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1. APRESENTA¢ëO 

 

A Mobilidade Urbana ® uma caracter²stica inerente ¨s cidades e se trata 

da condi­«o com que os deslocamentos de pessoas, de bens e servi­os ocorrem 

em meio ao ambiente urbano. Os deslocamentos referidos s«o realizados 

utilizando toda uma estrutura desde ve²culos, vias, cal­adas, entre outras, que 

possibilitam o exerc²cio de ir e vir garantido pela Constitui­«o Federal de 1988. 

A Lei Federal nÜ 12.587, de 03 de janeiro de 2012, instituiu a Pol²tica 

Nacional de Mobilidade Urbana, e estabeleceu os princ²pios e objetivos gerais 

para o desenvolvimento de um Plano de Mobilidade Urbana. 

O objetivo do Plano de Mobilidade Urbana ® observar e diagnosticar as 

problem§ticas no que se diz respeito a mobilidade urbana no munic²pio de 

Itapiranga/SC, como instrumento de promo­«o de proje­»es, melhorias e de 

propostas que d° condi­»es ao munic²pio de tratar a mobilidade urbana de modo 

integrado e conjunto com os demais instrumentos de planejamento existentes, 

principalmente com o Plano Diretor do Munic²pio. 

Utilizando uma abordagem abrangente, e seguindo o que a Lei Federal 

nÜ 12.587/2012 preconiza, al®m de outras legisla­»es e normas, o Plano de 

Mobilidade Urbana de Itapiranga vem sendo elaborado sob uma perspectiva 

abrangente, de forma sist°mica, como instrumento b§sico de efetiva­«o da 

Pol²tica Nacional de Mobilidade Urbana, e tem como diretrizes, objetivos e a­»es 

espec²ficas o acesso democr§tico e universal ¨ cidade, atrav®s do planejamento 

adequado das infraestruturas da mobilidade urbana, dos meios de transporte, 

como forma de dar condi­»es adequadas ao livre exerc²cio de ir e vir da 

popula­«o em geral e da log²stica de distribui­«o de bens e servi­os. 

Este produto em espec²fico se trata da etapa 03 do plano de mobilidade 

urbana, denominado DESENVOLVIMENTO DOS OBJETIVOS, METAS E 

A¢ìES ï PROGNčSTICO do Munic²pio de Itapiranga/SC. 

Vale ressaltar que a metodologia adotada est§ referenciada na 2Û Edi­«o 

da Cartilha de Apoio ¨ Elabora­«o de Planos de Mobilidade Urbana Para 
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Munic²pios com at® 100 mil Habitantes editada pelo Minist®rio do 

Desenvolvimento Regional MDR. 

Este produto ® resultado da execu­«o da 3Û fase de um processo de 5 

fases, conforme imagem abaixo. Ap·s valida­«o do diagn·stico, tendo-o como 

base, ser«o estabelecidos os objetivos metas e a­»es para a mobilidade urbana 

do munic²pio, resultando ent«o no Plano de Mobilidade Urbana ï vers«o inicial 

e, posteriormente, na vers«o final. 

 

 

 

Fonte: Alto Uruguai, 2023. 

 

Seguindo a metodologia apresentada acima, tem-se conclu²da, no 

momento, a 2Û etapa, o Diagn·stico, e se encontra em desenvolvimento a 3Á 

etapa do Plano de Mobilidade Urbana, aqui apresentado. 

A finalidade deste documento ® de apresentar o planejamento da 

Mobilidade Urbana de Itapiranga, com propostas e estrat®gias de melhorias para 

as problem§ticas atuais e futuras identificadas no Diagn·stico, a inten­«o ® que 

essas propostas sejam apresentadas e discutidas em audi°ncia p¼blica. Sendo 

as a­»es de mobilidade urbana propostas pactuadas com a sociedade em geral, 

este planejamento se converter§ em uma minuta de projeto de lei que instituir§ 

a Pol²tica Municipal de Mobilidade Urbana de Itapiranga/SC. 
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2. ESTRUTURA¢ëO 

 

Para a estrutura­«o do trabalho ser«o levadas em considera­«o 4 pontos 

principais: 

1. SEGUNDA D£CADA DE A¢ëO PELA SEGURAN¢A NO TRĄNSITO - 

programa organizado para prevenir ao menos 50% das mortes e les»es no 

tr©nsito at® 2030); 

2. CONTEXTUALIZA¢ëO E FUNDAMENTA¢ëO - par©metros baseados em 

leis federais e estaduais; 

3. FUNDAMENTA¢ëO LEGAL NO ĄMBITO MUNICIPAL - par©metros 

existentes na legisla­«o municipal; 

4. EIXOS ESTRUTURANTES - formula­«o de diretrizes e propostas para cada 

especificidade no que tange a mobilidade urbana de Itapiranga. 

 

2.1 SEGUNDA D£CADA DE A¢ëO PELA SEGURAN¢A NO TRĄNSITO 

Em 2010 foi criada a D®cada de A­«o pela Seguran­a no Tr©nsito ï 2011 

a 2020, agenda da Organiza­«o das Na­»es Unidas (ONU) e da Organiza­«o 

Mundial da Sa¼de (OMS), com o objetivo de reduzir o n¼mero de mortes no 

tr©nsito, uma vez que as elevadas taxas de mortalidade trazem perdas humanas, 

materiais e econ¹micas. Em 2020 a agenda foi continuada, agora como Segunda 

D®cada de A­«o pela Seguran­a no Tr©nsito, de 2021 a 2030, contemplando a 

meta de redu­«o em 50% no n¼mero de mortes at® 2030 e a audaciosa Vis«o 

Zero at® 2050, acabando com os acidentes de tr©nsito ao redor do mundo. A 

agenda se relaciona com os Objetivos do Desenvolvimento Sustent§vel (ODS), 

sendo, em 2017, definidos cinco pilares para o aprimoramento da seguran­a 

vi§ria: 

I. Gest«o da seguran­a no tr©nsito, 

II. Vias e mobilidade mais seguras, 
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III. Ve²culos mais seguros, 

IV. Usu§rios da via mais seguros 

V. Aten­«o ap·s o acidente 

Orientadas por tais pilares foram definidas 12 metas globais, com prazo 

at® 2030, listadas na figura 02 abaixo: 

 

Fonte: Organiza­«o Mundial de Sa¼de, 2020 

 
 
 
 

Figura 2 ï Metas da Segunda D®cada de A­«o Pela Seguran­a No Tr©nsito 
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2.2 CONTEXTUALIZA¢ëO E FUNDAMENTA¢ëO 

Desde a d®cada de 1950, o processo de industrializa­«o do pa²s levou 

a uma acelera­«o do crescimento dos grandes centros urbanos, e o padr«o de 

deslocamento da popula­«o brasileira passou por profundas mudan­as. Em um 

curto espa­o de tempo, o Brasil mudou de um pa²s rural para um pa²s 

predominantemente urbano. De acordo com o Censo IBGE 2010, mais de 80% 

da popula­«o do pa²s vive em um centro urbano. 

A Organiza­«o das Na­»es Unidas ï ONU prev° ainda que em 2030 a 

popula­«o urbana brasileira passar§ para 91%, superando pa²ses mais 

desenvolvidos. No mundo, este valor recentemente ultrapassou os 50%, 

segundo o World Factbook 2010 (CIA, 2010). Segundo o Minist®rio de 

Desenvolvimento Regional, o modelo de desenvolvimento urbano brasileiro n«o 

induz ao crescimento equitativo e sustent§vel. 

Os locais de trabalho e de lazer se concentram nas zonas mais centrais 

enquanto a maior parte da popula­«o reside em §reas cada vez mais distantes. 

Frente a isso, ® poss²vel afirmar que acarreta na valoriza­«o da terra em §reas 

onde com maior provimento de infraestruturas e pela facilidade de 

deslocamentos at® com®rcios e servi­os, for­ando a popula­«o mais pobre a 

ocupar §reas distantes e que, muitas vezes, n«o s«o servidas de infraestruturas 

urbanas b§sicas. 

Essa dispers«o territorial, ou espraiamento urbano, acarretando no 

aumento nos deslocamentos di§rios e tamb®m nas dist©ncias desses 

deslocamentos, tronando a popula­«o altamente dependente dos sistemas de 

transporte, quando existentes. 

Os ¹nibus urbanos s«o os principais meios de locomo­«o da popula­«o 

em geral, e os respons§veis pela maioria dos deslocamentos, por®m sem a 

infraestrutura e prioridade de tr©nsito pelas vias, al®m de outros aspectos, ficam 

sujeitos ¨ engarrafamentos. A p®ssima qualidade do sistema de transporte 

coletivo urbano causa outra situa­«o, a substitui­«o pelo transporte individual 

motorizado, o que aumenta o n¼mero da frota de ve²culos nas cidades, 
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principalmente de autom·veis e motocicletas. Somado a isso, por anos a 

prioridade de investimento em mobilidade urbana prevaleceu sobretudo para o 

transporte individual, com a amplia­«o da infraestrutura do sistema vi§rio. 

Como consequ°ncia desse meio de transporte individualista, acaba 

gerando diversas situa­»es negativas, como por exemplo, o elevado ²ndice de 

mortes por acidentes de tr©nsito. Segundo dados do DataSUS, em 2019 cerca 

de 31.307 pessoas morreram por acidente de tr©nsito. 

Outro ponto negativo ® o aumento do tempo de viagem, sobretudo nos 

grandes centros. Nos ¼ltimos 20 anos, o tempo de viagem dos trabalhadores 

subiu cerca de 12%, conforme aponta dados da Pesquisa Nacional por Amostra 

de Domic²lios ï Pnad. 

As polui­»es atmosf®rica e sonora tamb®m s«o consideradas 

prejudiciais aos sistemas de mobilidade. Atualmente os ve²culos automotores 

s«o os maiores respons§veis pela emiss«o de mon·xido de carbono e 

hidrocarbonetos, ultrapassando os 70% do total emitido em grandes 

conglomerados urbanos. Sendo assim ® imprescind²vel investir em sistemas de 

transporte coletivo permitindo a redu­«o de emiss«o de poluentes, ru²dos e 

consequentemente, impactos ambientais.  

Conforme o Minist®rio do Desenvolvimento Regional, para alcan­ar a 

mobilidade urbana sustent§vel de forma efetiva, minimizar os fatores externos 

prejudiciais e tornar as cidades socialmente inclusivas, s«o necess§rias 

mudan­as estruturais, de longo prazo, com planejamento e com vistas ao 

sistema como um todo, envolvendo todos os segmentos da sociedade e todas 

as esferas de governo. 

£ imprescind²vel a ado­«o de uma pol²tica eficaz, que oriente e coordene 

os esfor­os, os planos, as a­»es e investimentos, garantindo, portanto, ¨ 

popula­«o brasileira o direito ¨ cidade, socialmente igualit§ria, com maior 

efici°ncia da administra­«o, amplia­«o da cidadania e sustentabilidade 

ambiental. 

