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APRESENTAÇÃO 

A orientação de uma política pública de investimentos, principalmente no ambiente urbano, deve ter 

como base um conjunto de ações cujo objetivo maior seja conseguir uma cidade mais humana, 

democrática e equitativa. 

Os problemas são normalmente resultado de desequilíbrios provocados por políticas públicas e 

investimentos públicos e privados desarticulados, aliados à reduzida capacidade de gestão operacional 

dos organismos públicos. 

Na Região Metropolitana da Grande Florianópolis alguns desequilíbrios são muito evidentes, 

especialmente aqueles relativos à mobilidade de seus habitantes. A forma de resolver esses desequilíbrios 

tem sido objeto de discussão em diversos foros, o que indicou, desde o início do desenvolvimento do 

PLAMUS, alguns caminhos que foram levados em conta para a organização das propostas do Plano.  

De fato, os diagnósticos realizados pelo PLAMUS permitiram um entendimento mais abrangente dos 

problemas de mobilidade na região, que podem ser resumidos nos seguintes tópicos: 

¶ A urbanização na Grande Florianópolis é dispersa, com grandes vazios, ocupação de áreas 

inadequadas, marcada por baixas densidades na maioria das regiões e por concentração de 

empregos, centros acadêmicos e serviços no centro da Ilha de Santa Catarina, o que resulta no 

padrão pendular dos deslocamentos e na dispersão da origem das viagens; 

¶ O sistema de transporte coletivo não opera de forma otimizada para atendimento da região, com 

baixas frequências, irregularidade, altos tempos de viagem, baixa velocidade operacional, excesso 

de transbordos, ausência de vias exclusivas e falta de integração metropolitana; 

¶ A infraestrutura de calçadas e ciclovias é inadequada ou mesmo inexistente, não oferecendo 

incentivos à utilização de modos não motorizados de deslocamento; 

¶ As deficiências do transporte coletivo e as dificuldades para os deslocamentos não motorizados, 

aliadas ao padrão disperso de ocupação do território, resultaram em dependência excessiva de 

uso do automóvel particular: o veículo individual terminou por ser o modo principal de 

deslocamento na Grande Florianópolis, representando atualmente 48% das viagens realizadas, 

enquanto a média nacional é de 32%. 

¶ A saturação viária é grave nos períodos de pico, relacionada tanto ao volume de veículos e 

problemas na gestão de tráfego, quanto às restrições geográficas e às condições urbanísticas da 

ocupação atual do território. 

A Região Metropolitana da Grande Florianópolis apresenta duas regiões distintas: Ilha e Continente. 

Ambas apresentam um relevo acidentado, extensas áreas de proteção ambiental e regiões sujeitas a 

alagamento que limitam as alternativas de conectividade entre áreas urbanizadas. 
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Além disso, a urbanização de parte da região é caracterizada, do ponto de vista viário, por arruamentos 

baseados em vias de servidão, o que restringe o movimento de pessoas e de veículos limitando a 

possibilidade de solução de problemas de tráfego por mudanças na circulação. 

Dada a situação, ficou claro pelo diagnóstico realizado que não se pode lograr uma solução sustentável 

apenas com investimentos em infraestrutura para suporte a modos de transporte motorizados. É 

importante que os resultados do PLAMUS contenham não apenas recomendações de investimentos em 

infraestrutura, mas também um conjunto de ações e de políticas públicas integrando todos os elementos 

que influenciam na mobilidade das pessoas. O presente relatório trata de todos os temas relacionados 

com a mobilidade, excetuando os aspectos institucionais e legais que são abordados em outros 

documentos. É fundamental, ainda, que haja uma gestão integrada na Região Metropolitana, como 

apresentado e proposto no Produto 15 do conjunto de estudos conduzidos no âmbito do PLAMUS. 

Dessa forma, o relatório apresenta as propostas desenvolvidas para o planejamento de soluções para a 

mobilidade na Grande Florianópolis, agrupadas em 7 grandes temas para intervenção e redefinição de 

políticas públicas de mobilidade:  

¶ Desenvolvimento Urbano orientado pelo Transporte Coletivo; 

¶ Expansão da capacidade viária e priorização dos modos não motorizados; 

¶ Reestruturação do Transporte Coletivo Integrado para a Região Metropolitana; 

¶ Ações de gerenciamento de demanda; 

¶ Regulação do transporte de mercadorias; 

¶ Gestão Operacional de Tráfego e Transporte Coletivo; 

¶ Propostas imediatas. 
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Foram definidos dois cenários de desenvolvimento urbano para os quais foram consideradas ações de 

investimento em infraestrutura, tratamento do espaço público e uso e ocupação do solo. 

As alternativas consideraram duas situações: 

¶ Desenvolvimento Urbano Tendencial ς A área urbana continua a se expandir de acordo com os 

padrões atuais, seguindo apenas as modificações consideradas nos Planos Diretores dos 

municípios e as tendências imobiliárias existentes. 

¶ Desenvolvimento Urbano Orientado: O desenvolvimento urbano se volta mais para o continente, 

com a ocupação planejada da área entre a BR-101 e a Via de Contorno, tendo como catalisador e 

estruturador a implantação de um novo eixo Norte-Sul entre Palhoça, São José e Biguaçu, aliado 

à promoção de políticas públicas de desconcentração de atividades, seja por meio  de incentivos 

fiscais, legislação, instrumentos do Estatuto da Cidade ou ações diretas da administração pública 

(implantação de equipamentos sociais, órgãos públicos, autarquias, hospitais de referência, 

universidades, escolas técnicas etc.). Nesse Cenário Orientado são previstos ainda polos de 

adensamento junto à rede estrutural de transporte coletivo, nos locais onde o zoneamento atual, 

a disponibilidade de terrenos propensos à renovação urbana e os condicionantes ambientais 

sejam favoráveis. 

