjuntas de mobilidade urbana, intencionam que os cidaddos
tenham, por meio de um sistema de locomoc¢do com maior agilidade e economia, um padrao
de conforto e atendimento independente do municipio em que estejam circulando.

Este eixo ainda tem como objetivo integrar os planos de mobilidade dos municipios
da AMFRI (PlanMob) em um sistema de transporte coletivo intermunicipal, para atender os
anseios da populacdo. Atualmente, os municipios tém dificuldades em criar um sistema
integrado mesmo dentro de seu territorio e € comum a reclamagao pela falta de bilhete tnico,
pelas dificuldades de conexdo, pelo tempo excessivo gasto no deslocamento entre bairros e
centro das cidades. Para tanto, foram identificadas as maneiras de agilizar e facilitar o
deslocamento entre os municipios, desenvolvendo assim as diferentes solu¢des inovadoras e
explorar modais de transportes alternativos (BRT, VLT, fluvial, vias expressas, etc.) que
sejam efetivos na integracao das cidades e que tenham viabilidade financeira. Foi planejado
entdo tratar a regido da AMFRI como uma grande cidade, eficiente e integrada, observando a
grande populagdo flutuante entre estes municipios com deslocamento para trabalho, estudo,
aos servigos, comércio, lazer e acesso aos hospitais, por exemplo.

Para elaboracao dos projetos, o INOVAMEFRI selecionou empresas reconhecidas nos
cenarios nacional e mundial, com historico de realizagdes importantes em suas areas de
atuacdo. Na continuidade e execugdo deste plano foi formado um comité de gerenciamento do

projeto em operacdo e um conselho consultivo em instalacdo. Como proximos passos estd
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prevista a contratacdo de empresas para execucdo e uma forte comunicag¢do digital dando
transparéncia as acoes. Para 2016, o alvo foram agdes em saude, em 2020 foco em turismo e a
concretizagao do distrito de inovagdo e para o “futuro” acgdes no sistema de mobilidade
planejado.

Ainda no eixo da Mobilidade Urbana Regional, além da ligagdo indireta aos
conceitos relacionados a propria facilidade de deslocamento, reforca-se que uma boa
mobilidade ¢ fator determinante na melhoria da qualidade de vida da populagado e para atragao
de empresas e recursos para a regido; tornando a AMFRI alinhada com os conceitos de
desenvolvimento sustentavel. Neste sentido, Secchi (2015) define o desenvolvimento
sustentavel como sendo o crescimento econdmico acompanhado de um incremento efetivo no
padrdo de vida da populagdo; e Silva (2012) reforca que o desenvolvimento sustentavel ¢
determinado pelas mudangas de estruturas e melhorias de indicadores econdmicos e sociais,
de acordo com a existéncia de crescimento continuo em um ritmo superior ao crescimento
demografico.

Portanto, a regido da AMFRI foi analisada como um todo, tendo o cuidado para
evitar contradi¢des entre os Planos de Mobilidade Municipais (PlanMob) e suas propostas
regionais, minimizando a segregacao entre municipios. Cabe destacar que, mesmo inseridos
no plano de mobilidade regional, os planos municipais (PlanMob) ndo perderam sua
importancia, pois dificilmente foram tratadas todas as especificidades de cada um dos

municipios.

5.2 CONTRIBUICOES QUANTO AOS OBJETIVOS DO PROJETO INOVAMEFRI

Para uma andlise de objetivos deste projeto, apresentam-se os objetivos para o plano
integrado de mobilidade urbana regional INOVAMFRI, comparando-os com os objetivos da

estrutura referencial padrio estudada. Assim, o projeto INOVAMFRI*

em seu plano
integrado de mobilidade apresenta como objetivos gerais os seguintes:

e Elaborar o plano de mobilidade integrado da regido da AMFRI, com base nos planos

de mobilidade urbana dos municipios que compdem a regido, com o objetivo de:

apresentar propostas para interligacdo dos diversos sistemas de transporte de forma a

32 As informagdes deste item foram retiradas de AMFRI — Termo de Referéncia (2020).
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permitir deslocamentos continuos entre os municipios, independentemente do tipo de
transporte utilizado.

Elaborar um plano de transporte coletivo intermunicipal que permita ao cidadao se
deslocar, com seguranca, eficiéncia e qualidade em todas as direcdoes e todos os
sentidos no ambito da regido da AMFRI com a livre escolha do tipo de transporte
utilizado.

Realizar um estudo de viabilidade técnica e econdmica para a implantagao do sistema

de transporte integrado da regiao da AMFRI.

Os objetivos especificos do plano integrado de mobilidade urbana regional sdo

somados aos propostos pelos planos de mobilidade de cada municipio e sdo listados na

sequéncia:

Priorizar e estimular os transportes ndo motorizado e coletivos.

Garantir a acessibilidade universal em todo territorio da AMFRI.

Reduzir a participagdo do transporte motorizado individual.

Mitigar os impactos ambientais e socioecondmicos relativos ao desenvolvimento
urbano.

Elaborar Plano de transporte coletivo intermunicipal.

Portanto, em uma analise ao plano de mobilidade da INOVAMFRI quanto os seus

objetivos de acordo com o referencial apresentado, classificou-se em 3 (trés) parametros

(atende, atende parcialmente e nao atente), vide Quadro 10.
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Quadro 10 — Anélise dos objetivos realizados INOVAMEFRI x objetivos referenciais

OBJETIVOS

ATENDE

ATENDE
PARCIAL

NAO
ATENDE

01

Priorizar o transporte publico coletivo no sistema viario, ampliando sua participagdo na distribuigdo das viagens e
reduzindo seus custos, bem como desestimular o uso do transporte individual

02

Implantar sistemas tecnoldégicos com o foco em melhorar a mobilidade dos cidaddos, incorporando-os na gestdo,
planejamento, fiscalizagdo e operagdo da mobilidade

03

Reconhecer aimportancia do deslocamento dos pedestres, valorizando o caminhar como um modo de transporte
para a realizagdo de viagens curtas

04

Fomentar a gestdo democratica e controle social do planejamento

05

Equidade - garantir o acesso a mobilidade a todos os cidaddos

06

Garantir seguranga nos deslocamentos das pessoas

07

Participagdo social e comunicagdo democratica, incorporando mecanismos permanentes e ativos de participagdo
cidadd nos processos de tomada de decisdo

08

Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana

09

Desenvolver os meios ndo motorizados de transporte, passando a valorizar a bicicleta como um meio de
transporte importante, integrando-a aos modos de transporte coletivo

10

Integrar a mobilidade e o desenvolvimento urbano, estabelecendo a hierarquizagdo dos modos de transporte,
dando preferéncia aos coletivos e ndo motorizados, estruturar as redes multimodais de qualidade

11

Repensar o desenho urbano, planejando o sistema viario como suporte da politica de mobilidade

12

Estruturar a gestdo local, fortalecendo o papel regulador dos 6rgdos publicos gestores dos servigos de transporte
publico e de transito

13

Propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restrigdo de mobilidade, permitindo o acesso dessas pessoas a
cidade e aos servigos urbanos

Fonte: Autor.

Verifica-se que a estrutura referencial para planos integrados de mobilidade urbana

(subcapitulo 4.3) permite uma visualizagdo sistematica de objetivos importantes a serem

evidenciados em planos de mobilidade o que permite dizer que ela pode servir de ferramenta

de avaliacdo e de acompanhamento de Planos daquela natureza. Também pode-se identificar

observando a Figura 27 que ao que se refere aos objetivos o plano integrado de mobilidade

INOVAMEFRI explicitados e os documentos de entrega, que o mesmo inclui de forma plena 5

dos objetivos considerados importantes na estrutura referencial, ao mesmo tempo que inclui

parcialmente 4 daqueles objetivos e ndo inclui 4 objetivos. Os objetivos incluidos total ou

parcialmente sdo os seguintes:

e Priorizar o transporte publico coletivo no sistema vidrio, ampliando sua participacao

na distribui¢ao das viagens e reduzindo seus custos, bem como desestimular o uso do

transporte individual.
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e Fomentar a gestdo democratica e controle social do planejamento.

e Participacdo social e comunicacdo democratica, incorporando mecanisSmos
permanentes e ativos de participagdo cidada nos processos de tomada de decisdo.

e Integrar a mobilidade e o desenvolvimento urbano, estabelecendo a hierarquizag¢ao dos
modos de transporte, dando preferéncia aos coletivos e ndo motorizados, estruturar as
redes multimodais de qualidade.

e Repensar o desenho urbano, planejando o sistema viario como suporte da politica de
mobilidade.

e Estruturar a gestdo local, fortalecendo o papel regulador dos 6rgdos publicos gestores
dos servigos de transporte publico e de transito.

e Garantir seguranca nos deslocamentos das pessoas.

e Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana.

e Desenvolver os meios ndao motorizados de transporte, passando a valorizar a bicicleta
como um meio de transporte importante, integrando-a aos modos de transporte

coletivo.

J& os itens ndo abordados pelo plano integrado de mobilidade INOVAMFRI sao:
e Implantar sistemas tecnologicos com o foco em melhorar a mobilidade dos cidadaos,
incorporando-os na gestdo, planejamento, fiscalizacdo e opera¢ao da mobilidade.
e Reconhecer a importancia do deslocamento dos pedestres, valorizando o caminhar
como um modo de transporte para a realiza¢do de viagens curtas.
e Equidade: garantir o acesso a mobilidade a todos os cidadaos.
e Propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade, permitindo

o0 acesso dessas pessoas a cidade e aos servigos urbanos.