£ preciso adotar uma pol²tica que oriente e coordene esfor­os, planos, 
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a­»es e investimentos, para garantir ¨ sociedade brasileira o direito ¨ cidade, 

com equidade social, maior efici°ncia administrativa, amplia­«o da cidadania e 

sustentabilidade ambiental. £ cada vez mais urgente, um planejamento 

adequado do sistema de mobilidade das cidades e da prioriza­«o do transporte 

coletivo e do transporte n«o motorizado. 

A mobilidade urbana ® fator primordial para as atividades humanas, para 

o pleno desenvolvimento econ¹mico e garantia de qualidade de vida de uma 

cidade, al®m de cumprir papel decisivo na inclus«o social, com garantia do 

acesso universal ¨ cidade e seus servi­os. Desde 2001, com a 

institucionaliza­«o do Estatuto da Cidade (Lei Federal nÜ. 10.257), o Plano 

Diretor Municipal, instrumento b§sico da pol²tica de planejamento urbano, 

passou a ser obrigat·rio para grande parte dos munic²pios brasileiros. 

 

2.3 FUNDAMENTA¢ëO LEGAL NO ĄMBITO MUNICIPAL 

Itapiranga possui diretrizes e regramentos no que tange a mobilidade 

urbana municipal no seu Plano Diretor vigente (Lei complementar nÜ 49, de 16 

de agosto de 2012), na Lei de Uso e Ocupa­«o do Solo Urbano (na Lei 

Complementar NÜ 051, de 16/08/2012), no C·digo de Posturas (Lei 

Complementar NÜ 050, de 16/08/2012) e no C·digo de Edifica­»es (Lei 

Complementar NÜ 052, de 16/08/2012). 

Al®m disso, Itapiranga tamb®m possui um Conselho Municipal de 

Tr©nsito, decretado pela Lei Municipal nÜ 3.423, de 19/02/2021, o mesmo 

trabalha de forma ativa em estrat®gias pensadas para a melhoria do tr©nsito no 

munic²pio. 

No entanto, como foi apontado no cap²tulo 03 da Etapa 02 do presente 

trabalho (Diagn·stico), Itapiranga necessita de uma revis«o completa das 

diretrizes existentes que contemplem de forma mais direta e espec²fica os 

problemas encontrados em rela­«o a mobilidade urbana municipal. 
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3. ESTRAT£GIAS E A¢ìES - EIXOS ESTRUTURANTES 

 

Foram trabalhados 07 eixos estruturantes, dispondo eles uma gama de 

estrat®gias e a­»es necess§rias para alcan­ar os objetivos estabelecidos neste 

documento. 

A divis«o dos eixos adotados ocorreu em conson©ncia com a Pol²tica 

Nacional de Mobilidade Urbana ï Lei Federal nÜ 12.587/2012, pelo Termo de 

Refer°ncia norteador deste trabalho, al®m das as peculiaridades identificadas no 

munic²pio de Itapiranga por meio do Diagn·stico: 

EIXO 01 ï Circula­«o Vi§ria; 

EIXO 02 ï Servi­o de Transporte Coletivo; 

EIXO 03 - Infraestrutura e Acessibilidade; 

EIXO 04 ï Transporte de Cargas; 

EIXO 05 ï Polos Geradores de Viagens; 

EIXO 06 ï Ćreas de Estacionamento; 

EIXO 07 ï Circula­»es Restritas ou Controladas. 

Para um entendimento mais assertivo acerca do papel de cada eixo 

trabalhado foram elaboradas tabelas com o intuito de direcionar as principais 

demandas municipais. As mesmas cont°m os condicionantes atuais, os 

problemas e as potencialidades diagnosticadas na etapa 02 do Plano de 

Mobilidade Urbana, al®m das estrat®gias para resolu­«o dos problemas, as 

a­»es priorit§rias que tornem as estrat®gias vi§veis, a fonte de recurso financeiro 

para a a­«o citada e os prazos para a implementa­«o da mesma. As tabelas 

tamb®m apresentam em cada eixo trabalhado a rela­«o com as 12 metas 

presentes na D®cada de A­«o pela Seguran­a no Tr©nsito desenvolvida em 

conjunto pela Organiza­«o das Na­»es Unidas (ONU) e a Organiza­«o Mundial 

da Sa¼de (OMS). 
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Al®m disso ser§ elencada as prioridades das a­»es propostas que 

estar«o contidas no Plano de Mobilidade Urbana de Itapiranga da seguinte 

forma: 

A­»es de curto prazo: 2 (dois) anos; 

A­»es de m®dio prazo: 5 (cinco) anos; 

A­»es de longo prazo: 10 (dez) anos. 

 

3.1 EIXO 01 ï Circula­«o Vi§ria 

Neste eixo s«o apontadas as estrat®gias e a­»es para melhorias no que 

concerne a gest«o da circula­«o vi§ria por diferentes modos de transporte e os 

demais servi­os de transporte urbano, excluindo o servi­o de transporte p¼blico 

coletivo. 

 

3.1.1 Tipologia de Transporte Predominante 

Conforme os levantamentos feitos na fase de Diagn·stico, constatamos 

que Itapiranga tem como principal meio de transporte, o motorizado particular. 

Isso se d§ por alguns motivos, como por exemplo, a falta de oferta de transporte 

p¼blico, a comodidade atrelada ¨ tipologia, a inclina­«o das vias que dificulta o 

tr©nsito pedonal e a falta de infraestrutura de transporte ativo que ligue os bairros 

ao Centro da cidade. 

No entanto, sabemos que esse tipo de transporte, quando ® 

demasiadamente predominante acaba por prejudicar o sistema de mobilidade 

como um todo. Isso acontece por diversos fatores, como por exemplo, a redu­«o 

do espa­o ¼til nas vias, uma vez que a grande maioria das pessoas utilizam o 

carro sem transportar mais nenhum indiv²duo, aumentando a rela­«o entre a 

ocupa­«o de espa­o e pessoas transportadas. 

Outro agravante atrelado ao exagero em rela­«o a quantidade de 

ve²culos motorizados particulares ® a polui­«o atmosf®rica e sonora, como j§ 
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citado no item 2.2 ï CONTEXTUALIZA¢ëO E FUNDAMENTA¢ëO do presente 

trabalho. 

Posto isso ® de suma import©ncia que Itapiranga se policie de 

estrat®gias para fomentar formas mais abrangentes de transporte dentro do seu 

modelo de mobilidade, o que consequentemente diminuir§ a quantidade de 

ve²culos automotores particulares, acarretando uma maior fluidez e uma melhor 

qualidade de vida para os indiv²duos. 

Em contextos semelhantes aos de Itapiranga, onde n«o h§ oferta de 

transporte coletivo p¼blico, outras tipologias parecidas acabam sendo utilizadas, 

® o caso dos t§xis e carros de aplicativo, no entanto esses modais s«o eficientes 

em casos espec²ficos e n«o funcionam em grande escala. 

 

3.1.2 Servi­o de T§xi 

Segundo o Portal de Turismo Municipal, o servi­o de t§xi em Itapiranga 

possui atualmente 14 t§xis e 1 carro de aplicativo. 

Em rela­«o aos t§xis, que necessitam de cadastro municipal, a lei que 

os regulamenta ® a Lei Municipal NÜ 1476 de 28/08/1992, a mesma define a 

localiza­«o dos pontos e as diretrizes espec²ficas acerca do transporte. 

Em rela­«o aos carros de aplicativo, como a maioria dos munic²pios 

brasileiros, Itapiranga n«o possui regimento espec²fico, no entanto ® de dever do 

munic²pio fiscalizar e tamb®m cobrar as tarifas tribut§rias que lhe cabe para esse 

tipo de servi­o, na maioria dos casos o Imposto Sobre Servi­o de Qualquer 

Natureza (ISSQN), al®m de legislar sobre a exig°ncia dos seguros em rela­«o ¨ 

esse tipo de transporte, como por exemplo, o seguro de Acidentes Pessoais a 

Passageiros (APP) e do Seguro Obrigat·rio de Danos Pessoais causados por 

Ve²culos Automotores de Vias Terrestres (DPVAT), conforme espec²fica o Art. 

3Á da Lei Federal nÁ 13.640 de 26 de Mar­o de 2018: 

Art. 3Ü A Lei nÜ 12.587, de 3 de janeiro de 2012 , passa a vigorar 

acrescida dos seguintes arts. 11-A e 11-B: 

https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-2014/2012/Lei/L12587.htm
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ñ Art. 11-A. Compete exclusivamente aos Munic²pios e ao Distrito 

Federal regulamentar e fiscalizar o servi­o de transporte remunerado 

privado individual de passageiros previsto no inciso X do art. 4Ü desta 

Lei no ©mbito dos seus territ·rios. 

Par§grafo ¼nico. Na regulamenta­«o e fiscaliza­«o do servi­o de 

transporte privado individual de passageiros, os Munic²pios e o Distrito 

Federal dever«o observar as seguintes diretrizes, tendo em vista a 

efici°ncia, a efic§cia, a seguran­a e a efetividade na presta­«o do 

servi­o: 

I - efetiva cobran­a dos tributos municipais devidos pela presta­«o do 

servi­o; 

II - exig°ncia de contrata­«o de seguro de Acidentes Pessoais a 

Passageiros (APP) e do Seguro Obrigat·rio de Danos Pessoais 

causados por Ve²culos Automotores de Vias Terrestres (DPVAT); 

III - exig°ncia de inscri­«o do motorista como contribuinte individual do 

Instituto Nacional do Seguro Social (INSS), nos termos da al²nea h do 

inciso V do art. 11 da Lei nÜ 8.213, de 24 de julho de 1991 .ò 

ñ Art. 11-B. O servi­o de transporte remunerado privado individual de 

passageiros previsto no inciso X do art. 4Ü desta Lei, nos Munic²pios 

que optarem pela sua regulamenta­«o, somente ser§ autorizado ao 

motorista que cumprir as seguintes condi­»es: 

I - possuir Carteira Nacional de Habilita­«o na categoria B ou superior 

que contenha a informa­«o de que exerce atividade remunerada; 

II - conduzir ve²culo que atenda aos requisitos de idade m§xima e ¨s 

caracter²sticas exigidas pela autoridade de tr©nsito e pelo poder p¼blico 

municipal e do Distrito Federal; 

III - emitir e manter o Certificado de Registro e Licenciamento de 

Ve²culo (CRLV); 

IV - apresentar certid«o negativa de antecedentes criminais. 