As duas alternativas consideram como prioritária a implantação de corredores de transporte coletivo de 

média capacidade tendo os modos BRT, VLT ou Monotrilho como alternativas para avaliação. 

O desenvolvimento considerando conceitos de orientação para o transporte coletivo e de crescimento 

inteligente visa quebrar a lógica atual de produzir uma cidade que incentiva a dependência de uso do 

automóvel como modo de transporte. Para tal, são incentivadas ocupações junto às infraestruturas de 

transporte público segundo um modelo de urbanização que favoreça a vida cotidiana com mais 

deslocamentos não motorizados: vias adequadas à escala do pedestre e do ciclista, fácil acesso às redes 

de transporte público, comércio local no térreo dos edifícios, arborização de passeios, quadras pequenas 

e diversificação no uso do solo. 

O desenvolvimento orientado endereça vários dos desafios identificados no diagnóstico do PLAMUS, 

como sintetiza a tabela a seguir: 
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Tabela 1 - Desenvolvimento orientado pelo transporte público 

Diagnóstico atual Objetivo 
Princípios do Desenvolvimento Urbano 

ORIENTADO 

Baixas densidades e 
ausência de polos e 
eixos consolidados 

Concentrar 
crescimento nos 

atuais eixos e polos de 
transporte coletivo 

Adensamento de empregos e residentes junto 
aos eixos e polos de transporte coletivo, de 
modo a concentrar a geração e atração de 
viagens próximas à oferta de serviços de 

transporte 

Promoção da diversidade de usos do solo ao 
longo dos eixos de transporte coletivo, de 

modo a criar sequências de polos atratores e 
geradores de viagem que tornem as linhas do 

sistema mais eficientes, com aumento do 
índice de renovação e redução da 

pendularidade 

Predomínio dos usos 
residenciais distantes de 

áreas mistas 

Diversificação de uso 
do solo 

Fomentar a oferta de serviços e oportunidades 
de empregos próximos às áreas residenciais, 

viabilizando maior participação dos 
transportes não motorizados no total de 

viagens 

Dispersão da 
urbanização 

Estruturar a expansão 
com novo modelo de 

ocupação 

Planejamento da expansão de áreas 
urbanizáveis no continente, de modo a criar 

bairros estruturados por transporte coletivo e 
deslocamentos não motorizados, com novos 
conceitos de desenho de sistema viário, novo 

paradigma de espaços públicos, mobiliário 
urbano e mistura de usos do solo que 

permitam o desenvolvimento de bairros mais 
equilibrados. 

 

O crescimento populacional, de empregos e de posse de automóveis é o mesmo para os dois cenários no 

período de 2014 a 2040, de modo a permitir a comparação dos resultados das simulações da performance 

da rede de transporte em diferentes contextos de distribuição da população e atividades no território: 

¶ Crescimento populacional na região de 1,18% ao ano com menor crescimento das faixas 

etárias mais jovens; 

¶ Crescimento do número de domicílios de 327 mil para 493 mil na Grande Florianópolis; 

¶ Variação no número de automóveis de 306 mil para 723 mil. 
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A expansão para Oeste gera uma distribuição distinta das atividades, com a geração de novos polos. O 

desenvolvimento urbano com padrões urbanísticos deve atrair novos investimentos e migração para a 

nova área. Entretanto, esse efeito não está sendo considerado nas alternativas para permitir medir 

melhor o resultado do novo desenvolvimento. 

O desenvolvimento dessa área irá exigir investimentos em infraestrutura e serviços públicos do Governo 

do Estado e dos Municípios, principalmente de São José. Para que seja atrativa, a área deve concentrar 

empregos públicos, ter um hospital regional, um campus universitário e escolas públicas de qualidade, 

além de incentivos para atrair indústrias e empresas de serviços. O novo padrão urbanístico e de 

qualidade de vida deverá tornar essa área convidativa para empresas e pessoas. 

A Ilustração de mudança de lógica, estruturada pela rede de transportes de média capacidade, é mostrada 

na Figura 1. No desenvolvimento tendencial, a relação continua sendo de cidade central, com todos os 

movimentos convergindo para o centro de Florianópolis, na Ilha. O desenvolvimento orientado cria o novo 

eixo a Leste da BR-101, transformando o centro desse novo eixo Norte-Sul na grande centralidade futura. 
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Figura 1: Modificação da tendência de desenvolvimento 

As figuras 2 a 4 mostram as diferenças em concentração de população, emprego e densidade para os 

cenários de crescimento tendencial e orientado. O desenvolvimento orientado objetiva distribuir melhor 

as atividades, reduzindo a concentração de fluxos e a pendularidade das viagens.
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Figura 2: Modificação da tendência de desenvolvimento do continente ς taxas de crescimento da população 
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Figura 3: Modificação da tendência de desenvolvimento do continente ς taxas de crescimento de emprego 
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Figura 4: Modificação da tendência de desenvolvimento do continente ς densidade de emprego 
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O desenvolvimento da área Oeste tem como catalizadores dois eixos de transporte coletivo de alta 

capacidade, ladeados por um sistema binário para tráfego geral formando sistemas trinários. O sistema 

trinário é composto por um eixo central exclusivo para transporte coletivo de média capacidade, 

pedestres e ciclistas, e dois eixos laterais com fluxo em sentido único para o tráfego misto (Figura 5). 

A distância entre as vias é de 60 metros, criando uma relação entre as três paralelas. A via exclusiva para 

transportes coletivo e não motorizado cria um ambiente comunitário e de encontro (Figura 6). As vias 

paralelas, operando em apenas um sentido, permitem que o tráfego funcione em ruas mais estreitas, com 

maior segurança viária e melhor desempenho do sistema de circulação. 