Entretanto, cabe ressaltar que o plano integrado de mobilidade urbana da
INOVAMFRI nao objetivou a tratar as cidades em particular, mas sim, a integragdo entre elas.
Por esse motivo, pode-se ter deixado de abordar mais profundamente questdes de

acessibilidade, tecnologias, equidade, impactos ambientais e descolamentos alternativos.
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53 CONTRIBUICOES QUANTO AO METODO DO PROJETO INOVAMFRI

Para uma anélise de objetivos deste projeto, apresentam-se a metodologia para o
plano integrado de mobilidade urbana regional INOVAMFRI, comparando-os com os
métodos da estrutura referencial padrio estudada. Assim, o projeto INOVAMEFRI em seu
plano integrado de mobilidade apresenta, segundo o termo de referéncia do projeto®®, os

seguintes processos:

Constituicdo do grupo de acompanhamento e avaliacdo do projeto:

A primeira fase para a elaboragao do plano foi formada pela constitui¢do do grupo de
acompanhamento e evolu¢ao do projeto. Este grupo sera composto por sete membros e tera
como fungdo a contribuicdo de ideias para a concepcdo do plano, assim como o

acompanhamento da sua execug¢ao ¢ a avaliagao do produto final.

Estudo de casos:

A segunda fase para a elaboragdo do plano é formada pela realizagdo de dois estudos
de caso de projetos implantados de mobilidade regional de reconhecimento internacional,
direcionados aos membros do grupo de trabalho voluntdrio. Os estudos de caso serdo a
intervencdo na cidade de Barcelona na Espanha, com impacto em uma populagdo de 1,6
milhdo de habitantes, e na cidade de Portland, nos Estados Unidos, com impacto em uma

populagdo total de 600 mil habitantes.

Levantamento de dados e pesquisas de campo:

A terceira fase para a elaborac¢do do plano ¢ composta pelos levantamentos de dados
para tracar o perfil socioecondmico e ambiental dos municipios através de pesquisas,
inclusive e principalmente de campo. E objetivo desta fase a reunido de toda a informacio
possivel existente oriundas de estudos relacionados ao tema, na regido do trabalho. A fase de
levantamento de dados busca reunir toda a informagdo ja existente, oriunda de estudos
relacionados ao tema, ja realizados na regido e nos municipios associados, dentre os quais:
dados cartograficos; dados socioeconomicos; dados de uso e ocupacao do solo; dados
populacionais; dados sobre o fluxo de trafego e o crescimento da frota veicular; dados de
desenvolvimento urbano; planos diretores municipais; planos de mobilidade municipais;
estudos e projetos em elaboragdo e/ou implantacdo; contagens de trafego; velocidades;

demanda e indicadores operacionais no transporte coletivo; origem e destino das pessoas na

33 As informagdes deste item foram retiradas de AMFRI — Termo de Referéncia (2020).
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alta e na baixa temporada; codificagdes, tabulagdes e triagens dos dados de campo; digitacao
dos dados em planilhas e/ou bancos de dados; analise de consisténcia dos bancos de dados e
corregoes; processamento final e liberacdo dos dados para analise; matriz de origem e destino
de mobilidade regional; principais regides de origem e destino; modos de circulagdo; motivos
das viagens; horarios e volumetrias das viagens; acidentes de transito; congestionamentos;

poluic¢ao sonora, atmosférica e visual.

Analise dos dados:

A quarta fase para a elaboragdo do plano consiste na analise dos dados pesquisados,
colhidos e levantados na etapa anterior. Sera feita a leitura e analise das informagdes com a
finalidade de identificar os principais problemas da estrutura atual e quantificacdo da
demanda existente. A sistematizacdo dessas informacdes sera feita para a posterior
compilacdo e utilizacdo dos dados para modelagem das solugdes. Serd apresentada uma
sintese de quantitativos e serd confeccionado uma série de indicadores do cenario
identificado. Nesta etapa, também serd preparada a abordagem qualitativa do quadro de
mobilidade atual. A apresentacdo da regulamentacdo existente em vigor sera exposta, com
enfoque no transporte publico para delimitar e pautar as intervengdes propostas no estudo. A
analise dos carregamentos, fluxos, desempenhos e quantificacio de demanda sera realizado
através das metodologias mais eficiente e com reconhecidas eficacias internacionais. As
capacidades e os niveis de servigo das principais vias da cidade serdo diagnosticados para
quantificar precisamente a situagdo do transporte atual. A analise apresentara a construcdo de
uma rede virtual de mobilidade e simulacdo dos fluxos predominantes das demandas
manifestas dos transportes coletivos, de cargas; caracterizando os principais trechos com
impactos na rede.

A andlise podera ser segmentada em blocos com dados e indicadores divididos em:
padrdes de mobilidade da populagdo; descri¢ao e caracteristicas do sistema viario; circulacao
de trafego; sistema de transporte coletivo; sistema de ciclovias; acessibilidade e condi¢des
para a mobilidade a pé; modos de transporte publico, ndo coletivo; circulagdo de mercadorias;
circulacao de bicicletas; sistema de rede regional de transporte e sua integragdo municipal;
modelo institucional e base normativa; organiza¢do da gestdo publica; politicas publicas de
mobilidade e transporte; politicas urbanas e seu reflexo na politica de mobilidade.

Por fim, a andlise deverd apresentar: constru¢do da rede virtual de mobilidade e

simulacdo dos fluxos predominantes das demandas manifestas dos transportes: coletivo, carga
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e individual, caracterizando os principais trechos ou impactos negativos; simula¢ao dos fluxos

de mobilidade de demandas futuras, de macro empreendimento publicos ou privados,

geradores de demanda de transporte. Para garantir a ampla participacdo da sociedade o

encerramento da fase de analise culminard com audiéncia publica a ser realizada na sede da

AMEFRI para apresenta¢ao dos dados coletados.

Elaboracdo do plano:

A quinta e ultima fase desta etapa ¢ composta pela elaboracdo do plano propriamente
dito. Nesta etapa serdo concebidos solugdes, propostas, diretrizes e agdes como um
conjunto de medidas com base na analise do quadro atual previamente levantado.
Estas medidas serdo analisadas e avaliadas de acordo com uma metodologia
especificamente formatada que permita a identificagdo das agdes prioritarias,
juntamente com sua avaliagdo técnica, econOmica, social e ambiental. Haverd o
detalhamento das propostas através de um relatorio contendo todas as diretrizes e as
alternativas estudadas, descrevendo todas as atividades desenvolvidas ao longo da
implantacdo do Plano de Mobilidade Urbana. Serd elaborada a rede de mobilidade
regional proposta, caracterizando as principais intervengdes no sistema vidrio,
transportes e transito para os dois cenarios basicos: a situacdo atual e a situagdo com as
intervencdes propostas implantadas. Nesta fase havera novas audiéncias publicas para
apresentar o plano proposto a populacdo e avaliar sua percepcao das alternativas
elaboradas. Esta fase estard dividida em 4 (quatro) atividades, como descrito a seguir:

Concepgao de propostas: nesta etapa devem ser concebidas solucdes, propostas,
diretrizes, acdes, enfim, um conjunto de medidas partindo da andlise da situagdo atual.
Deve-se fixar, de antemao, as diretrizes principais com que se tratard a questdo da
mobilidade regional, para que ndo se produzam propostas conflitantes entre si.
Poderdo ser concebidas duas ou mais solugdes para determinadas questdes que serdo
posteriormente verificadas do ponto de vista técnico, econdmico e social. Deverdo ser
realizadas proposi¢des, normas, diretrizes para os seguintes temas: difusdo dos
conceitos de mobilidade; impactos ambientais e urbanisticos dos sistemas de
transporte; planejamento integrado da gestdo urbana e de transporte; participagdo da
populacdo no planejamento e acompanhamento da gestdo do transporte; execugao
continuada dos instrumentos de planejamento; acessibilidade universal; difusdo dos

conceitos de circulagdo em condigdes seguras e humanizadas; gestdo publica da
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politica de mobilidade urbana; classificagdo e hierarquizagdo do sistema viario;
implantacao e qualificagdo de calgadas e areas de circulagdo a pé; condigdes
adequadas a circulagao de bicicletas; padronizacao de ciclovias/ciclo faixas de acordo
com as diferentes tipologias viarias encontradas; integracdo das ciclovias/ciclo faixas
com os demais sistemas de transportes. tratamento vidrio para o transporte coletivo;
sistemas integrados de transporte coletivo; concessdoes de transporte coletivo;
sistematica para avaliagdo permanente da qualidade do transporte coletivo e de
indicadores de transito; acessibilidade, transporte coletivo e escolar para a area rural,
organizagdo da circulagdo; a circulagdo nas areas centrais; controle de demanda de
trafego urbano; regulamentagdo da circulagdo do transporte de carga; integracdo do
sistema de transporte municipal com a rede de transporte regional.

Analise de propostas: deverd ser proposta uma analise de propostas, que permita
identificar as agdes prioritarias e avaliar suas viabilidades técnica, econdmica, social e
ambiental. Esta metodologia devera prever andlises simplificadas, que ndo necessitem
do uso de programas de planejamento de transporte, permitindo que se hierarquizem
as alternativas, se descartem solucdes inconsistentes, estabelecam insumos para uma
analise de viabilidade futura, bem como um cronograma fisico para a implantagdo das
solugoes. Com base nestas informagdes, deverdo ser classificadas as solugdes
propostas, hierarquizadas as alternativas e estabelecido um cronograma tentativo de
aces a serem realizadas nos proximos dez anos. E importante destacar, que nesta
etapa ndo se deve pretender que as alternativas sejam avaliadas conclusivamente, na
medida em que serd incorporada a analise uma avaliacdo social, resultante de um novo
processo de consulta.