Par§grafo ¼nico. A explora­«o dos servi­os remunerados de 

transporte privado individual de passageiros sem o cumprimento dos 

requisitos previstos nesta Lei e na regulamenta­«o do poder p¼blico 

municipal e do Distrito Federal caracterizar§ transporte ilegal de 

passageiros.ò 

 

https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-2014/2012/Lei/L12587.htm#art11a
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8213cons.htm#art11vh
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8213cons.htm#art11vh
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-2014/2012/Lei/L12587.htm#art11b
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3.1.3 Servi­o de Transporte Escolar 

Al®m disso, outra tipologia presente no munic²pio ® o transporte escolar, 

o que ® considerado um ponto positivo na estrutura­«o vi§ria da cidade. O 

mesmo funciona de forma eficiente, podendo at® ser usado como estudo de caso 

para outros tipos de transporte municipal. 

O servi­o de transporte escolar em Itapiranga ® oferecido de forma 

gratuita. Por®m, n«o foi identificada legisla­«o municipal que regulamente o 

mesmo. 

O transporte escolar ® ofertado tanto gratuitamente pelo mun²cipio 

quanto de forma terceirizada, totalizando 33 linhas de transporte, sendo 09 

municipais e 24 particulares que contemplam a §rea urbana e o interior do 

munic²pio. Tamb®m ® ofertado nas segundas, ter­as e quintas ï feiras o 

transporte de alunos especiais para a Associa­«o de Pais e Amigos dos 

Excepcionais (APAE) e para a Escola Irene Schroeder, no total, Itapiranga 

transporta cera de 1900 alunos por dia. 

Tamb®m conforme a Prefeitura Municipal, o munic²pio disp»e de banco 

de dados quanto ao atendimento do servi­o ofertado, bem como o n¼mero de 

estudantes benefici§rios e dos itiner§rios percorridos. 
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Tabela 1 - Eixo 01 - Circula­«o Vi§ria 

9L·h лм ς /Lw/¦[!4%h ±L#wL! 

aŜǘŀǎ Řŀ 5ŞŎŀŘŀ ŘŜ !œńƻ ǇŜƭŀ {ŜƎǳǊŀƴœŀ ƴƻ ¢ǊŃƴǎƛǘƻ ǊŜƭŀŎƛƻƴŀŘŀǎ ŀƻ 9L·hΥ лмΣ лн Ŝ лрΦ 
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м π aŀƭƘŀ ǾƛłǊƛŀ ƝƴƎǊŜƳŜ 
ŘŜǾƛŘƻ ŀƻ ǘŜǊǊŜƴƻ ŎƻƳ 
Ƴǳƛǘƻǎ ŀŎƭƛǾŜǎ Ŝ ŘŜŎƭƛǾŜǎ 
ŜƳ ƎǊŀƴŘŜ ǇŀǊǘŜ Řƻ 
ƳǳƴƛŎƝǇƛƻΦ 

5ƛŬŎǳƭŘŀŘŜ ŘŜ ŀŎŜǎǎƻ 
ŀƻǎ ōŀƛǊǊƻǎ Ƴŀƛǎ 
ŀŦŀǎǘŀŘƻǎ Řƻ ŎŜƴǘǊƻΦ 

  

!ŘŀǇǘŀǊ ŀ ǎƛƴŀƭƛȊŀœńƻ Ŝ ƻ 
ƅǳȄƻ ŘŜ Ǿƛŀǎ ǇŀǊŀ ŜǾƛǘŀǊ 
άǇƻƴǘƻǎ ŘŜ ƎŀǊƎŀƭƻ Ŝ 

ŜǎǘǊŀƴƎǳƭŀƳŜƴǘƻέ ŘŜ ƅǳȄƻΦ  

9ǎǘǳŘŀǊ ŀ ƳŀƭƘŀ ǾƛłǊƛŀ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭ Ŝ 
ŜƭŜƴŎŀǊ Ǿƛŀǎ ŘŜ ǎŜƴǝŘƻ ǵƴƛŎƻ ǇŀǊŀ ǳƳŀ 

ƅǳƛŘŜȊ ƳŜƭƘƻǊ Řƻ ǘǊŃƴǎƛǘƻΦ 

tƻŘŜǊ 9ȄŜŎǳǝǾƻ 
aǳƴƛŎƛǇŀƭ π wŜŎǳǊǎƻǎ 

ǇǊƽǇǊƛƻǎΦ н
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5ƛŬŎǳƭŘŀŘŜ ƴƻ ŦƻƳŜƴǘƻ 
ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜǎ ƴńƻ 

ƳƻǘƻǊƛȊŀŘƻǎ ŦƻǊŀ Řŀ łǊŜŀ 
ŎŜƴǘǊŀƭΦ 

±ƻŎŀœńƻ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ 
ŎƛŎƭƻŀǝǾƻ ŘŜǾƛŘƻ ŀƻ 
ƛƴǘŜǊŜǎǎŜ Řƻǎ ƳƻǊŀŘƻǊŜǎ 
ƴŀ ƳƻŘŀƭƛŘŀŘŜΦ 

!ƳǇƭƛŀǊ ƻǎ ǇǊƻƧŜǘƻǎ Ŝ ŀ 
ƛƴŦǊŀŜǎǘǊǳǘǳǊŀ ŎƛŎƭƻǾƛłǊƛŀ 
ŜȄƛǎǘŜƴǘŜ ŘŜ ƳƻŘƻ ŀ 

ŎƻƴŜŎǘŀǊ ƻǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀƛǎ Ǉƻƴǘƻǎ 
Řŀ ƳŀƭƘŀ ǳǊōŀƴŀ Ŝ ƻǎ 
ŜǉǳƛǇŀƳŜƴǘƻǎ ǇǵōƭƛŎƻǎΦ 

CƛƴŀƭƛȊŀǊ ŀ ŎƛŎƭƻǾƛŀ ƧǳƴǘŀƳŜƴǘŜ ŎƻƳ ŀ 
ǊŜŦƻǊƳŀ Řŀ !ǾΦ .ŜƛǊŀ wƛƻΦ 

tƻŘŜǊ 9ȄŜŎǳǝǾƻ 
aǳƴƛŎƛǇŀƭ π wŜŎǳǊǎƻǎ 

ǇǊƽǇǊƛƻǎΦ н
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9ǎǘǳŘŀǊ Ŝ ƛƳǇƭŜƳŜƴǘŀǊ ƻǳǘǊŀǎ Ǌƻǘŀǎ 
ŎƛŎƭƻŀǝǾŀǎ ƭƛƎŀƴŘƻ ƻǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀƛǎ 
ŜǉǳƛǇŀƳŜƴǘƻǎ ǳǊōŀƴƻǎ Řŀ ŎƛŘŀŘŜΦ 

tƻŘŜǊ 9ȄŜŎǳǝǾƻ 
aǳƴƛŎƛǇŀƭ π wŜŎǳǊǎƻǎ 
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LƳǇƭŜƳŜƴǘŀǊ ǳƳ ǎƛǎǘŜƳŀ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ 
ŎƛŎƭƻŀǝǾƻ ǉǳŜ ŎƻƴǘŜƳǇƭŜ ŀǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀƛǎ 
Ǿƛŀǎ Řŀ ƳŀƭƘŀ ǳǊōŀƴŀΣ ŜƳ ŜǎǇŜŎƛŀƭ ŀǎ Řŀ 

łǊŜŀ ŎŜƴǘǊŀƭ ŎƻƴŜŎǘŀƴŘƻ ƻǎ 
ŜǉǳƛǇŀƳŜƴǘƻǎ ǇǵōƭƛŎƻǎΦ 5ŜǾŜ ǎŜǊ 
ǇŜƴǎŀŘƻ ŜƳ Ǉƻƴǘƻǎ ŘŜ ŀƭǳƎǳŜƭ ŘŜ 
ōƛŎƛŎƭŜǘŀǎΣ ōƛŎƛŎƭŜǘłǊƛƻǎ Ŝ ŜǎǘŀœƿŜǎ ŘŜ 
ƛƴǘŜƎǊŀœńƻ ŎƻƳ ƻ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ǇǵōƭƛŎƻΦ 

tƻŘŜǊ 9ȄŜŎǳǝǾƻ 
aǳƴƛŎƛǇŀƭ π wŜŎǳǊǎƻǎ 
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9L·h лм ς /Lw/¦[!4%h ±L#wL! 

aŜǘŀǎ Řŀ 5ŞŎŀŘŀ ŘŜ !œńƻ ǇŜƭŀ {ŜƎǳǊŀƴœŀ ƴƻ ¢ǊŃƴǎƛǘƻ ǊŜƭŀŎƛƻƴŀŘŀǎ ŀƻ 9L·hΥ лмΣ лн Ŝ лрΦ 

н π aŀƭƘŀ ǾƛłǊƛŀ ǊǳǊŀƭΦ aŀƴǳǘŜƴœńƻ ŎƻƴǎǘŀƴǘŜΦ 
9ǎǘǊŀŘŀǎ ǊǳǊŀƛǎ ŜƳ ƽǝƳƻ 

ŜǎǘŀŘƻ ŘŜ 
ǘǊŀŦŜƎŀōƛƭƛŘŀŘŜΦ 

aŀƴǘŜǊ ŀǎ ƳŜǎƳŀǎ ŎƻƳ ōƻŀǎ 
ŎƻƴŘƛœƿŜǎ ŘŜ ǘǊŀŦŜƎŀōƛƭƛŘŀŘŜ 
ǇŀǊŀ ƻ ŦłŎƛƭ ŀŎŜǎǎƻ Łǎ 

ŎƻƳǳƴƛŘŀŘŜǎ Ŝ ƻ ŦƻƳŜƴǘƻ 
Řƻ ǘǳǊƛǎƳƻ ǊǳǊŀƭΦ 

9ǎǘǳŘŀǊ Ǌƻǘŀǎ ŘŜ ǘǳǊƛǎƳƻ ǊǳǊŀƭΣ 
ŀǇǊƻǾŜƛǘŀƴŘƻ ƻ ǇƻǘŜƴŎƛŀƭ ǇǊŜǎŜƴǘŜ ƴŀǎ 

ŎƻƳǳƴƛŘŀŘŜǎ Řƻ ƛƴǘŜǊƛƻǊΦ tƻŘŜǊ 9ȄŜŎǳǝǾƻ 
aǳƴƛŎƛǇŀƭ π wŜŎǳǊǎƻǎ 
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tǊƛƻǊƛȊŀǊ ƻ ǘǊłŦŜƎƻ Řƻǎ 
ƳƻǊŀŘƻǊŜǎ Řŀǎ ŎƻƳǳƴƛŘŀŘŜǎ 