No sentido Leste-Oeste, as ruas de concentração de fluxo de veículos são implantadas a uma distância de 

250 a 300 metros, com duas vias intermediárias com prioridade para o transporte não motorizado. São 

ruas estreitas (12 m de parede a parede), onde o fluxo de veículos motorizados é permitido com uma 

velocidade máxima de 20 km/h e sem delimitação do leito carroçável. Nas ruas com prioridade para o 

transporte não motorizado, cafés e restaurantes podem colocar mesas nas ruas, criando um ambiente 

animado, como em muitas cidades do mundo que valorizam a fruição do espaço público. O comércio pode 

ser incentivado a promover recuo de fachada no andar térreo, dando melhor proteção aos pedestres. 

O padrão geral de urbanização deverá obedecer ao critério de largura mínima de calçada de 2,5 m, 

arborização, cabeamento subterrâneo e controle de espaço para estacionamento de veículos. 
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Figura 5: Conceito para implantação do sistema trinário 

 



 

       18 

 

Figura 6: Ilustração do espaço público da via exclusiva para transporte coletivo e não motorizado 
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2.1. REQUALIFICAÇÃO DO SISTEMA VIÁRIO  

Historicamente as vias são hierarquizadas segundo sua função de interligação entre as regiões em uma 

área urbana, podendo ser classificadas de expressas, arteriais, coletoras e locais. Em decorrência desse 

uso são definidas as características geométricas e de velocidade que estas devem ter. Esta metodologia, 

onde o sistema de transporte é tratado isoladamente da questão de uso do solo, ignora o tratamento dos 

usos lindeiros das vias.  

A princípio, as altas velocidades inibem a implantação de comércio local, porém com o tempo e o 

adensamento das cidades, essa situação se altera, criando vias que permitem altas velocidades, rodeadas 

de comércio local e trânsito de pessoas, o que não gera uma operação segura para seus usuários. 

Outra questão importante a se levar em consideração é que, de acordo com o Código de Trânsito 

Brasileiro1, a velocidade máxima permitida em locais sem placas de sinalização é de 80km/h para vias 

expressas, 60km/h para vias arteriais, 40km/h para vias coletoras e 30km/h nas vias locais. 

Em uma metodologia de planejamento integrada, as vias arteriais podem e devem se adensar, com sua 

geometria incorporando espaços para todos os usuários, incluindo calçadas largas, ciclovias e espaços 

exclusivos para circulação de transporte coletivo. A esta concepção de via dá-se o nome de Rua Completa. 

Como exemplo de via onde deve ser implantado o conceito de rua completa, a  

Figura 7 apresenta vista da Rua Vereador Arthur Mariano, principal logradouro do bairro Forquilhinhas, 

em São José, cuja função original era conectar os bairros de Forquilhinhas, Potecas e Forquilhas à BR-101. 

Com o adensamento dessas regiões e o aumento de fluxo de pessoas entre as mesmas, surgiram pontos 

de comércio, igrejas e outros polos geradores de viagem, de modo que a via passou a conjugar tanto o 

tráfego local de veículos, ônibus, pedestres e ciclistas quanto o tráfego de passagem, gerando situações 

de conflito. Outro exemplo é a Rua Altamiro di Bernardo (Figura 8), que possui um centro de ensino, um 

ginásio esportivo, intenso comércio local e residências, e onde a velocidade permitida pela sinalização é 

de 50km/h, mais uma vez inviabilizando a segurança e conforto dos que utilizam a via de forma não 

motorizada. 

Assim, o PLAMUS propõe uma rede de ruas completas baseada nas características de uso e 

potencialidades existentes nas localidades, considerando os usuários de sistema de transporte coletivo e 

                                                           

 

1 BRASIL. Lei Nº 9.503, de 23 de setembro de 1997 - Código de Trânsito Brasileiro, 1997. 
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não motorizados como prioridade. Em última instância, recomenda-se que todas as vias arteriais devam 

se tornar, em algum momento, uma Rua Completa, o ideal sendo que já fossem concebidas como tal.  

Outo tipo de situação é aquela em que intervenções para adequação de projeto viário são ruas com 

função de atendimento predominante ao tráfego local e com grande fluxo de pedestres devido a 

comércio, parques etc. Para estes casos o PLAMUS apresenta o conceito de Zona 30, ou seja, vias cuja 

velocidade máxima deve ser de 30 km/h, condizente com uma convivência harmoniosa entre os 

deslocamentos motorizados e aqueles realizados a pé ou por bicicleta. 

 

Figura 7 - Rua Vereador Arthur Mariano, São José 

 

Figura 8 - Rua Altamiro di Bernardi, São José 
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Os itens a seguir detalham o conceito de Ruas Completas e Zonas 30, suas características e objetivos. 

Apesar das duas alternativas garantirem a segurança de todos os usuários como foco de trabalho, o 

conceito de Ruas Completas é mais abrangente, pois envolve tanto o desenho da microescala do espaço 

urbano, como mobiliário urbano, meios-fios, largura do leito carroçável e calçadas, incluindo ainda 

questões como zoneamento urbano, densidade, transporte público e mobilidade geral da região. Na 

sequência apresenta-se a proposta do PLAMUS para implantação destes conceitos na região da RMF. 

Cabe destacar que essas propostas de requalificação do espaço viário constituem uma parte das 

propostas do PLAMUS, muito ligadas as questões de uso do solo e urbanismo. Um outro grupo de 

propostas, que inclui a ampliação da capacidade do sistema, seja com criação de novas vias ou ampliação 

de vias existentes, terá por objetivo aumentar a mobilidade urbana através da melhoria das condições de 

tráfego para circulação de veículos, por modo individual e coletivo. Estas, porém, devem também 

abranger os conceitos de qualificação do espaço viário já descrito. 