Detalhamento das propostas: apds a audiéncia publica, devera ser feito o detalhamento
das propostas, apresentando um relatério contendo todas as diretrizes e as alternativas
estudadas, descrevendo todas as atividades desenvolvidas ao longo da implantacdo do
Plano de Mobilidade Urbana. Elabora¢do da rede proposta de mobilidade regional,
caracterizando as principais interven¢des no sistema viario, transportes e transito para
dois cenarios basicos: situagdo atual otimizada e situacao futura ideal (sustentabilidade
social, econdmica e ambiental). Para as acdes a serem realizadas nos primeiros cinco

anos, devera ser estimado um or¢camento por atividade e preparado um cronograma



152

fisico-financeiro para implantagdo contendo as parcelas individualizadas que cabem a
cada um dos municipios.

e Participacdo social: estabelecidas as propostas para o Plano de Mobilidade, devera ser
realizado um terceiro momento de discussao com a sociedade. Deverdo ser expostas as
propostas elencadas para cada tema do Plano de Mobilidade e a metodologia para
avaliar a viabilidade das mesmas. E importante apresentar o cronograma tentativo para
a implantagao das propostas e discutir com a comunidade as metas a serem cumpridas.
A audiéncia devera ser devidamente preparada e convocada com antecedéncia e ampla
divulgagdo. A organiza¢do da audiéncia serd de responsabilidade da AMFRI, com

apoio da empresa contratada

Da mesma forma, na andlise ao plano de mobilidade da INOVAMFRI quanto os seus
métodos e agdes de acordo com o referencial apresentado, classificou-se em 3 (trés)

parametros (atende, atende parcialmente e nao atente), vide Quadro 11.

Quadro 11 — Analise dos métodos realizados INOVAMEFRI x métodos referenciais

METODOS ~ ATENDE | NAO
AGOES ATENDE
PRELIMINARES PARCIAL | ATENDE

Compor o termo de referéncia e licitagdo. Contratar empresa executora (se necessario).
Aspectos Legais |Consultar as leis federais: constituigdo federal, cddigo de transito, estatuto da cidade e lei X
de mobilidade. Consultar as leis estaduais e municipais: planos diretores e leis especificas.

Realizar mobilizagdo inicial. Estruturar a gestdo e o acompanhamento. Mapear os atores.
Mobilizagdo e Planejar a comunicagdo e participacdo social. Estruturar a cooperagao para elaboragdo.
stakeholders Elaborar o plano de trabalho e cronograma. Definir as formas de acompanhamento da
evolucdo dos trabalhos.

Levantar as caracteristicas e dos problemas de mobilidade. Identificar os modos de
transporte e as caracteristicas espaciais relevantes. Pré-avaliar os aspectos institucionais e
Andlise Prévia legais associados ao tema. Identificar de fontes de dados secundarias disponiveis e os X
agentes sociais que deverdo ser priorizados no processo de discussdo social. Definir as
fontes de informagdes.

Construir a visdo de cidade. Definir os objetivos e area de intervengdo. Definir as metas,
Definicao de escopo |prioridades e horizontes. Definir as premissas e restricdes. Planejar a audiéncia publica X
final da etapa. Estrutura padrdo referencial — Pesquisas.
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METODOS = ATENDE NAO
PESQUISAS ACOES ATENDE | PARCIAL ATENDE
MENTE
Revisar o perfil da cidade. Realizar inventarios fisicos. Realizar pesquisas operacionais do
transporte coletivo. Levantar informagdes socioecondmicas. Levantar informacgdes gerais
do setor de transportes. Verificar a legislagdo e analisar estudos e projetos existentes.
Delimitar as zonas de analise de trafego. Revisar o padrdo de uso do solo e densidade
Levantamentos ) . X . X
populacional. Revisar os sistemas de transporte existentes. Levantar a abordagem da
coleta de dados — metodologia e fontes. Estudar o comportamento de viagem existente.
Reexaminar a energia e o ambiente. Executar os trabalhos de campo. Realizar a andlise e
indicadores (comparagdo com benchmarks).
Anilise de Dados Reali‘zar as projec¢bes socioecondmicas. Compreenc.ie~r as transit;lét.es de uso do solo. X
Analisar a demanda de transporte. Estudar as transigGes tecnoldgicas.
Tendéncias e Boas |Levantar os casos de sucesso no mundo. Estudar e apresentar as tendéncias em X
Praticas mobilidade para o horizonte acordado.
Realizar reunides de diagndstico, progndstico e proposi¢des em mobilidade urbana junto
aos cidaddos. Definir os agentes a serem consultados (Associagdes de Bairro, Conselhos de
Orgamento Participativo; Sindicatos, Associagdo Comercial, Entidades de Classe, etc).
Oficinas Publicas |Definir do roteiro basico. Estabelecer o cronograma de eventos. Planejar os recursos, X
incluindo a defini¢do dos locais. Realizar o agendamento, convite e divulgagdo das
oficinas. Executar os eventos e sistematizar as observagdes colhidas. Elaborar o plano de
intengGes popular. Estrutura padrao referencial — Problematizagdo.
METODOS ATENDE NAO
PROBLEMATIZAGAO ACOES ATENDE | PARCIAL ATENDE
MENTE
Identificar os elementos existentes. Levantar os dados trabalhados gerando informagdes.
Avaliar quantitativa e qualitativa os assuntos abordados. Apresentar os padrdes de
mobilidade da populagdo. Descrever e caracterizar o sistema vidrio. Compreender a
circulagdo de trafego. Apresentar o sistema de transporte coletivo. Estudar a circulagdo de
Diagnéstico bicicletas. Verificar a acessibilidade e condigdes para a mobilidade a pé. Apresentar os X
modos de transporte publico ndo coletivos. Realizar o estudo da circulagdo de
mercadorias. Apresentar o modelo institucional e base normativa. Expor a organizagdo da
gestdo publica. Descrever as politicas publicas de mobilidade e transporte. Descrever as
politicas urbanas e seu reflexo na politica de mobilidade.
Analisar ademanda e seu crescimento. Formular, avaliar e selecionar as alternativas.
L Simular os impactos no transporte. Construir cendrios de evolugdo urbana, demografica,
Progndstico . R . . — N . X
econdmica e social da localidade. Projetar quantitativa ou qualitativa os impactos destes
cendrios na mobilidade, nos servigos de transporte e no sistema vidrio.
o Projetar o crescimento espontaneo. Projetar o crescimento em cendrios pessimista,
Projecdes Futuras . — X
realista e otimista.
Realizar consultas ambientais. Verificar as restrigdes especificas da regido. Analisar a
Observagoes viabilidade. Realizar audiéncia publica final da etapa. Estrutura padrdo referencial — X
Solugdes.
METODOS ATENDE | ko
SOLUCOES ACOES ATENDE | PARCIAL ATENDE
MENTE
Df;:‘;:z:e Apresentar alternativas que indicam novas demandas com vistas ao horizonte adotado. X
Indicagdo de fontes |Preparar os programas de implantacdo. Indicar as fontes de financiamento das a¢des e X
de recurso projetos.
Objetivos, agdes e |Definir e validar os programas, projetos e a¢des de acordo com os objetivos do plano. X
metas Definir metas para os objetivos propostos. Realizar audiéncia publica final da etapa.
Contemplar todos os temas de presenca obrigatéria, além das questdes especificas,
adequados ao porte e caracteristicas de cada local. Integrar o uso do solo e plano de
Proposigoes e mobilidade urbana. Preparar medidas de gestdo da mobilidade. Preparar medidas X

entregas

regulatdrias e institucionais. Desenvolver medidas fiscais. Identificar e priorizar os
projetos. Realizar audiéncia publica final do projeto. Instituir o plano. Apresentar o
modelo de revisdo e atualizagdo periddicas. Levantar as ligSes aprendidas.

Fonte: Autor.
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De acordo com termo de referéncia do projeto, foram executadas todas as exigéncias

relatadas neste. Porém, alguns pontos especificos nao foram usados como método nem no

termo de referéncia e nem no plano integrado de mobilidade urbana da AMFRI, segue os itens

ndo abordados pelo plano integrado de mobilidade INOVAMEFRI, segundo os seus métodos:

PESQUISAS — Oficinas publicas: foram realizadas consultas publicas ao longo do
projeto, porém ndo foram feitas oficinas como método de construg¢ao do plano.
SOLUCOES — Objetivos, agdes e metas: alguns objetivos foram apresentados como
forma de priorizagdes, porém agdes e metas ndo foram explicitadas de maneira
especifica.

SOLUCOES - Indica¢do de fontes de recurso: nas entregas do plano nio foram

colocadas as fontes de recurso para as propostas sugeridas.