Řƻ ƛƴǘŜǊƛƻǊΦ 

LƴƛōƛǊ ƻ ƳƻǾƛƳŜƴǘƻ ƛƴǘŜƴǎƻ ŘŜ 
ŎŀƳƛƴƘƿŜǎ ƴŀǎ ŜǎǘǊŀŘŀǎ ƴńƻ ǾƛŎƛƴŀƛǎΣ 
ǎŀƭǾƻ ŜƳ ǎƛǘǳŀœƿŜǎ ŘŜ ŜǎŎƻŀƳŜƴǘƻ Řŀ 
ǇǊƻŘǳœńƻ Řŀǎ ǇǊƽǇǊƛŀǎ ŎƻƳǳƴƛŘŀŘŜǎΦ н
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о π h ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ŜǎŎƻƭŀǊ 
Řƻǎ ŀƭǳƴƻǎ Řŀ ǊŜŘŜ 
ƳǳƴƛŎƛǇŀƭ Ŝ ŜǎǘŀŘǳŀƭ ŘŜ 
Ŝƴǎƛƴƻ ŜƳ LǘŀǇƛǊŀƴƎŀ Ş 
ƳŀƴǝŘƻ ǇŜƭŀ tǊŜŦŜƛǘǳǊŀ 
aǳƴƛŎƛǇŀƭ ŘŜ ŦƻǊƳŀ 
ƘƝōǊƛŘŀ όŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀœńƻ 
ŘƛǊŜǘŀ Ŝ ŘŜ ŦƻǊƳŀ 
ǘŜǊŎŜƛǊƛȊŀŘŀύΦ 

!ǘǳŀƭƳŜƴǘŜ ŀǇŜǎŀǊ ŘŜ ƻ 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ŜǎŎƻƭŀǊ ǎŜǊ 
ŜŬŎƛŜƴǘŜΣ ƻ ƳŜǎƳƻ ƴńƻ Ş 
ǊŜƎǳƭŀƳŜƴǘŀŘƻ ǇƻǊ 
ƭŜƎƛǎƭŀœńƻ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭΦ 

h ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ŜǎŎƻƭŀǊ ŘŜ 
LǘŀǇƛǊŀƴƎŀ Ş 

ŜȄǘǊŜƳŀƳŜƴǘŜ ŜŬŎƛŜƴǘŜΣ 
ŀǘŜƴŘŜƴŘƻ ǘƻŘƻǎ ƻǎ 

ŀƭǳƴƻǎ Řŀ ǊŜŘŜ ŘŜ Ŝƴǎƛƴƻ 
ǇǵōƭƛŎŀ Ŝ ǘŀƳōŞƳ ƻǎ 
ŀƭǳƴƻǎ ŎƻƳ ƴŜŎŜǎǎƛŘŀŘŜǎ 

ŜǎǇŜŎƛŀƛǎΦ 

aŀƴǘŜǊ ŀ ŜȄŎŜƭşƴŎƛŀ ƴŀ 
ƻŦŜǊǘŀ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ǇŀǊŀ ƻǎ 
ŀƭǳƴƻǎ Řŀ ǊŜŘŜ ŘŜ ŜƴǎƛƴƻΦ 

bŜŎŜǎǎƛŘŀŘŜ ŘŜ ǊŜƎǳƭŀƳŜƴǘŀǊ Ŝ 
ƻǊƎŀƴƛȊŀǊ ŀ ǇǊŜǎǘŀœńƻ Řƻ ǎŜǊǾƛœƻ ƴƻ 
ŃƳōƛǘƻ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭΣ ŀƭŞƳ ŘŜ ƳŀƴǘŜǊ 
ŀǘǳŀƭƛȊŀŘŀ ŀ ōŀǎŜ ŘŜ ŘŀŘƻǎ ǎƻōǊŜ ƻ 

ŦǳƴŎƛƻƴŀƳŜƴǘƻ Řƻ ǎŜǊǾƛœƻΣ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŀƴŘƻ 
ŎƻǊǊŜœƿŜǎΣ ƛƴǘŜǊǾŜƴœƿŜǎ Řŀ tǊŜŦŜƛǘǳǊŀ 
ǉǳŀƴǘƻ ŀ ƭƻŎŀƭƛȊŀœńƻ Řƻǎ Ǉƻƴǘƻǎ Ŝ ƳŀƛƻǊ 
ŬǎŎŀƭƛȊŀœńƻ Ŝ ŎƻƴǘǊƻƭŜ Řƻ ǎŜǊǾƛœƻ 

ǇǊŜǎǘŀŘƻΦ 

tƻŘŜǊ 9ȄŜŎǳǝǾƻ 
aǳƴƛŎƛǇŀƭ π wŜŎǳǊǎƻǎ 

ǇǊƽǇǊƛƻǎΦ н
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  9ǎǟƳǳƭƻ Ł ŦƻǊƳŀœńƻ Řŀ /ƻƳƛǎǎńƻ 
aǳƴƛŎƛǇŀƭ ŘŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ 9ǎŎƻƭŀǊ ƻǳ 
ǎƛƳƛƭŀǊ Ŝ ŀǘǊƛōǳƛœńƻ Ł Ŝǎǎŀ ŘŜ ƳŀƴǘŜǊ 
ŜǎǘǳŘƻ Řŀ ŘŜƳŀƴŘŀ όŀ ǇŀǊǝǊ Řŀǎ 

ǇŜǎǉǳƛǎŀǎ ǇǊƻƳƻǾƛŘŀǎ ǇŜƭŀǎ ƛƴǎǝǘǳƛœƿŜǎύ 
ǇŀǊŀ ƻǊƎŀƴƛȊŀǊ Ŝ ƻǝƳƛȊŀǊ ŀ ŘŜƳŀƴŘŀΣ 
ŜǾƛǘŀƴŘƻ ǎƻōǊŜǇƻǎƛœńƻ ŘŜ ǊƻǘŀǎΦ 

tƻŘŜǊ 9ȄŜŎǳǝǾƻ 
aǳƴƛŎƛǇŀƭ π wŜŎǳǊǎƻǎ 

ǇǊƽǇǊƛƻǎΦ н
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.ǳǎŎŀǊ ŀƳǇƭƛŀǊ ŀ ƻŦŜǊǘŀ ŘŜ ǇŀǊŀŘŀǎ Řƻǎ 
ƾƴƛōǳǎ ŜǎŎƻƭŀǊŜǎ ŀƻ ƭƻƴƎƻ Řƻǎ ƛǝƴŜǊłǊƛƻǎ 
ŜȄƛǎǘŜƴǘŜǎΣ ŎƻƳƻ ŦƻǊƳŀ ŀ ŀǘŜƴŘŜǊ ŀ 

ŘŜƳŀƴŘŀ Řŀ ǇƻǇǳƭŀœńƻΦ 

tƻŘŜǊ 9ȄŜŎǳǝǾƻ 
aǳƴƛŎƛǇŀƭ π wŜŎǳǊǎƻǎ 

ǇǊƽǇǊƛƻǎΦ н
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9L·h лм ς /Lw/¦[!4%h ±L#wL! 

aŜǘŀǎ Řŀ 5ŞŎŀŘŀ ŘŜ !œńƻ ǇŜƭŀ {ŜƎǳǊŀƴœŀ ƴƻ ¢ǊŃƴǎƛǘƻ ǊŜƭŀŎƛƻƴŀŘŀǎ ŀƻ 9L·hΥ лмΣ лн Ŝ лрΦ 

п π ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ǇƻǊ ¢łȄƛ Ŝ 
aƻǘƻǘłȄƛΦ 

h ǎŜǊǾƛœƻ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ 
ǇƻǊ ǘłȄƛ Ş ŘƛǎŎƛǇƭƛƴŀŘƻ 
ǇŜƭŀ [Ŝƛ aǳƴƛŎƛǇŀƭ 

bȏ мптс ŘŜ нуκлуκмффнΣ 
ŀ ƳŜǎƳŀ ŘŜŬƴŜ ŀ 

ƭƻŎŀƭƛȊŀœńƻ Řƻǎ Ǉƻƴǘƻǎ Ŝ 
ŀǎ ŘƛǊŜǘǊƛȊŜǎ ŜǎǇŜŎƝŬŎŀǎ 
ŀŎŜǊŎŀ Řƻ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜΦ 

Ił ƴƻǊƳŀǝǾŀ ǉǳŜ 
ǊŜƎǳƭŀƳŜƴǘŜ ƻ 
ŦǳƴŎƛƻƴŀƳŜƴǘƻ Řƻǎ 
¢łȄƛǎΣ ŘƛŦŜǊŜƴǘŜ Řƻǎ 
ƻǳǘǊƻǎ ǝǇƻǎ ŘŜ 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜΣ ŎƻƳƻ 

ŎƻƭŜǝǾƻǎΣ ŜǎŎƻƭŀǊ Ŝ ǇƻǊ 
ŀǇƭƛŎŀǝǾƻ 

tǊŜǾŜǊ ǊŜǾƛǎńƻ Řŀ ƭŜƎƛǎƭŀœńƻ 
ŜƳ ǾƛƎƻǊ ŀǘǳŀƭƳŜƴǘŜΣ 
ǎŜƳǇǊŜ ŜƳ ŎƻƴŦƻǊƳƛŘŀŘŜ 
ŎƻƳ ŀ [Ŝƛ CŜŘŜǊŀƭ ƴȏ 
мнΦпсуκнлмм ǉǳŜ 

ǊŜƎǳƭŀƳŜƴǘŀ ŀ ǇǊƻŬǎǎńƻ ŘŜ 
ǘŀȄƛǎǘŀΦ 

wŜǾŜǊ ŀ ƭŜƎƛǎƭŀœńƻ ǾƛƎŜƴǘŜΦ 
tƻŘŜǊ 9ȄŜŎǳǝǾƻ 
aǳƴƛŎƛǇŀƭ π wŜŎǳǊǎƻǎ 

ǇǊƽǇǊƛƻǎΦ н
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5 - Transporte privado 
individual de passageiros 
(transporte por carros de 

aplicativo). 

O transporte por 
aplicativo é uma 

alternativa de transporte 
individual além do táxi e 
mototáxi, no entanto o 
mesmo também não 
costuma ser inclusivo 

devido à sua tarifa mais 
elevada que o transporte 

público coletivo. 

Deve ser cobrado tarifa 
municipal do tipo 

Imposto Sobre Serviço de 
Qualquer Natureza 

(ISSQN) sendo 
regulamentado e 

respaldado pela Lei 
Federal 13.640 de 26 de 

Março de 2018. 

Manter esse tipo de 
transporte como uma 

alternativa em relação aos 
demais. 

Regulamentar em forma de lei específica 
ou atrelar às leis tributárias municipais a 
taxação desse tipo de serviço por meio 
de Imposto Sobre Serviço de Qualquer 

Natureza (ISSQN) 

Poder Executivo 
Municipal - Recursos 

próprios. 2
 A

N
O

S 

    
 Fonte: Alto Uruguai, 2023 
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3.2 EIXO 02 ï Servi­o de Transporte Coletivo 

Este eixo tem por finalidade apresentar propostas de a­»es para uma 

possivel implementa­«o de transporte p¼blico em Itapiranga. Segundo os 

levantamentos feitos na etapa de diagn·stico, foi identificado que o munic²pio 

tem demanda para tal, portanto, cabe a municipalidade pensar em estrat®gias 

para a implementa­«o do mesmo. 