 

2.2. CONCEITO DE RUAS COMPLETAS 

Ruas completas são ruas para serem utilizadas por todas as pessoas, independentemente de suas 

necessidades ou da forma como se deslocam pela cidade. Proporcionam segurança ao atravessar a rua, 

caminhar, pedalar e dirigir. Esses espaços são também projetados para proporcionar um ambiente 

agradável e atrativo para os pedestres, ciclistas, motoristas e usuários de transporte coletivo. 

Um projeto de Rua Completa deve considerar, desde a sua função de tráfego de veículos, até o pavimento 

utilizado nas calçadas. Sua velocidade é determinada, não só pela sinalização, mas também pelo seu 

desenho e tipo de pavimento. O conceito prevê espaços para o trânsito de bicicletas, proporciona 

melhores condições de uso do transporte público e privado, permite um deslocamento a pé mais 

confortável, além de criar áreas de convivência para as pessoas. Na Figura 9 apresenta-se um exemplo de 

Rua Completa. 
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Figura 9 - Projeto de uma Rua Completa na cidade de Albany, Califórnia, Estados Unidos. 

 

2.3. CONCEITO DE ZONA 30 

Ruas ou mesmo redes de ruas chamadas de Zona 30 são aquelas em que o veículo automotor pode circular 

com velocidade máxima de 30 km/h. A limitação da velocidade é garantida, não só pela sinalização da via, 

mas por de medidas de traffic calming, como faixas de pedestres elevadas, chicanes, mudança de textura 

e cor do pavimento e diminuição do leito carroçável. 

Recomenda-se implantar Zonas 30 em locais onde haja conflito real ou latente entre pedestres ou ciclistas 

e o fluxo de veículos motorizados, como em áreas comerciais, proximidade de escolas e até mesmo em 

bairros predominantemente residenciais. 

Pode-se utilizar, de forma efetiva, a redução da velocidade dos veículos para 30 km/h em apenas um 

segmento da rua ou em uma rua inteira, não sendo necessário propor uma rede de ruas classificadas 

como Zonas 30, este último cenário podendo ocorrer em locais como centros urbanos. 

A principal função de uma Zona 30 é promover a segurança dos pedestres e ciclistas com relação ao 

tráfego automotor, uma vez que, a partir de 30 quilômetros por hora, o risco de morte em atropelamentos 
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passa de 2,3% para 15,5%2. Estudos mostram que o risco de morte em colisões ocorridas entre veículos 

motorizados e pedestres, a 50 quilômetros por hora ς vias arteriais - é mais do que o dobro do risco a 40 

quilômetros por hora, enquanto que a 40 quilômetros por hora ς vias coletoras -  é cinco vezes maior do 

que o risco a 30 quilômetros por hora3. Na Figura 10 apresenta-se um exemplo de Rua 30. 

 

 

Figura 10 - Exemplo de Zona 30 na Carrer del Serrans, Valência, Espanha 

 

2.4. PROPOSTA DE IMPLANTAÇÃO DE ZONAS 30 E RUAS COMPLETAS 

O PLAMUS adotou as seguintes estratégias para elaboração da proposta de implantação das Ruas 

Completas e Zonas 30. 

Zonas 30: Devem ser implantadas em vias que não tenham função de passagem ou conexão entre bairros, 

e que apresentem grande movimento de pedestres, ciclistas e veículos particulares, com o objetivo de 

promover segurança para os usuários de transporte não motorizado.  

A seguir detalham-se os critérios de priorização de implantação: 

                                                           

 

2 ¢9CC¢Σ .Φ /Φ LƳǇŀŎǘ ǎǇŜŜŘ ŀƴŘ ŀ ǇŜŘŜǎǘǊƛŀƴΩǎ Ǌƛǎƪ ƻŦ ǎŜǾŜǊŜ ƛƴƧǳǊȅ ƻǊ ŘŜŀǘƘΦ !ŎŎƛŘŜƴǘΤ ŀƴŀƭȅǎƛǎ ŀƴŘ ǇǊŜǾŜƴǘƛƻƴΣ ǾΦ рлΣ 

p. 871ς8, Jan. 2013. 

3 ROSÉN, E.; SANDER, U. Pedestrian fatality risk as a function of car impact speed. Accident; analysis and prevention, 

v. 41, n. 3, p. 536ς42, maio 2009. 
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¶ Curto Prazo: Ruas principais dos bairros com menor densidade populacional e próximo a 

escolas e faculdades.  

¶ Longo Prazo: Áreas residenciais com maior densidade urbana. 

Ruas Completas: Devem ser implantadas em vias com função de passagem ou conexão entre bairros e 

que apresentem grande movimento de pedestres, ciclistas e veículos particulares.  

A seguir detalham-se os critérios de priorização de implantação: 

¶ Curto Prazo: Ruas com alto volume de veículos e alta densidade populacional, e no entorno 

de polos geradores de viagens. 

¶ Longo Prazo: Áreas em desenvolvimento, novos centros urbanos. 

Avenida Urbana: o PLAMUS propõe a utilização da BR-101 para a implantação de eixo estrutural de 

transporte coletivo em faixa segregada, o que implicaria a transformação da rodovia em avenida urbana 

após a implantação do contorno viário. O projeto de intervenção para a criação dessa nova avenida 

metropolitana deve incluir todas as facilidades do conceito de Rua Completa, porém com uma geometria 

mais generosa devido à grande largura do logradouro. 

Vale destacar, finalmente, que foram selecionados trechos urbanos de rodovias estaduais na Ilha de Santa 

Catarina para adequação ao conceito de Ruas Completas, uma vez que são estruturas cujos usos lindeiros 

demandam que a forma dessas vias seja coerente com as atividades urbanas que ali ocorrem. 