Além desses processos acima ndo identificados nas entregas realizadas pelo plano

INOVAMEFRI, nos demais processos realizados, podem-se completar a metodologia do plano

da AMFRI com alguns pontos importantes, de acordo com a estrutura referencial estudada

(subcapitulo 4.2); como segue:

PRELIMINARES: aprecia¢do geral da caracteristica e dos problemas de mobilidade.
Identificacdo os modos de transporte e as caracteristicas espaciais relevantes.
Identificacdo de fontes de dados secundérias disponiveis e os agentes sociais que
deverao ser priorizados no processo de discussdo social. Definicdlo de fontes de
informacdes. Construgdo da visao de cidade. Definicdo ~ metas, prioridades e
horizontes. Defini¢do premissas e restri¢des.

PESQUISAS — Inventarios fisicos. Pesquisas operacionais do transporte coletivo.
Legislacdo e andlise de estudos e projetos existentes. Revisdo do padrao de uso do solo
e densidade populacional. Abordagem da coleta de dados — metodologia e fontes.
Estudo do comportamento de viagem existente. Reexame da energia e do ambiente.
Transi¢oes de uso do solo. Anélise da demanda de transporte. Transi¢des tecnologicas.
Estudar e apresentar as tendéncias em mobilidade para o horizonte acordado.
Defini¢do dos agentes a serem consultados (Associagdes de Bairro, Conselhos de
Orcamento Participativo; Sindicatos, Associacao Comercial, Entidades de Classe, etc).
Planejamento dos recursos, incluindo a defini¢ao dos locais. Elaboracdo do plano de

intengdes popular.
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e PROBLEMATIZACAO — Avaliacdo quantitativa e qualitativa relativos aos assuntos
abordados. Padrdes de mobilidade da populagdo. Circulagdo de bicicletas.
Acessibilidade e condi¢des para a mobilidade a pé. Modos de transporte publico nao
coletivos. Analise de demanda e seu crescimento. Simular os impactos no transporte.
Construgdo de cenarios de evolucdo urbana, demografica, econdmica e social da
localidade. Projecdo quantitativa ou qualitativa dos impactos destes cenarios na
mobilidade, nos servigos de transporte e no sistema viario. Consultas ambientais.
Restri¢des especificas da regido. Andlise de viabilidade.

e SOLUCOES — Preparacio dos programas de implantagdo. Indicagio de fontes de
financiamento das acdes e projetos. Definicdo de metas para os objetivos propostos.
Contemplar todos os temas de presenga obrigatdria, além das questdes especificas,
adequados ao porte e caracteristicas de cada local. Integracao entre uso do solo e plano
de mobilidade urbana. Preparacdo de medidas de gestdo da mobilidade. Preparacao de

medidas regulatdrias e institucionais. Desenvolvimento de medidas fiscais.

Cabe salientar que o método usado pelo plano INOVAMFRI atendeu as exigéncias
do termo de referéncia publicado. Os pontos levantados e proposi¢cdes ao método realizadas a
partir da contraposicdo com a estrutura referencial proposta, tiveram tanto o objetivo de

verificar a aplicabilidade da estrutura como de sugerir contribui¢des ao plano INOVAMFRI.

5.4 CONTRIBUICOES QUANTO AS ENTREGAS DO PROJETO INOVAMFRI

A empresa contratada para elaboracdo do plano integrado de mobilidade urbana do
INOVAMEFRI, foi a IDP Brasil. O IDP ¢ um Grupo internacional que desenvolve atividades
no ambito de engenharia, meio ambiente, arquitetura e tecnologias de informacdo e
comunicacdo. Com sede em Barcelona na Espanha, a IDP Brasil fechou suas operagdes no
Pais apds o projeto INOVAMEFRI. O Quadro 12 apresenta os documentos entregues projeto
INOVAMEFRI.



Quadro 12 — Documentos entregues projeto INOVAMEFRI (plano de mobilidade)
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DATA

DOCUMENTOS ENTREGUES (em PDF)

24-mar-17 |

Produto 1.1.1 - Relatério de Constituigdo

24-mar-17 |

Produto 1.2.1 - Estudo de caso 1

24-mar-17 !

Produto 1.3.1 - Relatério de Levantamento de Dados

24-mar-17

Produto 1.3.3 - Relatério de Audiéncia Publica 1

24-mar-17 |

Produto 1.4.1 — Relatorio de analise de dados

24-mar-17 |

Produto 1.4.2 — Relatério de audiéncia ptiblica 2

24-mar-17

iProduto 1.5.1- Plano Integrado de Mobilidade Urbana Regional - Caderno 1 - Apresentacao e diagnostico

24-mar-17

iProduto 1.5.1- Plano Integrado de Mobilidade Urbana Regional - Caderno 2 - Propostas

24-mar-17

‘Produto 2.1.1 — Relatorio de Diagndstico

24-mar-17

‘Produto 2.2.1 — Politica de transporte coletivo regional

24-mar-17

iProduto 2.3.1 — Plano de Transporte Coletivo Intermunicipal

24-mar-17

iProduto 3.1.1 — Relatério de oferta

17-jul-17

iProduto 3.2. Relatorio Andlise de viabilidade final

17-jul-17

‘Produto 3.3 Relatorio Calculo de viabilidade final

17-jul-17

iATA - Relatorio do calculo da viabilidade

17-juk-17

:ATA - Relatorio de anilise de viabilidade

10-nov-17

‘Produto 1.5.2 — Relatorio de audiéncia publica - RelatorioAudienciaPublica003

10-nov-17

‘Produto 2.4.1 - Relatorio de audiéncia publica RelatorioAudienciaPublica004

10-nov-17

iProduto 3.4 Andlise das alternativas

10-nov-17

‘Produto 3.5.2 - Plano de Outorga

10-nov-17

iProduto 3.5.1 - Projeto basico de engenharia do sistema Volume 1

10-nov-17

EProduto 3.6.1 Estudo de viabilidade técnica - EVTE - Conclusdes

3-out-18

iEstudo de Localizagdo - Ponte Itajai e Navegantes - Foto 1

3-out-18

iEstudo de Localizagdo - Ponte Itajai e Navegantes - Foto 2

3-out-18

iEstudo de Localizagdo - Ponte Itajai e Navegantes - Foto 3

3-out-18

‘Estudo de Localizagdo - Ponte Itajai e Navegantes - Foto 4

3-out-18

‘Estudo de Localizagio - Ponte Itajai e Navegantes - Foto 5

Fonte: Autor, adaptado de INOVAMFRI (2019).

Nos documentos entregues®* pela empresa em questio como resultado do plano

integrado de mobilidade da INOVAMFRI, destacam-se o “Produto 1.5.1 (diagnostico) e o

Produto 1.5.2” (progndsticos, orientagdes, analises das prioridades e propostas); ambos sdo

uma consolidagdo de todo trabalho realizado e suas documentagdes.

Portanto, a seguir ¢ apresentado as contribuigdes ao plano integrado INOVAMFRI

para mobilidade urbana, quanto as entregas (Quadro 10) com foco no diagndstico,

prognostico e as propostas para execugdo que estdo descritos em INOVAMEFRI (2019). A

pretensdo nesta se¢ao nao € corrigir as entregas realizadas pelo projeto, mas sim observar

alguns pontos a contribuir quanto a complementacdo das entregas realizadas, unicamente

baseado na estrutura padrao referencial pesquisada.

DIAGNOSTICO:

34 Retirados de

INOVAMEFRI (2019).
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E importante a demonstracido de um contexto de cada ponto abordado, o motivo de
cada assunto abordado e um fechamento conclusivo de cada um. O documento apresenta um
diagnostico com variadas informacdes gerais, de novidade apresenta alguns mapas, estes com
informagdes conhecidas do publico em geral.

De modo geral, analisando o documento entregue como resultado do trabalho de
diagnostico para o plano de mobilidade INOVAMEFRI, percebeu-se algumas lacunas que
como contribui¢des, recomenda-se entdo buscar referéncias atuais de acordo com o periodo
realizado do levantamento, alguns estudos basicos que suportam as decisdes de projetos
sugeridos devem ser abordados, como descrito nos métodos basicos apresentados neste
estudo.

Alguns outros pontos podem ser refor¢ados: a identificacdo dos elementos existentes,
avaliagdo quantitativa e qualitativa relativos aos assuntos abordados, descricdo e
caracteristicas do sistema viario, modelo institucional e base normativa, politicas publicas de
mobilidade e transporte, politicas urbanas e seu reflexo na politica de mobilidade. Outro ponto
a ser refor¢ado neste diagnostico ¢ a abordagem do Ferry Boat e balsa, por se tratar de pontos

chaves para plano proposto.

PROGNOSTICO:

Para o progndstico, o plano analisou o indice de crescimento populacional nacional
com o indice de crescimento populacional regional foi identificado um fator migratorio
relevante na regido. Deste modo, foi estimado um acréscimo no crescimento populacional
devido as migragdes para os municipios pertencentes a area de influéncia direta.

Ademais, a demanda das viagens intermunicipais da AMFRI para os diferentes
horizontes de projeto foi calculada a partir da matriz origem-destino atual e dos dados de
crescimento populacional de cada municipio retiradas de PlanMobs anteriormente realizados.
Apos determinagao da demanda de viagens, foi realizada a alocagdo destas. Para cada ligagdo
entre municipios foram somados os deslocamentos que por ali passam.

Por fim, foram estudados dois cenérios distintos, a partir dos dados de crescimento
populacional, da demanda e das alocagdes de cada horizonte, na andlise do comportamento do
sistema de mobilidade regional. A analise mostra o que pode acontecer na regido caso as

tendéncias continuem as atuais e caso as modificagdes previstas sejam implantadas.
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Como contribuicdo, cabe reforcar aprofundamento na constru¢do de cendrios de

evolugdo urbana, demografica, e principalmente econdmica e social da localidade. Ademais,

um foco maior na avaliacao das alternativas de cendrios, assim como, simular os impactos no

transporte. Um ponto a ser reforgado ¢ a projecdo quantitativa ou qualitativa dos impactos

destes cenarios na mobilidade, nos servigos de transporte e no sistema viario.