Vale citar tamb®m que o transporte coletivo ® um dos principais aliados 

da mobilidade urbana como um todo, j§ que auxilia em um melhor fluxo de 

tr©nsito, uma vez que consegue transportar mais pessoas em um espa­o menor. 

Al®m disso, com a diminui­«o de ve²culos transitando outro fator importante 

acaba sendo beneficiado, a sa¼de da cidade, j§ que os ve²culos automotores 

s«o atualmente os maiores respons§veis pela polui­«o atmosf®rica oriunda dos 

centros urbanos. 

Contudo para um transporte coletivo eficiente devemos analisar alguns 

pontos importantes. Um deles ® a forma de arcar com os custos desse tipo de 

modalidade. Atualmente a maioria das cidades brasileiras tem como pol²tica de 

financiamento do transporte coletivo o seu pr·prio usu§rio, ou seja, ® a tarifa 

paga pelo passageiro que arca com a maioria, ou at® todo o custo do sistema. 

No entanto esse tipo de modelo ® fr§gil, uma vez que, quando a quantidade de 

passageiros cai, a receita acaba sendo prejudicada. Portanto ® importante 

pensarmos em estrat®gias inteligentes para subsidiar esse tipo de sistema. 

Tamb®m podemos afirmar que esse tipo de custeio para o transporte 

p¼blico urbano (TPU) n«o ® inclusivo, como descrevem CARVALHO e LUCAS 

(2022) no texto para discuss«o: ñNovas Fontes de Custeio do Transporte 

P¼blico Urbano: Princ²pios e Potencialidadesò. 

O modelo atual de custeio exclusivo via tarifa cobrada do usu§rio traz 

uma grande injusti­a social impl²cita na sua estrutura: os mais pobres 

custeiam praticamente todo o servi­o, enquanto os mais ricos pouco 

contribuem para o custeio e a disponibilidade da rede de transporte 

p¼blico. Isso ocorre em fun­«o de a arrecada­«o dos sistemas ser 

baseada em seu uso direto (pagamento via tarifa). Como os mais 

pobres usam intensivamente o sistema e os mais ricos pouco o usam, 
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o custeio final recai quase integralmente sobre os primeiros, mesmo 

que todos se beneficiem da disponibilidade da rede, inclusive os mais 

ricos. Os mais ricos precisam do transporte p¼blico urbano para usar 

seus autom·veis em ruas e avenidas com espa­o dispon²vel para 

circula­«o, ter seus neg·cios vi§veis pelo transporte dos funcion§rios 

e clientes e ter seus im·veis valorizados pela disponibilidade da rede 

de TPU pr·xima. Tudo isso s«o benef²cios providos por essa 

modalidade de transporte. 

O sistema de c§lculo das tarifas no Brasil se caracteriza por uma 

sistem§tica de rateio de custos entre os usu§rios pagantes. Quanto 

maior a base de contribuintes do sistema, menor ® o custo das tarifas. 

O problema do transporte p¼blico ® essa base de contribuintes muito 

restrita e concentrada nos mais pobres. Se comparado com outros 

servi­os p¼blicos essenciais, o transporte p¼blico urbano ® o que 

apresenta a menor base de fam²lias contribuintes. Baixa abrang°ncia 

de pagamento significa que a tarifa ser§ mais alta em sistemas de 

rateio de custo como os que caracterizam o TPU no Brasil. 

(CARVALHO e LUCAS 2022). 

Portanto ® importante pensarmos em estrat®gias inteligentes para 

subsidiar esse tipo de sistema. 

Apesar de o transporte p¼blico urbano ser um item de suma import©ncia 

para o funcionamento de uma cidade, atualmente h§ poucas alternativas de 

financiamento do mesmo fora a citada por CARVALHO e LUCAS (2022). 

Algumas movimenta­»es e discuss»es vem se mantendo presentes de forma 

mais contundente nos ¼ltimos anos, onde gestores administrativos e urbanistas 

debatem sobre novas tipologias de custeio do TPU. 

No entanto, muita coisa ainda est§ apenas no campo de estudo e 

especula­«o. Uma vez que n«o h§ norma em ©mbito federal ou constitucional 

que obrigue a Uni«o a prestar aux²lio com fins de subs²dio ¨s tarifas de transporte 

p¼blico coletivo de passageiros, como ocorre, por exemplo, com as §reas da 

sa¼de e educa­«o. 

Em rela­«o ao aux²lio estadual, a l·gica ® semelhante, os estados 

tamb®m n«o t°m obriga­«o de repassar recursos aos munic²pios para auxiliar no 

custeio do TPU, no entanto um movimento que j§ vem sendo feito e futuramente 
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pode ser viabilizado, ® a reserva de uma parte do Imposto sobre Propriedades 

de Ve²culos Automotores (IPVA) para fins de custeio do TPU. 

Enquanto n«o existir obriga­«o normativa por parte da Uni«o ou do 

governo estadual para auxiliar nos subs²dios de transporte p¼blico, os munic²pios 

podem se valer de outras estrat®gias: 

¶ Explora­«o de estacionamentos rotativos ou de longa dura­«o ao 

longo das vias p¼blicas - Os estacionamentos rotativos ñZona Azulò 

podem ser uma forma de custear subs²dios, mas depender§ do modelo 

utilizado pelo munic²pio. Se a cobran­a 

ocorrer diretamente pela Administra­«o P¼blica, pode ser estabelecido 

por decreto do Poder Executivo, sem necessidade de lei. No caso de os 

estacionamentos sejam delegados a parceiros privados, que se 

remuneram com a explora­«o dos servi­os, n«o haveria impedimento 

jur²dico ¨ Administra­«o para determinar, como ¹nus pela delega­«o, que 

operadores fossem obrigados a pagar determinada outorga direta aos 

sistemas de transporte, com o intuito de custear os subs²dios do 

transporte p¼blico de passageiros. 

¶ Fundo municipal de transportes ï Esse mecanismo seria referente a 

destina­«o de arrecada­»es oriundas de diferentes taxa­»es, n«o apenas 

as ligadas ao transporte, como multas de tr©nsito executadas pela 

municipalidade, produto de repasse da outorga da concess«o de outros 

servi­os relacionados ao transporte coletivo urbano. Mas tamb®m, outras 

formas de arrecada­«o, como por exemplo, Contribui­»es, donativos e 

legados de pessoas f²sicas ou jur²dicas, de direito p¼blico ou privado e 

tamb®m uma parcela dos tributos municipais que possam ser destinados 

ao fundo. Isso deve ser regulamentado por lei espec²fica municipal. 

¶ Tarifa sobre explora­«o de servi­o de transporte remunerado por 

aplicativo, como Uber e 99 - O estudo aponta ser poss²vel cobrar pre­os 

p¼blicos pelo uso do espa­o p¼blico (ruas e avenidas). A cobran­a pode 

ser institu²da por decreto do Poder Executivo. Trata-se de um valor 

cobrado pela presta­«o de um servi­o de interesse p¼blico, o qual ® 

oferecido por uma pessoa jur²dica de direito privado. O pre­o p¼blico s· ® 
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pago por quem efetivamente usa o servi­o. £ o caso, por exemplo, da 

cobran­a de energia el®trica, §gua, transporte p¼blico coletivo e ped§gio. 

Essa estrat®gia ® pautada e viabilizada pela Lei Federal 13.640 de mar­o 

de 2018 que atribui aos munic²pios a cobran­a de tarifa do tipo Imposto 

Sobre Servi­o de Qualquer Natureza (ISSQN). 

Outro fator que favorece a utiliza­«o do transporte coletivo pelo usu§rio 

® a integra­«o com outros modais de mobilidade, em especial o ativo ciclovi§rio, 

transformando a circula­«o vi§ria em um sistema org©nico, com v§rias op­»es e 

consequentemente deixando de ser ref®m de apenas um tipo de transporte, no 

caso de Itapiranga, o motorizado individual. 
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Tabela 2 - Eixo 02 - Transporte Coletivo 

EIXO 02 ς TRANSPORTE COLETIVO 

aŜǘŀǎ Řŀ 5ŞŎŀŘŀ ŘŜ !œńƻ ǇŜƭŀ {ŜƎǳǊŀƴœŀ ƴƻ ¢ǊŃƴǎƛǘƻ ǊŜƭŀŎƛƻƴŀŘŀǎ ŀƻ 9L·hΥ лмΣ лнΣ лрΣ лфΣ мл Ŝ ммΦ 

CONDICIONANTES 
ATUAIS 

PROBLEMAS 
DIAGNOSTICADOS 

POTENCIALIDADES 
DIAGNOSTICADAS 

ESTRATÉGIAS 
AÇÕES 

PRIORITÁRIAS 

FONTE DE 
RECURSOS 

FINANCEIROS 

PRAZOS 

C
U

R
T

O 

M
É

D
IO

 

L
O

N
G

O 

1 - Inexistência de transporte 
público coletivo. 

Poucas opções de 
transporte, em 

especial quem não 
possui veículo próprio. 

  

Estudo de viabilidade 
e estratégias para um 
possível implemento 
de transporte público 

coletivo. 

Estudar formas viáveis 
de financiamento 
para o transporte 
público, como por 

exemplo, fundos de 
transporte municipal, 
subsídios, parcerias, 
direcionamento de 

receitas, entre outras. 

Poder Executivo 
Municipal - Recursos 
próprios e privados. 2

 A
N

O
S 

 

 

Inexistência de oferta 
de transporte do 

interior para a área 
urbana. 

Integrar o transporte 
coletivo ao transporte 
cicloativo, planejando 

as duas 
infraestruturas de 
forma conjunta. 

Poder Executivo 
Municipal - Recursos 
próprios e privados. 

 

5
 A

N
O

S 

Fonte: Alto Uruguai, 2023 
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3.3 EIXO 03 ï Infraestrutura e Acessibilidade 

3.3.1 Principais Acessos Municipais 

Atualmente Itapiranga possui 4 acessos principais, sendo dois deles por 

rodovias estaduais, a SC-163 ao Norte, a SC-283 ¨ Leste, um acesso hidrovi§rio 

ao Sul que perpassa o Rio Uruguai ligando o munic²pio de Barra do Guarita pelo 

Porto da Barca e um pela Estrada Municipal ITG-070 ao Norte. 