Na Tabela 2 apresentam-se as extensões por tipo de intervenção de requalificação do sistema viário, 

segundo prioridade de implantação, as imagens a seguir ilustrando os locais para os projetos. 

 

Tabela 2 - Extensão da proposta de intervenção 

Tipologia 
Extensão 

(km) 

Zona 30 16,71 

Rua Completa 101,04 

BR-101 15,7 

TOTAL DE INFRAESTRUTURA 133,45 
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Figura 11 - Proposta de intervenção para requalificação do espaço viário 
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Figura 12: Requalificação do espaço viário - São José e Centro de Florianópolis 
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Figura 13: Requalificação do espaço viário - Florianópolis (Centro e Leste) 
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Figura 14: Requalificação do espaço viário - Florianópolis (Norte) 
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Figura 15: Requalificação do espaço viário - Florianópolis (Rio Vermelho) 
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Figura 16: Requalificação do espaço viário - Florianópolis (SC-401) 
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Figura 17: Requalificação do espaço viário  - Florianópolis (Centro e Leste) 
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Figura 18: Requalificação do espaço viário - Biguaçu 
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Figura 19: Requalificação do espaço viário - Palhoça 
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2.5. PROPOSTA DE REDE CICLOVIÁRIA 

 

Após o diagnóstico da infraestrutura cicloviária atual, apresentada no Produto 2 - Entendimento do 

Zoneamento e Infraestrutura Urbana, iniciou-se o desenvolvimento da presente proposta pela coleta e 

análise dos projetos já existentes na região. Foram incluídas iniciativas de entidades organizadas, 

propostas de instituições de ensino para o campus universitário e projetos de órgãos públicos. Notou-se, 

nessa etapa, que a quase totalidade dos planos já desenvolvidos era destinada à porção insular do 

município de Florianópolis.  

Com os projetos existentes mapeados, viu-se a necessidade de expandir a malha cicloviária para a parte 

continental da capital e municípios vizinhos, estimulando a integração e atendendo a uma demanda 

bastante comentada durante as oficinas do PLAMUS nos municípios. Além disso, segundo as pesquisas de 

imagem de transporte realizadas pelo PLAMUS, a principal dificuldade apontada pelos entrevistados para 

o uso da bicicleta como transporte foi a carência de ciclovias, seguida pela insegurança no trânsito e a 

falta de estacionamentos adequados.  

Assim, a primeira intervenção proposta, para implantação imediata, foi a de completar os trechos 

faltantes entre as infraestruturas existentes que normalmente terminam de forma abrupta, culminando 

em trechos perigosos para os ciclistas. Dessa forma, com a construção de trechos pequenos, seria possível 

a obtenção de redes mais extensas, proporcionando mais segurança aos usuários.  

Em seguida, com previsão de implantação num prazo de 5 anos, foram propostas as redes cicloviárias 

intrabairros, proporcionando deslocamentos curtos e médios, com o principal intuito de incentivar o uso 

da bicicleta em trajetos curtos, atraindo novos usuários e fomentando uma cultura de cobrança do poder 

público por melhores condições e novos projetos.  

Para um prazo maior, de 15 anos, propôs-se a implantação de infraestruturas de interligações entre 

bairros, passando por vias mais movimentadas e rodovias, permitindo longos trajetos entre bairros 

afastados e municípios, com proteção adequada. Essa medida poderia influenciar positivamente no 

turismo, uma vez que a região apresenta grandes atrativos visuais que poderiam ser explorados através 

da bicicleta. 

As tipologias propostas variam de acordo com a hierarquia e velocidade das vias e com o espaço disponível 

para implantação de novas infraestruturas. Quanto mais importantes e movimentadas as vias, mais 

protegidas e segregadas devem ser suas ciclovias. Deve-se destacar que diversos elementos segregadores 

podem ser utilizados para proteger e delimitar ciclovias, desde blocos até canteiros e muretas. Já para as 

ciclofaixas, a opção mais interessante são os blocos pré-moldados de concreto (gelo baiano), ou balizas 

metálicas, para impedir o trânsito e o estacionamento de veículos sobre elas.  

Uma dificuldade de projeto é que praticamente toda a região apresenta vias bastante estreitas, o que, 

muitas vezes, impossibilita a implantação da infraestrutura mais adequada e segura. Contudo, avalia-se 
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que é importante reservar o espaço para o ciclista, mesmo que de forma fora do usual (garantindo 

segurança), para que, com o aumento da demanda e a pressão exercida, essas infraestruturas possam ser 

melhoradas com o tempo. 

Procurou-se, quando possível, inserir as ciclovias e ciclofaixas nos locais atualmente reservados a vagas 

de estacionamento das vias, uma vez que têm a largura ideal para uma ciclovia bidirecional (2,50 metros). 

Além disso, a exclusão de vagas de estacionamento nas vias insere-se na política de gestão de demanda 

de automóveis do PLAMUS, através da redução de sua oferta.  

Por outro lado, foi observado que, em muitos casos, as faixas de rolagem das vias apresentam larguras 

muito elevadas (4 metros em alguns casos), o que, além de desperdício de espaço público, acaba 

incentivando velocidades incompatíveis com os entornos urbanos. Dessa forma, quando possível, foram 

propostos estreitamentos de pistas para a inserção da infraestrutura para bicicletas, conseguindo-se, ao 

mesmo tempo, a redução da velocidade das vias. 