PROPOSTAS PARA EXECUCAO:

As propostas elaboradas para o plano integrado no viés aspectos legais, sdo: criacao de
orgdo para governancga interfederativa da regido metropolitana.

As propostas elaboradas para o plano integrado no viés acessibilidade, sdo: desenho
universal, que ¢ a concep¢do de produtos, programas, ambientes e servicos que irdo
ser utilizados por toda a populacdo, sem necessidade de projeto especifico ou
adaptacao.

As propostas elaboradas para o plano integrado no viés infraestrutura, sdo: (i)
superquadras que consiste em organizar a cidade no agrupamento de nove quadras em
apenas uma unica superquadra - superilles em cataldo - de aproximadamente 400x400
metros, onde serdo implementadas calcadas mais largas, ciclovias, areas verdes e
espacos de lazer. (i1) Humanizag¢ao dos empreendimentos. (iii) Zonas 30, que sdo areas
com grande fluxo de veiculos, pedestres, motociclistas e ciclistas que sofreram
adaptacdes e seus limites de velocidade foram diminuidos para 30 km/h. (iv) ruas
completas, que ¢ uma politica de transporte e abordagem de projeto que requer que o
sistema vidrio seja planejado, projetado e mantido de forma a permitir deslocamentos
seguros, convenientes e confortaveis para qualquer grupo etdrio, independentemente
do modo de transporte. (v) Readequacdo vidria proposta para a implantagao do sistema
de BRT. (vi) Ponte de ligagdo Itajai a Navegantes. (vii) Ciclovia de integracdo. (viii)
Integracdo da BR101 com Porto Belo e Bombinhas, e com a Praia Brava (Itajai). (ix)
Anel viario. (x) Duplicagdo BR 470 Navegantes a Blumenau. (xi) Duplicagao SC 486
Itajai a Brusque. (xii) Ferrovia litoranea trecho Araquari a Itajai, e trecho Itajai a

Imbituba. (xiii) Corredor ferroviario de Santa Catarina.

No quadro 13, encontra-se a relagdo das propostas com a analise de prioridades para

infraestrutura, distribuidas a curto (2020), médio (2030) e longo prazo (2045).
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Quadro 13 — Propostas para infraestrutura elaboradas para o plano integrado

Ligacdo Itajai - Navegantes E
Ciclovia de integracdo E
Bicicletas compartilhadas E E
BR101 - Porto Belo - Bombinhas E
BR101 - Praia Brava (ltajai) E
Rodovias Duplicacdo BR 470: Navegantes - E
Blumenau
Duplicagcdo SC 486: Itajai - Brusque E
: Ferrovia Litor&nea - trecho Araquari -
Ferrovias L E
[tajai
: Ferrovia LitorGnea - frecho Itgjal -
Ferrovias . E
Imbituba
: Corredor Ferrovidrio de Santa Catarina
Ferrovias E

(Ferrovia do Frango)
E — Entrega.

Fonte: INOVAMEFRI (2019).

As propostas elaboradas para o plano integrado no viés transportes, sdo: (i) carros
compartilhados que consiste em disponibilizar carros, com estagdes e estacionamentos
exclusivos, facilitando os deslocamentos da populagdo. (ii) Bicicletas compartilhadas
que ¢ composto por estagdes distribuidas em pontos estratégicos e conectadas a uma
central de operacdes.

Propostas para transporte coletivo: (i) organizar uma rede regional, complementar e
integrada de transporte publico coletivo que compreenda todos os municipios da
AMFRI. (ii)) Melhorar e aprimorar a infraestrutura vidria adequando-a a melhor
circulacao do transporte coletivo e a novas infraestruturas a serem implantadas. (iii) O
sistema deve ser organizado e gerido pelo Poder Publico visando oferecer o melhor
atendimento a populacdo com conforto, fluidez e seguranca. (iv) O Servico deve ser
prestado de forma profissional e organizada em todos os processos necessarios:
manutengdo da frota, operacdo de trafego, controle e administragdo, segundo as

condi¢des minimas determinadas na regulamentagdo. (v) Aumentar a presenca do
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transporte publico coletivo na divisdo modal, com integracdo com os outros modais.
Prover infraestrutura de acordo com as normas de acessibilidade em toda a frota do
transporte publico coletivo, estagdes, pontos de parada e terminais de Onibus,
garantindo a utilizagdo por pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.
Implementar um sistema completo de informagdes do sistema do transporte coletivo
ao usuario. Implantar novas tecnologias na frota com a finalidade de melhorar a
experiéncia do usudrio e auxiliar na diminui¢do de emissao de poluentes. Desenvolver
alternativas de financiamento ao sistema de transporte publico coletivo a fim de

reduzir o custo de operagao.

No quadro 14, apresenta-se a relagdo das propostas com a analise de prioridades para

o transporte coletivo, distribuidas a curto (2020), médio (2030) e longo prazo (2045).

Quadro 14 — Propostas para transporte coletivo elaboradas para o plano integrado

BRT BRT PS BRT PS

SP - Simples Prioridade; BRT - Bus Rapid Transit; BRT PS - Bus Rapid Transit com Prioridade Semaforica.

Fonte: INOVAMFRI (2019).

As entregas sdo particularmente vinculadas a especificidade de cada plano, a

contribuicdo ao projeto INOAMFRI neste ponto ¢ somente de cunho estrutural do que nos
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itens relacionados como produtos entregues. Desta forma, identifica-se a possivel adicdo de
algumas complementacdes conforme a estrutura referencial utilizada: contemplar todos os
temas de presenca obrigatéria, além das questdes especificas, adequados ao porte e
caracteristicas de cada local; integrar o uso do solo ao plano de mobilidade urbana; a

preparacdo de medidas regulatorias e institucionais; e o desenvolvimento de medidas fiscais.

Sabe-se que o plano integrado da INOVAMEFRI ja foi entregue em 2018, podendo a
defasem temporal responder por algum desalinhamento, porém as andlises e contribuigdes
realizadas neste capitulo servem como base para outros planos similares ou até para ajustes

neste proprio plano analisado, por meio de uma nova versao ou atualizagao a ser realizada.
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6 CONCLUSOES

Estudar a experiéncia de planejamento integrado da mobilidade urbana ¢ sempre um
grande desafio, por se tratar de uma pluralidade de praticas metodologicas e a diversidade de
culturas e realidades sociais locais; bem como, suas estruturas e condigdes politicas e
econdmicas. Esta pesquisa cumpriu seu objetivo ao solucionar a questdo problema atribuido a
mesma, assim, propondo que uma estrutura referencial para planos integrados de mobilidade
urbana, possibilitando servir de guia para a elaboragdo de novos planos integrados de
mobilidade, mas também para analisar planos integrados de mobilidade, implantados ou em
implantacdo, como foi efetuado com plano integrado de mobilidade urbana INOVAMFRI,
oferecendo contribuigdes que podem ser incorporadas ao plano ja formulado ou servir de guia
para a elaborag¢do de novos planos integrados de mobilidade.

Neste sentido, este estudo abordou diversos planos integrados nacionais e
internacionais com o objetivo de apresentar uma proposicao de uma estrutura referencial para
planos integrados de mobilidade urbana. Assim, a pesquisa por um referencial foi importante
pois nos estudos dos casos levantados nota-se que os planos de mobilidade, apesar de
seguirem um modelo especifico, ndo seguem um padrdo; tanto nos procedimentos, quanto nos
objetivos a serem alcangados.

Portanto, além de abordar planos integrados de mobilidade urbana nacionais e
internacionais, compreendeu-se também as relagdes em comum dos planos estudados e suas
restricoes legais, assim foram apresentadas matrizes relacionando os pontos em comuns para
subsidiar as decisdes de escolha para a apresentagdo de um padriao referencial para planos
integrados de mobilidade urbana. Por fim, usou-se este padrao para entdo apontar em forma
de sugestdo, contribui¢cdes ao plano integrado de mobilidade urbana INOVAMFRI, como
forma de verificar a estrutura referencial proposta.

Neste estudo destacou-se também os obstadculos quanto a implantacdo de planos
integrados de mobilidade; quanto as condigdes econdmico-financeira para realizagdo das
propostas sugeridas, a viabilidade técnica para implantacdo dos projetos, aspectos sociais e
culturais locais, e os entraves politicos principalmente em planos regionais pela diversidade
de ideais. Que também foram observados como contribuigdes no plano integrado de

mobilidade urbana INOVAMFRI.
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Ao estudar todos os planos abordados nesta pesquisa, observaram-se que 0s
esquemas de financiamento e as estruturas de politicas nacionais, podem reforgar o processo
de planejamento urbano e inclusivo em todo o pais € no mundo. Outrossim, politicas e
praticas devem ser regularmente atualizadas e avaliadas, para serem capazes de reagir aos
desafios reais nos niveis locais e permanecerem efetivas.

Ademais, os planos integrados de mobilidade urbana devem ser desenvolvidos dentro
de processos inclusivos, organizados por autoridades locais e regionais. Ao se desenvolver
planos por meio de consultores externos, deve-se buscar a integragdo com agentes locais de
forma a aprimorar e agilizar as etapas do plano. Assim, as consultorias externas podem
oferecer uma solugdo eficaz para os desafios reais da mobilidade, desde que integrada a
equipes locais que detém entendimento local mais profundo.