Al®m dos acessos existentes, h§ um projeto de liga­«o dos estados do 

Rio Grande do Sul e Santa Catarina por meio de uma ponte. As liga­»es 

previstas da futura ponte ser«o pela SC-163 por interm®dio de contornos dentro 

do territ·rio municipal, isso culminar§ em um desenvolvimento mais acelerado 

dos redores desses acessos. A ponte ser§ o principal acesso entre o RS e SC e 

funcionar§ como uma rota fundamental do escoamento de produ­«o, transporte 

e cargas. 
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Figura 3 - Mapa dos principais acessos 
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3.3.2 Hierarquia do Sistema Vi§rio 

3.3.2.1 Hierarquia do Sistema Vi§rio Futuro 

A hierarquia vi§ria de Itapiranga ® estabelecida, hoje, pelo Plano Diretor 

vigente, a Lei Complementar NÜ 051, de 16/08/2012 no seu Art. 45, da seguinte 

forma: 

Art. 45. As vias que integram o sistema vi§rio do Munic²pio de 
Itapiranga ficam assim classificadas funcionalmente de acordo com 
suas caracter²sticas: 

   I ï avenidas 

   II - arteriais; 

   III - coletoras; 

   IV - locais. 

 

No entanto a regra estabelecida pelo Art. 45 do Plano Diretor vigente n«o 

segue a refer°ncia hier§rquica constante no Art. 60 do C·digo de Tr©nsito 

Brasileiro (LEI NÜ 9.503, de 23 de Setembro de 1997) que define: 

Art. 60. As vias abertas ¨ circula­«o, de acordo com sua utiliza­«o, 
classificam-se em: 

I - vias urbanas: 

a) via de tr©nsito r§pido; 

b) via arterial; 

c) via coletora; 

d) via local; 

II - vias rurais: 

a) rodovias; 

b) estradas. 

Sendo assim, para que haja coer°ncia acerca das defini­»es, o Plano de 

Mobilidade Urbana estipular§ que as vias urbanas se classifiquem conforme 

estabelece o Art. 60 do C·digo de Tr©nsito Brasileiro. 

J§ em rela­«o as dimens»es estabelecidas pelo Plano Diretor Municipal 

vigente, Itapiranga define os par©metros no seu Art. 46 da seguinte maneira: 

Art. 46. As vias a que se refere o artigo anterior dever«o respeitar as 
seguintes dimens»es: 

   I - AVENIDA: n«o menos que 20,00 m (vinte metros), sendo 16,0m 
(dezesseis metros) de caixa e 2,0m (dois metros) de passeio para cada 
lado; 

   II - ARTERIAIS: n«o menos que 16,00 m (dezesseis metros), sendo 

http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%209.503-1997?OpenDocument
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12,0m (doze metros) de caixa e 2,0 m(dois metros) de passeio para 
cada lado; 

   III - COLETORA: n«o menos que 14,00 m (quatorze metros), sendo 
10,0m (dez metros) de caixa e 2,0m (dois metros) de passeio para cada 
lado. 

   IV - LOCAL: n«o menos que 12,00 m (doze metros), sendo 8,0m (oito 
metros) de caixa e 2,0m (dois metros) de passeio para cada lado. 

 

No entanto para que a legisla­«o municipal se adeque aos par©metros 

estipulados pelo C·digo de Tr©nsito Brasileiro, sugere-se que se suprima o termo 

Avenida como defini­«o de hierarquia e o mantenha apenas como a defini­«o do 

tipo de logradouro.  

Outro ponto importante que deve ser revisado ® a largura m²nima das 

cal­adas, passando de 2,00m (dois metros) para um m²nimo de 2,50m (dois 

metros e cinquenta cent²metros) nas vias arteriais e coletoras, por®m para que 

isso se concretize, sugere-se que as larguras totais das vias aumentem ao 

menos 1,00m (um metro), ou que se reduza em 1,00m (um metro) o tamanho do 

canteiro central, se configurando da seguinte forma: 

1. Vias Arteriais: possu²rem no m²nimo 17,00m (dezessete metros) de 

largura, sendo 6,00m (seis metros) de pista para faixa de dire­«o e 

estacionamento nos dois sentidos e 2,50m (dois metros e cinquenta 

cent²metros) de cal­ada em ambos os lados. 

2. Vias Coletoras: possu²rem no m²nimo 15,00m (quinze metros) de 

largura, sendo 10,00m (dez metros) de pista para faixa de dire­«o e 

estacionamento e 2,50m (dois metros e cinquenta cent²metros) de 

cal­ada em ambos os lados. 

3. Vias Locais: possu²rem no m²nimo 12,00m (doze metros) de largura, 

sendo 8,00m (oito metros) de pista para faixa de dire­«o e 

estacionamento e 2,00m (dois metros) de cal­ada em ambos os lados. 

Sugere-se que em casos de acr®scimo de elementos, como faixas de 

dire­«o secund§rias, canteiros centrais, ciclovias, vagas obl²quas de 

estacionamento, entre outros, as dimens»es devem ser acrescidas, obedecendo 

o m²nimo de: 
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a. Faixa de dire­«o secund§riaĭ ï 3,00m (tr°s metros) nos dois sentidos; 

b. Estacionamento paralelo ao meio fioĮ ï conforme o detalhamento 

presente no Anexo 01; 

c. Estacionamento obl²quoĮ ï conforme o detalhamento presente no 

Anexo 01; 

d. Canteiro central ï 1,00m (um metro); 

e. Ciclovia e ciclofaixa - conforme o detalhamento presente no t²tulo 3.3.7 

do presente produto, denominado: Larguras M²nimas para 

Circula­«o de Bicicletas. 

f. Corredor de ¹nibusĮ ï 3,50m (tr°s metros e cinquenta cent²metros). 

1 ï A faixa de dire­«o secund§ria ® uma infraestrutura al®m da faixa de dire­«o principal, o 
mesmo serve para a instala­«o de mais uma pista transit§vel em vias de grande fluxo, ou seja, 
em vias ter«o 4 faixas de dire­«o, 2 em cada sentido. 

2 ï O corredor de ¹nibus pode ser implantado de forma isolada ou na faixa de dire­«o secund§ria, 
desde de que obede­a a largura m²nima de 3,50m (tr°s metros e cinquenta cent²metros). 

As vias locais podem ter a sua largura reduzida desde que a sua 

necessidade seja comprovada ap·s an§lise da Secretaria de Transportes, Obras 

e Urbanismo em casos espec²ficos, como locais passiveis de Reurb, ocupa­»es 

consolidadas e com infraestrutura prec§ria, vias somente para pedestres, entre 

outros. 

Al®m das vias urbanas, sugere-se tamb®m uma adequa­«o e 

padroniza­«o na largura e a faixa de dom²nio das estradas rurais.  

Para um melhor entendimento ® sugerido que as mesmas sejam 

divididas em duas categorias: 

1. Vias Rurais Principais: s«o consideradas as vias com maior 

movimento, as mesmas conectam as localidades, comunidades e 

distritos inseridos na §rea rural, bem como alguns munic²pios vizinhos. 

Devido a import©ncia das mesmas, sugere-se que as vias principais 

possuam 12,00 (doze metros) de largura na sua faixa de dire­«o e 

15,00 (quinze metros) de faixa non aedificandi para cada lado da via 

partindo do eixo da mesma. 
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2. Vias Rurais Secund§rias: s«o consideradas as vias com movimento 

moderado, geralmente conectando pequenas comunidade ou 

propriedades isoladas. Sugere-se uma largura de 10,00m (dez metros) 

de na sua faixa de dire­«o e 10,00m (dez metros) de faixa de dom²nio 

municipal para cada lado da via partindo do eixo da mesma. 

As larguras foram estipuladas conforme a demanda atual e tamb®m 

projetando uma futura expans«o e eventual urbaniza­«o de algumas §reas 

rurais, sendo assim, caso seja necess§rio a transforma­«o de alguma das 

estradas rurais em vias urbanas de cunho arterial, ou coletor, as mesmas t°m 

largura suficiente no seu trecho carro­§vel, bem como na faixa non aedificandi. 

A seguir, apresenta-se as dimens»es sugeridas, os perfis vi§rios das vias 

urbanas futuras, as vias rurais propostas para o munic²pio de Itapiranga e o mapa 

de Hierarquia Vi§ria Municipal, bem como o mapa das vias rurais e a indica­«o 

das respectivas categorias para futuras mudan­as de largura de faixa de dire­«o 

e faixa non aedificandi. 

Tabela 3 - Largura das vias 

Via Urbana 

Se­«o 

Norma da 

Via (m) 

Pista de 

rolamento 

m²n/max por 

fluxo(m) 

Faixa de 

Estacioname

nto min/max 

(m) 

Cal­ada 

(m)  

Inclina­«o 

M²nima 

(%)* 

Rampa 

M§xima 

(20%)* 

Via Arterial  17,00 3,30/3,80 2,20/2,70 2,50 0,5 20  

Via Coletora 15,00 2,80 2,20 2,50 0,5 20 

Via Local 12,00 2,00 2,00 2,00 0,5 20 

Via Rural Faixa de dire­«o (m) 
Faixa non aedificandi - partindo do eixo 

da via(m)  

Via Rural 

principal 
12 15 

Vias Rurais 

Sec. 
10 10 

* Da se­«o transversal da via. 
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Figura 5 - Perfil vi§rio - Via arterial 

 
Fonte: Streetmix, Dados trabalhados por Alto Uruguai, 2023. 
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Figura 6 - Perfil vi§rio - Via coletora 

 
Fonte: Streetmix, Dados trabalhados por Alto Uruguai, 2023. 
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Figura 7 - Perfil vi§rio - Via local 

 
Fonte: Streetmix, Dados trabalhados por Alto Uruguai, 2023. 
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Figura 8 - Perfil vi§rio - Via Rural principal 

 

Fonte: Streetmix, dados trabalhados por Alto Uruguai, 2023 
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Figura 9 - Perfil vi§rio - Via rural secund§ria 

 

Fonte: Streetmix, dados trabalhados por Alto Uruguai, 2023 
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3.3.2.2 Hierarquia do Sistema Vi§rio Consolidado 

Para definir a hierarquia vi§ria da malha consolidada, foram 

estabelecidos par©metros acerca da infraestrutura, voca­«o e import©ncia das 

principais vias municipais, sendo assim, segure-se que a defini­«o das mesmas 

se configure da seguinte maneira: 

¶ Vias Arteriais: Rua do Com®rcio, Avenida Uruguai,  Avenida Beira Rio 

(SC-283), Rua Santo Ant¹nio, Rua Valentin Link, Estrada Municipal 

(ITG-070), Rua S«o Francisco e um trecho da Rua S«o Jac·. 

¶ Vias Coletoras: Rua da Matriz, Avenida John Kennedy, Rua S«o 

Jos®, Rua S«o Bonif§cio, Rua 25 de Julho, Rua 1Á de Maio, Rua 

Tancredo Neves, Rua Ip°, Rua XV de Novembro, Rua das Am®ricas, 

a Rua das Hort°ncias e o Trecho da Rua S«o Jac· entre as ruas S«o 

Jos® e Herc²lio Luz. 