O projeto da rede cicloviária metropolitana vem sendo discutido com grupos de ciclistas, através da 

identificação de suas demandas, principais dificuldades por eles enfrentadas no uso cotidiano da bicicleta 

na cidade e também com análises críticas dos projetos preliminares apresentados pela equipe do 

PLAMUS. A região metropolitana de Florianópolis apresenta um número grande (e crescente) de ciclistas 

e simpatizantes da bicicleta como meio de locomoção. As entidades organizadas já trabalham com ações 

educativas (em escolas e empresas de ônibus), mantendo um calendário de reuniões constantes com 

outros setores da sociedade, inclusive propondo de projetos. Assim, era evidente a importância de que 

tais atores sociais fossem envolvidos, ouvidos e considerados no processo, já que terão papel fundamental 

nos próximos passos do Plano. 

Nesta proposta, a atual rede de ciclovias, que tem 64km de extensão e muitos trechos sem conexão, será 

ampliada em 440km, configurando uma rede totalmente conectada. A previsão de custo de implantação 

desta rede é de aproximadamente R$88 milhões. 

Tabela 3: Extensão das propostas de rede cicloviária do PLAMUS 

Tipologia 
Implantação 

Imediata 
(2015) 

Implantação 
em 5 anos 

(2020) 

Implantação 
em 15 anos 

(2030) 
TOTAL 

Passeio Compartilhado 0,67 1,39 0 2,06 

Ciclovia Bidirecional 7,73 62,57 223,25 293,55 

Ciclofaixa Unidirecional 0 5,95 9,84 15,79 

Ciclofaixa Bidirecional 6 65,58 49,03 120,61 

Ciclovias Unidirecionais  0,58  0,58 

Compartilhada com faixa 
exclusiva de ônibus 

 3,72  3,72 

Via Sinalizada  3,75  3,75 

TOTAL DE 
INFRAESTRUTURA: 

14,40 143,54 282,12 440,06 
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A seguir apresentam-se as propostas de expansão da rede de ciclovias, primeiramente para toda a Grande 

Florianópolis (rede completa, tipologias e prioridade de implantação) e, na sequência, em recortes 

aproximados por região. No Apêndice II são listadas com detalhes todas as propostas para a rede 

cicloviária, de acordo com os trechos numerados apresentados nos mapas aproximados. 

Finalmente, vale destacar que os espaços de circulação para ciclistas devem, necessariamente, ser 

acompanhados de infraestruturas de apoio ao ciclista, como paraciclos e bicicletários, assim como por 

políticas de incentivo ao uso da bicicleta, itens que serão detalhados no produto 17 ς Articulação e 

Caracterização das soluções propostas.  
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Figura 20 ςProjetos de ciclovias propostos na Grande Florianópolis 
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Figura 21 ς Proposta de Prioridade de Implantação das Ciclovias 
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Figura 22- Tipologia das Ciclovias 
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Figura 23 - Tipologias Propostas das Ciclovias. Região de Biguaçu 
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Figura 24 - Tipologias Propostas das Ciclovias. Região do Distrito Sede 
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Figura 25 - Tipologias Propostas das Ciclovias. Região do Norte da Ilha 
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Figura 26 - Tipologias Propostas das Ciclovias. Região de Palhoça 
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Figura 27 -  Tipologias Propostas das Ciclovias. Região de São José e Área de Expansão Proposta 
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Figura 28 - Tipologias Propostas das Ciclovias. Região do Sul da Ilha 
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2.6. AMPLIAÇÃO DA CAPACIDADE 

Para avaliação das necessidades de ampliação de capacidade, seja de alargamento de via existente ou 

implantação de novas vias, foram levantadas junto aos órgãos responsáveis todas as propostas existentes 

para a região. Destas foram separadas as que já estão comprometidas, ou seja, as que já estão sendo 

executadas, as contratadas ou as com projeto em execução.  

Foi ainda criado um outro grupo de ampliações que visa servir de infraestrutura de suporte da nova área 

de desenvolvimento orientado. 

Estes três grupos de intervenção serão testados em diferentes cenários de oferta e demanda no modelo 

de simulação do PLAMUS.  

A seguir apresentam-se as características e a localização dessas intervenções. 

 

2.6.1. OBRAS COMPROMETIDAS  

¶ Ampliação da Avenida Edu Vieira; 

¶ Duplicação da SC-403; 

 

2.6.2. OBRAS CONSTANTES DOS PLANOS DIRETORES E OUTRAS FONTES 

A Tabela 4 e as figuras a seguir apresentam as obras de ampliação de capacidade consideradas no modelo 

de simulação.  
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Tabela 4 ς Novas Vias Cenário Tendencial 

ID Município Bairro Via 
Comprimento 

(m) 
Hierarquia 

Tipo de Sistema Troncal 

BRT VLT MONO 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Sentido 

1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 

1 Florianópolis Centro 
Nova ponte 

sentido ilha * 
1156 Arterial 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 

2 Florianópolis Centro 
Nova ponte 

sentido 
continente * 

1232 Arterial 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 

3 Florianópolis João Paulo Nova curva SC-401 1751 Expressa 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 

4 Florianópolis Itacorubi 
Via em torno do 

manguezal 
2725 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

5 Florianópolis Santa Mônica 

Continuação R. 
Byron Barcelos - 

Trasveral Joe 
Colaço até Cap. 
Amaro Seixas 

549 Coletora 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 

6 Florianópolis Córrego Grande 
Ligação Av. Ângelo 
Crema leste-oeste 

185 Coletora 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 

7 Florianópolis Canasvieiras 
Contorno Sapiens 

Park 
5548 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

8 Florianópolis Canasvieiras Coletoras 4865 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

9 Florianópolis Ingleses 
Paralela João 

Glauberto a oeste 
2140 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

10 Florianópolis Rio Vermelho 
Paralela leste - 

arterial 
margeando dunas 

9997 Arterial 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

11 Florianópolis Rio Vermelho Coletora Norte-Sul 2315 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 
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ID Município Bairro Via 
Comprimento 