Ainda quanto aos planos estudados, ressalta-se que as intervencgdes de transporte
precisam de avaliagdo de impactos; um conjunto de medidas colaterais cuidadosamente
selecionadas pode aumentar a eficicia das intervencgdes de transporte e limitar/reduzir os
impactos negativos. Por fim, as autoridades locais precisam de capacitacdes suficientes
(pessoal preparado e equipamento técnico) e acesso a opgdes de financiamento para o
desenvolvimento e implantacdo dos planos de mobilidade.

As dificuldades e licdes aprendidas desta pesquisa, se concentraram em
interpretagdes das legislagdes. Outra dificuldade sdo as definicdes de mobilidade urbana
variadas, e poucos autores apresentando conceitos em sua esséncia envolvendo o uso do solo
e o envolvimento das pessoas, hd sim formagdes de linhas de conceituacao, atualmente
voltadas muito para sustentabilidade e cidades inteligentes.

Como contribuicdo para estudos futuros, uma pesquisa de conceituagdes de
mobilidade urbana em sua esséncia seria cientificamente bem-vinda. Outra sugestdo, seria a
partir o uso da estrutura padrdo referencial para planos integrados de mobilidade urbana
desenvolvida nesta pesquisa, aplicar em analise de outros planos integrados de mobilidade ou
até utilizar esta estrutura como base, com algumas adaptagdes locais, para a formatacdo de um

plano integrado de mobilidade urbana a ser realizado.
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ANEXO A — Termo de convénio e aditivo de prazo do projeto INOVAMFRI com SC

TERMO DE CONVENID N2082/2015
GUE ENTRE 51 CELEBRAM O
ESTADD DE SANTA CATARINA,
POR MEID DA SECRETARIA DE
ESTADD DE DESENVOLYVIMENTO
REGIONAL DE ITalal E &
ASSOCTACAD S MUNICIPIOS D
REGIAD DA FOZ DO RIO ITAJAI-
AMFRI,

PROCESSC e SIREITRASN200E
ERLT34IS150

0 Estado o Santd Cptaring, por meio da Secreforia de Estado de Desenvolvimenio
Regivnal de Iajal, irserita no CHPI sob o n® 08647570001 -48, doravanie denominala
CONCEDENTE, pesie ato represertnda por sea Secretirio de Estado, Ageies Josi
Schneider da Costa, CPF oo 006,862 83956 Carteira de [dentidade n® 4484022 expadida
peta GRS, residente a Bus Bamendica Lur Tovaresn”2-Penba'SC ¢ a Assosaingho dos
Mumicipies da Regiio da Fop do Rio Hajoi (AMFRI), Mo OWEJ silbh ¢ nE
52,747 4600 | -42, demvanse depominado CONVENENTE, nesle alo represenindo pelo
Seenethrio Executive Célio José Bemarding, CI'F n& 342,674,920-T2, Caneim de ldaydode
ne 6333, expedida pela 35PEC,  residente 4 Avenida Atlfntica, 22Y, Balnedrio
Camboris -850, resolvem celebrar o presénte DONVENIO N°Z03220ME | com fandamento
na Lei de Dirgrizes Crgamenidnos do aorente exercico, na Lei Faderal n® 8664, de 21 de
janlu de 1905, & nas suas altemphes postericres, na Lei Complementar n® 100 de 4 de mas
de 20, no Drecreio n® 117, de 30 de mange de 2001 @ na [nsorigio Mommabiva 1N TC = 14,
ide 21 de junho de 2012, vismndo & mansferénca de recursos financsiros para Projeio;
=[N AN FRIY, de soordo com as clivsulas e condighes 4 sepuir estabelecidns

M OBIETO E DA FINALIDADRE g

CLAUSLLA PRIMEIRA — Este Convenio viss & transfieréncia de socarses finaneesires pam
execuglin do Projeta - INOVAMFRI com a finalklade do promover estudos ¢ implementur
pphies de: desepvalviments econdmico, qualificagho da pestlo pdblica municipal @ mobilicade
urbann regienal integrada, permitinda & regedo da AMFRI um disenvalvimenso econdmico e
gocial sasteniivel aravés doouso racional des recursos naturais disponivess de forma a
prescrvi-los pam @ ubilizeglo e gersgdes fuluras, confosme Proposia de Trehalba
apresemnda pelo Convenente & aprovadn pele Concedente, doravinse dencminada de Plaa
de Trahalho (Anexo 11, 2 guol integra este Tenmoe de Copvénio independente de sua
Iaserighio

x5 RECLURSS

CLALUSULA SEGUNDA - Serk destinados recurans financeinas par @ execugdn o ohjeen
deste Conventa o momante de BS & 000,008, (0 [aise milhdes de reas),  voncedides pelo
CONCERESNTE '
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CLAUSULA TERCEIRA - O recursos serllo destinados pelo CONCEDENTE no scpainte
Classificagdo orgumentiria;

[1Crgha) {lnidpde Geeamentinal  (Unsdade Gestora)
Programa. 15

SUBCLAUSULA UNICA. O précmpenlo n® o realizado e

Prisgramnn Tramsferéncio e empenhamenso da despesa

i ! Nota de Empenho |
Programn Fome  de irn-lmmﬁa e s l
Transferéocin | Recursos | da Despess | Namers | Duta Valaries) e |
. I
Loa2013 I2W3RI26E | 1304000 il."ﬂl NNXANA | RSSO0, 00, )
|

DAS OBRIGACOES DO CONCEDENTE

CLAUSULA QUARTA - O CONCEDENTE abeiga-se a:

L.

.

I,

WIL

WIIL

providenciar a publicagio do Convénie, em exiraio, o Didrio Ofivial do Estalo
coma condigdo de validade e eficiciag

transferic os recurses  finenceios para 0 exessdo do Cosvime,  conforme
cremagrama de desembalso conssamie do Plano de Trabalho;

aenmpanhar & fiscalizar a execugho do Convénio por meso de ... registrnda 1odas
ns ppdes o Madulo de Transferdneiss & SIGEF, {descrover & aches que serda
realizadis pele concedeite o acompanbamento ¢ fiscalizegio do ohjeto, lais como:
coiinme pedefinien, solicitasio de (0% ou outros documenios, vistias 20 bocal 2 fim
de veriflcar & execugdo do chjewn conveniado, e, Chserva-se que as visitas aa
leiad s b gardrios pars o8 Cormvdisas conm valeaes supericees a RS 0000000}

gmialar Lawdo Tdmico de Supervisio sssmodo por profissional hahilitado, o cada
meidigio, biem coma inclusr foles da vhra execulada ma Midulo de Transferéncins
di BIGEF:

amalisar as prestagides de cooias parcinis mo prazo de 43 (gusrenta ¢ cincop ding ¢ 4
préslagio de conlas bnal no prooeo de Gl {sessenda) dias, contados do dein ds soa
apresenlaciio:

renlizar visitas in doco parn verificar se 4 finaledode pactumda foi atingida, & adaiar
demais providémcias adninsstrativas mo caso do convenente ndo enviar as respostas
acial questidesolsh (Anexo 1)

avaliar ¢ conferr o vercidade das respostas fomecidas pelo convenente o) s
guisaliordrs &) (Anexo L

comumicar @ Dareiona de Auditona Geral quando nie forem respondides os
questiondrins pela convenende eou o8 casos de nbo atendinvenio da finalidede,’

pachusin; 5 i
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IX. comuwnicar no conversre & oo interveniente quamsde constatids iregularidades de
prdem técnicn ou legal & suspersler & wransferéngia de recarses abé 2 regulanzacio

X, prestar oriedlacBo Mcmica ad convenente: e
X1, ouwiras ohrigagdes decomenies do Decreso n® 12711

DAS OBRIGACOES DO CONVENENTE

CLAUSULA QUINTA- O CONVENENTE se ohriga a:

I realizar apenas as despesas prevasias o Mano de Trabalbo {Anexa [} e duome o
periodo de viginea do Convimiog

I1. utifizar os recursos nos finalidades pociuaitas;

M. repulerizer o processo de shenura de conld corrente junto ap Banco do Brasil
meedinnde apreseningho de:

B, edpdado Convinie firmado pelas pares;

b. deocumenios constamies no “Relopdo de documenios cadasimis para aberii
de conta corrente”™ publicoda no Portal SCiransferéneias;

o sutorizecio de aplicesdo dos recursos financeires em funda de aplicagio
financeirg de curto prazo, ou, opergdo de mercado abarto, lastreados em
titulos da divida pihlica federal; ¢

d. dgorzsGie de lomecimento de eximtos ¢ tansmissic de anquives, a0
Crovero do Estado @ ao Trnbunal de Comtas do Estklo, contende infarmagdes
b a mivanenlagio finanoarz da conla comende pam fins de fiscolizagdn,
andlise dos dsdos e dispomibilizago das  informaciées no Paoriol
SCransfordmcia.