¶ Vias Locais: demais logradouros pertencentes ¨ malha vi§ria 

municipal. 

A seguir podemos conferir no mapa como ficaria a configura­«o da 

hierarquia vi§ria urbana de Itapiranga. 
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Figura 10 - Mapa de Hierarquia Vi§ria 
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Figura 11 ï Hierarquia vi§ria rural 
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3.3.3 Pavimenta­«o das Vias Urbanas 

Foram identificados diferentes tipos de pavimenta­«o das vias p¼blicas 

da §rea urbana, variando entre asfalto, pavimenta­«o de paralelep²pedo, e, em 

alguns locais, aus°ncia de pavimenta­«o, seja por falta de infraestrutura ou por 

eventuais reformas. No geral, as vias de maior movimento e centrais apresentam 

pavimenta­«o asf§ltica com alguns trechos deteriorados. Enquanto vias locais e 

menores variam entre o uso da pavimenta­«o de paralelep²pedo com 

irregularidades em alguns trechos e pavimenta­«o asf§ltica de boa qualidade.  

 

3.3.4 Sinaliza­«o Vi§ria 

A sinaliza­«o vi§ria de Itapiranga possui uma boa qualidade no geral, no 

entanto ® imprescind²vel que sejam feitos reparos e manuten­«o constante. Al®m 

disso, tamb®m foi diagnosticado alguns pontos que necessitam de instala­»es 

novas, em especial faixas elevadas de pedestre e redutores de velocidade. 

Portanto sugere-se que seja feito um estudo aprofundado para estabelecer 

par©metros acerca disso. 

Para a defini­«o de par©metros para instala­«o das infraestruturas 

citadas seguiremos as diretrizes de algumas resolu­»es publicadas pelo 

Conselho Nacional de Tr©nsito (CONTRAN) referente ao que deve ser feito em 

rela­«o ¨ sinaliza­«o vi§ria. As principais delas s«o: 

¶ RESOLU¢ëO NÜ 39, DE 21 DE MAIO DE 1998 - Estabelece os padr»es 

e crit®rios para a instala­«o de ondula­»es transversais e sonorizadores 

nas vias p¼blicas. 

¶ RESOLU¢ëO NÜ 798, DE 02 DE SETEMBRO DE 2020 - Esta Resolu­«o 

disp»e sobre requisitos t®cnicos m²nimos para a fiscaliza­«o da 

velocidade de ve²culos automotores, el®tricos, reboques e 

semirreboques. Ou seja, estabelece par©metros para a instala­«o de 

redutores de velocidade eletr¹nicos. 

¶ RESOLU¢ëO NÜ 738, DE 06 DE SETEMBRO DE 2018 ï que trata sobre 

os par©metros para instala­«o de faixas de pedestre elevadas. Al®m das 
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diretrizes presentes na resolu­«o, sugere-se tamb®m adotar pr®-

requisitos aqu®m dos presentes na mesma, como por exemplo, ²ndice de 

acidentes significativo ou risco potencial de acidentes e volume de tr§fego 

inferior a 600 ve²culos por hora durante os per²odos de pico, podendo a 

autoridade de tr©nsito com circunscri­«o sobre a via admitir volumes mais 

elevados, em locais com grande movimenta­«o de pedestres, devendo 

ser justificados por estudos de engenharia de tr§fego no local de 

implanta­«o do dispositivo.  

¶ MANUAL BRASILEIRO DE SINALIZA¢ëO DE TRĄNSITO - VOLUME V 

- SINALIZA¢ëO SEMAFčRICA - Este manual estabelece os crit®rios e 

disciplina sobre os par©metros que devem ser empregados para a 

instala­«o de sinaliza­«o semaf·rica em vias urbanas. 

 

3.3.5 Circula­«o de Pedestres e Acessibilidade 

Algumas medidas apresentadas neste eixo, visam tamb®m ampliar o 

interesse e a comodidade do pedestrianismo, evitando ao m§ximo 

deslocamentos motorizados excessivos, principalmente no centro da cidade. No 

entanto para que o transporte pedonal funcione de forma plena e segura, os 

passeios urbanos devem ser de boa qualidade, padronizados e acess²veis. 

Dentre todos os meios de transporte, o pedestre ® considerado o mais 

importante devido ¨ sua vulnerabilidade diante dos demais. Dentro dessa l·gica 

podemos expandir ainda mais o racioc²nio e estabelecer as pessoas com 

mobilidade reduzida como os elementos mais importantes dentro do contexto de 

um plano de mobilidade urbana. 
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Figura 12 - Pir©mide de Grau de Import©ncia 

 

Fonte: Alto Uruguai, 2023. 

Para tanto, a implanta­«o, qualifica­«o e padroniza­«o das cal­adas 

deve ser uma prioridade na gest«o da infraestrutura do sistema de mobilidade 

urbana, seguido dos demais modais de transporte. £ necess§rio estabelecer 

padr»es, com a defini­«o das dimens»es, revestimentos, rampas e 

rebaixamentos, bem como promover a adequa­«o das cal­adas existentes que 

n«o se enquadram no padr«o estabelecido. 

Itapiranga n«o possui regramentos espec²ficos acerca do padr«o das 

cal­adas, sendo um dos pontos a serem desenvolvidos no presente trabalho. 

Para tanto ® sugerido que se fa­a uma cartilha de padr»es dos mesmos, 

tomando como par©metro elementos intr²nsecos ao pedestrianismo e em 

conson©ncia com a NBR 9050/2020. 

 

3.3.5.1 Rota Acess²vel Priorit§ria 

A §rea central nas cidades ® local priorit§rio para o estabelecimento de 

rotas de acessibilidade, devido ¨ intensa atividade urbana que caracteriza esse 

espa­o. No entanto, no contexto deste Plano de Mobilidade Urbana, a 

necessidade de promover a acessibilidade universal se estende a toda a §rea 
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urbana. Nesse sentido, destaca-se a centralidade dos equipamentos p¼blicos 

em rela­«o ¨ rede de transporte p¼blico como um ponto crucial dessa discuss«o. 

£ fundamental compreender que o acesso ¨ educa­«o, ¨ sa¼de e ¨ 

assist°ncia s«o direitos sociais fundamentais, conforme estipulado pelo Art. 6Ü 

da Constitui­«o Federal de 1988. Portanto, ® imperativo que esses servi­os 

estejam bem distribu²dos por todo o territ·rio urbano, de modo a atender ¨s 

necessidades da popula­«o de forma equitativa. Para alcan­ar o pleno 

funcionamento e a universaliza­«o desse sistema, ® essencial que a 

infraestrutura dos equipamentos p¼blicos seja de f§cil acesso. 

Sugere-se que as rotas acess²veis devem receber prioridade nos 

investimentos em infraestrutura espec²fica de acessibilidade urbana, tais como 

travessias elevadas em cruzamentos ou no meio das quadras (especialmente 

em §reas comerciais ou com equipamentos p¼blicos), redu­«o da dist©ncia das 

travessias, sinaliza­«o para pedestres, ilumina­«o direcionada aos pedestres e 

outras estruturas similares. Al®m disso, essa proposta n«o exclui a possibilidade 

de criar novas rotas, especialmente nas proximidades de equipamentos p¼blicos 

n«o contemplados na proposta inicial, conforme a expans«o urbana ocorrer ao 

longo da vig°ncia do Plano de Mobilidade Urbana.  

O objetivo deste estudo ® identificar as vias urbanas que experimentam 

uma demanda significativa por parte dos cidad«os, especialmente no acesso a 

equipamentos p¼blicos e privados, que s«o grandes geradores do tr§fego de 

pedestres nas sedes municipais. A proposta visa criar um circuito de implanta­«o 

de uma rota acess²vel, otimizando a mobilidade urbana. 

A an§lise abrange a localiza­«o estrat®gica dos equipamentos p¼blicos 

e a distribui­«o de atividades privadas, com®rcios e prestadores de servi­os. A 

partir dessas informa­»es, ® poss²vel propor inicialmente um circuito acess²vel 

na malha vi§ria urbana central. Esse circuito seria desenvolvido considerando as 

vias que concentram o maior fluxo de benefici§rios e estabelecem conex»es 

entre os principais equipamentos da cidade, proporcionando um caminho 

cont²nuo e abrangente para atender ¨s necessidades dos usu§rios. 

Com base nessa metodologia, destaca-se a import©ncia de priorizar a 
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rota acess²vel nos investimentos em infraestrutura espec²fica de acessibilidade 

urbana. Recomenda-se que a implementa­«o dessa rota seja eficaz e alinhada 

com as melhores pr§ticas de planejamento urbano e acessibilidade. Isso 

contribuir§ significativamente para a melhoria da qualidade de vida dos cidad«os 

e para a promo­«o de uma cidade mais inclusiva e acess²vel. Para tanto, sugere-

se que a rota acess²vel deve receber prioridade nos investimentos em 

infraestrutura espec²fica de acessibilidade urbana, tais como: 

Figura 13 - Equipamentos de infraestrutura para acessibilidade universal 

 

As vias que comp»e a rota acess²vel na sede s«o a Rua do Com®rcio, a 

Avenida Uruguai, a Avenida John Kennedy e trechos das ruas S«o Jos®, S«o 

Jac· e a Rua da Matriz. 

A seguir est§ apresentada a proposta de rota acess²vel para o munic²pio 

que abrange algumas vias centrais do munic²pio e o entorno de equipamentos 

p¼blicos, principalmente. 
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aethy 

Figura 14 - Mapa rota acess²vel priorit§ria 
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Foi identificado em Itapiranga situa­»es em que alguns locais, as 

cal­adas s«o bem conservadas, possui continuidade da pavimenta­«o e a 

sinaliza­«o vi§ria para travessia de pedestres ® bem alocada. 

Fonte: Alto Uruguai, 2023. 

 

 

 

Figura 15 - Passeio Acess²vel ï Av. Uruguai 
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Fonte: Alto Uruguai, 2023 

Por®m, em outros pontos foram constatadas situa­»es em que h§ 

descontinuidade da pavimenta­«o, inexist°ncia de sinaliza­«o para a travessia 

adequada de pedestres, bem como apresentam elementos que impedem a 

locomo­«o acess²vel pelas cal­adas. 

No geral os passeios n«o acess²veis ou n«o cont²nuos localizados na 

§rea consolidada, s«o negligenciados pelos propriet§rios e empreendedores 

acerca das normativas impostas pela NBR 9050/2020. Em lotes baldios a 

realidade tamb®m se repete, no entanto, esses locais s«o em bairros mais 

afastados do Centro, por®m ® de responsabilidade do dono do terreno manter o 

passeio lindeiro trafeg§vel e acess²vel. 