(m) 
Hierarquia 

Tipo de Sistema Troncal 

BRT VLT MONO 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Sentido 

1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 

12 Florianópolis Lagoa da Conceição Nova ponte 385 Local 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

13 Florianópolis Lagoa da Conceição Acesso nova ponte 1345 Coletora 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 

14 Florianópolis Lagoa da Conceição 
Paralela Rendeiras 

- sul 
1117 local 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

15 Florianópolis Porto da Lagoa 
Arterial 

margeando costa 
leste 

10659 Arterial 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

16 Florianópolis Carianos 
Arterial ligando 

carianos e 
campeche 

4031 Coletora 2 0 1 1 2 0 1 1 2 0 1 1 

17 Florianópolis Ribeirão da Ilha 

Arterial ligando 
Campeche e 

Carianos/Ribeirão 
da ilha 

4316 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

18 São José 
Balneário/Jardim 

Atlântico/Barreiros 
Beira mar norte 
(sentido norte) 

6022 Arterial 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 

19 São José 
Balneário/Jardim 

Atlântico/Barreiros 
Beira mar norte 

(sentido sul) 
5929 Arterial 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 

20 São José Centro 
Beira mar sul 

(sentido norte) 
4124 Arterial 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 

21 São José Centro 
Beira mar sul 
(sentido sul) 

3753 Arterial 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 

22 São José Forquilinhas/Roçado 
Ligação Av. das 

Torres 
2183 Coletora 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
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ID Município Bairro Via 
Comprimento 

(m) 
Hierarquia 

Tipo de Sistema Troncal 

BRT VLT MONO 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Sentido 

1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 

23 São José 
Coloninha/Capoeira

s 

Continuação Av. 
Juscelino 

Kubitscheck 
884 Coletora 2 0 1 1 2 0 1 1 2 0 1 1 

24 São José Sertão do Maruim 
Ligação Av. 

Osvaldo José do 
Amaral 

3259 Arterial 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 

26 São José Forquilhas 
Ligação 

Contorno(BR-101) 
e via expressa 

19847 Expressa 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 

27 São José 
Forquilinhas/Distrito 

Industrial 
Arterial principal 

Norte-Sul 
9800 Arterial 3 3 1 1 3 3 1 1 3 3 1 1 

28 Palhoça Sertão do Maruim 
Arterial Leste-

Oeste 1 
2897 Arterial 3 3 1 1 3 3 1 1 3 3 1 1 

29 Palhoça 
Pedra Branca/Passa 

Vinte 
Arterial Leste-

Oeste 2 
1917 Arterial 2 2 0 0 2 2 0 0 2 2 0 0 

30 Palhoça 
Centro/Caminho 

Novo 
Ligação br-282 Av 

das torres 
1345 Arterial 2 2 1 1 2 2 1 1 2 2 1 1 

31 Palhoça 
Ponte do 

Imaruim/Centro/Bar
ra do Aririu 

Beiramar 7011 Coletora 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

32 Palhoça 
Centro/Caminho 

Novo 

Coletora ligando 
bairro "caminho 
novo" com leste 

de Palhoça 

4586 Coletora 0 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 
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ID Município Bairro Via 
Comprimento 

(m) 
Hierarquia 

Tipo de Sistema Troncal 

BRT VLT MONO 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Sentido 

1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 

33 Palhoça 
Guarda do 

Cubatão/Barra do 
Aririu 

Coletoras internas 4421 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

34 Biguaçu Praia João Rosa 
Coletora na costa 

de Biguaçu 
2019 Coletora 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

35 Biguaçu Praia João Rosa 
Coletora cruzando 

R. Bento dos 
Santos 

1096 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

36 Biguaçu 
Zona rural leste de 

Biguaçu 
Coletoras 2273 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

38 RMF  
Novo contorno br-

101 
1681 Expressa 3 3 0 0 3 3 0 0 3 3 0 0 

* Será testado com e sem as novas pontes 
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Figura 29 ς Novas vias previstas no Norte da Ilha 
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Figura 30 ς Novas vias previstas no Centro da Ilha 
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Figura 31 ς Novas vias previstas no Sul da Ilha 
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Figura 32 - Novas vias previstas em São José 
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Figura 33 - Novas vias previstas em São José e Florianópolis ς continente 
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Figura 34 - Novas vias previstas em Palhoça 
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2.6.3. INFRAESTRUTURA DE SUPORTE DA NOVA ÁREA DE DESENVOLVIMENTO ORIENTADO 

A área de desenvolvimento orientado entre a BR-101 e a Via de Contorno exige uma infraestrutura viária 

de suporte para a circulação de veículos e do transporte coletivo. Os catalisadores do desenvolvimento 

serão corredores segregados funcionando em sistema trinário, conforme ilustrado nas figuras a seguir. 

Para que os objetivos de desenvolvimento sustentável dessa região sejam atingidos, é necessário 

investimento em infraestrutura de mobilidade e de serviços públicos, além de incentivos a indústrias e 

empresas de serviços. 