BV, depositar e movimentar todos os recursos destinadios 20 Convénio em conta bancina
(mica ¢ espocifica, por meie de tronsferéncia eeirinica (TEQDOC) & de iransagin
eleirdnica de pagamenta de fatum de dgun, energia clémica, telefone, gis, ¢ de gulus.
oam encargns tmhutdrios incidentes sohre obeas & servigos;

V. nbo repassar os recarses recebidos o oulras astidadies de dirento plblseo su privad;

Wi, disponibilizer a0 piblice o el do Convéme conlende o chjeto, a finalidode. os
valores, ns dacks de liberagho & o detalhenento da aplicagio dos recurses, am sua
sede, no loeel da execiglo do objeto & ¢ s sitlo oficial o Jmtermer, @ houver;

VIL @ caso de obras, colocar em local visivel placas, conforme padria definidh ma
manu] de idemtidsde visuad do Govemo de Sandn Cetarice disponihilizado no sitio
latigns wonwy s povc . '

VIIL em caso de oquisigho de bens permanentes, entificd-los por meo de etiquetas, |
odesives au ploces, contenda o nibmers do Convdée ¢ mengho & particpagdio |
Estndo de Sante Cagaring e execopio do abpeto convensdo; #;I

i1y LI



IX, solicitar, quende necesng, alwmgdes por mee de aditive ou apostilamenge, no
eninino 30 firicin) deas antes <o drmime da vigneia do instromenlo, com o devida
justificativa;

K. realizar gplicacio financeira dos recurses recehidas, enguanto nlo empregados na sun
finalidade, confomme presisto na Cliusulls Décimae Segunda;

Nl peestar contas dos recarsos recebides ¢ da compapartida ne forne estabelecida pela
Capitulo X% do Decreto o 127/2011;

Kl enviar as respostas de guesonino de avalisgio do cumprimento da Fnalidade do
Camvinie [ Anexa 111 mo prizo &e apresentagio da prestagde de contas final;

enviar as respostas do quesisondrio de svalisglo do cumprinssnio do Aoalidsle dis
Cuonvénio [(Arexo 1) @ cada P2} diss pelo periedo de 12 (doeed meses, comtmdos do
finnl da vigénecia da Coovéno;

NI manter arquivada 2  decumentsgdo  comprobacdria  des  despesis  realiados,
idengificads com o nimers do Convdinie, pelo praze mindmo de 05 daneoh anos,
comiadas dn daga da decisde defindiive do Tribunal de Contas do Estado nos processas
de prestagda ou wimsln de contas do ondenmdor de despesa do concedente, relativa o
exercicie da concessi,

NIV, enelair regalarmrente no Mdduke de Transferéneias do SIGEF as infommagies exipidas
prechr Dhecreter 0™ 12720018
X¥. manter atualizadss as informapdes do se0 cadnsinn;

X% garantir o livre poesso, b oqualquer empo, de servidores do concedente ¢ dod drgios de
congrale intemo e exierne quando da reslizngho de flscalizacio ou de audiloria, aes
regisiros de todos o5 asos ¢ falos relocionsdes direia ou indirefamenie com  esse
Canvémio;

MWL ssvar com qusisguer dnus de natures, fiscal, rabalhista previdencidna ou sacial
decarmentes da exseisio deste Convémo:

DA TRANSFERENCIA DO5S RECURSDS

CLAUSULA SEXTA- Os recursos de que trats o CLAUSULA SEGUNDA serdd
trarsferidos & conts especifica do Comvéno, na forma estobelecids no cromograma de
desemnbsalso constanie do Plamo de Trahallo,

SUBCLAUSULA UNICA - Quando a libersgio dos recursos ocomrer em 3 {irés) ou mais
parcelas, o tercetra ficard comdicionada & aprovagio dao prestagdo de congas n:ﬁ:ﬂ:nhc i
primeira parceda liberadn & nssim sweessivamente.

CLAUSULA SETIMA - E vedade s concedente repussar recurscs forn do praso de
wvigéncin, bem coma nas hipideses de rescisdo ou extingio do Convénio,

CLAUSULA OITAVA - A Libersgdo das parcelas do Convinie serd suspensa em <aso de
descumprimenio pebo convenente di gualguer clivsula do Convinio ¢ eipesialnenle quando
constntadoda): +

40
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a) irregulandade ra aplicacio dos recursos;
bl atrasas injustificados ne camprimenio das eoapis programadis;
¢l desvio de Enaldade & do ohpeto do Convénio;

dj suséncin de infommagha des pagnmenios redgivos d execugho do Convémio, confonme o
SArl. 56 gl Decreto n® 127711

e} qualquer circunsidncia gue ensgie a mstaursgdo de Tomada de Conlas Espevial, na fonna
da legizlnglo aplicivel & matérin,

DA APLICAC AO FINANCEIRA DOS RECURSOS ;

CLAUSULA NONA- Os recursos, eoxuanto niio empregsdes na sua finalidade, deverio ser
obrigaortamente aplicados em Funde de Aplicsg@o de Curto Prize ou opersgio de mercado
absrta, lastremdos am titulos da divida pablica federal, com rencshilidsde didsia, aplicagio e
rEsgate aubonssticn,

SUBCLAUSULA PRIMEIRA - As oplicaches deverfio ser direcionndng para oz Fusidos de
Investimerte cassificados com Grau de Risoo “Muoito Brixo™,

SUBCLAUSULA SEGUNDA - Ds rendimentas da aplicagdn financcra deverdo  ser
devolvides ow aplicadas no objeto desie Convénio ¢ estfio sujeitos 48 mwsmss condigdes de
prestagiio de comas exigidas para os recursos fransferidos

DAS VEDACODES

CLAUSULA DECIMA - O Convénip deverd ser executada em esiritn observiineia ﬂs.
cliusules avengaidas e 45 nommas portinertes, sendo vedado oo converssmbe

L alterar o chjeto do Convénin;
1. realizar despesas o diale de oxa de sdminstmgio, de geréncia ou similar

U1 w pagamenta, inclusive com s recursos da commpartida, de grmificagko, servigos de
winsultorsa, de assisiéncia técnica e congéneres, a servidor ou empregado que
pirieng ams guados de pessoz] do concedente, do convenente & do inderveniente;

IV, utilizer o5 recursos em desscordo com o previsso no plane de trabalhio, ainda gue em
caniter de emergéncin;

W, realizar despesas am deia anbenar ou postenior & vigimeia do Convémiog

VI o pagaments g fomecedor em data posterior & vigénoin do instamenio, salvo s

expressamente adomzado pelo concedente e desde que o folo gersdor da despesa
tenha coorrida duranie o vigénga do instrumenta;

VIL realizar despesas com farifas bancrips. maults, jures, inclusive seferentes a

pagameivios o recollimentos fera das prazes; TR

i
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WL movimentar a conta carrente par meio de cheques, willizar o cardo magsicn nas
Funiides crédito ou débita, e efefuar saques;

[X. realizar despesns com publicidnde, safve as de carder educativo, mformanve ou de
arientagdo social, da qual nde constem nones, simbalos ou ibREens que carsterizen
pramogioc pessonl;

XK. o paganmenlo de despesas com pessoal alive, inativo ou pensionisia do convenenie au
0 inleryeidenle com o8 recurses do Comvénio, quarkle o convenente for ente da
Tederagho; £

SUBCLAUSULA UNICA - Mia constiiui alteragho do ohjeta n amplisgho ou reducio dos
guaniztabivos prevestas no Mane de Trohalkn, desde que nlio prejudique o funcimsalidades do
vhjeto ¢ seja aatorizmle pelo concedente,

DA PRESTACAD DE CONTAS

CLAUSULA DECIMA PRIMEIRA - O Convenente fica abrigado o informar oo Madulo de
Tramsferéncias do SIGEF os despesis realizadas, na forma do arl. 56 do Degmeto o 127001, &
apresentar a presiagio de contns n forma dos asmiges 63 o 64 do Deergo n® 127711,

CLAUSULA DECIMA SEGUNDA - O convenente fica abrigndo 2 apresentar & prestagio
de vontas final, no prazo méxime de 3 {minca} dins, condmdos da término da vigéneia e
Coavéns, conforme arigo &5 do Decreto n® 25711

SUBCLAUSULA UNICA

ik LN ESELLE S

DA FISCALIZACAQ DOS RECURSOS

CLAUSULA DECIMA TERCEIRA- O concedense deverd ncompanhar ¢ fscalizar o
execuplo do Comvdnio de fonmn & venifienr a repularidade dos aws pracecados ¢ o eveouio
i abjeso, conforme o Flune de Trabalho.

SUBCLAUSULA PRIMEIRA - O concedente acompanhara 2 enecugdo fisica do ohjeto.
SURCLALSULA SEGUNDA - Quands o Convénio envolver a aguisigio de bens ou a
prestagho de servigos em valones superiones a RS BOUODOL0 fodtenta mal reais) o concedente
deverd obrigatoriaments realizar fscalizagdo & fece a fim de afenr a repularidade ma
execugdo di ahpeto pactuada,

CLAUSULA DECIMA QUARTA- O convenente deverd registrar w0 SIGEF: o
peampanhamente & a fiscalizagdo da exevugho do objero do Contrae.