 

Figura 16 - Passeio Acess²vel ï Av. Uruguai 
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Fonte: Alto Uruguai, 2023 

 

 

Fonte: NBR 9050/2020. 

Figura 17 - Passeio n«o Acess²vel - Rua do Com®rcio 

Figura 18 - Dimens»es M²nimas das Cal­adas 
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Segundo a NBR 9050/2020, a largura da cal­ada pode ser dividida em 

tr°s faixas de uso, conforme a figura 17. 

1. Faixa de servi­o: serve para acomodar o mobili§rio, os canteiros, 

as §rvores e os postes de ilumina­«o ou sinaliza­«o. Nas 

cal­adas a serem constru²das, recomenda-se reservar uma faixa 

de servi­o com largura m²nima de 0,70 m; 

2. Faixa livre ou passeio: destina-se exclusivamente ¨ circula­«o 

de pedestres, deve ser livre de qualquer obst§culo, ter inclina­«o 

transversal at® 3 %, ser cont²nua entre lotes e ter no m²nimo 1,20 

m de largura e 2,10 m de altura livre; 

3. Faixa de acesso: consiste no espa­o de passagem da §rea 

p¼blica para o lote. Esta faixa ® poss²vel apenas em cal­adas com 

largura superior a 2,00m. Serve para acomodar a rampa de 

acesso aos lotes lindeiros sob autoriza­«o do munic²pio para 

edifica­»es j§ constru²das. 

 

3.3.5.2 Rampas Acess²veis Conforme a NBR 9050/2020 

Um dos pontos mais importantes acerca da acessibilidade nas cal­adas 

® a execu­«o das rampas para cadeirantes. Segundo a NBR 9050/2020, as 

mesmas devem ser executadas da seguinte maneira: 

ñOs rebaixamentos de cal­adas devem ser constru²dos na dire­«o do 

fuxo da travessia de pedestres. A inclina­«o deve ser 

preferencialmente menor que 5 %, admitindo-se at® 8,33 % (1:12), no 

sentido longitudinal da rampa central e nas abas laterais. Recomenda-

se que a largura do rebaixamento seja maior ou igual a 1,50 m, 

admitindo-se o m²nimo de 1,20 m. O rebaixamento n«o pode diminuir 

a faixa livre de circula­«o da cal­ada de, no m²nimo, 1,20 m.ò 

Abaixo como exposto na figura 19 podemos visualizar como deve ser 

executado o rebaixamento da cal­ada para o acesso no cadeirante. 
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Fonte: NBR 9050. 

A NBR 9050/2020 prev° tamb®m diretrizes para o rebaixamento de 

cal­adas com larguras inferiores ¨s indicadas, as mesmas s«o expostas da 

seguinte forma:  

ñEm cal­adas estreitas onde a largura do passeio n«o for suficiente 

para acomodar o rebaixamento e a faixa livre com largura de, no 

m²nimo, 1,20 m, pode ser feito o rebaixamento de rampas laterais com 

inclina­«o de at® 5 %, ou ser adotada, a crit®rio do ·rg«o de tr©nsito do 

munic²pio, faixa elevada de travessia, ou ainda redu­«o do percurso de 

travessia.ò 

Fonte: NBR 9050/2020. 

 

Figura 19 - Rebaixamento de Cal­adas para Travessia. 

Figura 20 - Padr«o de rebaixamento em cal­adas com largura menor que a indicada. 
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Al®m disso NBR 9050/2020 prev° tamb®m a execu­«o de 

rebaixamentos em cal­adas que possuem ajardinamento na sua faixa de servi­o, 

especificando os seus par©metros da seguinte maneira: 

ñNos locais em que o rebaixamento estiver localizado entre jardins, 

foreiras, canteiros, ou outros obst§culos, abas laterais podem ser 

eliminadas ou adequadas. Quando houver abas as inclina­»es devem 

ser iguais ou menores ao percentual de inclina­«o da rampa.ò 

Na figura 21 podemos observar um exemplo de como executar o 

rebaixamento em cal­adas com as caracter²sticas citadas acima: 

Figura 21 - Rebaixamento de cal­ada entre jardins 

 

Fonte: NBR 9050/2020. 

 

3.3.5.3 Sinaliza­«o para Deficientes Visuais Conforme a NBR 16537/2016 

Outro fator importante acerca da acessibilidade universal das cal­adas 

s«o as diretrizes e regramentos de sinaliza­«o para deficientes visuais. A Norma 

Brasileira que trata das especifica­»es para esse tipo de sinaliza­«o ® a NBR 

16537/2016 - Acessibilidade ð Sinaliza­«o t§til no piso ð Diretrizes para 

elabora­«o de projetos e instala­«o. 

£ sabido que existem outros tipos de estrat®gias para guiar os 

deficientes visuais em passeios p¼blicos, como por exemplo, linhas guias, 

muretas, e elementos concretos, no entanto, quando tratamos dos locais de 

travessia, onde o rebaixamento da cal­ada ® obrigat·rio, o mais usual ® utilizar 

o piso t§til. 
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Para tanto apresentamos algumas diretrizes presentes na NBR 

16537/2016 para esses casos: 

ñOs locais de travessia devem ter sinaliza­«o t§til de alerta no piso, 

posicionada paralelamente ¨ faixa de travessia ou perpendicularmente 

¨ linha de caminhamento, para orientar o deslocamento das pessoas 

com defici°ncia visual.ò 

Figura 22 - Rebaixamento de cal­ada sem rampas complementares 

 

Fonte: NBR 16537/2016 

 
Figura 23 - Rebaixamento de cal­ada com rampas complementares I = 5% 

 

Fonte: NBR 16537/2016 

 

Figura 24 ï Rebaixamento de cal­ada alternativa 

 

Fonte: NBR 16537/2016 
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Percebe-se que nos exemplos apresentados, diferencia-se os locais de 

instala­«o de pisos t§teis do tipo alerta e direcionais, bem como os tamanhos 

dos mesmos que devem ficar entre 40,00cm (quarenta cent²metros) e 60,00 

(sessenta cent²metros). 

 

3.3.6 Proposta de revitaliza­«o da Rua do Com®rcio 

O conflito pela ocupa­«o de espa­o entre o pedestre e o ve²culo est§ 

presente na sociedade desde o s®culo passado e no Brasil, em especial, esse 

conflito geralmente acaba tendo o autom·vel como maior beneficiado, com o 

estreitamento de cal­adas para alargar as caixas de rolagem, bem como a 

prefer°ncia entre o deslocamento motorizado particular ao inv®s do 

pedestrianismo, no entanto isso pode prejudicar a cidade como um todo, 

excluindo cada vez mais o usu§rio do espa­o urbano. 

Ivan Illich (2005) diz para o usu§rio de transporte motorizado que ñsua 

percep­«o da rela­«o do espa­o com o tempo foi objeto de uma distor­«o 

industrial. Ele perdeu o poder de se conceber como outra coisa que n«o seja 

usu§rioò (Illich, 2005, p. 48). Na mesma obra, podendo ser estendida tal 

interpreta­«o aos passageiros de transportes coletivos, o autor afirma que o 

motorista: ñEsquece que ® o homem que cria o territ·rio com seu corpo, e 

assume por territ·rio o que n«o ® mais que uma paisagem vista atrav®s de uma 

janela por um ser amarrado a seu banco. J§ n«o sabe marcar a extens«o de 

seus dom²nios com a pegada de seus passosò (Illich, 2005, p. 48). 

Sendo assim, a proposta de revitaliza­«o da Rua do Com®rcio ® pautada 

e inspirada no conceito de ñRuas Completasò, onde o principal objetivo ® integrar 

todos os tipos de locomo­«o atrelado a uma maior ocupa­«o do usu§rio que se 

locomove a p®.  

O World Resources Institute (WRI Brasil), ·rg«o que age em parceria com 

diversos pa²ses no mundo trabalhando em solu­»es voltadas ¨ melhoria do 

planejamento urbano define o conceito de Ruas Completas da seguinte maneira: 

Ruas completas s«o ruas desenhadas para dar seguran­a e conforto 

a todas as pessoas, de todas as idades, usu§rios de todos os modos 
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de transporte. O conceito tem como base distribuir o espa­o de 

maneira mais democr§tica, beneficiando a todos. N«o existe uma 

solu­«o ¼nica de rua completa. Todas as melhores alternativas de 

desenho urbano podem ser incorporadas desde que respondam ao 

contexto local da §rea onde se localizam, reflitam a identidade da rua 

e as prioridades daquela comunidade. 

¶ Principais objetivos dos projetos de ruas completas: 

¶ Respeitar e responder os usos existentes de cada regi«o, assim 
como usos planejados para o futuro. 

¶ Priorizar os deslocamentos realizados por transporte coletivo, a p® 
e de bicicleta. 

¶ Respeitar a escala das constru­»es e recuos. 

¶ Apoiar a diversidade de usos do solo, mesclando resid°ncias, 
com®rcio e servi­os. 

¶ Tornar a rua um lugar de perman°ncia das pessoas e n«o somente 
de passagem. 

¶ Envolver residentes e grupos da comunidade para entender o 
bairro e suas prioridades. (WRI, 2017). 

 

Al®m disso o conceito respalda a incorpora­«o do usu§rio ao contexto 

urbano, locais de maior perman°ncia favorecem n«o s· a seguran­a e a 

acessibilidade como tamb®m a utiliza­«o dos espa­os, com®rcios e servi­os.  

Em alguns casos ainda se tem a falsa impress«o que um fluxo maior de 

ve²culos, em especial os motorizados particulares est§ atrelada a um consumo 

mais elevado, no entanto, isso nem sempre se reflete ¨ realidade. Geralmente 

quando o usu§rio se sente inserido e seguro no espa­o que ocupa, o mesmo 

acaba consumindo uma maior quantidade de itens, dentre elas o pr·prio 

com®rcio. 

Podemos encontrar alguns exemplos de revitaliza­»es com enfoque no 

pedestre que deram resultado em rela­«o ao aumento do consumo local. Desde 

de cidades grandes como Curitiba com o Largo da Ordem, Porto Alegre em um 

trecho da Rua dos Andradas, at® cidades de menor porte, com o contexto 

semelhante ao de Itapiranga.  

Como o caso de Lajes/SC, que possui no seu trecho mais movimentado 

o cal­ad«o T¼lio Fi¼za de Carvalho, onde se localizam boa parte dos edif²cios 
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hist·ricos da cidade e uma grande quantidade de com®rcios que variam desde 

restaurantes, caf®s, bares a lojas de varejo e supermercados. 

Figura 25 - Largo da Ordem em Curitiba 

 

Fonte: Prefeitura Municipal de Curitiba, 2021 

 
Figura 26 - Trecho da Rua dos Andradas em Porto Alegre 

 
Fonte: GZH Porto Alegre, 2021 

 


























































