A infraestrutura de transporte que está sendo considerada é a apresentada na tabela a seguir: 
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Tabela 5 ς Novas Vias -  Cenário Orientado 

ID Município Bairro Via 
Compri
mento 

(m) 
Hierarquia 

Tipo de Sistema Troncal 

BRT VLT MONO 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Sentido 

1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 

1 Florianópolis Centro 
Nova ponte 

sentido ilha * 
1156 Arterial 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 

2 Florianópolis Centro 
Nova ponte 

sentido 
continente * 

1232 Arterial 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 

3 Florianópolis João Paulo 
Nova curva SC-

401 
1751 Expressa 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 

4 Florianópolis Itacorubi 
Via em torno do 

manguezal 
2725 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

5 Florianópolis Santa Mônica 

Continuação R. 
Byron Barcelos - 

Trasveral Joe 
Colaço até Cap. 
Amaro Seixas 

549 Coletora 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 

6 Florianópolis 
Córrego 
Grande 

Ligação Av. 
Ângelo Crema 

leste-oeste 
185 Coletora 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 

7 Florianópolis Canasvieiras 
Contorno 

Sapiens Park 
5548 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

8 Florianópolis Canasvieiras Coletoras 4865 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

9 Florianópolis Ingleses 
Paralela João 
Glauberto a 

oeste 
2140 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 
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ID Município Bairro Via 
Compri
mento 

(m) 
Hierarquia 

Tipo de Sistema Troncal 

BRT VLT MONO 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Sentido 

1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 

10 Florianópolis Rio Vermelho 

Paralela leste - 
arterial 

margeando 
dunas 

9997 Arterial 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

11 Florianópolis Rio Vermelho 
Coletora Norte-

Sul 
2315 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

12 Florianópolis 
Lagoa da 
Conceição 

Nova ponte 385 Local 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

13 Florianópolis 
Lagoa da 
Conceição 

Acesso nova 
ponte 

1345 Coletora 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 

14 Florianópolis 
Lagoa da 
Conceição 

Paralela 
Rendeiras - sul 

1117 local 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

15 Florianópolis 
Porto da 

Lagoa 

Arterial 
margeando 
costa Leste 

10659 Arterial 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

16 Florianópolis Carianos 
Arterial ligando 

Carianos e 
Campeche 

4031 Coletora 2 0 1 1 2 0 1 1 2 0 1 1 

17 Florianópolis 
Ribeirão da 

Ilha 

Arterial ligando 
Campeche e 

Carianos/Ribeirã
o da ilha 

4316 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

18 São José 

Balneário/Jard
im 

Atlântico/Barr
eiros 

Beira-Mar Norte 
(sentido Norte) 

6022 Arterial 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 
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ID Município Bairro Via 
Compri
mento 

(m) 
Hierarquia 

Tipo de Sistema Troncal 

BRT VLT MONO 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Sentido 

1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 

19 São José 

Balneário/ 
Jardim 

Atlântico/ 
Barreiros 

Beira-Mar Norte 
(sentido Sul) 

5929 Arterial 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 

20 São José Centro 
Beira-Mar Sul 

(sentido Norte) 
4124 Arterial 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 

21 São José Centro 
Beira-Mar Sul 
(sentido Sul) 

3753 Arterial 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 

22 São José 
Forquilhinhas/ 

Roçado 
Ligação Av. das 

Torres 
2183 Coletora 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

23 São José 
Coloninha/ 
Capoeiras 

Continuação Av. 
Juscelino 

Kubitscheck 
884 Coletora 2 0 1 1 2 0 1 1 2 0 1 1 

24 São José 
Sertão do 
Maruim 

Ligação Av. 
Osvaldo José do 

Amaral 
3259 Arterial 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 

25 São José** 
Sertão do 
Maruim 

Arteriais 
trinários 

27249 Arterial 2 2 0 0 2 2 0 0 2 2 0 0 

26 São José Forquilhas 

Ligação 
Contorno (BR-

101) e via 
expressa 

19847 Expressa 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 

27 São José 
Forquilhinhas/

Distrito 
Industrial 

Arterial principal 
Norte-Sul 

9800 Arterial 3 3 1 1 3 3 1 1 3 3 1 1 
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ID Município Bairro Via 
Compri
mento 

(m) 
Hierarquia 

Tipo de Sistema Troncal 

BRT VLT MONO 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Sentido 

1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 

28 Palhoça 
Sertão do 
Maruim 

Arterial Leste-
Oeste 1 

2897 Arterial 3 3 1 1 3 3 1 1 3 3 1 1 

29 Palhoça 
Pedra Branca/ 

Passa Vinte 
Arterial Leste-

Oeste 2 
1917 Arterial 2 2 0 0 2 2 0 0 2 2 0 0 

30 Palhoça 
Centro/ 
Caminho 

Novo 

Ligação BR-282 
Av. das Torres 

1345 Arterial 2 2 1 1 2 2 1 1 2 2 1 1 

31 Palhoça 

Ponte do 
Imaruim/ 

Centro/Barra 
do Aririu 

Beira-Mar 7011 Coletora 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

32 Palhoça 
Centro/ 
Caminho 

Novo 

Coletora ligando 
bairro "caminho 
novo" com leste 

de Palhoça 

4586 Coletora 0 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 

33 Palhoça 

Guarda do 
Cubatão/ 
Barra do 

Aririu 

Coletoras 
internas 

4421 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

34 Biguaçu 
Praia João 

Rosa 
Coletora na 

costa de Biguaçu 
2019 Coletora 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

35 Biguaçu 
Praia João 

Rosa 

Coletora 
cruzando R. 
Bento dos 

Santos 

1096 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 
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ID Município Bairro Via 
Compri
mento 

(m) 
Hierarquia 

Tipo de Sistema Troncal 

BRT VLT MONO 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Faixas 
efetivas 

Faixas 
exclusivas 

Sentido 

1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 

36 Biguaçu 
Zona rural 
leste de 
Biguaçu 

Coletoras 2273 Coletora 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 

37 Biguaçu** 
Bom 

Viver/Fundos 
Continuação Av. 

das Torres 
467 Arterial 2 2 1 1 2 2 1 1 2 2 1 1 

38 RMF - 
Novo contorno 

BR-101 
1681 Expressa 3 3 0 0 3 3 0 0 3 3 0 0 

* Será testado com e sem as novas pontes 

** Em negrito: vias adicionais 
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Figura 35 - ς Novas vias previstas no Cenário de Desenvolvimento Orientado 
















































































































