SUBCLAUSULA UNICA — O comvenente deverd emilir Laudo Téensoo de Supervisio, oo

case de abras, & celn medigio, ssanade por profissional habiliwdo, com registro o Grgho |
fiscalizador ds profissio, bem come imserir no SIGEF folos da obra apds o emissdo da,/

referido lauda, : II.-' Lﬁ;’
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CLAUSULA DECIMA QUINTA- Os secursos liberados por meio deste Coavinko estardo
sujeitos & procedimendos de fiscalizagho v foco por pame do concedemte, pela Deretona de
Auditaria Geral da Secretaria de Estade da Fazenda ¢ pelo Tribunal de Comas do Estada de

Samin Cotaring,
DAS ALTERACOES

CLALSULA DECIMA SEXTA- Este Convénio poderd solrer altersgdes por meso de termi
aditive ou. nas hipdieses previstis no ar. 43 do Decreta 1® 127711, por apostilamenta,

SUBCLAUSULA UNICA - As nltergies deverfio ser proposing, no prazo minime de 30
Clzantal dias gue amteceder o términe da vigéncia do Coovénio,

CLAUSULA DECIMA SETIMA- As alteragies de valor estdo sujeitas sos linvites previstos
ne & 1 doart. 55 do Lei federal n® 8666, de 21 de jurtho der 16493, bern come § sutoriznedo
pela Secretaria de Estimlo da Casa Civil - 500

DA ASSUNCAD DO OBRJETO PELO CONCEDENTE

CLAUSULA DECIMA OITAVA- Ocorrendo o paralisacio da execuco do objeto o oulro
futa reluvante a critéric do concedente, este poderd asswmir ou transterir o responsabyilidade
PRI BUE EneEUED, de modo a evitar ous descontinuidade, s=m prejuizo des pennlidades a
sgretn impuladas a0 comvamie pelo descumprimento parcial ow todal deste Canvénio,

DA DEVOLUCAD BOS RECURSOS E DA PENALIDADE

CLAUSULA DECIMA MNONA- Os saldos financeiros remanescentes, inclusive os
PR Enbes dag receitas obtidas pas aplicagdes finmnceirns, ndo aplicadas no chjeta
puctuada, deverdo ser devalvides pele comvenente, devendo o restiluigho ser conyprovvsdn na
prisldiio de contas final.

SUBCLAUSULA UNICA - A devolugde dos valores sem realiznda observindo-se &
proporconalidade emire os recursos transferidos e o coptrmpankda, independemensanie da

épiaca em que foram aporiados peles partes,

CLAUSULA VIGESIMA- O convenente deverd restituir oo concedente, atunlizadi
imonetariamente desde a dats do recebimento pelo Indice Macional de Pregos oo Consumidor
(INPCY, ¢ acrescido de juros de mora de 1% {um por ceniod a0 més desde a dan do
imdinnplemento:

I o valer integral dos recursos tramsferidos, quando: /
By ndo execulado o objeto convensido: I *-.J{J v
b) nde atingida sua finaldade ou bl

p 1)
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¥ i apresentads a prestagio de contas;

li. o recursn, quando:
aj utilizade em deascondo com o v IslG nn Somsdmog
b apurado ¢ constatndn imegalardade; o
¢} nio comprovada sua regular aplicagio.

CLAUSULA VIGESIMA PRIMEIRA - Os valores deverdo ser devolvidos & coatn n®
G50035-2, agéncia o® 3352-3 do Bance do Brasil

DA APURACAD DE IRREGULARIDADE NAS PRESTACOES DE CONTAS E
DA TOMADA DE CONTAS ESPECIAL

CLALSULA VIGESIMA SEGUNDA - A amissdo no dever de prestar condns sujeita o
convensivie ko procedimento de Tommla de Contas Especial para ressarcimensn dos valares
repasandos e julgememo pele Tribunal de Contas, sem prejuiza das demnis penalidades
begais cabiveds, :

CLAUSULA VIGESIMA TERCEIRA - lregularidade na prestagdo de contas que imporie
dano so eriric sujeits o copvenents 4 procediments admmisteativd propric  para
risgrcirnenta dos valores repassacdos e o julgamenio pedo Tobusal de Comtas, sem prejuizo
dus diemais penalidedes legnis cehiveis

DA DBENUNCLA

CLAUSULA VIGESIMA QUARTA ~ O presette Convinio poderd ser denuncisdo, formal e
expressamente, a qualgquer mements, por qualguer dos panicipes. o gque implicant em sua
extingio antecipada, nde s eximindo das responsabilidades ¢ des chrigaches onpinsdas
peerianlo gl vigEneaa deste Conviénio.

DA RESCISAQ E DA EXTINCAOG

CLAUSULA VIGESIMA QUINTA- A rescisio deste Convénio ocomerd quanido
wonstalada, a gualguer lempa:

| = o madimplemento de quaisquer de suas cliusulas;
11 - fabsidede ou incarregio de informuegio em qualguer documente apresentado; @

Il - camcanstfineid gue enseje a instauragho de Tomada de Contas Especinl. o forma da
begislagho vigenie,

CLAUSULA VIGESIMA SEXTA- Quando da extingdo do convénio, os saldos financeiros
remapescentes, nclasive o5 provesicnies das receilas obtidas das aplicacdes financeitas
rezlizadas, serdo devolvides & enbidade ow an irgdo repassador dg.nﬂl,urm no pragg

improrroghvel de 30 [mnta) dias do evento. . .\qf/

EHg
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DA PUBLICACAD

CLAUSULA VIGESIMA SETIMA — Este Comvin, bem como seus eventmais Temmos
Aditivos serio pablicados em extralo no Didrio Oficlal do Estadio, no prazo de asé ) (vinte)
diag, contades da sua assinstura,

DA VIGENCIA

CLAUSULA VIGESIMA OITAVA- Este Convénio werd inicio de vigineia a parti da dala
de sua publicagio no Diaric Oficial do Estado e fim de vigéncin em 31 de Dezembio de
20040

I FOVR

CLAUSULA VIGESIMA NONA- As questbes deconrentes da execugin deste Comvéngo, nio
dinmidas sdministrativamenle, serio processsdas e julgsdas no Fore da Comarca de Hapsi-
5.

E. per estarem s partes de phéno scordo, nssingm este instnamento em 03(1nés) wins de igunl
teor & forma, perame as e s que tmbém o subscrevem, pam que produzn seus
cletlos legzis i

Il 1 I -
FLA lisjai SC, 20 de Dezembra_de 2015,

1Al
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Adpmiles Jose Sehmcider da Costa Ciélis Jomé Bernariding
SECHETARIO DE ESTADD DE SECRETARIO EXECUTIVG
DESENVIMAVTMENTO REGIONAL DE ITAJAl AMFEI
TESTEMUNHAS:
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MIOME: . NOME: Nerild Sardd
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; ESTAIMD DE SANTA CATARINA
AGENCTA DE BESESYOLYIVMENTO REGIOMNAL - TTAJAL
GERENCLA DE GESTAQ IE CONVENIOS, CONTRATOS E LICTTACOES

1° ADITIVO DE PRAZO AQ CONVENIO 2032/2015

1* TERMO ADITIVO DE PRAZO AQ CONVENIO N* 203212015,
FIRMADO ENTRE A SECRETARIA DE ESTADO DO
DESENVOLVIMENTO REGIONAL DE ITAJAI E A ASSOCIAGAD
DOS MUNICIPIOS DA REGIAQ DA FOZ DO RIO ITAJAL-AMFRI

0O ESTADD DE SANTA CATARINA, alraves da SECRETARIA
DE E3TADO DO DESENVOLVIMENTO REGIONAL - ITAJAL Pessca Juridica de
Dirsitn Fibiicn, doraventn dernominada GONGEDENTE, sifuada na Rua Jarga
Mattcs, 71, canbro, Rajal-SC., irewita noe CNPJ sob n® (SG4TERST/O001-48, nesbe
aho reprasantado por sou Secretano, AGUILES JOSE SCHNEIDER DA COSTA ,
portrdor da Carfeira de Menditada n, 4484 072, expedida pela SSPISC, imscnlo
no CFF r° DO6RE7 A% 55 mesidente ¢ domicllinds na Risn Brmerding Lugz
Tavares 1° 200, Cenbtona cidade de Penha — SC | e a ASSOCIAGAD DOS
MUNICIFIOS DA REGIAOQ DA FOZ DO RIO ITAJAI-AMFRIinscrito no GNP soh
g BEA02.37T000M-52, doravants  denominada COWVEMEMTE, nesi= abo
representada  poekn Soorebiric Executies Celio Josd Bemamdng, CFF e
M2ET4929-T2, Carlera do |donfidado rd BI3.500-3, axpedida pela SSPSC,
residario 4 Avenida Atlnlica, 222, Belneano Carmbond — 5C | tBm anira &
ajustado o prasents Termo Adilivo de Prarg ac Convénio n® 2032/2015,
colobrado em 27 de Margo de 2074, da aofdd Gom a5 clausulas e condigbes a
sequir espacificadas

CLAUSULA PRIMEIRA
PRAZO-

Fica prarogads o prazo aba o dia 2% da junho de 204 7. /_\
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ESTADLC DE SANTA CATARINA
ALENCLA IE DESENVOLYTMENTC HEGIONAL - ITAJAL
GERENCIA DE GESTAO DE CONVENIOS, CONTRATOS E LICITACOES

CLAUSULA SEGUNDA

Ficam marfcas = retficadas indas & demias clusulas & condicdies do
Correenic ara adiksds

E. por astarem pasiey asandes com o presente bamss adilive samtratual
oE preEEn & reprogRmacEa inarceirs eo Convlnio 30322015 - INOVAMERI _ assiram
= irEs yvims de ooual leor, o FEnerRanles dag Eales convenindss, juniamenbs com as

1 — TESTEMLUNHA 2 - TESTEMUMHA
Moamsi: Mome:
£l (|
JARR, Az

— Fua g Mstica_n" 51 - CEE B 000190 - [TALALES - ForeiFas W a0,
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